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Framkomlighetsrapporten 2023 publiceras av Nobina Sverige AB och Tyréns AB.

Nobina dr Nordens storsta och mest erfarna operatér avseende kollektivtrafik med buss. Bo-
lagets expertis avseende prospektering, anbudsférfaranden samt en aktiv férvaltning av kontrakt
géllande kollektivtrafik med buss, i kombination med en langsiktig leverans av tjanster med hog
kvalitet, gor Nobina branschledande i termer av Idnsamhet, utveckling och initiativ som frimjar en
sundare bransch. Varje dag ser Nobina till att ndrmare en miljon manniskor kommer till sitt jobb,
sin skola eller andra aktiviteter genom att leverera kollektivtrafik med buss i Sverige, Norge,
Finland och Danmark. Nobina tillhandahaller dven sarskild kollektivtrafik under varumarket
Samtrans pa den svenska marknaden. Bolaget omséatter narmare 13 miljarder SEK (2022/2023), har
cirka 13 000 medarbetare och huvudkontor i Solna, Stockholm.

P& Tyréns jobbar vi med samhallsbyggnad med malet att skapa béattre férutsattningar for dagens
och framtidens stader. Vi dr experter inom en bransch som har stor paverkan pa samhéllet och vi
har bdde majlighet och ansvar att driva en héllbar utveckling. Tack vare att vi 4gs av en stiftelse
har vi en stark ekonomisk ryggrad som gor det mgjligt for oss att satsa kraftfullt, malmedvetet
och uthalligt pa forskning och utveckling inom samhillsbyggnadsomradet. Vart forsknings- och
innovationsarbete bygger pa Sven Tyréns ambition och syfte med stiftelsen: att I6sa bransch- och
samhéllsutmaningar. Och vi gor det garna tillsammans med kunder och partners. Flowmapper ar
en av Tyréns frimsta innovationer som utmanar kollektivtrafikbranschens tradionella arbetssatt
med att mojliggdra datadrivna arbetssitt. Flowmappers vision &r att fler beslut i kollektivtrafik-
branschen ska bygga pa fakta. Tyréns AB omsitter cirka 3 miljarder SEK (2022/2023) och har 3 000
medarbetare i 6 lander.

For mer information
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Tel: 08 410 650 00 Tel: 010 452 20 00
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Inledning

Kollektivtrafikbranschen i Sverige har enats om att 4
av 10 motoriserade resor ska vara kollektiva senast ar
2030. Skalet bakom Gverenskommelsen ar utmaningar
med att na Sveriges klimatmal, bygga hallbara stader
samt genom battre resmajligheter oka bade syssel-
sattning och integration. Att astadkomma denna
forflyttning kréaver stora satsningar pa battre kollek-
tivtrafik.

Att forbdttra trafiken &r inte enbart en fraga om
trafikutbud, biljettpriser eller komfort. Att korta res-
tiderna i kollektivtrafiken ar en avgérande forutsatt-
ning for att fa fler att vilja resa hallbart, istéllet for att
resa med egen bil.

Den senaste framkomlighetsrapporten presenterades
2019. Nobina lat analysera tidtabellsdata dver hela
landet under en femarsperiod for att dverblicka res-
tidernas utveckling. Slutsatserna visade att restiderna
har 6kat i Sverige som helhet med &ver 5 procent,
och i samtliga av de tre storstadsregionerna, Stock-
holm, Skane och Vistra Gotaland. Nar framkom-
ligheten férsamras och restiderna férlangs blir inte
bara kollektivtrafikens erbjudande mindre attraktivt,
samtidigt okar samhéllets kostnader for en trafik som
blir allt samre.

| drets framkomlighetsrapport har vi ytterligare for-
finat metoderna och anviander oss nu av realtidsdata
genom GPS-positionering for att pa ett battre satt
kvantifiera de framkomlighetspotentialer som finns

svensk kollektivtrafik med

istallet att 6ka med
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i kollektivtrafiksystemet i Sverige. Totalt innehaller
denna data 6ver 40 miljarder datapunkter som blir
utgéngspunkt for bedémningen.

Arbetet har genomférts tillsammans med Tyréns

och verktyget Flowmapper vilket kan visualisera och
identifiera framkomlighetsbrister i detalj men ocksa
prognosticera effekter av dtgarder. | framkomlighets-
rapporten visar vi upp bade goda och daliga exempel
pa atgarder i infrastrukturen, att tjana som inspiration
for att gora fler insatser med stor effekt.

Rapporten visar att det finns en betydande ekono-
misk potential i att genomféra framkomlighetsat-
gérder, vilket skulle frigora medel att anvanda till nya
avgangar, linjer eller nya koncept som ytterligare for-
battrar resendrernas maojligheter att vilja bort bilen.
Arligen handlar det om ca 1,8 miljarder kronor som

vi riskerar att ga miste om, om inget gors at kollek-
tivtrafikens framkomlighet.

Har finns alltsd avsevard potential att hitta finansier-
ing for manga av framtidens framkomlighetsatgarder
om samverkan mellan berérda parter gors pa ratt
sédtt. Detta skulle kunna ske genom regionala och
lokala framkomlighetsforhandlingar mellan viaghallare,
regional kollektivtrafikmyndighet och trafikoperatér.
Samtidigt behdvs nationella incitament och prioritet
i den nationella planen for transportinfrastruktur for
kollektivtrafikens restidsarbete i syfte att locka fler
resendrer, i takt med att stadsmiljdavtalen fasas ut.

Forbattrad framkomlighet kan minska trafikeringskostnaden for
miljoner kr/ar.

Forsamras framkomligheten riskerar trafikeringskostnaden
miljoner kr/ar.




Sammanfattning

« Till foljd av béattre framkomlighet och
kortare restider beddéms trafikens kostnader
kunna minska och biljettintdkterna 6ka med
sammantaget 800 000 000 kr varje ar.

* Om den negativa utvecklingen fortsatter och
restiderna blir &nnu langre beddms trafikens
kostnader 6ka och trafikens intdkter minska
med sammantaget 1 035 234 000.

e En sammantagen potential om 1,8 miljarder
kronor bedéms finnas i 6kad framkomlighet
varje ar. Inga hdansyn har tagits till lagre
fordonskostnader eller besparingar genom
okad effektivitet.

« Alla regioner har liknande utmaningar med
framkomligheten dven om det finns regionala
och lokala skillnader. Stockholmsomradet har
som enskilt omradde den storsta potentialen
att snabba upp busstrafiken, dels kopplat
till den forhallandevis stora tidsvariationen
under dygnets kortider for kollektivtrafiken,
dels givetvis kopplat till den stora volymen
trafik som utfors, detta till trots att en
overvagande andel av kollektivtrafiken i
Stockholm &r sparbunden.

» Det finns manga positiva exempel att
lyfta fram dar satsningar har gjorts pa
infrastrukturen och som gett markbar effekt,

daribland satsningar pa signalprioritet,
busskorfalt men dven arbete med att justera
tidtabellerna sa att de blir sd val anpassade
som majligt efter kortiderna dver dygnet.

Vi kan dven konstatera exempel pa
infrastrukturatgarder som inte ger 6nskad
effekt, daribland busskorfalt som flyttar
problemen eller bidrar till restidsdkning

i hogtrafiktid. Liksom signalprioritet

for busstrafiken vilken inte haft effekt

da underhall och kontroll inte skett av
signalanordningens funktionalitet.

Atgirder som kan tinkas vara mer
kontroversiella, men ocksd nddvandiga langs
flera linjestrackningar, ar pa- och avstigning

i alla d6rrar, borttagning av hallplatser

med lagt resande och moderniserade
biljettsystem som ocksa ger goda effekter pa
den totala kértiden.

Det 6kande resandet som foljer med kortare
restider motsvarar stora klimatinvesteringar

i minskade CO2-utslapp. Dartill minskade
buller- och partikelproblem i stadsmiljon.

Av bittre framkomlighet beddms resandet
kunna 6ka med over 18 miljoner resor per

ar. Det motsvarar storleken i halva Malmés
stadstrafik.

Vara budskap

» Data och fakta ska vara utgangspunkten for framkomlighetsatgarder, inte upplevd erfarenhet.

« Utvardera potentialen innan atgarden genomfdrs for att sakerstélla ratt atgarder pa ratt plats

och hog effekt av varje investerad krona.

* Folj upp framkomlighetsatgarder for att fa kunskap om vilka atgarder som ger storst effekt, hitta
effektsamband och utveckla kollektivtrafiken i ratt riktning.

 Se Over tidtabellen for att optimera punktlighet och restid.
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Begreppsforklaring
* Restidsvariation omfattar restidsokning och restidsspridning som beskrivs nedan.

¢ Restidsokning beskriver hur mycket langre tid det tar att kora i hogtrafik jamfért med i lagtrafik.
Har ar hallplatstiden borttagen da fokus ar pa kortiden.

» Restidsspridning beskriver skillnaden i restid i hégtrafik mellan olika dagar. Aven hir &r
hallplatstiden borttagen.

 Punktlighet dr andel bussar som ankommer till hallplatsen i tid. Punktlighet dr beroende av inom
vilket tidsspann som bussen anses vara i tid.

* Percentil anvdnds inom statistikredovisning. Detta innebéar att man anvant en metod dar
materialet dr indelat och sorterat i hundra lika stora delar, alltsa en uppdelning av varden i
proportioner om 1%. Nar man gor en uppdelning i percentiler sorterar man observationerna
fran lagsta till hogsta varde. Percentil 50 motsvarar medianen i en fordelning och har 50 % av
observationerna péa respektive sida om sig. 10 percentilen innebér att 10 % av obeservationerna
ar lagre och 90 percentilen innebar att 10 % av observationerna ar hogre.

» Hallplatstid ar tiden det tar att passera forbi hallplatsomradet vilket dr en stracka pa 100 meter.
« Lagtrafik motsvarar tider pa dygnet med mindre trafik, vanligen tidig morgon, kvill och natt.

» Hogtrafik motsvarar tider pa dygnet med mycket trafik vilket kan intréffa under
morgonrusningen saval som mitt pa dagen eller eftermiddagen.

e Maxtimme motsvarar den timme pa dygnet da busstrafiken kér som snabbast.
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Metod

Med hjilp av Flowmapper Analytics har kostnaderna
for Sveriges framkomlighetsbrister kvantifierats
genom att analysera GPS-data pa alla unika del-
strackor mellan alla hallplatser i ndstan hela Sveriges
kollektivtrafiksystem.

Framkomlighetsbristerna har berdknats genom att
analysera hur mycket langre restiden ar fér de lang-
sammaste turerna (90 percentilen) jamfort med de
snabbaste turerna (10 percentilen). Denna sa kallade
restidsvariation illustreras i kartan pa nasta sida, ju
rodare desto storre skillnad. Restiderna avser endast
strackorna mellan héllplatserna, tid som upptas vid
hallplatslaget ar alltsa exkluderad.

Datan ar kvalitetsgranskad och sammanstalld sa

att det ar majligt att utldsa restidsvariationen over
dygnet for alla delstrackor. Det ar aven mgjligt att
jamfora olika percentiler med varandra. | grafen
bredvid kartan som visar hur restiden pa en specifik
stracka férdndras over vardagsdygnet har aven 10,
25, 50, 75 och 90 percentilen markerats.

Totalt innehaller jamforelsen:
- 4,7 miljoner tidtabellstimmar
- 7 684 733 avgangar

- 25 219 Hallplatser

- fler an 40 miljarder datapunkter

Baserat pa restidsvariationen och antalet resenédrer
som paverkas har férbattringspotential sa val som
forsamringspotential berdknats. Detta har gjorts for
alla regionala kollektivtrafikmyndigheter som lamnar
sin GPS-data till Trafiklab vilket omfattar 12 av 21
regioner. P sé satt dr det mgjligt att urskilja region-
ala skillnader.

For de regioner som inte lamnar GPS-data till
Trafiklab har framkomligheten antagits vara jam-
forbar med en region som har liknande férdelning
mellan landsbygd och stad samt har stader i jam-
forelsebar storlek. Lanstrafikbolagets omsattning
har anvants for att definiera trafikens omfattning i
de regioner dar GPS-data saknas.

Genom att analysera effekten av
genomfdrda framkomlighets-
atgarder har goda exempel
kunnat lyftas fram.

Data fér 12 av Sveriges 21 regioner, markerade i gront, finns i
Flowmapper. Denna data omfattar 2/3 av all kollektivtrafik.
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Kartan vlsar framkomlighetsbrister i rétt. Diagrammet visar ett exempel pa restid 6ver dygnet fér en specifik stricka.

Vad ar Flowmapper?

Flowmapper visar med exakt precision hur kollektivtrafiken faktiskt fungerar baserat pa
kollektivtrafikfordonens GPS-data. Med Flowmapper Analytics ar det mojligt att:

* Visualisera kollektivtrafiken med mycket hdg precision.

Identifiera framkomlighetsbrister i detalj.

L]

Kvantifiera kostnaderna for dessa brister.

Prognostisera effekten av planerade atgarder.

Folja kollektivtrafikens utveckling Gver tid.

Anpassa tidtabeller efter faktiska kortider.
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Kvantifiering av
framkomlighetsbrister

Vad ar framkomlighetsbrister?

Okade framkomlighetsbrister skapar en negativ Begransningar av framkomligheten uppstar av olika
spiral. Nar framkomlighetsbristerna okar blir restiden  anledningar. De kan bero pa &vrig trafik eller pa
langre och da kravs det fler fordon for att trafikera fysiska hinder som exempelvis ett upphdjt

linjen. Det leder till farre avgangar alternativt hogre  overgangstille. Olika typer av hinder ger olika
trafikeringskostnader. Farre avgangar och langre konsekvenser, las mer om detta i exempelrutan pa
restider leder till farre resendrer som i sin tur ger nista sida.

lagre intakter och fler bilar vilket férsamrar fram-
komligheten ytterligare.
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Fysiska hinder

Fysiska hinder paverkar alla fordon som far en sankt hastighet. Bilderna nedan visar hur ett fysiskt
hinder paverkar restiden. Grafen innehéller data fran éver 5 300 unika turer. Skillnaden i restid
mellan de langsammaste och de snabbaste dr 7 sekunder. Skulle inte guppet vara dar skulle bussen
kunna halla 32 km/h pa denna stracka och det skulle innebéra en genomsnittlig restidsminskning
pa knappt 2 sekunder.

10 percentilen: 90 percentilen:
22 sek 29 sek

Vénstra bilden: Medelhastighet férbi guppet.
Hégra bilden: Restidsvarion 6ver dygnet.

Trafikrelaterade framkomlighetsbrister

Trafikrelaterade framkomlighetsbrister paverkar séllan alla turer utan ger upphov till restidsvari-
ation, det vill sdga att vissa turer gar langsammare dn andra. Bilderna nedan visar hur en specifik
signalreglerad korsning paverkar restiden. Grafen innehaller data fran knappt 30 000 unika turer.
Skillnaden i restid mellan de langsammaste och de snabbaste dr 1 min och 5 sekunder. Det ar
viktigt att komma ihag att for att uppna en hdog punktlighet kommer de snabbaste turerna be-
hoéva vanta in de langsammaste turerna vid nasta reglerhallplats. S& aven om inte all turer "fast-
nar” vid just denna signalen kommer néstan alla turer behdva anpassa sig efter de langsammaste
restiderna.

10 percentilen: 90 percentilen:
00:29 min 1:34 min

Vénstra bilden: Medelhastighet infér korsningen.
Hégra bilden: Restidsvarion éver dygnet.
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Medelhastighet - ett otillrackligt matt

Ett vanligt mitetal for att identifiera framkom-
lighet ar medelhastighet. Medelhastigheten ar mer
tilldampbar pa biltrafik an pa kollektivtrafik da de
olika trafikslagen fungerar fundamentalt olika ur
flera aspekter.

Medelhastigheten aterspeglar framfor allt vilken
miljé bussen kér genom. | en tat innerstadsmiljo
gar det sakta. P3 en landsvdg gar det snabbt. For
att veta om en hastighet ar bra eller ej behover
det finnas en malhastighet och den &r valdigt svar
att definiera. Ibland anvands reglerad hastighet
men det dr ytterst fa busslinjer som har en medel-
hastighet som &r i narheten av reglerad hastighet.

Medelhastighet tenderar att underskatta stora men
kortvariga problem. Om det dr stora problem under
30 minuter pa eftermiddagen sa ger det bara en

marginell effekt pd medelhastigheten for vardags-
dygnet. Men for kollektivtrafiksystemet ar den tiden
absolut viktigast da det &r i hogtrafik som antalet
resendrer dr hogst samt att fordonsparken dimen-
sioneras for just denna timme.

Ofta inkluderas hallplatstiden i medelhastigheten
vilket gor mitetalet svartolkat. Ponera att medel-
hastigheten gar ner, beror det da pa att fler reser
med linjen sé att hallplatsstoppen tar langre tid eller
att framkomligheten har forsamrats?

Om man diaremot inte tar med héllplatsstoppen

s& kommer framkomligheten att dverskattas. Det
beror pa att kollektivtrafiken ska vara punktlig vilket
innebar att de snabbaste turerna vantar in de lang-
sammaste turerna vid reglerhéllplatserna.

Restidsspridning — ett battre matt

Restidsvariation eller restidsspridning ar mycket
battre matt for att identifiera var framkomligheten
brister. P4 grund av att de snabbaste turerna maste
vdnta in de langsammaste ar det viktigast att 6ka
framkomligheten fér de langsammaste turerna.

Restidsvariationen visar bade hur snabbt det gar att
kéra pa just den unika stracka som analyseras sa val
som hur langsamt det gar for de langsammaste.

For att kvantifiera framkomlighetsbristerna ar fokus
i denna studie pa trafikrelaterade hinder av tva
anledningar:

1. Dessa framkomlighetsbrister ar i sdrklass mest
omfattande.

2. Dessa framkomlighetsbrister ar mgjliga att
identifiera i data pa ett automatiserat satt da de
ger upphov till restidsspridning.

Framkomlighetsrapporten 2023




Exempel pa restidsvariation

Exemplet beskriver vad 25 respektive 75 percentilen kan innebira genom att visa hur restiden
mellan héllplats Regementsviagen och hallplats Alvsborgsgatan varierar under vardagsdygnet. |
grafen som visar de exakta kortiderna fran 29 526 unika turer representerar Y-axeln dygnets
timmar och X-axeln restiden.

Grafen visar att:
25 percentilen motsvarar mediankdrtiden mellan 21-23 pa kvillen.
* 50 percentilen motsvarar mediankdrtid mitt pa dagen.

* 75 percentil motsvarar mediankortid i hogtrafik.

Forbattringspotentialen berdknas som skillnaden mellan 50 och 25 percentilen, dvs férenklat ut-
tryckt hur mycket tid som skulle sparas om framkomligheten var lika god pa dagen som den &r pa
kvallen. | detta fall skulle genomsnittlig restid minska med 24 sekunder fran 2:12 till 1:48.

Forsamringspotentialen berdknas som skillnaden mellan 75 och 50 percentilen, dvs hur mycket mer
tid som kravs om medelkortiden okar till medelkortiden i hogtrafik. | detta fall skulle restiden 6kar
med 27 sekunder fran 2:12 till 2:39.

Percentil: 10 25 50 75 920
“““““““ . Tid: 132 148 212 2:39 318

Riktning
LS

i
T

S — S
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Forbattrings- och
forsamringspotential

Trafikeringskostnad

For att kvantifiera Sveriges framkomlighetsbrister
studeras restiden for alla turer mellan alla hallplat-
ser i Flowmapper, en datamangd motsvarande tva
tredjedelar av Sveriges kollektivtrafik. Mediankortid,
eller 50 percentilen, jamfors med 25 percentilen for
att kvantifiera forbattringspotentialen och 75 per-
centilen for att kvantifiera férsamringspotentialen.
Valet av 25 respektive 75 percentielen har gjorts
med utgangspunkt i vad som dr mojligt att astad-
komma utan allt fér genomgripande atgarder. For
att till exempel uppna 10 percentil kravs helt separat
koérbana med fullprioritet i korsningspunkter. Detta
har inte bedéms som rimligt att uppna i hela kollek-
tivtrafiksystemet.

Restidsvariationen ar unik for varje delstracka. For
att berédkna férbattrings- respektive forsamrings-
potentialen summeras all tid for alla linjer pa alla
delstrackor och multipliceras med en generell
kostnad for trafikeringen. Denna kostnad omfattar
endast chaufférskostnaden vilket ger en forsiktig
uppskattning. Restidsférandringar kan aven leda till
att farre eller fler fordon krévs samt att branslefor-
brukningen och behovet av underhall paverkas.

mdjlighet att

finns det en

Det finns dven forbattrings- och forsamringspoten-
tial vid hallplatser. Dessa dr dock inte inkluderade i
denna studie. Forbattringspotentialen ligger dels

i effektivare hallplatsstopp dels i kortare regler-
tider som erhalls om tidtabeller anpassas battre till
korforutsittningarna.

Studien utgar fran ett allt-annat-lika-perspektiv.
Det vill sdga inga forandringar i trafikutbudet ingar
i studien. Linjestrackningar, antal hallplatser och
turtathet forutsatts vara opaverkad. En effektiv
atgard skulle kunna vara att rata ut en linje, dra in
hallplatser och lagga om kérvagen, men att identi-
fiera denna typ av atgéarder som &r kvalitativa i sin
natur ar inte maojligt att beakta nar hela Sveriges
kollektivtrafiksystem bedém:s.

De kursiva siffrorna ar bedémda utifran de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas (RKM) omsattning,
genomsnittlig kostnad for trafiken och procentuell
forbattrings- respektive forsamringspotential fran
en liknande region. For att hitta vilka regioner som
ar jamforbara har statistik 6ver tatortsgrad fran SCB
anvants. Vilken region som beddmts som jamforbara
framgar i tabellen pa nista sida.

Genom att arbeta strukturerat och systematiskt med att
forbattra framkomligheten for svensk kollektivtrafik finns det

Om daremot inget gors och framkomligheten istillet forsamras

Framkomlighetsrapporten 2023
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Regional kollektivtrafikmyndighet

(jamforelse-rkm)

Forbattringspotential

(50 - 25 percentil)

Foérsamringspotential
(50 -75 percentil)

Gévleborgs 12 070 534 kr 5,6% 16 117 454 kr 7,5%
Skéne 66 183 756 kr 6,0% 82 079 136 kr 7,4%
Kalmar 7 546 385 kr 4,8% 9 995 177 kr 6,3%
Vdstmanlands 10 735 070 kr 5,6% 14 035 812 kr 7,4%
Ostergétlands 17 429 148 kr | 5,3% 22 639558 kr |  6,9%
Uppsala 32517 010 kr 6,6% 42 484 097 kr 8,6%
Dalarnas 9 734 681 kr 5,5% 13033 891 kr 7,3%
Stockholms 128 626 952 kr 6,2% 168 438 340 kr 8,1%
Varmlands 10 735 070 kr 5,6% 14 035 812 kr 7,3%
Orebro 13 098 060 kr 6,6% 17 686 632 kr 9,0%
Kronobergs 6608290kr| 5,0% 8830910kr | 6,7%
Vasterbottens 9 045 331 kr 5,3% 13 141 822 kr 7.7%
Blekinge (Dalarna) 6104 935kr | 5,5% 8 173 977 kr 7,.3%
Visternorrlands (Vasterbotten) 7 698334 kr| 5,3% 11184790 kr | 77%
Gotland (Varmland) 1274 067 kr 5,6% 1 665 808 kr 7,3%
Hallands (Orebro) 15552893 kr |  6,6% 21 001 454 kr 9.0%
Jénkspings (Orebro) 19 327 449 kr | 6,6% 26098329 kr | 9,0%
Jamtlands (Varmland) 5249 830kr | 5,6% 6864010kr | 7,3%
Norrbotten (Dalarna) 7 798 480 kr 5,5% 10 441 487 kr 7,3%
Sormland (Ostergstland) 7911397 kr | 5,3% 10276 494 kr | 6,9%
Viastra Gotalands 113 782 316 kr 5,6% 148 767 278 kr 7,4%

Totalt
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509 029 989 kr

666 992 268 kr



Biljettintakter

Kortare eller langre restid paverkar inte bara kost-
naden for att bedriva trafiken, dven kollektivtrafik-
ens attraktivitet och darmed viljan att resa kollektivt
paverkas. For att bedoma konsekvenserna av hogre
respektive lagre biljettintdkter fran resenirer som
en foljd av kortare restid anvands ett forenklat
elasticitetstal pa 0,4. Det innebdr att om aktiden
minskar med 10 % kommer 4-6 % fler resenérer att
vilja resa med bussen.

Regional kollektivtrafikmyndighet

Fler resenirer Okad intikt

Forbattringspotential

Elasticitetstalet beskriver de kortsiktiga effekterna.
Pa lang sikt, 5-10 ar, kan effekterna bli 50 % hégre
men dessa har inte beaktats. Det innebdr att detta
ar en forsiktig bedémning. For att klargéra hur
intdkterna okar pa grund av fler resenirer har de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas intakter
fran busstrafiken multiplicerats med den procen-
tuell forandring av antalet resenérer. Statistik Sver
intdkter har hamtats fran Trafik Analys Regional
linjetrafik 2022.

Férsamringspotential

Farre resenarer Minskad intakt

Gévleborg 2,24% 4567 890 kr 3,00% 6099 380 kr
Skane 2,40% 46 473 103 kr 2,97% 57 634 567 kr
Kalmar 1,91% 5788 004 kr 2,53% 7 666 203 kr
Vastmanland 2,26% 3 665 673 kr 2,95% 4792 768 kr
Ostergétland 2,14% 6 902 479 kr 2,78% 8 965 961 kr
Uppsala 2,64% 21 457 415 kr 3,45% 28 034 524 kr
Dalarna 2,19% 3461 402 kr 2,94% 4 634 517 kr
Stockholm 2,48% 91 852 579 kr 3,25% 120 281 913 kr
Varmland 2,24% 5219 172 kr 2,93% 6 823 925 kr
Orebro 2,66% 5 654 828 kr 3,59% 7 635 853 kr
Kronoberg 1,99% 2 561 746 kr 2,66% 3423 359 kr
Visterbotten 2,11% 6282 990 kr 3,07% 9 128 458 kr
Blekinge 2,19% 1699 573 kr 2,94% 2 275 580 kr
Vasternorrland 2,11% 3999 615 kr 3,07% 5810979 kr
Gotland 2,24% 258 078 kr 2,93% 337 430 kr
Halland 2,66% 5751 397 kr 3,59% 7 766 253 kr
Jonkoping 2,66% 7 938 615 kr 3,59% 10 719 706 kr
Jamtland 2,24% 2 872 038 kr 2,93% 3755 112 kr
Norrbotten 2,19% 4 625 060 kr 2,94% 6 192 553 kr
Sérmland 2,14% 3742 024 kr 2,78% 4860 695 kr
Vistra Gotaland 2,26% 46 962 937 kr 2,95% 61402 760 kr

Totalt

281736 618 kr 368 242 498 kr

Enligt Urbanet Analyse (2009) Hvordan far man bilister til & bruke kollektivtransport? Marked og organisation. Notat 18/2009.
Oslo ir elasticitetstalet fér minskning av aktid for busstrafik 0,4-0,6.
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Total potential

Sammanlagt finns det en monetér potential for 6kad framkomlighet i Sverige pa 790 miljoner
kronor per ar, 281 miljoner av dessa kommer fran ckat resande och 509 miljoner fran minskade
utgifter for trafikeringskostnader.

Det har dar pengar som skulle kunna satsas pa nya avgangar, linjer eller nya koncept som ytterlig-
are forbattrar restider, som exempelvis BRT-linjer. Samtidigt, om framkomligheten for bussar inte
underhalls finns en risk fér 6kade utgifter och tappade resenarsintdkter pa 1 035 miljoner kronor
per ar jamfoért med dagens nivaer. Vilken vag kollektivtrafiken gar tillmétes ar upp till branschen.
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Regionala skillnader

Det finns tydliga regionala skillnader i potential. | Monetért finns storst férbattrings- och

statistiken nedan har potentialen fran dkade/min- forsamringspotential hos de stdrsta regionala
skade trafikeringskostnaderna lagts samman med kollektivtrafikmyndigheterna, dvs de som bedriver
effekten av fler/farre resenidrer. Nedan redovisas mest trafik.

endast de regioner vars data finns i Flowmapper.

Forsamringspotential (SEK) Forbattringspotential (SEK)
Stockholm
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Ostergotland
Orebro
Gavleborg
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Véasterbotten

Regional kollektivtrafikmyndighet

Véstmanland

Kalmar

Dalarna

Kronoberg

50000 000 100000 000 150000 000 200000 000 250000 000 300000 000 350000 000

Framkomlighetsrapporten 2023




Analyseras den procentuella férbattrings- och Resultatet visar att behovet av att arbeta med

forsamringspotentialen framtrader andra monster. framkomlighetsatgarder finns hos alla regionala
Har har forbattringspotentialen dividerats med an- kollektivtrafikmyndigheter. Resultatet visar ocksé att
tal timmar trafik som den regionala kollektivtrafik- forbattringspotentialen och férsamringspotentialen
myndigheten kér multiplicerat med samma timkost-  inte korrelerar p& samma vis som nar den monetéra
nad som anvants for att klargéra potentialerna. potentialen analyseras.
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Potentialen i ett datadrivet

arbetssatt

Det som ar viktigt for att framkomlighetsatgarder
ska ge den effekt som 6nskas ar god kunskap om
hur det fungerar idag och att utgangspunkten

ar data och fakta istéllet for upplevd erfarenhet.
Upplevd erfarenhet har en tendens att 6verskatta
brister som &r ovintade och underskatta forvanta-
de brister. Upplevd erfarenhet utgar ifran tillfélliga
betraktelser, systemperspektivet och antalet fordon
som drabbas beaktas sillan. Detta medfor att plat-
ser med lag potential byggs om och konsekvenser
blir Iag effekt av varje investerad krona. Med ett
datadrivet arbetssatt ar det mojligt att identifiera
traffsdkra atgarder.

Ett annat problem med dagens arbetssatt ar att
det finns en tendens att framkomlighetsatgarder
genomfors dar de ar enklast att genomfdra, inte dar
de behdvs som mest. Att genomfdra atgarder dar

de inte behdvs tar resurser fran platser dar atgarder
skulle gora nytta. Det forbrukade fortroendet och
viljan att investera i kollektivtrafikdtgarder minskar.
Med kollektivtrafikens positionsdata dr det mojligt
sdkerstalla ratt atgard pa ratt plats.

Branschen har inte rutin pd att folja upp atgarder,
det gor att viktig kunskap om vilka atgéarder som ger
storst effekt gar férlorad. Uppfdljning har tidigare
varit bade tidskravande och kostsamt, dessutom har
resultatets tillforlitlighet varit begransad. Incita-
mentet att folja upp har dirmed varit lagt. Idag ar
kvalitetssakrad data lattillganglig och mgjligheten
att folja upp bara nagra knapptryck bort. Uppfdl;j-
ning dr avgorande, det dr det enda sattet att hitta
effektsamband och utveckla kollektivtrafiken i ratt
riktning.

Ett larande exempel

Har dr ett exempel dir bussen upplevdes ha svért att ta sig ut pa Filbornavagen fran Rangvalla-
gatan i Helsingborg. For att underlatta for bussen byggdes korsningen om och kompletterades
med ytterligare ett korfalt for trafiken pa Filbornavagen. Ombyggnationen kostade ca 5 miljoner
kronor.

En jamforelse mellan restiden fére och efter att atgarden genomférts visar att den lett till snab-
bare restider i hogtrafik. Det ar priméart de langsammaste som har fatt en snabbare restid.

Fore (2022 sep-okt) Efter (2023 sep-okt) Effekt
Medelkortid vardagsdygn 00:00:34 00:00:28 -00:06
90 percentil vardagsdygn 00:00:53 00:00:41 -00:12
Medel hogtrafik (16-17) 00:00:49 00:00:36 -00:13
90 percentil hogtrafik (16-17) 00:01:18 00:00:55 -00:23

Pa den aktuella strackan gar det idag ca 146 turer/vardagsdygn i den paverkade riktningen vilket
gor att tidsbesparingen for atgarden per ar ar ca 61 timmar. Om trafikeringskostnaden antas vara

1 000 kronor per timme medfdr det en besparing pa ca 61 000 kr/ar. | teorin 4r atgarden aterbetald
om drygt 80 ar. | praktiken kommer den aldrig att bli aterbetald da tidtabellen inte justerats. Tids-
vinsten regleras darmed bort vid efterkommande reglerhéllplats. Summerat ar det otroligt viktigt
att ldara av dessa exempel, dar vi inte utnyttjar de medel som finns avsatt for infrastruktur pa ett
optimalt sitt for att na positiva effekter for kollektivtrafiken.

Framkomlighetsrapporten 2023
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Goda exempel

Det finns mycket att gora for att 6ka framkom-
ligheten i kollektivtrafiksystemet, allt ifran sma
atgarder som att satta upp en skylt om att hjélpa
bussen ut fran hallplatsen till helt nya trafikkoncept
som de BRT-inspirerade linjerna Malmo Expressen.

For att skapa attraktivare kollektivtrafik ar det vik-
tigt att identifiera vilka atgarder som kan fa storst
effekt, dels utifran var en atgard kan spara mest tid,

5 MalmoExnvessen
Rnsengam-stenkéllan

Skanetrafiken
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dels utifrdn hur médnga fordon som drar nytta av
besparingen.

| det foljande kapitlet presenteras olika framkom-
lighetsforbattringar man kan genomféra.

Varje avsnitt behandlar exempel fran olika platser i
Sverige.



Signalprioriteringar

Problemet

Trafiksignaler skapar ofta stor restidsvariation for
busstrafiken, i synnerhet om de saknar signal-
prioritering. Det syns direkt i restidspridningen om
en korsning ar signalreglerad eftersom vissa turer
kommer nar det ar gront och andra kommer nar

det precis blivit rott. Diagrammet nedan visar hur
restidsspridningen ofta ser ut i en storre mer kom-
plex korsning som &r signalreglerad men som saknar
signalprioritering.

Medelrestiden pa vardagsdygnet i korsningen Hélsovdgen/Drottninggatan i Helsingborg ar
drygt 50 sek medan de langsammaste turerna (90-percentilen) &r 1 min och 24 sek.

Atgird

Att signalprioritera bussen ar en effektiv atgard om
det gors ratt. Ett exempel ar korsningen Veddesta-
bron/Enkdpingsvagen i Barkaby dar det lagts stort
fokus pa att trimma in signalen for en BRT-linje.
Busskorfiltet slapper strax innan korsningen. Kost-
naden for att infora signalprioritering for busstrafik
varierar kraftigt beroende pa forutsittningarna.

Viktiga fragor att stélla &r:

 Finns system for att hantera detta i staden som
ska inféra bussprioritering?

« Ar trafiksignalen utrustad med ritt utrustning?

En mycket grov uppskattning pa kostnaden for att
installera bussprioritering i en trafiksignal skulle
kunna vara 50 000 till 500 000 kronor.
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Effekt

Aven om det ar svart att jimfora olika korsningar och dra slutsatser kring effekt av signalprioritering an-
vander vi som jamforelsealternativ en korsning med signalprioritering i Barkarby i Stockholm och en
korsning i Helsingborg utan bussprioritering (Halsovagen/Drottninggatan). Den senare &r en storre och
mer komplex korsning men inte pa nagot satt unik. Tyvarr saknas det data for att kunna beskriva fore-situa-
tionen for korsningen i Barkaby, men da detta ar en valfungerande signalreglering dr det intressant att visa
hur stor effekt som kan uppnas. En stracka pa 150 meter infor respektive korsning har studerats.

Utan bussprioritering Med bussprioritering  Effekt

Medelkdrtid vardagsdygn 00:00:50 00:00:25 -00:25
90 percentil vardagsdygn 00:01:24 00:00:42 -00:42
Medel hogtrafik (16-17) 00:00:59 00:00:28 -00:31
90 percentil hégtrafik (16-17) 00:01:31 00:00:45 -00:46

Tank pa att

Bara for att en trafiksignal har bussprioritet betyder det inte att bussen kommer igenom direkt. Aven
trafiksignaler med bussprioritering tenderar att generera stor restidsvariation. Flowmapper visar att det
finns manga signalprioriteringar som inte fungerar som det ar tankt vilket kan bero pa att prioriteringen ar
avstangd, att det har varit svart att prioritera bussen tillrickligt hogt eller att prioriteringen inte trimmats
in ordentligt. Tabellen nedan visar exempel pa restider genom signalreglerade korsningar som ar utrustade
med bussprioritering.

MEX 5, Malmd Linje 875, Sthim Effekt
(Drottningg./Amiralsg.)  (Bollmorav./Njupkarrsv.)
Medelkdrtid vardagsdygn 00:00:38 00:00:39 00:00:44
90 percentil vardagsdygn 00:01:05 00:01:03 00:01:18
Medel hogtrafik (16-17) 00:00:43 00:01:09 00:00:53
90 percentil hégtrafik (16-17) 00:01:12 00:02:31 00:01:29
Slutsats

Signalprioritering ar en viktig atgard for att skapa jamnare och snabbare restider. Men det racker
inte med att installera en signalprioritering, det kravs att den underhalls och trimmas in for att
skapa effekt. Aven typ av signalreglering spelar roll for hur effektiv I6sningen blir. Ar befintlig
signalprioritering gammal och ineffektiv bér man Sverviga att byta ut till ett nyare system.

Utover detta kan det vara klokt att utvardera vilken part (trafikforetag, kommun eller trafik-
huvudman) som ska sdkerstalla att funktionen i signalprioriteten dver tid fungerar som tankt och
bevakas regelbundet.
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Bussgator och busskorfalt

Problemet

Om bussen gar i blandtrafik kommer den att drabbas pa samma satt som &vrig trafik nar kder uppstar. Det
skapar ofta langre restider i hdgtrafik men ocksa stor restidsspridning under enskilda timmar.

Atgird

En separat korbana for bussen kan vara en viktig atgard for att minska bade restidsspridningen och restiden
under hogtrafik. Som exempel har ett busskorfilt som byggdes pa vag 276 strax norr om Stockholm for
trafiken visterut under sommaren 2023 studerats. Atgirden omfattar ett nybyggt busskorfilt.

\lriktning mot Tpl Rosenkalla

2 km

Effekt

For enskilda turer

En jamforelse mellan en tvamanadsperiod ar 2022 fére dtgarden och motsvarande tidsperiod ar 2023 efter
atgarden visar att atgarden framforallt resulterat i snabbare restider i hogtrafik. Det ar speciellt de langsam-
maste turerna som har fatt en snabbare restid.

Fore (2022 sep) Efter (2023 sep) Effekt
Medelkdrtid vardagsdygn 00:01:48 00:01:49 00:01
90 percentil vardagsdygn 00:01:56 00:01:59 00:03
Medel hogtrafik (07-08) 00:02:57 00:02:19 -00:38
90 percentil hégtrafik (07-08) 00:05:07 00:03:19 -01:48

For systemet

Pa strackan gar det idag ca 17 turer/vardagsdygn i maxtimmen i den aktuella riktningen vilket innebér en
tidsbesparing pa ca 45 timmar per ar for denna atgard. Om trafikeringskostnaden antas vara 1000kr per
timme medfér det en besparing pa ca 45 000 kr/ar.
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Slutsats

Busskorfilt kan vara en effektiv atgard pa platser dar tidsvinsten Gverstiger eventuella tidsok-
ningar pa grund av att ovrig trafik tvingas till korfaltsbyte. Busskorfalt ska inféras dar de verkligen
behdvs, inte dar det ar enklast att fa igenom atgarden da detta tenderar att skapa mer problem

an nytta.

Tank pa att

Det finns en risk att busskorfilt flyttar problemet. Kartan nedan visar ett exempel déar busskorfalt
inférdes under sommaren 2023 pa den markerade strackan. Fargmarkeringen visar restidsskillnaden
fore och efter atgarden dar gréont innebér att det gar snabbare efter att busskorfaltet inforts och
rott att det gar langsammare.

B

Restid A-B 22-sep
"Free flow" 10 percentilen under

34
vardagsdygn
Medel under vardagsdygn 43
Medel i maxtimmen 53
90 percentil i maxtimmen 00:01:13

00:01:20 A

Totalt sett har detta busskorfilt inte 6kat framkomligheten. De snabbaste turerna har samma res-
tid fran A till B fore som efter atgarden, aven medelrestiden fér vardagsdygnet ar oférandrad. For
de langsammaste turerna i hogtrafik tar det daremot 7 sekunder langre tid efter atgarden. Langre
restider skapas pa strackan innan busskorfaltet da ovrig trafik ska vdvas samman pa ovriga korfalt.
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Justera tidtabeller

Problemet

Tidtabeller som inte dr anpassade efter faktiska kortider ar ett stort problem som skapar langa restider och
lag punktlighet. Nar tidtabellen &dr for generds leder det till att bussen stér och véntar in tid, nar tidtabellen
istallet ar for snadv blir bussen sen och punktligheten lag. Tabellen nedan visar ett exempel pa en tidtabell
som har varit for generds. Tabellen, som omfattar data fran varen 2022, visar ankomstavvikelsen. Gult inne-
bar att en hog andel av turerna kommer in for tidigt medan rétt innebar férsenade turer. Gront visar att
turerna ar i tid.

) 001 o4 a0:40 0033 aar -00:07 o014 an:01 -0:15. ara1
o1 0038 -o1:0 o o2 218 -00:31 o003 a:3a 050 on:s1
© 2 0031 -ou:s8 aos oro1 0200 0028 -ou:as op:39 a0:87 oz0s
0s 00:10 -00:28 00:38 -00:43. -01:50 o0:22 00:03 00:10 -00:11 o121
[ ] -00:06 -on:23 a0:36 0028 130 11 -oa:08 av:05 -00:24. ova1
o1 s w18 a:21 00:31 am 22 o003 01 00:38 ax:se
[ -00:01. o129 a0:43 00:48 ‘o188 o:14 o017 o0:21 00148 0213
o LIty 0031 st 0030 0084 041 ooy 60:04 00:28 01:50
S 1 o023 0110 00:28 -00:33 134 a1 -00:10 15 -00:37 azoo
S u as08 oo0:42 na:22 o022 0042 124 ao0:56 00:87 038 o042
o1 aozag as:as a0:00 o001 w081 38 00ize en oo ax:12
LRt -00:08. -00:31 00:48 -00:40 133 o001 -00:11 o0:14 -00:33 o1:47
o u -00:02 w2 an:41 o037 130 07 o016 a0:16 0038 orse
o1 0037 o101 a7 or:11 2204 -00:11. -ouas o052 o117 0250
o 1 -00:28 -ow:80 at:08 00:88 o148 -00:08 o143 o048 o112 a2a1
oy -00:34 o057 13 -0t:09 4203 -00:10 o004 a5t preTy azas
S u 00:34 o8 as:08 o1:03 “a1:s7 -00:18 o143 oo:a1 00:55 0213
01 Q006 0wt “a0:36 oe:an o133 oo:z0 008 00:01 0e:id ozt
L) o026 -00:06 025 0019 126 -00:08 0023 a7 -00:28 x40
oz 0:10 o1 a9 -00:21 a2 a1 o000 e:08 -00:00 01:10
o 028 ooy a0z o004 208 ap:ar o024 o3s om2s on:a3
on -00:38 o8 o120 o1:13 o2 -00:23 -B1:26 00119 00:38 a6

Atgird

Till tidtabellsskiftet i december 2022 justerades tidtabellen. Tabellen nedan visar ankomstavvikelsen under
varen 2023.
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Effekt

For enskilda turer

Effekten av att justera tidtabeller dr beroende av hur bra befintlig tidtabell &r men i manga fall finns det
stor potential. Pa den aktuella linjen har det gett stor effekt till lag kostnad. Tabellen nedan som redovisar
kortiden for hela linjen visar att dven de langsammaste turerna har blivit snabbare av tidtabellsjusteringen.

Var 2022 Var 2023 Effekt
Medelkdrtid vardagsdygn 00:29:45 00:28:32 -01:13
90 percentil vardagsdygn 00:32:10 00:30:40 -01:30
Medel hogtrafik (16-17) 00:31:04 00:30:00 -01:04
90 percentil hégtrafik (16-17) 00:33:04 00:31:48 -01:16

For systemet

Pa strackan gar det idag ca 60 turer/vardagsdygn i den aktuella riktningen vilket innebar en tidsbesparing
pa ca 350 timmar per ar for denna atgard. Om trafikeringskostnaden antas vara 1 000kr per timme medfor
det en besparing pa ca 350 000 kr/ar.

Slutsats

Att justera tidtabellen ar en mycket kostnadseffektivt atgard som leder till snabbare restider och
hogre punktlighet.

Att hela tiden stréva efter vil anpassade tidtabeller efter de verkliga forutsattningarna blir viktigt
for att maximera den infrastruktur och framkomlighet som faktiskt redan finns pa plats. Det ar
viktigt att ha som bakgrund i avtalsperspektivet, da incitamenten i trafikavtalet for operatoren
kan paverka intensiteten i arbetet med regelbundna tidtabelljusteringar for att uppna sé hog
punktlighet som mgjligt.
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Ta bort hallplatser

Problemet

Tata hallplatsavstand ar ett utbrett problem. Flowmappers nyckeltalsrapport Indicator méater bland annat
hur ménga hallplatser per linje som ligger ndrmare varandra dn 400 meter fagelvidgen. Nar data for alla
regionlinjer och stadslinjer summeras visar detta att 33% av alla hallplatser ligger narmare an 400 meter.
Studeras enbart stadstrafiken dr det ofta mellan 40-50% av hallplatserna som ligger titare an 400 meter.
Tata hallplatsavstand leder till Ianga restider och lag konkurrenskraft gentemot biltrafik.

Atgird

Genom att ta bort hallplatser som har lagt antal resande och/eller kort hallplatsavstand till omgivande
héllplatser kan robustare restider skapas. Detta testades under ett ars tid med start i augusti 2022 pa linje 4
i Stockholm.

Effekt

For enskilda turer

| tabellen nedan redovisas hur restiden forbi hallplatsomradena forandrats fore och efter att atgarden
genomforts. Hallplatsomradet dr en stracka pa 100 meter forbi respektive hallplats. Bada riktningarna har
studerats och genomsnittet redovisas i tabellen nedan.

Fore (var 2022) Efter (var 2023) Effekt
Medelkdrtid vardagsdygn 00:22:10 00:19:22 -02:48
90 percentil vardagsdygn 00:26:45 00:23:06 -03:39
Medel hogtrafik (16-17) 00:26:03 00:22:53 -03:10
90 percentil hégtrafik (16-17) 00:30:34 00:26:41 -03:53

For systemet

Pa linje 4 gar det idag totalt ca 291 turer/vardagsdygn fér bada riktningarna. Detta innebdr en tidsbesparing
pa ca 3 395 timmar per ar for denna atgard. Om trafikeringskostnaden antas vara 1000kr per timme medfor
det en besparing pa ca 3,4 miljoner kr/far.

Slutsats

Att ta bort hallplatser har stor potential i bade glesbyggd och tata stadsmiljcer.
Generellt sett ligger halllplatserna for tatt pa manga linjer.

Framkomlighetsrapporten 2023




Tank pa att

Det ar latt att tro att det primart &r linjer i stora stader som har problem med restidsspridning. Sa
ar det ofta om enbart restiden mellan héllplatserna studeras, men adderas hallplatstiden visar det
sig att linjer i mindre stader eller glesbygdstrafik kan ha minst lika stor restidspridning. Det beror

pa att linjer pa glesbygden ofta har hallplatser med lagt resande. Konsekvensen blir att vissa turer

behdver stanna vid manga hallplatser medan andra turer inte behdver stanna lika ofta. Det ger
stor restidsspridning.
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Pa- och avstigning i samtliga dorrar

Problemet

Det ar latt att fokusera pa korstrackorna nir syftet dr att skapa robustare restider, men hallplatserna ar
minst lika viktiga. Grafen nedan visar hur restiden férbi samtliga hallplatsomraden pé en linje i Stockholm
varierar 6ver dygnet. Varje hallplatsomrade utgor en stracka pa 100 meter.

0:05:45 0:07:11 0:08:38 0:10:04 0:11:31 0:12:57 0:14:23 0:15:50 017:16 0:18:43 0:20:09 021:35

Den genomsnittliga hallplatstiden sent pa kvéllen och natten &r 10 min och 17 sek, i hogtrafiken &r den
istallet 17 min och 43 sek. Skillnaden &r ndstan 7,5 minuter. Men det stdrsta problemet dr skillnaden i restid
som uppstar under samma timme. Under maxtimmen klockan 14-15 passerar de snabbaste bussarna hall-
platserna pa 14 min och 38 sek och de langsammaste pa 20 min 41 sek. Det &r en skillnad pa 6 minuter. Pa
just denna linje korrelerar de langsta halplatstiderna med de turer som ar férsenade vilket innebér att redan
forsenade turer forsenas ytterligare. Detta gor hallplatstiderna dnnu viktigare att arbeta med.

Atgird
Pa linje 4 i Stockholm dar man tog bort hallplatser i det tidigare exemplet testades dven pa- och avstigning
i alla doérrar under ett ars tid med start i augusti. Kostnaden for testet bestér i utrustning samt uteblivna

intakter pa grund av fusk.
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Effekt

For att exkludera effekten av att hallplatser togs bort samtidigt som pa- och avstigning i samtliga dorrar
inférdes har strackor dér inga héllplatser togs bort analyserats. Dessutom har reglerhallplatser exkluder-

ats for att undvika att tidtabellsjusteringar paverkar resultatet. Hallplatserna som har studerats &r Stadion,
Odengatan, Roslagsgatan, Stadsbiblioteket, Dalagatan och S:t Eriksplan. | tabellen nedan har total restid
forbi héllplatserna dividerats med antalet hallplatser for att visa genomsnittligt hallplatstid vid ovan angivna
héllplatser.

Fore (var 2022) Efter (var 2023) Effekt
Medelkdrtid vardagsdygn 00:00:41 00:00:49 00:00:08
90 percentil vardagsdygn 00:00:52 00:01:01 00:00:09
Medel hogtrafik (16-17) 00:00:48 00:00:57 00:00:09
90 percentil hogtrafik (16-17) 00:00:58 00:01:08 00:00:10

| forstudien till den foreslagna atgarden bedémdes pa- och avstigning i samtliga dérrar ge en tids-
effektivisering pa 7 %. Uppfdljningen visar dock att restiden okat under den tid da pa- och avstigning i alla
dorrar tillatits.

Slutsats

Uppfoljningen av testet som beskrivs ovan visar att restiden forbi halplatsomradena 6kade under
testet. Pa- och avstigning i samtliga dorrar ar darfor en atgards som maste studeras mer in-
géende och over langre tid for att klargora effekten.

Tank pa att

Detta ar uppfdljning av ett test. Den negativa effekten bor inte ses som en avradan fran pa- och
avstigning i samtliga dérrar pa fler stillen. Atgirden behodver utredas fler ganger for att klargéra
effekten, exempelvis kan Covid-pandemin ha paverkat resanden under varen 2022. Det &r ocksa
mojligt att denna typ av atgard ar beroende av att resenirsbeteenden forandras avseende hur
de gar pa och av bussen. Detta behdver ske pa ett s smidigt satt som mgjligt. Att forandra
beteenden kan ta tid och det ar mgjligt att atgarden behover utvarderas igen nar det gatt langre
tid.

o

En viktig lardom ar dock att inte lita pd "gamla sanningar” utan att vara kritisk och félja upp at-
garder.
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Uppmana ovrig trafik att visa hansyn

Problemet

Att bussar har svart att komma ut fran fickhallplatser ar vanligt. Ofta atgardas problemet med ombyggnad
av infrastrukturen vilket dr kostsamt och ibland svart ytméssigt.

Atgird

| Lunds kommun vid Fjelievidgen pa Trafikverkets vdg sattes upp en skylt dar
ovrig trafik uppmanas att hjélpa bussen ut fran hallplatsen, en mycket enkel
atgard som enbart kostade ca 6 000 kr.

Effekt

For enskilda turer

For att utvdrdera effekten har enbart de turer som stannar vid hallplatsen studerats. Slutsatsen ar att
atgarden har gett viss effekt framforallt i hogtrafik da restiden har minskat med 7 sekunder. Det ar en liten
minskning men det ar ocksa en mycket enkel atgard.

Fore (var 2022) Efter (var 2023) Effekt
Medelkdrtid vardagsdygn 00:01:00 00:00:59 -00:01
90 percentil vardagsdygn 00:01:12 00:01:09 -00:03
Medel hogtrafik (15-16) 00:01:02 00:00:55 -00:07
90 percentil hégtrafik (15-16) 00:01:09 00:01:08 -00:01

For systemet

Pa strackan gar det idag ca 97 turer/vardagsdygn i den aktuella riktningen vilket innebér en tidsbesparing
pa ca 7 timmar per ar for denna atgard. Om trafikeringskostnaden antas vara 1000 kr per timme medfor det
en teoretisk besparing pé ca 7 000 kr/ar.

Slutsats

Sma atgéarder ska inte underskattas. Manga sma atgarder kan bidra till stora tidsbesparingar till-
sammans.
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