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Objectives: To investigate accessibility problems for the urban bus service in the urban
area of Lund by identifying and analyzing delay points.

Method: Minor literature review of governing documents and studies within the field to
get a grip of what kind of obstacles and delay points there are to be found within urban
areas for bus services. Interviews were conducted with bus drivers and managers of the
bus contractors operating the bus services to identify delay points specifically for the
urban area of Lund. Furthermore was a personal observation carried out to map physically
solid delay points by traveling along all of the bus service routes. Finally by analyzing and
comparing runtime by night and by rush-hour during weekdays delay points which are
caused by other road users can be identified.

Results: Six maps with delay points obtained by the interviews and the personal
observations. The analyzing and comparing of runtime resulted in four maps with
distances great runtime differences. Furthermore the runtime study resulted in a map of
delay points which are caused by other road users.

Conclusions: The urban bus service has a hard time competing in mixed traffic, despite
bus priority. During rush-hour the bus priority works poorly and the bus gets stuck in
traffic jams. Therefore the bus need its own bus lane for the bus priority to work properly
even during rush-hour. This thesis is considered to be a good groundwork to improve the
accessibility for the urban bus service in the urban areas of Lund and to make the urban
bus service a more attractive form of transport.
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Sammanfattning

Ar 2008 var forsta géngen i vérldshistorien fler ménniskor bodde i urbana én rurala
miljoer. Detta dr en utveckling som kommer fortlépa. Med allt fler ménniskor i urbana
miljoer kommer mycket troligt medfora ett 6kat transportbehov, vilket medfor en dkad
miljobelastning 1 form av okad klimatpéverkan, luftféroreningar, buller, trangselproblem
och markansprék. Sérskilt trolig &r denna utveckling om biltrafiken fortsitter vara det
huvudsakliga transportalternativet.

Denna utveckling sker om dn mindre dramatisk dven i Sverige och for att mildra, och
forhoppningsvis motarbeta, ovanndmnda scenario kravs ett skifte fran den huvudsakliga
biltrafiken till mer uthalliga transportalternativ. Lunds kommun har sedan ménga ar arbetat
efter en strategi for att sorja for att en sddan transportutveckling sker. I denna strategi
spelar kollektivtrafiken en viktig roll och tillsammans med Skanetrafiken, som driver
kollektivtrafiken 1 Skdne pd uppdrag av region Skéne, har ett visionsarbete skapats. I denna
vision skall kollektivtrafikresandet fordubblas och resandet bli mer attraktivt genom
snabbare resor och smidigare forbindelser. Kollektivtrafiken dr ett viktigt redskap for att
utveckla attraktiva stider och regioner, dessutom kan den bidra till mindre trangsel, béttre
miljo och bittre hilsa 4n om samma transporter utférdes med personbil.

Visionsarbetet dr dock inte helt oproblematiskt. Lund &r en attraktiv stad och kommun och
madnga pendlar in till staden fOr att arbeta eller studera. Samtidigt har Lund en medeltida
stadskédrna som inte klara nagra storre trafikfloden, d4ven det Gvriga végnétet ar kraftigt
belastat. Lunds stads- och regionbusslinjendt dr inte anpassat till dess tillvéxt vilket
resulterat i ldga medelhastigheter och langa kortider for busstrafiken. Saledes krivs det
insatser inom flera omréden bland andra inom framkomlighet for att hdja medelhastigheten
och minska restiden for bussen. Lika s dr god framkomligheten en avgdrande
forutséttning for att bussen skall vara ett attraktivt alternativ till personbilen.

Med ovanstéende i atanke syftar denna studie utreda framkomlighetsproblemen for stads-
och regionbusstrafiken genom att kartldgga och analysera fordrojningspunkter i Lunds
tatort. For att kartligga fordréjningspunkterna behdver foljande fragor besvaras:

e Vilka framkomlighetsproblem har linjebundna bussar i téitorter, det vill sdga vad
fordroéjer linjebundna bussar 1 tétort?

e Var uppstar dessa fordrojningar, det vill sdga var ér fordrojningspunkterna?
e Vad beror dessa fordrojningar pa?

Studien genomfordes med kvalitativa intervjuer och observationer samt en kvantitativ
analys av datamaterial frdn kortider. Dessutom har det gjorts en mindre litteraturstudie av
styrande dokument for busstrafik och tidigare studier utférda inom &mnesomradet.

Litteraturstudien gav svar pa vilka olika typer av framkomlighetsproblem som forekommer
for bussar i titorter och utgjorde dven grunden for de fraigeomrdden som anvéndes 1
intervjuerna.

Intervjuerna gjordes med de chaufforer och chefer for bussentreprendrer som bedriver
trafik 1 Lund da dessa har den mest konkreta erfarenheterna av hur framkomligheten &r 1
Lund. Ytterligare gjordes intervjuerna for att fa en fordjupad kunskap om vilka
framkomlighetsproblem som ar aktuella for just Lunds titort. Intervjuerna gav ménga
uppslag pé vilka framkomlighetsproblem som finns i Lund och plasterna de aterfinns pa.



Bland annat var framkomligheten dalig pa grund av trangsel och kder vid bussterminalerna
och vid flera korsningar, frimst signalreglerade korsningar under rusningstid.

Observationer utfordes for att kunna kartldgga alla fysiskt fasta fordréjningspunkter pa
samtliga stads- och regionbusslinjer och resulterade sex kartbilder 6ver Lunds titort med
beskrivningar over fordrojningspunkterna, dven de fordrojningspunkter som framkom fran
intervjuerna finns redovisade i detta material.

For att hitta och undersdka de fordrojningspunkter som orsakas av andra trafikanter gjordes
en kortidsstudie. Med hjilp av att jimfora kortider under morgon- och
eftermiddagsrusningen med kortider pa kvéllen kunde strackor mellan hallplatser, lénkar,
dar kortiderna skilde mycket &t identifieras. Detta ledde till 51 ldnkar — kallade
problemlénkar — som enligt sérskilda kriterier hade stora fordrojningar under rusningstid
jamfort med under kvalltid. Detta resultat finns dven i1 form av kartmaterial.

Dessa problemlédnkar analyserades sedan vidare for att avgora var ndgonstans pa ldnken
fordréjningarna uppstod och vad som var orsaken till dem. Frén analysen kunde 29 olika
punkter — kallade problempunkter — kategoriseras som huvudsaklig orsak till de
fordrojningar som uppstér pa de 51 problemlénkarna. For att kunna beskriva
problempunkterna och samla vasentlig data om vilka linjer som blir fordréjda, vilka andra
linjer som passerar problempunkten, nér fordrojningen sker etcetera har en tabell for varje
problempunkt tagits fram med dessa data. Majoriteten av problempunkterna 62 % var
direkt relaterade till signalreglerade korsningar, déir éver 70 % av dem var
bussprioriterande. Forutom signalprioriterade korsningar var dven véjningsplikter och
cirkulationsplatser direkt relaterade en stor del av de 6vriga problempunkterna.

Studien resulterade totalt sett i sex kartor 6ver i huvudsak fysiskt fasta fordrojningspunkter,
fem kartor over problemlidnkar och en karta dver problempunkter och analys av varje
enskild problempunkt. Till detta finns ett intervjuunderlag med beskrivningar om vad
intervjupersonerna upplever som framkomlighetsproblem.

Slutsatser som kan dras frén denna studie dr att bussen har svért att hdvda sig i blandtrafik
trots bussprioritering. P4 grund av koer fér inte bussarna mycket hdgre prioritet dn bilarna
och de behover egna korfalt for att bussprioriteringarna d@ven ska fungera under
rusningstid. Vidare konstateras det att korsningspunkter i allménhet &r ett problemomride
for bussarna och att det dr i dessa som majoriteten av de storre fordrojningarna uppstar.

Vidare anses denna studie utgdr ett material som dr en bra grund att arbeta utifran for att
forbattra framkomligheten for bussen i Lunds tétort s att den blir mer attraktiv och inte
bara ér ett andrahandssval av fairdmedel utan det sjédlvklara fairdmedelsvalet. I
forlangningen kan detta bidra till en mer attraktiv kollektivtrafik for Lund och dven for
Skéne.



1. Inledning

1.1. Bakgrund

Ar 2008 var det forsta gangen i virldshistorien fler ménniskor bodde i urbana #n i rurala
miljoer, och enligt UNFPA kommer denna urbanisering att fortlopa (United Nations
Population Fund, 2007). Urbaniseringen &r som storst i utvecklingsldnder men sker dven i
Sverige som for tillfillet urbaniseras snabbast av alla EU-ldnder (Magnusson, 2012;
Eurostat, 2012). Med allt fler ménniskor i stdider kommer mycket troligt medfora ett 6kat
transportbehov vilket medfor miljoproblem i form av bland annat 6kad klimatpaverkan
luftféroreningar, buller, trangselproblem och markansprék, sarskilt om biltrafiken fortséatter
vara det huvudsakliga transportalternativet (Wahl & Jonsson, 2008).

For att mildra, och forhoppningsvis motarbeta, konsekvenser av ovanndmnda trafik- och
stadsutveckling krivs insatser for att utveckla uthélliga transporter, som kan minska vért
beroende av biltransporter och som kan medverka till att fler transporter sker med gang-,
cykel- eller kollektivtrafik. Genom att satsa pa enklare, sdkrare och mer attraktiva
alternativ till personbilen skulle detta vara mdjligt, samtidigt som biltrafikens nuvarande
okning motverkas (TRAST, 2007a). Lunds kommun har en strategi kallad LundaMaTs —
vilkéand for de invigda — fOr att s6rja for en sddan transportutveckling. I denna spelar
kollektivtrafiktransporten en viktig roll.

Kollektivtrafikresandet i Sk&ne har haft en positiv utveckling de senaste aren och for att
fortsétta utveckla denna trend och samtidigt stirka kollektivtrafikens konkurrenskraft har
Kollektivtrafikvision Lund 2020 skapats av Lunds kommun och Skénetrafiken, som driver
kollektivtrafiken i Skane pa uppdrag av region Skéne. I visionen ska
kollektivtrafikresandet fordubblas till 2020 jamf{ort med 2006 och resandet bli mer
attraktivt genom snabbare resor och smidigare forbindelser (Lunds kommun, 2011a).

En forutséttning for att kollektivtrafikvisionen skall nds dr att resor 1 storre utstrackning
genomfors med mer hallbara fardmedel som cykel, gang och kollektivtrafik. Av dessa tre
miljoanpassade transportmedel dr kollektivtrafik ett viktigt redskap for att utveckla
attraktiva stader, och regioner. Nagra argument som talar for kollektivtrafiken ar att den
kan ge mindre trdngsel, bittre miljo och béttre hilsa &n om samma transporter skulle
utforas med personbil (Svensk Kollektivtrafik, 2004). Férutom dessa argument fyller
kollektivtrafik en viktig faktor for att uppfylla de transportpolitiska malen som regeringen
satt upp om tillgéinglighet, sdkerhet, hdlsa och milj6. Allt som oftast dr dock kollektivtrafik
ett fairdmedel for dem som saknar tillgang till bil, ett andrahandsval.

Lund &r en attraktiv kommun med universitet och méinga stora arbetsgivare. Det 4r ménga
som vill bosdtta sig och arbeta dér, detta innebér stora och 6kande resbehov — i skrivande
stund dr Lund Centralstation Sveriges tredje mest belastade station sett till antal resenérer
per dygn. Samtidigt har Lund en medeltida stadskidrna som inte klarar nigra storre
trafikfloden, dven det 6vriga viagnitet har kapacitetsproblem. Lunds stads- och
regionbussnit i titorten dr ej anpassade for dess tillvixt. Detta har resulterat i 14ga
medelhastigheter och langa kortider for busstrafiken, vilket belyses av att medelhastigheten
for Lunds stadsbussar var 18 km/h i tétorten ar 2011. Séledes kravs det insatser i flera
omraden, bland andra framkomlighet for att h6ja medelhastigheten och minska restiden for
bussen (Lunds kommun, 2011a).



I ménga resrelationer inom staden ar cykeln, 1 vissa fall till och med att gé till fots, ett
snabbare alternativ dn bussen. For att bussen skall vara ett attraktivt alternativ till bilen ar
det en avgorande forutséttning att god framkomlighet kan tillgodoses (Kol-TRAST, 2013).
Dessvirre dr framkomligheten for bussar generellt sett dalig, sdrskilt i tétorter. Bussen
konkurrerar med bilen i samma vigsystem och efterhand som biltrafiken 6kar blir
framkomlighetsproblemen storre for busstrafiken. Ofta dr dessa problem smé och kanske
kan enstaka fordréjningar anses forsumliga i jamforelse med en busslinjes omloppstid.
Men dir dr ocksa kdrnan i problematiken. Fordrojningarna dr sma men manga och adderat
innebdr de ofta en omfattande tid pa en linjestrackning.

Med ovanstaende bakgrund i dtanke har Skanetrafiken och Lunds kommun ett behov av att
utreda framkomlighetsproblemen for stads- och regionbussar i Lunds titort. Denna
utredning har blivit min, forfattarens, examensuppgift.

1.2. Syfte

Syftet med denna studie &r att kartligga och analysera fordréjningspunkter for stads- och
regionbusstrafiken 1 Lunds tatort. Denna kartlaggning kommer sedan att fungera som ett
underlag till atgérder for att 6ka framkomligheten for busstrafiken i Lunds tatort. For att

kartldgga fordrojningspunkter for stads- och regionbussar i Lunds titort behovs foljande

fragor besvaras:

e Vilka framkomlighetsproblem har linjebundna bussar i téitorter, det vill sdga vad
fordrojer linjebundna bussar 1 titort?

e Var uppstar dessa fordrojningar, det vill sdga var ér fordrojningspunkterna?
e Vad beror dessa fordrojningar pa?

Vidare syftar rapporten till att ge exempel pa generella 1osningar for 6kad framkomlighet
for bussar.

1.3. Avgransning

Studien avser endast bussars framkomlighet och kartliggning och analys av
fordrojningspunkter dr begriansade till Lund tédtorts busslinjenit. Lunds tatort kan beskrivas
som alla stads- och regionbusslinjer vars hallplatser innehaller namnet Lund ingér 1
tatorten, samt Stangby. Studien bortser fran de servicelinjer, nattbusslinjen och
evenemangslinjen som gar inom Lund dé dessa linjer inte pdverkas sdrskilt mycket av en
forbattrad framkomlighet samt har en vildigt liten resandeandel jamf{6rt med andra linjer 1
Lund. Studien ser endast till den fysiska gatuutformningen och det som paverkar
framforandet av bussar. Detta inbegriper dven héllplatsutformning men studien bortser
ifran att utreda den tid ett hallplatsstopp tar efter det att bussen stannat vid héllplatsen och
de fordrojningar som finns under detta “’stillastdende”. Det vill sdga den tid pa- och
avstigningsforfarandet, biljettsystem eller hantering av biljettkdp, hur olika busstyper
paverkar med inredning och typ av dorrar etc. tas inte med 1 studien.



Till en borjan fanns en tanke om att kartlagga bade fordrdjnings- och konfliktpunkter. Men
efter flera veckors arbete stod dock ganska klart att den patdnkta undersokningsmetodiken
for framkomlighet inte innefattade konflikter. Framkomlighet méts ofta i hastighet, restid
eller fordréjning, och konflikter dr nagot som oftast inte tas upp 1 samband med
framkomlighet. Konflikter kan ge upphov till férdréjningar men har mer att géra med
trafiksdkerhet dn framkomlighet och att hitta konfliktpunkter krdver en annan form av
undersokningsmetodik dn den paborjade varfor konfliktpunkterna valdes att bortse ifrén.
Att f6lja bade konflikt- och fordréjningssparen fullt ut skulle dven krdava mer tid dn vad
som finns att tillgd samt skulle dela uppsatsen i tva separata delar som inte riktigt ar
forenliga.

1.4. Metod och Tillvagagangssatt

Studien har genomf6rts med kvalitativa intervjuer och observationer samt kvantitativ
analys av datamaterial fran kortider. Ytterligare har studier av styrande dokument for
kollektivtrafik och busstrafik i allmédnhet men i synnerhet for Skéne och Lund utforts.
Annan litteratur i studien har utgjorts av undervisningsmaterial samt tidigare utforda
studier inom omrédet. Nedan foljer endast en kort och 6versiktlig beskrivning av
metoderna och tillvigagingssittet av de olika undersokningsmetoderna, for fullstindig
redogdrelse av metoderna hédnvisas ldsaren till respektive avsnitt.

Litteraturstudien utfordes for att utreda vilka olika typer av framkomlighetsproblem som
forekommer for busstrafik 1 tatorter 1 allménhet och har utgjort grunden for de
frigeomraden som senare anvints i intervjuerna. Litteratursokningen har framst gjorts via
internet genom databaserna LOVISA, Lunds Universitets databas; LIBRIS, gemensam
databas for de svenska universiteten- och hogskolbiblioteken, samt Uppsok, databas for
examensarbeten och uppsatser frin de flesta hdgskolor och universitet i landet. S6kord som
anvandes var kollektivtrafik, buss, framkomlighet, farthinder, fordrojning, trdngsel. Annan
litteratur har hittats pd Skénetrafikens, Lunds kommuns och Végverkets hemsidor.

Intervjuer har genomforts for att fa en fordjupad kunskap om vilka framkomlighetsproblem
som géller for just Lunds tatort och var dessa yttrar sig i form av fordrojningspunkter.
Sarskilt har intervjuer genomforts for att undersoka var fordréjningspunkter som beror pa
trafiksituationer eller andra trafikanter uppstér. Ytterligare har intervjuerna anvénts for att
forsoka hitta framkomlighetsproblemomraden som inte patriffats i litteraturen.

Med stdd i litteraturstudierna och tillsammans med resultaten av intervjuerna har
observationer genomforts. Dessa observationer utfordes genom att analysera kartmaterial
och dka pa stadens busslinjenédt med syftet att kunna kartldgga varje fysisk fast
fordrojningspunkt som inte kunnat kartlaggas utifrén intervjuerna.

For att komplettera denna kartldggning har kortidsdata for manga av busslinjerna
analyserats for att hitta strickor, ldnkar, dir busslinjerna under rusningstid gér
langsammare dn under kvéllstid. Detta for att hitta ytterligare fordréjningspunkter som
beror pé andra trafikanter och situationer, som inte uppticks via de andra tvd metoderna.



1.5. Disposition

Rapportens ér disponerad som sa att efter det inledande kapitel dédr problemet och syftet
redogors for samt en Gversiktlig inblick 1 metoderna ges kommer foljande kapitel:

2 Bussar och framkomlighet

Ar en sammanfattning av litteraturstudien gillande framkomlighet och de problem som ror
busstrafiken inom titorter, samt hur framkomligheten kan forbattras genom olika ingrepp i
trafikmiljon och prioriteringar i trafiken.

3 Lund och busstrafik

Beskriver Lund stad kortfattat om och ger en orientering ver stadens viktiga noder och
strak for busstrafiken. Dessutom gors en kortare genomgang av stadsbuss- och
regionbusslinjendtet som ror Lunds titort.

4 Intervjuer

Behandlar resultatet av de utforda intervjuerna. Det vill sidga vilka framkomlighetsproblem
som enligt intervjuobjekten finns och var dessa aterfinns i Lunds tétort.

5 Observationer

Behandlar resultatet frdn den kartliggning som gjorts av alla fysiskt fasta
fordrojningspunkter pé samtliga stads- och regionbusslinjer i text och bild, vidare
inkluderas resultatet fran intervjuerna i denna kartldggning.

6 Kortidsstudie

Behandlar resultatet frdn den studie av kortider som gjorts for att hitta var
fordréjningspunkter som beror av andra trafikanter finns.

7 Problemlédnkar och problempunkter

Analyserar och kartlagger resultatet fran foregaende kapitel kortidsstudie.

& Diskussion och slutsatser

Summerar studien genom att lyfta fram de viktigaste resultaten och dra slutsatser utifran
dessa, samt diskutera metodval.



2. Bussar och framkomlighet

2.1. Bakgrund

Kollektivtrafiken ska upplevas som ett attraktivt alternativ till bilen. En avgorande
forutsdttning for att attrahera fler resendrer dr att tillgodose behovet av god
framkomlighet i kollektivtrafiksystemets alla delar. I en stad dr god framkomlighet en
kombination av attraktiv restid och hog restidspalitlighet. I befintlig stadsmiljo, med
begrdnsat gatuutrymme, betyder detta i de flesta fall att kollektivtrafiken mdste
prioriteras framfor biltrafiken — “prioritet for de mdnga pd bekostnad av de fa”.
Hog framkomlighet bidrar till att skapa ett savil effektivt som attraktivt
kollektivtrafiksystem (Kol-TRAST, 2013, s. 105).

Ovanstdende citat gar med enkelhet att tillimpa pa busstrafik som &r ett kollektivtrafikslag
med framkomlighetsproblem. Trots detta dr busstrafiken den vanligaste formen av
kollektivtrafikfardmedel med drygt 50 % av det totala antalet kollektivtrafikresor i Sverige
ar 2010, med tunnelbana som nirmsta fairdmedel pé 25 %, saledes spelar busstrafiken en
nyckelroll i dagens kollektivtrafik (Transportgruppen, 2012). Motsvarande siffra for Skane
ar 75 %, dar stadsbussarna star for 50 % och regionbussar for 25 %. Motsvarande andelar
av persontransportarbetet dr 15 % och 30 % pa stadsbuss respektive regionbuss.
Busstrafiken dr med andra ord essentiell for Skanetrafiken (Skanetrafiken, 2006).

Busstrafikens fardtid kan delas upp i kortid, hallplatstid och stopptid. Kortid paverkas av
hur hog medelhastigheten dr. Denna péverkas i sin tur av hur gen linjestrdckningen &r,
antal och placering av farthinder samt antal och avstaind mellan héllplatser, annan trafik
och eventuell trangsel paverkar ocksd medelhastigheten och diar med kortiden.
Hallplatstiden paverkas av hur ménga hallplatser som finns léngs linjen, utformning av
héllplats samt pa-/avstigningsprocessen. Stopptiden paverkas av trafiksignaler, stopp- och
vajningsplikt. Studier av fardtidsmétningar fran ett 10-tal Svenska stider har visat att
stadsbusstrafiken férdtid bestar 55-80 % av kortid, 15-25 % av hallplatstid och 3-16 % av
stopptid (TRAST, 2007b). For att bussen ska ses som attraktivt fairdmedel 1 jamforelse med
bilen krévs det bland annat att restidskvoten mellan buss och bil inte dr for stor. En
restidskvot under tva anses vara ett médste om bussen ska kunna konkurrera med
personbilen (Holmberg, 2008).

Bussens styrka ar samtidigt dess stora nackdel. Den kan framforas pa nistan alla strackor
dér annan vigtrafik framfors men detta betyder ocksd att dess strukturbildande forméga ér
svar att se. Ett system som detta 4r mindre attraktivt for resenérer da de kan ha svart att lita
pa — och léra sig — systemet eftersom linjenitet snabbt kan dndras (Kol-TRAST, 2013).
Ofta ses bussar 1 blandtrafik, det vill sédga de framf6rs pd vigbanor tillsammans med annan
trafik. I denna form &r busstrafiken beroende av flodet i 6vrig trafik, vilket kan resultera i
dalig framkomlighet med lag medelhastighet och ldng restid som f6ljd (Andersson &
Gibrand, 2008). Detta innebér ocksa att 6kad biltrafik ger 6kade framkomlighetsproblem
for bussen.

Med framkomlighet menas det i denna studie med vilken ldtthet det dr att ta sig fram 1
trafiknétet. Denna latthet paverkas av faktorer som gatans utformning, méngden trafik, typ
av fordon samt hinder av olika slag, Framkomlighet kan métas 1 restid eller hastighet och
for en attraktiv busstrafik dr det viktigt med god framkomlighet. Ett enkelt métt pa



framkomligheten &r hastighet jamfort med skyltad hastighet (Kol-TRAST, 2013).

Normalt brukar medelhastigheten for bussar i stadstrafik ligga mellan 16 och 20 km/h men
kan variera dnda fran 5 km/h 1 rusningstrafik och upp till 30 km/h pa optimala tider. Detta

ar ytterligare bevis pé svarighet att fa busstrafiken attraktiv nir det som konsument/resenér
ar svart lita pa systemet och planera sin resa da restiden kan variera sa kraftigt (Andersson
& Gibrand, 2008).

Det dr som sagt ménga faktorer som paverkar bussens framkomlighet och 1 Skanetrafikens
rapport FramF6rBuss (2002) anségs de storsta problemen for bussens framkomlighet vara
vanstersvangar, trafiksignaler utan bussprioritering, olampligt utformade farthinder, gator
som ¢j dr upplatna for buss, djupa héllplatsfickor och felparkerade bilar (Skénetrafiken,
2002).

Enligt devisen "ténk sparvagn — kor buss” ér ett hinder helt enkelt ndgot som fordrojer
bussen, undantaget hallplatser. Det finns fysiska hinder i form av farthinder, men &ven
tringsel och vissa korsningstyper utgor hinder. I detta kapitel kommer fokus vara pé att
beskriva de hinder och faktorer som paverkar bussens framkomlighet.

2.2. Farthinder

Utgéngspunkten for trafiksdkerhet &r nollvisionen, ingen skall dodas eller skadas allvarligt
till f61jd av vigtrafikolyckor. En nollvisionétgird ar att med hjilp av farthinder fa ner
hastigheten till 30 km/h vid korsningspunkter mellan fotgdngare/cyklister och fordon., da
kollision mellan en oskyddad trafikant och motorfordon vid pakdrningshastigheter 6ver 30
km/h dramatiskt 6kar risken for den oskyddade trafikanten att do. Sarskilt viktiga dr dessa
atgérder i tatorter dir ménga ging- och cykeltrafikanter vistas. Dessvérre finns det en
konflikt mellan trafiksékerhet, arbetsmiljo och bra kollektivtrafik. Farthinder pdverkar allt
for ofta bussar mer 4n bilar, da de inte kan passera dessa hinder lika l4tt som bilar, och
forutom negativa effekter som langre restid paverkar farthinder negativt pa bekviamligheten
hos chaufforer och reseniirer och fordonslitage. Aven ritt utformade farthinder innebir de
en lag medelhastighet for bussar (Trafikverket, 2010). Vanliga farthinder &r upphdjningar,
avsmalning och sidoforskjutning av korbana.

2.2.1. Upphgjningar

Upphdjningar som till exempel gupp, platd, upphdjd korsning eller vigkudde &r de
effektivaste hastighetsddmparna och anvinds for att sanka hastigheten pé specifika platser.
Ett av de mest klassiska guppen 1 virlden dr Watts gupp (cirkelgupp) vilken ar
cirkelformat. Det ar effektivt och sénker bilars hastighet till 25-30 km/h men bussars till
15-20 km/h. Hindret dr missgynnande for bussar 1 jimforelse med bilar d de méste sédnka
hastigheten mer om inte obehag for chauffor och resenér ska uppsta. Frekvent
forekommande gupp langs en buss linje resulterar 1 ldg medelhastighet och ddrmed léngre
kortid for bussen. I Figur 2.1 kan langdprofiler pa tre vanliga typer av gupp ses.

Det platiformade guppet dr en “mildare” version av gupp da den platta 6verytan blir en
forldngd plattform. Oftast ses denna typ av upphdjning i form av upphdjd gang- och
cykeloverfart. For att det platdformade guppet ska bli sa bekvidmt som mojligt bor platén
vara langre &n avstdndet mellan hjulaxlarna pa bussen. En variant som liknar platdguppet
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ar upphdojda korsningar dér hela korsningen héjs upp 1 nivad med trottoar. En
hastighetssankning till 20-30 km/h gér att sidkerstidlla med denna upphdjning, och med
hjilp av forldngda ramper till upphdjningen kan en god framkomlighet samt bekvamlighet
for de ombord sdkras. Inte séllan anldggs upphdjningen med ett annat material for att
uppmairksamma trafikanter pa hindret (Skénetrafiken, 2000).

Figur 2.1. Langdprofiler pa tre vanliga typer av gupp. Kélla: (Kol-TRAST, 2013).

Vigkudde (busskudde) r ett hinder som bussar kan grinsla och pa vis, gentemot bilar, fa
en fordel. Kuddarna placeras mitt i respektive korfélt och det &r viktigt att bussar kan
passera kudden rakt pa. Viagkuddens métt dr sddana att en buss utan dubbla bakdick kan
passera 1 ungefdr 30 km/h obehindrat. Dock kan bussar med dubbla bakdéck, det vill sdga
de flesta, inte gransla kudden obehindrat vilket medfor ett visst obehag for de som sitter
langst bak 1 bussen.

For att de hastighetsddmpande dtgirderna inte skall paverka busstrafiken missgynnande
bor de inforas 1 samband med héllplatsldgen/bytespunkter dér de &nda saktar in
(Trafikverket, 2010). Om ritt utformade kan upphdjningar/gupp anvindas pa busslinjer
utan att bussar blir missgynnade 1 jamforelse med personbilen.

2.2.2. Avsmalning och sidoforskjutning

Avsmalning dr minskning av vigbanans bredd for att 4stadkomma en hastighetssédnkning,
och ju smalare vigen ar desto lagre dr olycksrisken for korsande oskyddade trafikanter.
Avsmalningar kan goras enkel, dubbel, med refug eller med hallplatser. Bade buss och
personbil sdnker hastigheten men bussen paverkas mer da denna ar bredare, vilket
resulterar i sdmre framkomlighet for bussar och andra breda fordon i1 jamforelse med
personbilen. Saledes dr en avsmalning anpassad till breda fordon, lds buss, foga effektiv
mot personbilar. Ytterligare en negativ aspekt av avsmalning géllande bussar &r att
sidoforflyttningar kan orsaka obehag och riskfyllda for bussresenérer, sdrskilt for de
staende. Ldnga avsmalningar kan medfora en risk for kobildning, sédrskilt vid hoga
trafikfloden, samt en hastighetsokning for att "komma f6rst” till avsmalningen vid mote
(SWECO, 1999).

Istdllet for att smalna av vigbanan gar det att skapa en sidoforskjutning i1 krbanan genom
att placera ut hinder och forskjuta korbanan i sidled, detta bryter forarens siktlinje vilket
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medfor en hastighetssdnkning. Denna atgérd fungerar bast pa enkelriktade gator dér det
endast dr en korbana och har hastighetssédnkande effekt pa bade personbilar och bussar.
Likt avsmalningen &r effekten storre pa bussar och andra breda fordon &n personbilar vilket
medfor samma negativa resultat géllande framkomlighet och obehag for resenérer. Likasa
ar det svart att uppna en tillfredstillande hastighetssinkning av bade personbilar och bussar
med sidoforskjutning som det 4r med avsmalning (SWECO, 1999).

2.3. Korsningar

2.3.1. Signalreglerade korsningar/Trafiksignaler

Korsningar kan signalregleras for att 6ka bland annat trafiksékerheten, framkomligheten
och for att prioritera kollektivtrafik. Signalregleringen separerar korsande fordonsstrémmar
1 tiden och forhindrar dirmed konflikter. Signalerna fordelar dven tillgdngligheten mellan
olika trafikantgrupper. Ibland &r de svingande fordonen inte separerade fran de mdtande,
vilket kan leda till konflikt mellan svingande fordon och fotgéngare och cyklister.

Det finns i princip tva olika signaltyper, tids- och trafikstyrdasignaler, dér den forstndmnde
ar forprogrammerad efter ett tidsschema. Den sistndmnde kadnner istillet av fordonen via
en av flera olika detektorer och anpassar sig efter trafikforhallandet. Denna typ forbéttrar
framkomlighet, sdkerhet och minskar avgasutslappen (Varhelyi, 2008).

Vintetiden for bussar kan bli ldngre &n for bilar i de fall en hallplats ligger fore anslutning
till en tidsstyrd trafiksignal. D4 kan ett hallplatsstopp medverka till att bussen missar
gronljuset och far viinta pé nista istéllet. Annu storre effekt fir ett sddant scenario om
signaler dr samordnade for att bilda en sa kallad ”’gron vag” pa samma fardvédg som bussen.
Ett hallplatsstopp pé den striackan gor att bussen kommer ur fas med vagen och pé sa vis
gar miste om den positiva effekt vigen annars skulle skapat (Wendle, 1997). Omvint kan
ett héllplatsstopp dven gora sa att bussen hamnar i en gron vadg om den fore
héllplatsstoppet 1&g utanfor vagen. Ytterligare en nackdel med tidsstyrda signaler avseende
véntetider och bussar ar att vid lagtrafik kan bussen behova vénta pa gront ljus trots att det
inte finns ndgon korsande trafik.

Det finns dock system for sammankopplade tidsstyrda trafiksignaler som kan anpassa sig
till aktuella trafikforhallanden. Dessa system &r sé kallade adaptiva system och finns i lite
olika utféranden och alla har sin for- och nackdelar men allméint &r de sjélvoptimerande for
att styra trafiksignalerna sa effektivt som mojligt (Vagverket, 2004).

Trafiksignaler skapar ofta en fordrojning for bussar med upp till 70-80% av alla bussresor
gjorda inom svenska stdder dr forsenade pa grund av viantetider vid trafikljus som saknade
prioritering visar restidsmétningar (Kol-TRAST, 2013). Det finns trafiksignaler som
prioriterar bussar och med dessa fir bussen en klar fordel och stirkt konkurrenskraft
gentemot bilen, 14s mer detta i avsnitt 2.6.3 Signalprioritering. Generellt sétt dr
fordréjningen inte storre for bussar én vad den dr for bilar vid signalreglerade korsningar.
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2.3.2. Cirkulationsplatser

Cirkulationsplatser dr en korsningstyp som medfor en hastighetssdnkning for samtliga
fordon samtidigt som en hog kapacitet kan upprétthallas i korsningen, sa ldnge flodena ar
ungefar lika fordelade pa alla tillfarter. Inférandet av en cirkulationsplats sdanker risken for
svéra olyckor och konflikter mellan fordon, och mellan fordon och oskyddade trafikanter.

Cirkulationsplatserna har olika radie och ju mindre denna blir desto svarare &r det for
bussar att passera. Sa kallade minirondeller dr cirkulationsplatser med mycket sma radier
som anvinds dir laga hastigheter efterstravs och maste goras 6verkdrningsbara for att
tillgodose tillrackligt god framkomlighet for bussar. Likvél dr dessa problematiska da
passagen skapar obehag for resenidrer och innebér ett storre hinder for bussar én for
personbil. Forutom de ofrdnkomliga sidorérelserna — som behandlats i tidigare avsnitt —
och effekterna de for med sig dr kan bussar, 1 rusningstid vid en hart belastad
cirkulationsplats, ha svart att hinna komma in i en lucka i trafikflodet pa grund av sdmre
accelerationsforméga én bilar med tanke pé resenérer och komfort. (SWECO, 1999).

2.3.3. Stopplikt

Vid stopplikt maste alla fordon komma till ett absolut stopp, vilket definitivt ar fordréjande
for bussen. Eftersom bussar ar tyngre 4n till exempel personbilar och har mycket tyngre
’last” behover bussen retardera, bromsa in, tidigare, om inte retardationen skall upplevas
allt for obehaglig for resenérerna, och fara uppsta for stiende passagerare. Accelerationen
far heller inte vara for kraftig av samma orsak som for retardation. Darmed paverkar
stopplikt bussens framkomlighet mer &n personbilens (Wendle, 1997).

2.3.4. Vajningsplikt

Véjningsplikt dr vanligt férekommande 1 korsningar med eller anslutningar till huvudleder
fran anslutande vdgar. Véjningsplikt innebér alltid en fordrdjning for bussen, dé den ska ta
sig in pa huvudleden eller passera. Troligtvis paverkar védjningsplikten som mest vid
hogtrafik pé huvudled. Bade véjningsplikten och hogerregeln nedan pdverkar busar mer dn
personbilar dé retardationen och accelerationen kréver langre tid for bussar én for
personbilar.

Hogerregeln

Om ingen reglering sdger annat géller hogerregeln 1 korsningar, vilket innebér
véajningsplikt for fordon som kommer frén hoger. Precis som véjningsplikten ovan innebar
det alltid en fordrojning att behova bromsa in, sldppa fram andra fordon, och sedan gasa
igen.

2.3.5. Tvara svangar

Tvéra svingar anses 1 denna studie vara riktningsfordndringar med ungefédr 90° med sma
radier. Dessa svingar innebir en vdsentlig retardation innan svingen kan genomforas for
att sedan accelerera. Tidsdtgangen for denna mandver r storre for bussar én vad den dr for
personbilar samt minskar komforten hos busspassagerarna, frimst de stdende. Vérst ar
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tvéra vinstersvingar vilka ofta innebédr en vintan pd att korsande ska passera innan
sviangen kan utforas.

2.4. Trangsel

Bussar forekommer som sagt oftast 1 blandtrafik och tringsel med andra trafikanter ar ett
aterkommande framkomlighetsproblem. Det dr ménga trafikanter som ska samsas i
trafiknétet och ofta far bussen sta tillbaka. Trangseln ger ofta tidsfordrojningar vilket kan
resultera i forseningar och langa restider. Storst problem med trangseln forekommer
vanligtvis i centrala delar av stider samt in- och utfartsleder, frimst under rusningstid.
Bussen péaverkas av tringsel i storre grad dn andra d& denna &r "1ast” efter en linje och inte
kan ta alternativa véagar for att forsoka undvika trangseln.

Problemen syns i synnerhet nér bussen kommer ut frn sidogator eller ska gora en
vinstersviing med korsande fordon. Aven tringsel med betydande cykeltrafik eller
fotgéngare forsvarar framkomligheten. Likasa paverkar parkerade fordon och
distributionsfordon d bussen &r storre dn bilar och ddrmed har svarare att komma {orbi
sddana hinder (Wendle, 1997).

2.5. Hallplatser

“Hallplatser &r en forutsittning for att 6verhuvudtaget fa nagra resenérer till
kollektivtrafiken.” Héllplatsernas avstand mellan varandra och utformningen av respektive
hallplats paverkar framkomligheten och ddrmed dven restiden. Genom att forenkla
fardbevishantering, av- och péstigning i samtliga dorrar samt anvénda 1dggolvsbussar kan
stopptiden paskyndas. Dock kommer detta inte behandlas vidare i denna studie utan endast
héllplatsutformning och -avstind ar av intresse.

2.5.1. Hallplatsutformning

Hallplatsstoppen ar en ofrankomlig och nddvéndig fordrdjning. Héllplatsens utformning
paverkar restiden olika beroende pa om den gynnar eller missgynnar busstrafiken framfor
andra och underlattar angoring. Det gér att generalisera till tre olika typer av
héllplatsutformningar: hallplats vid trottoar — glugghallplats, héllplats i ficka — fickhéllplats
och en utbyggd hallplats — klackhéllplats, se Figur 2.2, Figur 2.3 och Figur 2.4 for
illustrationer av de olika typerna av héllplatser.

Figur 2.2. Glugghéllplats. Kélla: (Vigverket, 2004).

De tva forstnimnda innebdr en sidoforflyttning for bussen vilket innebar fordrojning och
obehag for passagerare. Hallplatserna underlittar for 6vrig trafik genom att bussar stannar
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utanfor trafikflodet vilket inte prioriterar bussar. Vid hogtrafik blir detta tydligt d& bussar
kan ha svarigheter att ateransluta till trafikflodet, trots att annan trafik enligt lag ska ldmna
bussar foretrdde nér bussen lamnar héllplatser pd vigar med skyltad hastighet pa 50 km/h
eller under. Parkerade bilar eller varutransporter i narheten av glugghallplatser kan sta i
végen vilket forsvarar for bussen att angora och limna.

Figur 2.3. Fickhallplats. Killa: (Vagverket, 2004).

En klackhallplats underlittar angéringen for bussen da denna inte behdver géra ndgon
sidoforflyttning for att nd héllplatsen. Dessutom prioriteras busstrafiken dé bussen inte
behover vénta pa en lucka i trafikflodet for att komma ut efter stoppet. Om det bara finns
ett korfilt i vardera riktning kommer bussen tillfalligt hindra 6vrig trafik vid ett stopp.
Detta dr inte 1ampligt vid hoga trafikfléden eller om stoppen dr ldnga (Kol-TRAST, 2013).

Figur 2.4. Klackhallplats. Kélla: (Vagverket, 2004).

2.5.2. Hallplatsavstand

Genom att forlinga hallplatsavstanden kan bussystemet snabbas upp, men en avvigning
mellan gangavsténd och é&ktid i bussen méste goras. Manga hallplatser ger korta
gangavstand och forenklar for resendrer att nd bussystemet men ger ocksd manga
fordrojningar, sirskilt om det dr manga resenérer pd varje hallplats vilket resulterar i 1dng
restid. Men dven héllplatser med fa av-/pastigande ger fordrojningar da det finns marginal i
tidtabellen for stopp. Avstdnden mellan héllplatser maste vara tillrdckligt langt sa att
bussen hinner komma upp 1 god hastighet men inte ldngre dn att hallplatserna tacker in
viktiga mélpunkter. En optimering av antal och avstdnd mellan héllplatser 4r viktig att
beakta. Med héllplatsavstand under 200 m sjunker medelhastigheten fort, se Figur 2.5.
Enligt Holmberg (2008) &r hallplatsavstand for buss vanligtvis 100-250 m.
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Figur 2.5. Medelhastighet vid olika hallplatsavstand. Kélla: (Holmberg, 2008).

2.6. Hog framkomlighet for bussen

Bussar har som sagt svarigheter med framkomligheten i allmdnhet men i synnerhet i
centrala omrdden dér de maste dela samma utrymmen med annan trafik, biltrafik. Olika
former av prioritering kan ge goda forbattringar for framkomligheten. Dessa forbéttringar
giller 1 korsningar, reserverade korfélt och kollektivtrafikgator. Genom att ge bussarna sina
egna utrymmen kan de prioriteras framfor bilar vilket minskar restid och dkar
punktligheten nir andra trafikanter inte ldngre kan hindra framforandet av bussen. Ofta ar
trangseln som vérst i centrum under rusningstid. Det ar saledes hir atgirder 4r som mest
behovda samtidigt som utrymmet dr som mest begransat/utnyttjat (Kol-TRAST, 2013).

Att ta bort hinder, optimera héllplatsernas avstand och utformning forbéttrar
framkomligheten. Men det finns andra forbéttringar som dr mer forebyggande och som
hojer framkomligheten, konkurrenskraften, snabbheten och palitligheten for busstrafiken.
Nedan kommer dessa metoder eller ”10sningar” att redogoras for, hur de forbéttrar for
busstrafiken och vad som &r bra att ha i dtanke vid mal om 6kad framkomlighet

2.6.1. Busskorfalt

Busskorfilt dr ett falt reserverat for fordon 1 linjerafik. Alla andra 6vriga fordon ar
forbjudna att anvénda korfiltet om inte annat anges. Korfélten sérskiljs genom att hela
korfaltet markeras med malning 1 distinkta och klart avvikande farger och skyltning. Detta
visar ocksa att busstrafiken dr viktigare 4n biltrafiken vilket kan 6ka respekten och statusen
for bussar. Tva vanliga metoder for att fysiskt separera korfaltet kan goras antingen via en
betongkant ldngs korféltet utformad sa bussen kan kora ut vid behov. Den andra metoden
ar att gora busskorfaltet upphdjt 1 forhéllande med 6vriga korytor for annan trafik. For att
helt och hallet hindra annan trafik frn att komma in 1 busskorfiltet kan fysiska barridrer
anvéandas. Exempel péd dessa barridrer dr bussgrindar, dynamiska pollare och
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sparviddshinder. Bussgrindar dr hinder som aktiveras av bussen och finns i olika
utforanden. Dynamiska pollare r stolpar som gér ned vid ankomst av en buss med
rittighet att passera. Sparviddshinder, eller personbilshinder, &r kortare ramper med
bredden av bussens hjulaxel och en stalbalk i mitten som férhindrar personbilar att passera
(Kol-TRAST, 2013).

Kombineras busskorfélten med signalprioriteringar for busstrafik kan en mer palitlig
kollektivtrafik med kortare restider skapas eftersom trafiken dd far minimala dr6jsmaél
mellan hallplatserna. For att frimja andra trafikanter forutom bussen kan till exempel taxi-,
cykel- och mopedtrafik tillatas i korfédlten om de ér tillrdckligt breda. Detta bor dock goras
1 begransad skala eftersom for manga andra fordon med betoning pa cyklister kan innebéra
att bussens tidigare fordel forkastas pa grund av annan trafik som hindrar.
Utryckningsfordon borde dven tillatas anvdnda busskorfalten for att béttra pa
framkomligheten for dessa fordon i nddsituationer (Kol-TRAST, 2013).

Busskorfilt placeras 1 princip pa tvé olika sétt. Antingen placeras de i gatumitt eller 1
korbanekant. De olika placeringarna for med sig olika for- och nackdelar. En placering i
gatumitt innebér:

¢ Inga konflikter med parkerade fordon

e Forenklad signalprioritering

e Ger mdjlighet till fysisk begrinsning

e Fungerar lika bra for buss- som for sparvagnstrafik

e Ger en bekviamare resa da bussen slipper kora over rannstensbrunnar

e Mindre sannolikt att andra fordon missbrukar busskorféltet 4n om det vore placerat
1 korbanekant, felparkeringar etcetera.

e Vintande passagerare blockerar inte gdngbanan, forutsatt att busshéllplatsen ocksa
ar 1 gatumitt vilket istdllet medfor en risk varje gdng passagerare passerar korfalt
for att nd héllplatsen samt att extra plattformer behovs.

e Svarigheter for bussen att na hallplats om denna ar i korbanekant.
Busskorfilt 1 korbanekant innebaér:
e Enkelt att infora, endast forbjuda parkering langs gatukant
e Extra plattform behdvs inte for vintande passagerare
e Viderskydd kan rymmas pa gangbanan, tar dock upp plats pa gang-/cykelbana.
e Vissa passagerare behover inte korsa korfalt (vissa maste dock korsa hela gatan).

e (Cykel-, moped- och taxitrafik kan anvinda samma utrymme om korfaltet ges
tillracklig bredd och problem vid héllplatsen beaktas.

e Respekteras daligt av andra trafikanter, om inte allvarliga pafoljder giller for den
som missbrukar busskorfiltet.

Det vanliga ér att busskorfalt finns 1 bada korriktningarna men pé gator 1 storre stider, ofta
centralt beldgna, med kapacitetsproblem kanske det inte finns tillgédngligt utrymme {6r ett
busskorfalt 1 vardera riktningen. D4 finns det istéllet ett reversibelt busskorfilt dar det gar
att kora at en riktning i1 taget ofta under en tidsbestdmd period. Busskorfaltet dr “oppet” 1
den riktning i vilket flodet ar storst, vilket kan tolkas som att busskorféltet dr “6ppet” in
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mot centrum pa morgonen och ut fran centrum pa eftermiddagen. Lis mer om Sveriges
forsta reversibla busskorfalt 1 avsnitt 3.2 Busstrafik 1 Lund. (Kol-TRAST, 2013; Wendle,
1997).

2.6.2. Bussgator

Bussgator ar kort och gott gator som endast far anvéndas av linjebunden trafik. Detta
privilegium gor att busstrafiken fysiskt separeras fran 6vrig trafik vilket minskar risken for
att annan trafiken inkréktar pd bussarnas utrymme och forbéttrar omstindigheterna for att
uppna en snabbare, mer pélitlig och sdkrare busstrafik. Dessa gator kan ge bussarna hojd
konkurrenskraft och skapa genvégar gentemot biltrafik genom direkt tillgéng till omraden
dar biltrafik kan vara forbjuden eller har svarare att ta sig, vilket d&ven okar tillgdngligheten
for bussarna i forhallande till bilar. Bussar fir i och med bussgatan en prioritet och
tillgdnglighet som kan liknas vid den for sparviagar. Bussgatorna ocksa vara forstadiet till
en typ av sparbunden trafik i vintan pa att kapaciteten ska bli tillrackligt hog (Kol-TRAST,
2013; Wendle, 1997).

Bussgator dr i mangt och mycket busskorfilt med den skillnaden att de oftast ar helt
separerade frén ovrig trafik och inte tilldter ndgon annan trafik dn busstrafik pd gatorna.
Ytterligare kraver de ett mycket storre ingrepp én busskorfilt och bor lampligen byggas i
samband med nybyggnad av bostads- eller verksamhetsomraden for bésta resultat. Sarskilt
stora och omsténdiga ar ingreppen om inforandet sker i redan befintliga omraden.
Bussgator kan byggas genom hela omriden eller som kortare bussgator mellan tva
lokalgator for att forkorta linjestrackningen. Vid dessa korta gator kan det vara tillrackligt
med endast ett korfalt om turtitheten av de trafikerande busslinjerna ar 14g. Det finns da
inget behov for tva korfilt da bussarna inte passerar varandra samtidigt pa bussgatan.
Andra faktorer som kan motivera inférandet av bussgator som tidigare inte dr ndmnda &r:
battre driftsekonomi alternativt hogre turtithet till samma kostnad och béttre héllplatsmiljo
(Kol-TRAST, 2013; Wendle, 1997).

2.6.3. Signalprioritering

Med signalprioritering kan bussar ges foretrdde vid trafikljusreglerade vigkorsningar och
dérigenom fa forbéttrad effektivitet, palitlighet och dkad hastighet p4 samma gang. Med
hjélp av prioriteringar i trafiksignaler kan kortiden for bussar minskas med 10-20 %.
Signalprioriteringar ger fordelar for sa vil resenédrer som de entreprendrer och den
kollektivtrafikmyndighet som skdter busstrafiken. For resendrerna kan det innebéra
snabbhet, 6kad palitlighet, battre komfort, hdgre turtithet och farre/mindre forseningar. For
bussentreprendrerna kan det innebéra fler passagerare, ldgre bransleforbrukning, mindre
stress for forare, okad effektivitet, 14gre driftskostnader och hogre intékter. For
kollektivtrafikmyndigheten kan det innebira ldgre kostnader, fler passagerare och mindre
spridning 1 kortiderna (Kol-TRAST, 2013). Fordelarna beskrivna ovan for
bussentreprendren beror givetvis pd om ett incitamentavtal finns dér entreprendren fér
okad intdkt med oOkat antal resenérer.

Det finns 1 princip tva typer av prioritering passiva och aktiva. Vid passiv prioritering
anpassas tidsittning i signalen och mellan signaler 1 samordnade system till busstrafikens
hastighet, inklusive hallplatsuppehéll. Nackdelen dr att systemet tar tid frén andra
trafikanter oavsett om det kommer en buss eller inte eftersom signalstyrningen ar tidsstyrd.
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I aktiva system paverkar bussar direkt styrningen av signalerna och ddrmed aktiveras den
endast nér det finns en ankommande buss som behdver prioritering. Detta kan dock
paverka andra trafikanter negativt med dkade fordrdjningar om méanga bussar passerar
inom kort tid. Moderna prioriteringssystem prioriterar endast nir det behovs och kan vilja
att inte ge en buss fortur om denne r fore sin tidtabell. Dessa moderna system kan skapa
smidiga 6vergangar beroende pa var i omloppet signalen befinner sig nir bussen anldnder
och kan dven ge tillbaka tid till de trafikgrupper som tidigare blivit snuvade pa tid till foljd
av bussprioriteringen (Kol-TRAST, 2013; Wendle, 1997).

For att fa prioritet behdver bussen anmaéla sin ndrvaro vilket kan ske antingen med fasta
detektorer eller med radiodetektering. System med fasta detektorer har slingor som laggs i
vigbeldggningen och som endast reagerar pa bussar. Dessa har ofta tekniska brister samt
stort behov av underhéll och délig noggrannhet vid detektering, varfor radiodetektering ar
att foredra. Fasta kan heller inte identifiera linjenummer for optimal prioritet. Dock bor
sarskilda trafiksignaler ha fasta detektorer som reserv utifall att radiosystemet inte fungerar
eller om bussen inte dr utrustad med radiosdndare. Radiodetektering anvénder sig av en
radioséndare som, utifran en given GPS-position, aktiveras av en dator i bussen och
skickar ett datameddelande till trafiksignalens mottagare. Meddelandet innehaller
information om busslinje och riktning vilket ger trafiksignalen information om vilken
”gronfas” som ar aktuell. Signalprioritering ar ett enkelt sétt att 6ka framkomligheten for
bussar och kan gdras oavsett om bussen trafikerar busskorfilt, bussgator eller 1 blandtrafik.
Signalfaserna kan paverkas pa foljande sétt (Kol-TRAST, 2013):

e Forlanga pagdende gronfas. Gronfasen forlédngs sd att ankommande buss hinner
passera innan fasen avslutas.

e Starta en gronfas tidigare. Startar en gronfas tidigare sa att ankommande buss inte
behdver bromsa in.

e Avkortning av tvdrfas. Korsande trafiks gronfas avkortas for att kunna ge
ankommande buss gront ljus.

e Signalfaser som endast giller busstrafik. Busstrafiken startar fore annan trafik eller
att svingande buss har egen fas. Ett exempel pé detta dr sé kallade busslussar dar
véanstersvangande busstrafik och bussar 1 busskorfélt har en egen fas 1
signalanldaggningen som héller tillbaka 6vrig trafik sé att svingande bussar kan
korsa ett eller flera korfalt.

e Starta grona vagor. En fortplantning av grona faser genom en rad korsningar
utloses vid ankomsten av en buss.

e Kostyrning. Tomma en ko sa att bussen far en lucka genom korsningen.

Det finns situationer vid forskjutningen av gronfaser som kan stélla till bekymmer for
andra trafikanter och sérskilt oskyddade trafikanter. I vanliga korsningar lér sig de flesta
snabbt hur omloppen géar och nér de ska fa gront ljus vilket leder till att ménga gar innan,
“tjuvstartar”, ljusen slagit om till gront. I en bussprioriterad korsning géller inte detta
varfor det kan vara en sikerhetsrisk for oskyddade trafikanter innan de lért sig hur
signalprioriteringen fungerar (Wendle, 1997).

Ett bra exempel pa implementering av de ovanstdende framkomlighetsatgirderna ar
Lundalénken. Den ir ett langt busstrak med busskorfilt, bussgator och prioriterade
trafiksignaler, se avsnitt 3.2 Busstrafik 1 Lund f6r mer ingdende fakta om Lundalédnken.
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2.6.4. Alternativ till farthinder

Farthinder dr som tidigare ndmnt trafiksdkerhetsatgirder som ofta forsdmrar bussars
framkomlighet mer dn bilar men det finns alternativ till dessa farthinder. ISA, Intelligent
Speed Adaptation, pa svenska kallat intelligent stod for anpassning av hastighet ar olika
tekniska hjdlpmedel som ska hjdlpa fordonsforaren att hélla rétt hastighet. Ett exempel pa
hur systemet fungerar ar att med hjalp av GPS-teknik registreras fordonets hastighet och
jamfors med den pa végen skyltade hastighetsbegransning Om foraren dverstiger den
skyltade hastighetsbegridnsningen kan systemet varna genom ljud, ljus eller kénsel — till
exempel att gaspedalen blir trog eller vibrerar (Trafikverket, 2010).

En annan typ av system dr ATK, Automatisk TrafiksédkerhetsKontroll, som med hjdlp av
hastighetskamera kan medverka till att uppehalla hastigheten d& den som dverskrider
angiven hastighet blir botfdlld. Systemet fungerar som sé att kameror utplacerade langs
vigen madter fordonets hastighet med hjélp av en inbyggd radar och om géllande
hastighetsbegriansning 6verskrids fotograferas fordon, registreringsskylt och forare. Denna
bild skickas sedan till polisen som utreder drendet och béotfaller foraren (Trafikverket,
2012). Aven sidoférskjutning och cirkulationsplats som tidigare néimnts ir bittre alternativ
till farthinder &n upphdjningar och liknande fartgupp. Ytterligare alternativ kan vara att
leda om gang- och cykeltrafik. Ett kanske dnnu smartare alternativ &r att utforma centrala
gavinliga bussgator eller gdngsfartsomraden som é&r bilfria. Det kan vara ett effektivt sétt
att bade sinka hastigheten for bussen och tillgodose en rorelsefrihet for oskyddade
trafikanter, samtidigt som bussar kan fa en fordel gentemot bilar. Detta ger bussar en ldgre
medelhastighet men kan medfora en genare linjestrdckning och pé s vis stéirkt
konkurrenskraft gentemot biltrafiken. Beroende pa hur omfattande busstrafiken dr som
passerar stills olika krav pa gatans bred for mojlighet till méte och plast for gdng- och
cykeltrafik samtidigt (Skénetrafiken, 2000).

Att lata bussens héllplatsstopp utgora ett farthinder for annan trafik och ddrmed
astadkomma en hastighetssankning kan goras mdjligt med dubbel klackhéllplats.
Hallplatsen skapar samma effekter som den enkla klackhallplatsen med skillnaden att det
finns hallplatser i bada riktningarna. Detta gor att gatan smalnas av fran bada sidor och att
bakomvarande fordon méiste stanna dé bussen stannar vilket skapar en hastighetssdnkning.
Dock kan det bli stopp i trafiken i bada riktningarna om det dr bussar vid bada hallplatserna
samtidigt. Hillplatser som dessa bor dérfor inte finnas pé gator med for hoga trafikfloden
dé risk for kobildning och framkomligheten for andra fordon péverkas for mycket till
exempel raddningsfordon (Skanetrafiken, 2000).

En variant pa den dubbla klackhallplatsen &r timglashallplatsen, se Figur 2.6 for
illustration. Skillnaden dem mellan 4r att gatan smalnas av fran bida sidorna si att det bara
ar ett korfalt och plats for ett fordon vid héllplatserna. P& s& vis maste dvrig sté stilla sa
lange bussen star stilla, vilket sédnker biltrafikens framkomlighet gentemot busstrafiken.
Dock bor timglashéllplatsen inte vara pa gator med stora trafikméingeder eftersom bussen
kan behdva védnta med att fa angora héllplatsen till motande trafikko passerat. Medan
bussen star vid hallplatsen hinner kder pa bada sidorna om hallplatserna byggas upp och
nér bussen sedan kor kan dvrig trafik i samma riktning folja efter och passera héllplatsen.
Trafikanter 1 motstaende riktning fir vénta pa att strémmen passerat for att i sin chans,
vilket dven giller busstrafik. Darfor bor timglashallplatser endast vara pa gator med sma
trafikméngder gillande bade bil och buss (Skanetratiken, 2000).
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Figur 2.6. Timglashéllplats. Kélla: (Vagverket, 2004)

Allt som oftast ger ett gupp en ofordelaktig sdnkning av bussens hastighet jAmfort med
bilens men det finns utformningar av gupp och farthinder som kan ge likvérdig
hastighetssdnkning for bade bil och buss. H-guppet ér ett exempel pa ett sddant gupp, det
ser ut som ett H uppifran och det &r ddr namnet kommer frén, se Figur 2.7 for illustration.
Guppet utnyttjar att bilar och bussar har olika spirvidd och ger bussen en lingre ramp 4n
personbilar och ddrmed en mer likvirdig hastighetssankning. Guppet bor kombineras med
Overgéngsstille och ha en plan platd i mitten. Platdn bor vara minst lika ldng som avstandet
mellan hjulaxlarna pa de bussar som ska trafikera guppet for att 6ka bekvamligheten for
resendrerna — da ir endast en av hjulaxlarna pé ramperna samtidigt (Skénetrafiken, 2000).

Ett annat sitt att 4stadkomma hastighetssdnkningar for personbilar utan att paverka bussar
negativt dr att anordna sa kallade védghalor, se Figur 2.7 for illustration. Vaghalor &r helt
enkelt ett omvént gupp som bussar kan grinsla medan personbilar maste passera halan med
minst ett hjulpar. Pa vis ger den ingen hastighetssdnkning for bussar men kan kombineras
med hallplatser dir bussens hastighet dndé ar 1ag. Vaghalan ar cirkuldrtutformad med ett
djup pa 9 cm 1 mitten, den dr 3,6 m ldng och 1,85 m bred (Skéanetrafiken, 2000).

B
min rampbredd
30m
Personbilsramp
Total langd 1 1,8 m (1:15)
3.60 m
Overgangsstille
min7 m
Total bredd o Bussramp
3,0 m(1:25)
0.3 1.25 0.3 m 1
bredd delramper
07m 16m 0,7m
7 -9 7 cm 47m 24m 07

Figur 2.7. Vaghala och H-gupp med mattangivelser. Kélla: (Skéanetrafiken, 2000).

En liknande atgérd till vighalan men som &r dynamisk &r en fallucka i vigen som vid
hastighetsovertradelse sanker ner sig och ger foraren en fysisk pAminnelse om
hastighetsovertradelsen. Syftet &r att upplevelsen ska vara sa pass avskrickande att det inte
gors om igen. Trafik vid tillaten hastighet passera vigen pa plan vdg. Systemet fungerar
som sadant att en radar méter fordonets hastighet ungefér 50 m framfor hindret och om
hastigheten Gvertrads skickas en signal till ett styrsystem om detta och en fallucka falls ner
6 cm. Falluckan é&r lite bredare dn hjulaxeln pé en typisk personbil men inte bredare én att
ett tvahjuligt fordon kan passera bredvid i samma korfélt, och det dr kort nog for att endast
ett hjulpar frdn fram- eller bakvagnen &r i t gdngen (Edeva, 2012).
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2.6.5. Cirkulationsplatslosningar

Det finns flertalet 16sningar som underléttar passagen for bussar i cirkulationsplats. En
tamligen ovanlig 16sning som har positiva effekter bade pd framkomligheten och pa
trafiksdkerheten ar att mdjliggora en sa kallade sparvagnsgenomkorning i
cirkulationsplatser for bussar. Med hjdlp av signalprioritering som hindrar 6vrig trafik kan
bussen kora rakt genom rondellen pé separat kdrbana. Detta &r en god 16sning for bussen
som minskar fordrojningen 1 cirkulationsplatser samtidigt som den ges prioritet framfor
biltrafik. Nar bussen ska svidnga vinster eller hoger istéllet for att dka rakt fram i
cirkulationsplatsen finns nagra andra 16sningar. Vid hogersviang kan en sa kallad
superhdger anldggas. Den fungerar som en bussgata forbi, eller busskorfalt i,
cirkulationsplatsen som underléttar svingen genom att ge bussen en genvig och pa s vis
dven prioritera bussen framfor annan trafik. Att gora rondellen elliptisk istéllet for cirkular,
eller att forskjuta den, underléttar bussens passage av cirkulationsplatsen déa den slipper
utfora en S-sving vilket 0kar bekvamligheten hos resendrerna. I Figur 2.8 ses en
cirkulationsplats med en forskjuten rondell och en superhoger.

Figur 2.8. Cirkulationsplats med superhoger och forskjuten rondell, exempel fran Dalbyvigen, Lund.
Kalla: (Skanetrafiken, 2000)
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3. Lund och busstrafik

3.1. Staden Lund

Lund ar en av Sveriges dldsta stdder med 6ver 1000 ars historia. Staden har tva sidor, den
ena sidan 4r i1 framkant med forskning och stora kénda foretag och samtidigt har den andra
en klar koppling till sin historia framforallt med tanke pd Domkyrkan och den medeltida
stadskdrnan. Denna kdrna utgor en stor del av det vignét som dagens busstrafik anvinder.
Mest kénd dr Lund som studentstad med sina drygt 40 000 studenter som studerar vid
Lunds Universitet. Staden ar beldgen i sydvéstra Skane, se Figur 3.1 for karta, och &r sett
till befolkningen Sveriges tolfte storsta stad. Staden dr en av de snabbast vixande i landet
och kommer med stora visioner att expandera. Ett exempel pd en av dessa visioner ar att
stadsdelen Brunnshdg. Framst Norddstra Brunnshdg kommer inom en snar framtid husera
bade nagra av virldens framsta forskningsanldggningar ESS och MAX IV samt nya
bostidder med plats for upp till totalt 50 000 sysselsatta och boende (Lunds kommun,
2012g).

Figur 3.1. Karta pd Skane ldn med Lunds titort markerad med en rod punkt. Kélla: (Lunds kommun,
2012c¢), modifierad av forfattare.

Med korta restider till bdde Malmé och Képenhamn ér kopplingen till omvérlden stor
(Lunds Turistbyra, 2012). I Lunds tétort, inklusive Vallkirra, bor drygt 82 000 ménniskor.
Nérmare 34 000 personer pendlar in till och 18 000 pendlar ut fran Lunds kommun
dagligen (Lunds kommun, 2010b). Detta resandeunderlag har gjort Lund Centralstation till
en av de mest frekvent anvédnda stationerna i landet med avseende pa antal resenérer per
dag. Centralstationen ar en viktig knutpunkt for kopplingen till omvérlden och kanske
framst Malmd/Kopenhamn 1 soder, Kristianstad/Stockholm 1 norddst och
Goteborg/Helsingborg 1 nordvést. Jirnvagen passerar Lund frén sydvaést till norr med
Centralstationen lampligt centralt beldgen. Viktiga vdgar for Lunds trafikforsorjning ar
frimst E22:an som passerar Lund 1 sydvést-nordostlig riktning och vdg 16 som ansluter till
Lund bade i sydost-nordvistlig riktning (Dalbyvégen och Fjelievdgen) och passerar genom
Lunds norra delar 1 6st-vistlig riktning (Norra ringen). Andra viktiga anslutande végar for
Lund dr Malmévigen som ansluter i nord-sydlig riktning, Sandbyvédgen som ansluter i Gst-
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vastlig riktning och Kévlingevigen som ansluter i nord-sydlig riktning. I Lunds centrala
delar &r till gatorna till stor del beldgna inom den medeltida kédrnan, dir &r biltrafiken
begransad och frimst stadsbussar och cyklar fardas pé de ofta gatstensbelagda vagarna. Se
Figur 3.2 for fortydligande géllande vdag- och jirnvigsplacering, centralstationen och
stadskirnan, se dven Figur 3.3 for fordelningen av motorfordonsfléden under vardagar pa
Lund vignit.

Figur 3.2. Lunds tdtort, E22:an utmérkt med gul firg, vig 16 med gron farg och andra viktiga végar i rod
farg. Jarnvdgen utmirkt med svart fiarg och centralstationen med en rod prick. Den medeltida
stadskdrnan utmarkt med cerise farg. Kalla: (Lunds kommun, 2012c), modifierad av forfattare.
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Figur 3.3. Medelvirdet av motorfordonsflodet i Lund pa dess gator under ett vardagsdygn for ar 2011.
Killa: (Lunds kommun, 2011c).
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3.2. Busstrafik i Lund

Busstrafiken 1 Lund (2013) bedrivs néstan uteslutande av tre olika bussentreprendrer, dessa
ar Nobina, Veolia och Bergkvarabuss. Nobina och Veolia bedriver regiontrafiken till och
fran Lund medan Bergkvara bedriver stadstrafiken. Det finns tre stora och en mindre
bussterminal i Lund. De tre stora dr Lund C, Universitetssjukhuset, Botulfsplatsen, och den
mindre dr Bankgatan. Av de storre terminalerna trafikeras de tva forstnimnda av sa vl
stads- som regionbusslinjer vilket mojliggor byten mellan busslinjer och pa Lund C kan
forutom detta dven byten till/fran tdgtrafik goras. Botulfsplatsen dr den mest centrala
bytespunkten och trafikeras endast av stadsbusslinjer. Aven Bankgatan ligger centralt och
trafikeras endast av regionbusslinjer. I Skénetrafikens busstrategi (2006) har viktiga
busstrak med ménga resenirer i Lunds tétort identifierats (med ménga resenirer menas
over 2000 resor/dag under vardagar.) Linjestrackningarna ér nistan den samma i dag som
2006 och de fall de avvikit frdn varandra har straken modifierats for att stimma Gverens
med dagens busslinjenit, se Figur 3.4 {or illustration av de viktiga busstréken.

Viktiga strék for frimst regionbusslinjerna fran soder ar E22:an, upp till Dalbyvégen och
sedan in mot centrum. Aven Malmévigen, som dvergér till Stora Sodergatan efter
korsningen med Ringvégen, &r viktig for anslutning till Malmd. Dalbyvégen och
Fjelievigen ér betydelsefulla mot nirliggande orter 1 6st och vist.

Figur 3.4. Busstrdk med stora resmédngder. Gron strackning géller stadsbusslinjer och gul strackning
géller regionbusslinjer. Terminaler utmérkta med roda punkter med nummer. Nummer 1 ar
Lund C, nummer 2 dr Universitetssjukhuset, nummer 3 &r Botulfsplatsen och nummer 4 &r
Bankgatan.

Det kanske viktigaste straket for busstrafiken dr kollektivtrafikstraket Lundaldnken som é&r
en sex kilometer lang bussgata som trafikeras av bade stads- och regionbussar. Straket
utgar frdn Lund C till Universitetssjukhuset, LTH, Ideon, Brunnshdg C och sedan vidare ut
mot Sodra Sandby, se Figur 3.5 for Lundalénkens strickning. Dagligen reser ungefér 7000
personer med Lundaldnken med avgangar var 5:e minut under rusningstid. Lundalénken
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kopplar samman Lund C och andra delar av staden med Brunnshdg och den blivande
stadsdelen Brunnshog Norddstra. Kollektivtrafikresandet pa lanken har fordubblats sedan
invigningen 2003 och fortsitter att 6ka, resandet forvintas 6ka &n mer med expansionen
Brunnshég Nordostra. For att tillgodose det kommande resebehovet kommer Lundaldanken
utvecklas till en sparvig (Lunds kommun, 2012h).

Figur 3.5. Lundaldnkens strickning utmaérkt i orange farg, med hallplatser utmérkta roda cirklar och
terminaler med réda punkter. Tornavagen utmérkt med bla firg. Kélla: (Lunds kommun,
2012c¢), modifierad av forfattare.

Ett annat viktigt strdk dr Tornavégen, se Figur 3.5 for strickning, som sedan december
2010 har ett av Sveriges forsta reversibla busskorfalt. Reversibelt innebdr som tidigare
ndmnt att bussar kors 1 bada riktningarna inom samma korfalt, fast pa olika tider (se 2.6.1
Busskorfilt for mer information). Bussar kor norrut pd morgonen och formiddagen och i
motsatt riktning pa eftermiddagen och kvéllen. Pa de stillen ddr Tornavdgen korsar andra
végar har det installerats bussprioriterande trafiksignaler. Tornavégen spelar en viktig roll
dé den forbinder Malmo med viktiga malpunkter i Lund genom regionbusslinjerna 170 och
171. I och med busskorfaltet kan bussarna nu enkelt kora forbi bilarna som kdar under
rusningstid. (Lunds kommun, 2011b).

Négra av de framsta straken for stadsbussen ar de centrala vigarna kring centrum som tar
bussarna till och fran de tre stora terminalerna Lund C, Universitetssjukhuset och
Botulfsplatsen. Dessa vigar dr Bangatan, Klostergatan, Bredgatan, Kyrkogatan,

S:t Laurentiigatan och Getingevigen, se Figur 3.6 for fortydligande av viktiga busstrak i
centrum.
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Figur 3.6 Busstrdk med stora resmingder i centrum. Grona linjer géller stadsbusslinjer och gula giller
regionbusslinjer, for teckenforklaring se Figur 3.4.

3.2.1. Linjenat — Stadsbuss

I Lund gjordes drygt 8,3 miljoner resor &r 2012 med de grona stadsbussarna.
Resandeutvecklingen har varit god i manga ar och sedan 2004 har kollektivtrafikresandet
okat med 35 % samt har 6kat varje &r under det senaste decenniet. Under 2010 var
resedkningen 13 %. Det finns sex huvudlinjer i Lund med linjenummer 1-6. Dessa
kompletteras med tva direktlinjer med linjenummer 20 och 21. Lunds stad erbjuder ocksa
ett utbud avservicelinjer, en nattbusslinje samt en evenemangslinje dock kommer dessa
inte behandlas 1 studien som tidigare ndmnts 1 avsnitt 1.3 Avgriansning. (Skénetrafiken,
2012a).

Huvudlinjerna har avgangar under storre delar av dygnet, med avgangar som mest var 7-
8:e minut och aldrig mer séllan &n var 20:e minut under dagtid. De tva direktlinjerna har
avgangar under hogtrafik (Ské&netrafiken, 2012a). Tabell 3.1 visar resefordelningen dver
stadsbusslinjerna. Linje 4 dr den linje som har hogst antal resenérer per ar, nast hogst antal
resande har linje 3 som tétt f6ljs av linje 1 och 6 vilka bada har 1,3 miljoner resande per ar.
Direfter kommer linje 2 och 5. Direktlinjerna har drygt 100 000 resor per ar, vilket ar 1agt i
jamforelse med de andra men de trafikeras som sagt endast under hogtrafik.
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Tabell 3.1. Antal resor per stadsbusslinje och ar for stadsbusslinjerna 1-6 och 20-21, avrundat till ndrmsta
tiotusental. Kélla: (Skanetrafiken, 2012b)

Stadsbusslinje | Antal resor/ar (st)
1 1 300 000

2 1 100 000

3 1 500 000

4 2 100 000

5 800 000

6 1 300 000

20 100 000

21 120 000

Stadsbusslinjerna dr utspridda over hela Lund och kor 1 allt frén titbebyggda centrum och
héghusomraden som till exempel Gunnesbo, Klostergarden och Linero till ytteromraden
som Vérpinge och Stdngby samt verksamhetsomrédena Gastelyckan och Pilsaker (Lunds
kommun, 2012f). En &versiktlig bild dver linjestdckningen for respektive linje kan ses i
Figur 3.7.

Linje 1 Ostra Torn — LTH — Centrum — Klostergarden

Linjen gar mellan Ostra Torn och Klostergérden, det finns ingen &ndh&llplats i
Klostergarden utan linjen cirkulerar omradet innan turen fortsitter mot Ostra Torn. Linjen
trafikerar bade terminalerna Lund C och Botulfsplatsen. Linjen har avgdngar som tétast var
15:e minut och aldrig mer sédllan dn var 30:e minut under dagtid och trafikeras fran tidig
morgon till sen natt. Ungefdr 1,3 miljoner resor gjordes med linjen &r 2012.

Linje 2 Vérpinge By — Centrum — Annehem

Denna linje gar mellan Viérpinge By och Annehem via Centrum. Linjen trafikerar
terminalerna Botulfsplatsen, Universitetssjukhuset och Lund C. Linjen har avgangar som
tatast var 15:e minut och aldrig mer séllan dn var 30:e minut under dagtid och trafikeras
fran tidig morgon till sen kvéll. Ungefar 1,1 miljoner resor gjordes med linjen ar 2012.

Linje 3 Nobbelov — Centrum — Linero

Denna linje gar mellan Nobbelov och Linero via Centrum, dven Vipeholmsskolan
trafikeras som forstarkningstrafik. Linjen trafikerar terminalerna Universitetssjukhuset,
Botulfsplatsen och Lund C. Linjen har avgangar som tétast var 10:e minut och aldrig mer
sdllan dn var 20:e minut under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till sen natt. Ungefar
1,5 miljoner resor gjordes med linjen ar 2012.

Linje 4 Norra Fédladen — Centrum — Gunnesbo

Denna linje gar mellan Norra Fédladen och Gunnesbo via Centrum, det finns ingen
dndhallplats i Gunnesbo utan linjen cirkulerar omradet innan turen fortsétter mot

Norra Féladen. Linjen trafikerar terminalerna Universitetssjukhuset, Lund C och
Botulfsplatsen. Linjen har avgangar som titast var 7,5:e minut och aldrig mer séllan &n var
25:e minut under dagtid och trafikeras frén tidig morgon till sen natt. Ungefér 2,1 miljoner
resor gjordes med linjen ar 2012.

Linje 5 Pilséker/Kobjer — Centrum — Nilstorp/Gastelyckan
Denna linje gar mellan Pilsaker/Kobjer och Nilstorp/Gastelyckan via Centrum, det finns
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ingen dndhallplats i Pilsdker utan linjen cirkulerar omradet innan turen fortsitter mot
Nilstorp/Gastelyckan. Vissa turer gar endast mellan Kobjer och Nilstorp. Linjen trafikerar
terminalerna Botulfsplatsen och Lund C. Linjen har avgangar som tétast var 15:e minut
och aldrig mer séllan dn var 30:e minut under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till
sen kvill. Ungefér 0,8 miljoner resor gjordes med linjen &r 2012.

Linje 6 S:t Lars — Ostra Linero

Denna linje gar mellan S:t Lars och Ostra Linero via Centrum. Linjen trafikerar
terminalerna Botulfsplatsen, Universitetssjukhuset och Lund C. Linjen har avgangar som
tatast var 15:e minut och aldrig mer sillan 4dn var 30:e minut under dagtid och trafikeras
fran tidig morgon till sen kvéll. Ungefér 1,3 miljoner resor gjordes med linjen ar 2012.

Linje 20 Brunnshog — Gunnesbo

Denna linje gar mellan Brunshog och Gunnesbo via Lund C. Linjen ar en direktlinje som
trafikerar terminalerna Universitetssjukhuset och Lund C. Linjen syftar till att 6ka utbudet
och kapaciteten ldngs Lundaldnken och kors under hogtrafik var 30:e minut. Linjen
samordnas med linje 21 och vissa turer kors endast pa delar av strackan. Ungefar 100 000
resor gjordes med linjen ar 2012.

Linje 21 Brunnshog — Nobbelov — Stdngby

Denna linje gr mellan Brunnshdg och Stdngby via Nobbelov. Linjen ér en direktlinje som
trafikerar terminalerna Universitetssjukhuset och Lund C. Linjen syftar till att 6ka utbudet
och kapaciteten ldngs Lundalidnken och kors under hogtrafik var 30:e minut. Linjen
samordnas med linje 20 och vissa turer kors endast pa delar av strackan. Ungefar 120 000
resor gjordes med linjen ar 2012.
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Figur 3.7. Oversikt av Lunds stadsbusslinjenit: linje 1-6 och 20-21. Lige for andhallplatser &r markerat med
respektive linjes nummer. Kélla: (Lunds Kommun, 2012b) modifierad av forfattare.
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3.2.2. Linjenat - Regionbuss

Till och fran Lund finns totalt 21 olika regionbusslinjer. Vissa har Lund som dndhallplats
medan andra endast passerar Lund med andra stdder som dndhallplats. Linjestrickningen
bildar med Lund som centralpunkt en form av en stjirna med &tta armar. Sedan slutet av
2010 &r regionbussar inte langre tilldtna att kora i stadskdrnan. Detta har lett till mindre
trafikerade gator och mer utrymme for stadsbussarna i stadskdrnan samt minskat buller.
For regionbussarna innebar forbudet ndgot langre linjestrackning for ett par linjer.

Sammanlagt gjordes det drygt 10 miljoner resor ar 2012 med regionbusslinjerna till och
fran Lund. Tabell 3.2 visar resefordelningen for regionbusslinjerna, och de linjerna med
hogst resande ar i fallande ordning linje 166, 130, 171, 169 och SkaneExpressen 6 med
1,7; 1,5; 1,2; 1,0 och 0,9 miljoner resor for respektive linje. Linje 108 har véldigt 14gt
resande vilket dr anmérkningsvart.

Tabell 3.2. Antal resor per regionbusslinje och ar for respektive regionbusslinjer. Kalla: (Skénetrafiken,
2012b)

Regionbusslinje nummer | Antal resor/ar (st)
108 3

123 140 000
126 150 000
130 1 500 000
131 460 000
137 600 000
139 500 000
155 100 000
161 110 000
162 70 000
163 100 000
165 300 000
166 1 700 000
169 100 0000
170 220 000
171 1200 000
365 50 000
SkéneExpressen 1 600 000
SkéneExpressen 2 340 000
SkéneExpressen 5 260 000
SkaneExpressen 6 900 000
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I dagens ldge forbinder ndstan hélften av busslinjerna (tio stycken) Lund med orter som
Malmd, Staffanstorp och Trelleborg i sdder. Sex av linjerna forbinder Lund med orterna
Simrishamn, S6dra Sandby, Genarp, Veberdd och Simrishamn i 6st. Tre av linjerna
forbinder Lund med orterna Horby, Kristianstad och Kavlinge 1 norr. Slutligen férbinder
tre av linjerna Lund med orterna Lomma, Bjirred och Hénkelstorp i vést (Lunds kommun,
2012f1).

De olika typer av linjer som finns skiljer sig mycket at. Nagra ér “pendelbussar” som gér
med sa lagt som 5 minuters mellanrum under rusningstid, andra ar expressbussar som kan
jdmforas med direktbussar — langa distanser med rak linjestrackning och fi hallplatser.
Sedan finns det behovsstyrda bussar som gar efter forutbestdmt tidschema men under
forutséttning att en tur bestéllas minst tva timmar i forvég. Till stor del dr dock bussarna
inte renodlade av det ena eller andra slaget utan de ar en kombination av olika typer.
Nedan foljer en kort beskrivning av samtliga regionbussar som har Lunds tétort som
destination pa ett eller annat sitt. Oversiktlig linjestickning for respektive linje kan ses i
Figur 3.8.

Linje 108 Gardstanga — Lund

Linjen gir mellan Gardstdnga och Lund och trafikerar terminalerna Universitetssjukhuset
och Lund C. Linjen gér ungefér en gang i timmen men dr behovsstyrd. Linjen gar endast
till Lund pa morgonen och endast till Gardstdnga pé eftermiddagen. Ungefar 3 resor
gjordes med linjen &r 2012.

Linje 123 Kévlinge — Lund

Linjen gir mellan Kévlinge och Lund och trafikerar terminalerna Universitetssjukhuset och
Lund C. Linjen har avgangar som titast 30:e minut och aldrig mer sillan dn var timme
under dagtid och trafikeras frén tidig morgon till sen natt. Ungefar 140 000 resor gjordes
med linjen ar 2012.

Linje 126 Hénkelstorp — Loddekdpinge — Lund

Linjen gir mellan Hénkelstorp och Lund via Loddekopinge och trafikerar terminalerna
Lund C och Universitetssjukhuset. Linjen har avgéngar som tdtast var 10:e minut och
aldrig mer sillan an var timme under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till sen kvall.
Ungefér 150 000 resor gjordes med linjen ar 2012.

Linje 130 Lund — Akarp — Malmo

Linjen gar mellan Lund och Malmé via Akarp och trafikerar terminalen Bankgatan.
Linjen &r en pendellinje och har avgéngar som tétast var 15:e minut och aldrig mer séllan
an var 20:e minut under dagtid och trafikeras under tidig morgon till sen natt. Ungefar
1,5 miljoner resor gjordes med linjen ar 2012.

Linje 131 Lund — Malmo

Linjen gér mellan Lund och Malmo6 med endast ett stopp pa védgen och trafikerar
terminalen Bankgatan. Linjen dr en pendellinje och har avgangar néstan uteslutande var
15:e minut och trafikeras endast under hogtrafik. Ungefédr 460 000 resor gjordes med linjen

ar 2012.

Linje 137 Pendeln Bjirred — Lund

Linjen gir mellan Bjérred och Lund och trafikerar terminalerna Lund C och
Universitetssjukhuset. Linjen dr en pendellinje och har avgangar som tétast var 10:e minut
och aldrig mer séllan &n var 30:e minut under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till
sen natt. Ungefar 600 000 resor gjordes med linjen ar 2012.
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Linje 139 Lund — Lomma

Linjen gar mellan Lund och Lomma och trafikerar terminalerna Universitetssjukhuset och
Lund C. Linjen har avgangar som tétast var 10:e minut och aldrig mer séllan &n var 30:e
minut under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till sen natt. Ungefar 500 000 resor
gjordes med linjen ar 2012.

Linje 155 Staffanstorp — Lund — S. Sandby

Linjen gir mellan Staffanstorp och Sddra Sandby via Lund och trafikerar bland andra
hallplatserna Lund Sodra Trafikplats och Esplanaden. Linjen har avgangar var 20:e minut
och trafikeras endast under hogtrafik. Ungefar 100 000 resor gjordes med linjen ar 2012.

Linje 161 Torna Héllestad — Dalby — Lund

Linjen gir mellan Torna Hillestad och Lund via Dalby och trafikerar terminalen
Bankgatan. Linjen har avgangar som titast var 30:e minut och aldrig mer séllan &n var
timme under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till tidig kvill. Ett fital avgingar &r
behovsstyrda och vissa turer gar inte till Lund. Ungefar 110 000 resor gjordes med linjen
ar 2012.

Linje 162 Lund — Dalby — Genarp

Linjen gir mellan Lund och Genarp via Dalby och trafikerar terminalen Bankgatan. Linjen
har avgangar ungefdr var timme pa morgonen och var 30:e minut pé eftermiddagen och
trafikeras fran tidig morgon till tidig kvall. Ett fital avgingar &r behovsstyrda och vissa
turer gar inte till Lund. Ungefar 70 000 resor gjordes med linjen &r 2012.

Linje 163 Lund — Veberdd

Linjen gir mellan Lund och Veberdd och trafikerar terminalerna Lund C och
Universitetssjukhuset. Linjen har avgéngar som titast var 30:e minut och aldrig mer séllan
an var timme under eftermiddagen och trafikeras under tidig morgon och hela
eftermiddagen. Ungefér 100 000 resor gjordes med linjen &r 2012.

Linje 165 Lund — Svedala — Alstad — Trelleborg

Linjen gir mellan Lund och Trelleborg, via Svedala och Alstad, och trafikerar terminalerna
Universitetssjukhuset och Lund C. Linjen har avgéngar var 30:e minut under dagtid och
trafikeras frén tidig morgon till sen kvill. Ungeféar 300 000 resor gjordes med linjen

ar 2012.

Linje 166 Pendeln S. Sandby — Lund — Staffanstorp

Linjen gir mellan S6dra Sandby och Staffanstorp via Lund och trafikerar terminalerna
Universitetssjukhuset och Lund C. Linjen dr en pendellinje och har ingen &dndhéllplats i
Lund utan &ker genom istéllet, bland annat gér linjen ldngs Lundaldnken. Linjen har
avgangar som titast var 10:e minut och aldrig mer séllan dn var 15:e minut under dagtid

och trafikeras frin tidig morgon till sen natt. Ungefér 1,7 miljoner resor gjordes med linjen
ar 2012.

Linje 169 Lund C — Lund Brunnshég — Malmo

Linjen gér mellan Lund C och Malmoé och trafikerar terminalerna Lund C och
Universitetssjukhuset. Linjen dr en pendellinje och har avgangar som titast var 10:e minut
och aldrig mer sédllan @n 15:e minut under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till tidig
kvéll. Ungefar 1,0 miljoner resor gjordes med linjen &r 2012.

Linje 170 Lund N Féladen — Lund LTH — Malmo Jagersro — Malmo Hyllie

Linjen gir mellan Lund och Malmoé och trafikerar hallplatserna LTH och Norra Féladen.
Linjen har avgangar uteslutande var 30:e minut under dagtid och trafikeras fran tidig
morgon till sen kvill. Ungefédr 220 000 resor gjordes med linjen &r 2012.
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Linje 171 Lund N Féladen — Lund LTH — Malmé

Linjen gar mellan Lund och Malmoé och trafikerar inga av terminalerna i Lund utan stoppar
pa hallplatserna LTH och Norra Féladen istillet. Linjen &r en pendellinje och har avgingar
som tétast var 5:e minut och aldrig mer séllan &n var 15:e minut under dagtid och trafikeras
fran tidig morgon till sen kvéll. Ungefar 1,2 miljoner resor gjordes med linjen ar 2012.

Linje 365 Lund — Trelleborg

Linjen gir mellan Lund och Trelleborg och trafikerar Universitetssjukhuset och Lund C.
Linjen har fem avgingar per dag, tva avgangar tidigt pa morgonen och tre avgangar pa
eftermiddagen, med en timmes intervall. Ungefar 50 000 resor gjordes med linjen ar 2012.

SkaneExpressen 1 Kristianstad — Malmo

Linjen gir mellan Kristianstad och Malmo via Horby och passerar Lund via E22:an dar
den stoppar pa héllplats Lund Norra Trafikplats. Linjen har avgangar som titast var 15:e
minut och aldrig mer séllan dn var timme under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till
sen kvill. Vissa turer gar inte hela végen till Lund. Ungefér 0,6 miljoner resor gjordes med
linjen &r 2012.

SkéneExpressen 2 Horby — Lund

Linjen gir mellan Horby och Lund och trafikerar terminalerna Universitetssjukhuset och
Lund C. Linjen har avgangar som tdtast var 10:e minut och aldrig mer séllan &n var 30:e
minut under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till sen kvill. Ungeféar 340 000 resor
gjordes med linjen &r 2012.

SkéneExpressen 5 Lund — Simrishamn

Linjen gir mellan Lund och Simrishamn och trafikerar terminalerna Lund C och
Universitetssjukhuset. Linjen har avgédngar som tdtast var 30:e minut och aldrig mer sillan
an var timme under dagtid och trafikeras frén tidig morgon till sen kvéll. Ungeféar 260 000
resor gjordes med linjen ar 2012.

SkéneExpressen 6 Lund — Ystad

Linjen gir mellan Lund och Ystad och trafikerar terminalerna Lund C och
Universitetssjukhuset. Linjen har avgangar som titast var 20:e minut och aldrig mer séllan
an var 30:e minut under dagtid och trafikeras fran tidig morgon till sen kvill. Ungefér

0,9 miljoner resor gjordes med linjen &r 2012.
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Figur 3.8. Oversikt av Lunds titorts regionbusslinjer. Busslinjenummer anger varifrn bussarna kommer/ar
pa vag och busslinjenummer med vit bakgrund visar &ndhallplats for respektive linje.
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4. Intervjuer

4.1. Metod

Intervjuerna har genomforts med en 6ppet riktad intervjumetod vilken styrs av en
intervjuguide med frdgeomraden. Varje delomrade utgjordes av tidigare kénda eller
mojliga framkomlighetsproblemomréaden, se Bilaga 1 — Intervjuguide for intervjuguiden
med de olika frageomradena. En 6ppet riktad intervjumetod valdes for att utforska
framkomlighetsomradet utifran intervjupersonens syn pa upplevelsen och for att den ger
mojlighet att fa information inom omréden som fran borjan inte var paténkt. Den valda
intervjumetoden valdes dver andra metoder som till exempel den strukturerade eller
halvstrukturerade. Dessa bada &r betydligt styvare i ramarna och istéllet beskrivande och
forklarande dn utforskande som den Sppet riktade intervjumetoden &r. (Host, et al., 2006)

Busstrafiken i Lund bedrivs som sagt néstan uteslutande av tre olika bussentreprendrer,
Nobina, Veolia och Bergkvarabuss. Ytterligare en entreprendr skoter tvé av
regionbusslinjerna men dé dessa dr fa i sammanhanget och inte kan tillfor nagot ytterligare
som inte de andra entreprendrerna redan tillfor har foretaget inte kontaktats 1 studien.
Entreprenorerna bedriver olika linjer i Lund och upplever ddrmed olika delar av staden och
olika framkomlighetsproblem. Darfor har intervjuer genomforts med anstédllda hos de tre
entreprendrerna da de tillsammans tdcker in samtliga vagstrackningar dér det gar busslinjer
1 Lund. Bergkvara bedriver stadsbusslinjerna. Nobina och Veolia bedriver
regionbusslinjerna till och fran Lund. Eftersom samtliga chaufforer roterar pa samtliga
linjer inom respektive bussentreprendr spelade det ingen roll vilken chauffor som
intervjuades sa linge denne har flera ars erfarenhet av att kora buss i Lund.

Intervjuerna genomfordes under november och december méinad 2012 och sammanlagt har
nio personer intervjuats under sex tillfallen, 1 grova drag tog det en till en och en halv
timme per intervju. Alla intervjuer forutom en har varit ansikte mot ansikte, detta undantag
var istéllet Gver e-post. Av de intervjuade var en tredjedel kvinnor och tva tredjedelar mén,
samtliga i medeldldern. Urvalet av intervjupersoner har baserats pa de som formodligen
har storst konkret erfarenhet av bussars framkomlighet i Lunds stadsnit och bestar ddrmed
fraimst av busschaufforer med flera ars erfarenhet. Utdver dessa har dven tjinstemén hos
bussentreprendrerna samt en kollektivtrafikutredare pad Lunds kommun intervjuats for att fa
en kompletterande bild till chaufforernas.

For Bergkvarabuss intervjuades tre personer, en depachef och tva chaufforer. Intervjuerna
holls vid tvé olika tillfallen, vid ena tillféllet intervjuades endast depdchefen péd dennes
kontor. Vid andra tillfallet intervjuades de tva chaufforerna i deras fikarum. Utdver dessa
intervjuer holls dven kortare samtal med ytterligare sex chaufforer. Dessa samtal tog plats
vid dndhéallplatser for stadsbusslinjerna medan chaufforer reglerade tid infor nésta avgang
och varade ungefar 10-15 min. Dessa samtal var i form av ppet riktade frdgor och saledes
nyttjades ingen intervjuguide under samtalen, utan frigor om var framkomligheten var
sdrskilt daligt eller om det fanns situationer och/eller platser runt om i Lund som fordrdjde
bussarna pd nagot sétt. Dessa samtal tog plats samtidigt som observationerna gjordes, se
avsnitt 5 Observationer nedan.

For Nobina intervjuades tre personer, en chauffor och tva affarsutvecklare. Nobina var
vildigt intresserade 1 intervjun dé de har ett eget internt arbete for att frimja bland annat
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framkomlighet. Intervjun tog plats i ett konferensrum och var forst och framst med
chaufforen men skedde med alla tre intervjupersoner nérvarande. Affarsutvecklarna satt
med och gav sina reflektioner och funderingar kring de frdgorna som stélldes och &mnen
som kom upp.

For Veolia intervjuades tva personer, en chauffor och en enhetschef som tidigare varit
chauffor. Intervjuerna skedde vid tva olika tillfdllen. Intervjun med chaufféren tog plats i
chaufforernas matsal och intervjun med enhetschefen var 6ver e-post i da det inte fanns
mojlighet att motas personligen.

Intervjun med Lunds kommuns kollektivtrafikutredare dgde rum i dennes kontor pa Lunds
kommuns tekniska forvaltning.

Efter endast ett par intervjuer var det tydligt vilka framkomlighetsproblem som é&r
signifikanta for chaufforerna i Lund. Svaren var 6verensstimmande ofta med att samma
omraden, omstindigheter eller problem dterkom i varje intervju med liten variation
intervjuerna mellan. Nedan dr en sammanstillning av samtliga intervjuer med indelning
efter frageomradena fran intervjumallen eller andra omraden som uppkom fran
intervjuerna.
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4.2. Bussterminaler

4.2.1. Lund C och Bangatan

Figur 4.1. Bussterminal Centralstation. Kalla:
(Lunds kommun, 2012a), modifierad
av forfattare.

Lunds centralstation och pa gatorna i allméanhet
runt omkring men pa Bangatan i synnerhet &r
trafikbelastningen néra bristningsgransen vid
rusningstid. Problemen med dalig
framkomlighet och kobilning édr sedan linge
kénda och situationen kring Lund C och
Bangatan dr och har en léngre tid varit under
utredning. Alla intervjuobjekt séger att
framkomligheten 1 Lund &r som sdmst har. En
chauffor sa att ”ingen tidtabell skulle ga att
halla om busschaufférerna foljde
trafikreglerna”. Det verkar vara
overgangsstillet, nr 1 1 Figur 4.1, som ansluter
Centralstationens ”O-terminal” med
Clemenstorget som dr upprinnelsen av
problemet. Merparten av resenérer fran och till
Lund C passerar pa detta vergangsstille och
vid rusningstid leder detta till att trafiken pa
Bangatan stér helt still. Det ar stdndigt en strid
strom av fotgéingare som passerar gatan och
”zebralagen™ géller vilket leder till att kderna
pa Bangatan kommer som pa bestillning.
Busschaufforerna féar krypandes trycka sig
genom den mur bestdende av fotgdngare, och
flera minuters forseningar pa grund av detta
Overgangsstille dr inte ovanliga.

Dessa koer sprider sig till andra gator och
forsvarar for bussarna pa S:t Petri kyrkogata
som ska in pd Bangatan, vilka har véjningsplikt
mot fordon pa Bangatan. Inte sédllan kan kderna
pa S:t Petri kyrkogata striacka sig sa langt som
till Stadsbiblioteket, drygt 200 m fran
Bangatan. Alla sex huvudstadsbusslinjerna
passerar vdjningsplikten mot Bangatan, varav
hélften svinger hdger mot norr. Den andra
hélften svinger vanster mot sdder och kommer
hogst troligt anvinda sig av busskorfiltet
mellan 6vergéngsstéllet vid Clemenstorget och
nésta overgangsstille, se nr 2 1 Figur 4.1, samt
Figur 4.2, som &r mellan Jarnvigsstationshuset
och Knut den Stores Torg. Aven detta
overgangsstille kan for busstrafiken vara
svarpasserat vid rusningstider men det ar inte
riktigt lika illa som det vid Clemenstorget.
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Bussfiltet underléttar for busstrafiken vid hoga trafikfloden men problemfti &r den inte.
Diér busskorfaltet upphor har personbilar vdjningsplikt mot bussen men detta f6ljs inte
alltid vilket hindra bussens framfart. Ytterligare har det framkommit att ojamnheter i
vigbeldggningen dar busskorfaltet ar gor det besvarligt att kora i1 skyltad hastighet om
resendrernas komfort inte helt ska bortses fran. Detta beror pa att den delen av vigen inte
ar anpassad for nagon hogre grad av busstrafik och sittningar av vidgbanan har uppstatt.

Figur 4.2. Busskorfaltet tar slut i samband med Overgangsstillet mellan Jarnvagsstationshuset och Knut den
Stores Torg.

De flesta forare vill helst fa bort fotgéngare och bilar frdn Bangatan. En 6vergang eller
tunnel foreslas som 10sning sa att fotgéngare inte behover passera Bangatan i samma plan
som bussarna. Eller ta bort bilarna helt och sétta trafiksignaler pd dvergangsstillet.
Ytterligare asikter kring Bangatan &r att det langs gatan tillsammans med Trollebergsvigen
och S:t Laurentiigatan blir manga korsande overgangstillen pd kort stricka, vilket kan leda
till ménga stopp och dirmed en lang restid. En sista &sikt angdende Lund C é&r att den &r
trang, det vill séga att det ar besvérligt att f& plats med bussen for att sldppa av passagerare
och reglera tid efter ett stopp da det stindigt kommer och gér andra bussar. Dessutom
mdste majoriteten av regionbussarna, som kommer i nordlig riktning, passera
overgangsstillet mellan Clemenstorget och Lund C innan de nar sin andhallplats pa

Lund C, vilket kan resultera i flera minuters forseningar som f6ljd enligt chaufforerna.

4.2.2. Universitetsjukhuset

Universitetssjukhuset dr en de viktigaste terminalerna for busstrafiken i Lund. Méinga av
resendrerna har sin arbetsplats hér, byter buss pé terminalen eller ska hit av andra skal.
Stora resandestrommar kan leda till problem. De framst forekommande problemen pa
Universitetssjukhuset ar att det kan vara trdngt 1dngs terminalen for bussar att komma till
sin héllplats ndr manga andra bussar dr dir samtidigt. Detta problem ar sérskilt
framtradande for bussar 1 sydlig riktning mot centrum, och givetvis dr problemet vérre vid
rusningstid. Detta problem fOrsvérar nér det stir bussar och reglerar séder om terminal-6n,
precis vid den nordvistliga ingéngen till terminalen, se nr 1 i Figur 4.3. An virre ir det om
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det ocksa star bussar mitt emot “terminal-6n”, se nr 2 i Figur 4.3, vilket véstan fullkomligt
stoppar all inkommande trafik fran nordost. Detta sistndmnda scenario ska dock vara
atgirdat med att bussar kan reglera pd annan plats.

Ett annat problem som ménga chaufforer har poéngterat &r att det ofta kan vara lang
véntetid vid det trafikljus som reglerar utkérningen sydvést om terminalen, se nr 3 i Figur
4.3 for lokalisering. Anledningen till att detta trafikljus ar sa ’langt” ar antagligen att det ar
ingdr i det trafikljussystem som reglerar korsningen mellan Getingevédgen och Entrégatan
samt en trevagskorsningen sydvést om bussterminalen mellan Getingevigen och Kung
Oskars Vig.

Bussterminal Universitetssjukhuset
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4 Norra Filaden
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Figur 4.3. Universitetssjukhusets Bussterminal. Kélla: (Lunds kommun, 2012d), modifierad av forfattare.

4.2.3. Botulfsplatsen

Precis som med de tva andra terminalerna, Lund C och Universitetssjukhuset, kan dven
Botulfsplatsen kdnnas trang. Det dr en terminal med manga stadsbusslinjer och avgangar,
ofta vildigt tétt pd varandra, vilket kan gora det svart att komma in till eller ut ur
héllplatsldgena pa terminalen. Terminalen ligger mitt i centrum med sina snéva gator och
utrymmet for bussarna &r ytterst litet. Det finns &sikter om att det finns alldeles for manga
overgéngsstillen 1 nidrheten av terminalen och att bussarna har svart att riktigt komma ivag
pd grund av detta da de hela tiden fér stoppa for att slappa forbi fotgéingare.
Servicebusslinjerna som har luftigare tidtabeller 4n de andra stadslinjerna kan ibland
reglera pd terminalen och stdr da i vigen for de andra stadsbussarna nér de ska in pa eller
lamna sitt hallplatsldge, se nummer 1 1 Figur 4.4. Taxibilar ar parkerade strax nordvést om
terminalen pa Botulfsgatan och ibland pa bada sidorna om gatan, se nummer 2 i Figur 4.4,
vilket inte ger mycket mer plats dn att endast en buss kan passera at gdngen. Strax oster om
terminalen ligger Lunds saluhall. Saluhallen huserar flertalet restauranger som dagligen far
varor och varubilarna vill saklart komma sa nédra Saluhallen som mojligt och star dessvérre
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for jamnan 1 vdgen for bussarna vilket gor det svért for dessa att passera.

Bussterminal Botulfsplatsen
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Figur 4.4. Bussterminal Botulfsplatsen. Kélla: (Lunds kommun, 2012¢), modifierad av forfattare.

4.2.4. Bankgatan

Terminal Bankgatan, dven kallad Galten, dr den minsta terminalen i Lund, den trafikeras
endast av regionbusslinjer och har tre héllplatser. Den dr antingen &nd- eller starthéllplats
for de linjer som trafikerar terminalen. Oster om terminalen gir Bankgatan vilken 4r den
gata som busslinjerna anvinder for att nd terminalen. Det &r en smal som belastas tdmligen
hért vid rusningstrafik vilket forsvéarare for bussarna att komma ut fran terminalen da de
har védjningsplikt mot fordon pd Bankgatan.

4.3. Cyklister

Centrala Lund &r trangt for motorfordon och sérskilt for bussar vilket manga av
busschaufforerna delar dsikter om. Vissa av intervjupersonerna gar sa langt och anser att
bussar inte borde vara i centrum. Men det storsta problemet med det knappa utrymmet ar
cyklisterna och i centrum férekommer de ofta och dr ménga. Det saknas separata
cykelvigar pa de flesta centrala véigar och de far istéllet dela trafikutrymmet med bussar
och bilar. Cyklisterna &r enligt chaufforerna oforutsdgbara och visar ingen hénsyn till sig
sjdlv eller ndgon annan, de respekterar inte trafikreglerna utan kor som de vill med
horlurar, mobilen 1 ena handen och kaffe i andra. Svérigheterna for busschaufforerna ar att
upptécka och forutspd cyklisternas beteende och ha dem under uppsyn. Inte sillan smyger
cyklisterna upp pé insidan av bussen for att komma forbi och ska bussen dé svinga kan
olyckan vara ndra. En specifik plats dir en sddan situation uppstér dr vid Allhelgona
kyrkan, pa Bredgatan innan korsningen med S:t Laurentiigatan och Allhelgonagatan, se
Figur 4.5 {or en Oversiktsbild pa korsningen. P4 Bredgatan i sydlig riktning finns det pa
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hogersidan om korféltet en smal cykelvig som leder fram till en sé kallad cykelbox precis
innan trafikljusen i korsningen. Nér bussen ska svinga hoger har det hént att cyklar som
ligger bakom, vilka ska rakt fram, ska forsoka hinna fore bussen. Busschaufforen kan tro
att det ar fritt vid hogersvéng och ser inte cyklisten som dundrar fram for att hinna fore,
kanske rakt in 1 bussen. Det finns sékert flera platser liknande denna runt om i Lund dér
cyklisterna prioriteras fore andra trafikslag och som oaktsamt anvénda kan leda till
olyckor.

Figur 4.5. Cykelboxen pa Bredgatan i sydling riktning vid korsningen mellan Bredgatan,
S:t Laurentiigatan och Allhelgonagatan.

Mer generellt sett kan cyklister skapa konflikter pd 6vergéngsstillen som ger upphov till
fordrojningar genom att cykla pa dvergangsstéllen utan att vdja for korsande fordon. Detta
kan bero pa osdkerheter kring vilka regler som géller vem vid 6vergéngsstédllet och allt som
oftast vdjer fordon for cyklisterna. Denna osédkerhet leder till att bussar behdver “vénta in”
cyklister som anvédnder dvergangsstillet som en fotgéngare.

4.4. Koer och trangsel

Koer och tringsel uppkommer framst vid rusningstid och skapar framkomlighetsproblem
for bussar om inte bussen ér prioriterad pa ett eller annat satt. Koerna gar att aterfinna pa
flertal platser runt om i Lund. Lund C och Bangatan som mycket mdjligt huserar de virsta
kderna ur linjebussars synpunkt tas inte upp hér da detta redan behandlats i avsnitt
Bussterminaler.

I allménhet ar det kder pa alla in- och utfarter till Lund under rusningstid under morgonen
och eftermiddagen. Sarskilt illa &r det enligt chaufférerna séder ifrdn pa Malmévégen dér
pendlande fran bade Malmo och Staffanstorp sammanstralar. Dalbyvigen ar hart belastad
frén orter 1 Ost, likasa Norra Ringen frén orterna i norr och 6st. Pé flera cirkulationsplatser
har bussarna svart att komma in 1 flodet, dels pa grund att bussen inte kan accelerera for
fort med tanke pa resendrernas komfort och dels for mycket trafik. Ett exempel pa
cirkulationsplatser dar det uppstar koer dr mellan Ringvéagen, Trollebergsvéigen och
Fasanvidgen, Figur 4.6. For att komma in cirkulationsplatsen behdver chaufforerna
tranga/kasta sig in for att hinna med. Enligt chaufférerna ar problemet att komma in 1
cirkulationsplatsen som storst med nér den belastas hart frdn Ringvigen.
Cirkulationsplatsen mellan Trollebergsvéigen och Byggmastaregatan, se Figur 4.6, dr ocksa
en cirkulationsplats pd Trollebergsvéigen som &r svar for busslinjerna att passera, séarskilt
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nér det rdder hog belastning fran Trollebergsvigen och Byggmaéstaregatan.
Trafikbelastningen pa Byggmastaregatan forsvarar for den busstrafik, vilken har
védjningsplikt mot Byggmaéstaregatan, som ska frin Fjelievigen in pa Byggmaéstaregatan.

Figur 4.6. Tva cirkulationsplatser liangs Trollebergsvigen; den ena i korsning med Fasanvidgen och
Ringvagen, den andra i korsning med Byggmaistaregatan. Kélla: (Lunds kommun, 2012c¢),
modifierad av forfattare.

Det blir séllan koer in till den stora cirkulationsplatsen vid Pilséker, mellan Fjelievigen och
Norra ringen, se Figur 4.7, men da det sker kan trafiken st helt still. Kerna uppstar som
oftast da det dr kampanjer eller vid hogtider pa det kdpcenter som finns i Pilséker. Det har
hént att passagerarna pd stadsbusslinjerna blivit avsldppta i ndrheten av cirkulationsplatsen
for att bussen inte kommit langre fram och varit tvungen att ta sig tillbaka for att kunna
hinna med tidtabellen at andra hallet.

Figur 4.7. Cirkulationsplats vid Pilséker i korsning med Fjelievdgen och Norra Ringen. Killa: (Lunds
kommun, 2012c¢), modifierad av forfattare.

Pa Norra Ringen ar det en cirkulationsplats 1 korsning med Delfinvégen dér regionbusslinje
171 har problem att komma in i cirkulationsplatsen 1 sydlig riktning, se Figur 4.8. Detta
beror pé att det Osterifrdn pa Norra Ringen kommer mycket trafik som ska soderut i
cirkulationsplatsen, till Ideon och kommande Ideon Gateway. Linjen far helt enkelt vinta
pa lucka med forseningar till f6ljd.
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Pé Solbjersvagen vid Trafikplats Lund Norra pa E22:an &r det vanligt med kder, se Figur
4.8 Pa morgonen ar det koer pa E22:an avfart till Solbjersvédgen i norrgaende riktning, och
pa eftermiddagen &r det kder pa Solbjersviagen for att ansluta till E22:an. Detta beror
antagligen pa att ménga tar sig med bil till och fran de stora arbetsplatserna som ligger
alldeles 1 ndrheten.

Figur 4.8. Cirkulationsplatsen mellan Delfinvdgen och Norra Ringen (t.v) och Solbjersvigen med
Trafikplats Lund Norra pa E22:an (t.h). Kélla: (Lunds kommun, 2012c¢), modifierad av forfattare.

Andra korsningspunkter med koproblematik finns pa Dalbyvigen och sérskilt 1 korsningen
med E22:an, se Figur 4.9. Hér 4r det problem bade i vistlig och 1 Ostlig riktning med ldnga
véantetider som resultat pa grund av trafikljus och koer. Enligt chaufforerna kan de, i 6stlig
riktning, vara i tid vid hallplatsen innan korsningen men efter korsningen och trafikljusen
4r de fem minuter sena. Aven lingre in i pd Dalbyvigen i den signalreglerade korsningen
med Tornavédgen uppstar det koer pa grund av hog belastning.

Figur 4.9. Dalbyvigen och dess korsning med E22:an och Tornavégen. Kélla: (Lunds kommun, 2012c),
modifierad av forfattare.

Korsningen mellan Bred-, S:t Laurentii- och Allhelgona kyrkogata kan vara hért belastad
ibland och koer kan uppsta langs S:t Laurentiigatan pd grund av svarigheten for
busslinjerna att ta vanstersvangen fran S:t Laurentiigatan in pa Bredgatan.

Det finns dven platser pd Lundalénken dér bussarna star 1 vigen for varandra. Hér gér
manga linjer och ibland hénder det att bussarna kommer i kapp varandra. Héllplatserna
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Solbjer och Hojdpunkten dr bara stora nog att tjéina en buss at gdngen, vilket innebér att om
tva eller fler bussar kommer samtidigt méste de bakomvarande vénta pa sin tur medan den
forsta slédpper av och pé sina passagerare.

4.5. Gatubelaggning

Alla av de intervjuade chaufforerna har papekat tillstandet pa gatstensbeldggningen pa
vigarna. Gatstenarna sitter sig vilket gor vagytan ojamn och bulor och halor bildas. En
chauffor tyckte att dessa ojimnheter 4r som fartgupp i sig, se Figur 4.10. Detta leder hur
som helst till l&ga hastigheter da chaufférerna inte vagar kora enligt skyltad hastighet om
inte obehag for resenérer och chaufforer samt forkortad livsldngd for bussarna &r onskvirt.
Vidare leder detta till stindiga vigarbeten for att aterstélla viagens beskaffenhet, som ocksa
hindrar bussarna da de delvis stinger av vigen. Vigar dir delstrickor har
gatstensbeldggningsproblem ir; Kyrkogatan, Bredgatan, Stora S6dergatan och
Byggmastaregatan samt Hjalmar Gullbergs vdg, i Figur 5.1, Figur 5.3 och Figur 5.5 for
illustrationer. Aven Lundalinken har enligt bussentreprendrerna Nobina icke dnskvird
vagbelidggning pa vissa strackor som “vibrerar sonder bussarna”. Denna végbeldggning ar
en avvikande betongstensbeldggning som ska forstérka kidnslan av prioritet for bussarna i
ndgra korningar (Lunds kommun, 2010a). Enligt Nils Lindgren p& Lunds Tekniska
forvaltning ska det pdborjas markforstdrkningsarbete pé underlaget till gatstenarna for att
slippa det stidndiga underhall de berdrda viagarna kriver i dagslaget. Nér detta arbete
paborjas och berdknas vara fardigstallt dr for tillfallet okénd.

Figur 4.10. Ojamnheter pa bristféllig gatustensbeldggning pa Stora Sodergatan. Lappad och lagad pa sina
stillen med asfalt.

4.6. Farthinder

Gillande farthinder har chaufforerna inte s& mycket att papeka. Det dr en del av deras
arbetsdag och blir vana vid dessa, det dr inget de ténker pa eller har att papeka. Det som vil
kommit fram é&r att det finns for manga olika typer av farthinder 1 Lund och chaufférerna
foredrar att ha farthinder i nérheten av héllplatser och att det &r i form av upphdjda
overgangsstillen med en brantare pakorning och en nerfasad, lite ldngre, nerkorning. Nagra
chaufforer tycker att fartguppen i Lund dr “mjuka och fina” men att flertalet
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cirkulationsplatser dr for sma for bussen vilket leder till att bussen far kléttra upp pa
rondellen vilket leder till obehag for resendrer, till exempel cirkulationsplatsen 1
korsningen mellan Trollebergsvigen och Byggmaéstaregatan, se Figur 4.6.

4.7. Bussprioriterande trafiksignaler

Det finns ett flertal bussprioriterade trafiksignaler i Lund. Dessvérre fungerar de inte alltid
onskvirt. Till exempel kan bussprioritering vid héllplats Hojdpunkten ta lang tid for att sla
om och bilisterna kor ndr de inte borde. Ett flertal chaufforer har klargjort att de signaler
som finns nira hallplatsen vid BMC kan krangla nér tva bussar passerar varandra med litet
mellanrum sé att endast en av dem far prioriteringen och den andre far vénta pa att signalen
ska sla om igen. Aven bussprioriteringen vid Tornavigen har liknande problem. Ytterligare
svarigheter, eller rittare sagt potentiell fara vid trafiksituationer med bussprioriterande
trafiksignaler, dr att fotgdngare och cyklister kan gd mot rétt och korsa vigen samtidigt
som nir bussen fatt klartecken att kora. Detta hander nar de oskyddade trafikanterna vantar
pd att £ gront ljus och korsande trafik har fétt rott ljus. Utan att ha bussprioriteringen i
atanke kan de dé korsa végen i tron om att de snart far gront ljus.
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5. Observationer

5.1. Metod och tillvagagangssatt

For att kunna kartldgga alla fysiskt fasta fordrojningspunkter har observationer utforts pa
hela Lunds tatorts busslinjenit. Detta utfordes genom att &ka med samtliga atta
stadsbusslinjer och utvalda regionbusslinjer och anteckna pé kartmaterial var
fordrojningspunkten forekommer och vilken typ av problem de &r. P4 sé vis técks alla
vagstrackningar in dir det gir busslinjer och samtliga fysiskt fasta hinder bor uppdagas.
Detta kan sdgas komplettera den kartldggning av framkomlighetsproblemen som
paborjades 1 och med intervjuerna. De platser dér det enligt intervjuerna finns
koproblematik har saledes markerats i kartmaterialet. Det ska papekas att dven
fordrojningspunkter som exempelvis vigkuddar och sparviddshinder har kartlagts. Dessa
ar 1 viss man inga enorma fordréjningspunkter men kan dndock vara nagot begriansande for
bussar och tas med i kartliggningen for att inte utesluta nigot.

Tillsammans med observationerna har kartmaterial och stads- och regionlinjebussnitet
Over Lundstétort studerats samt karttjanster anvénts for att upptécka eventuella problem
som missats under bussfarderna och for att sékerstélla att samtliga fordrojningspunkter
langs busslinjerna har upptickts. Observationerna genomfordes under 2:e och 3:e
december 2012 och kartmaterial fran Lunds kommun tillsammans med karttjénster fran
Google.se, Hitta.se och Eniro.se har anvénts. Genom att kartligga samtliga
fordrojningspunkter kan forklaringar ges till de fordrojningar som uppstar i den
kortidsstudie som analyseras 1 avsnitt 6 Kortidsstudie nedan.

Lund delades upp i fem delomraden, ett for varje viderstrick och ett for centrum, for att
tydligt kunna visa var fordrojningspunkterna ar i Lunds tatort. Stdngby utgor ett eget
delomrade. Varje delomrade utgdr ett delavsnitt som behandlas var for sig. For varje
delomrade redogdrs det for vilka busslinjer som 1 huvudsak berors samt en kartbild dver
omradet med fordréjningspunkterna markerade. Utdver detta finns det en tabell over vilka
framkomlighetsproblem som fordrojningspunkterna omfattar for att askddliggora vilka
problem som dr mer dominerande &n andra.

Fordrojningspunkterna har markerats i kartbilderna med en rdd prick, cirkel eller streck,
beroende pa om problemet dr pa en plats, giller ett omrade eller 16per ldngs en stricka.
Varje markering star for minst ett framkomlighetsproblem och vid varje markering finns
det en siffra. Denna siffra stir for minst en markering vilket fortydligas i forteckningen
over fordrojningspunkterna som finns till varje delomrade, se Bilaga 2 — Forteckning dver
fordrojningspunkter. I forteckningen finns en kortfattad beskrivning om vilket eller vilka
problem som géller for varje markering och vilka linjer som berdrs.

En markering kan sta for flera framkomlighetsproblem om de 4r nirliggande eller
sammanfaller helt, till exempel en upphojd signalreglerad gang- och cykeldverfart. En
siffra kan st for flera markeringar om liknande f6rdrojningspunkter dr nérliggande, till
exempel om tva parallella gator vilka bada korsas av en upph6jd gang- och cykeloverfart.

49



5.2. Fordrdjningspunkter i delomrade vast

Den vistra delen innefattar frimst stadsbusslinjerna 2, 4, 5 och 20 samt regionbusslinjerna
126, 137 och 139. Kartldggningen foljer linjerna frén dndhéllplatserna i vist ndstan dnda
fram till bussterminalerna Lund C och Botulfsplatsen. Somliga linjedragningar &r avskurna
i denna kartldggning men aterfinns i andra. Se Figur 5.1 for placering av
fordréjningspunkterna och Tabell 5.1 for vilka framkomlighetsproblem som
fordrojningspunkterna omfattar i delomréde vést.

Generellt for delomrade vést dr fordrojningspunkterna till antal sett frimst fordelade pa
tvdra sviangar. Detta beror pa de krokiga linjedragningarna for stadsbusslinjerna som utgor
majoriteten av dessa. Dessa krokiga linjer avviker och ansluter till bland andra
huvudlederna Trollebergsvidgen och Fjelievigen varfor 6ver en fjardedel av problemen
berdr vijningsplikter och upphdjda gang- och cykeloverfart. Ungefar en fjardedel av
fordrojningspunkterna berdr ocksa avsmalningar, da stadsbussarna passerar tva bussgator
som ligger 1 anslutning till bostadsomradena i vistra och norra delarna av omrddet. For
regionbusslinjerna ér det framst cirkulationsplatser, signalreglerade korsningar och gang-
och cykeldverfarter som utgor fordrojningspunkter. Detta ser endast till antalet
fordréjningspunkter och inte hur manga linjer som blir berdrda av varje fordrojningspunkt.

Tabell 5.1. Framkomlighetsproblem som omfattas av fordrojningspunkter i delomrade vést.

Framkomlighetsproblem Antal

Tviéra svangar 19

Avsmalningar 11

Upphojd GoC-6verfart 11

O

Vijningsplikter

Cirkulationsplats

Koproblematik

Signalreglerat Gvergangsstille

Signalreglerade korsningar med bussprio.

Vigkudde

Hallplatsavstand

Signalreglerade korsningar utan bussprio.

Spérviddshinder

Stopplikter

Upphojd Korsning

—_—] o= = =] =] =] N W] W] W] Wi

Vigbeldggning

Totalt

R
\9)
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Figur 5.1. Fordrojningspunkter i delomrdde vist.
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5.3. Fordrojningspunkter i delomrade syd

Det sodra delomradet innefattar framst stadsbusslinjerna 1, 6 och 5 samt regionbusslinjerna
130, 131 och till viss del dven 155, 165, 166 och 365. Kartldggningen foljer linjerna frén
andhallplatserna i soder dnda fram till bussterminalerna Botulfsplatsen och Bankgatan i
norr. Somliga linjedragningar dr avskurna i denna kartldggning men aterfinns i andra. Se
Figur 5.2 for placering av fordréjningspunkterna och Tabell 5.2 for vilka
framkomlighetsproblem som fordrdjningspunkterna omfattar i delomrade syd.

Generellt for delomrade syd ar fordrojningspunkterna till antal sett fraimst fordelade pé
tvédra svangar. Detta beror framst pa krokiga linjedragningar {for stadsbusslinjerna men
dven regionbusslinjerna har flertalet punkter. Denna linjedragning medfor ocksa att en del
vajningsplikter passeras tdmligen frekvent. Andra frekvent forekommande
framkomlighetsproblem &r signalreglerade korsningar utan bussprioritering och upphdgjda
gang- och cykeloverfarter pa storre vigar som Malmo-, Ring-, S6dra- och Solvégen.
Avsmalningar ir ett vanligt forekommande farthinder i detta delomrade, framst 1
bostadsomradet Klostergarden i Ost.

Tabell 5.2. Framkomlighetsproblem som omfattas av fordrojningspunkter i delomrade syd.

Framkomlighetsproblem Antal
Tvéra svangar 12
Avsmalningar 5
Signalreglerade korsningar utan bussprio. | 5
Upphojd GoC-6verfart 5
Vijningsplikter 5
Signalreglerat Gvergangsstille 4
Upphojd korsning 4
Signalreglerade korsningar med bussprio. |2
Cirkulationsplats 1
Hallplatsavstand 1
Koproblematik 1
Spérviddshinder 1
Stopplikter 1
Vigkudde 1
Totalt 48
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Figur 5.2. Fordrojningspunkter i delomrade syd, for teckenforklaring se Figur 5.1.
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5.4. FOordrojningspunkter i delomrade Ost

Det 0stra delomradet innefattar framst stadsbusslinjerna 1 och 6 samt regionbusslinjerna
155, 161, 162, 163, 170, 171, SKES, SKE6. Kartldggningen foljer linjerna fran
andhallplatserna 1 6st mot centrum i vast dar de klipps av och ansluter till andra
delomraden. Se Figur 5.3 for placering av fordrdjningspunkterna och Tabell 5.3 for vilka
framkomlighetsproblem som fordréjningspunkterna omfattar 1 delomrade Ost.

Generellt for delomréde 6st dr framkomlighetsproblemen i antal sett framst fordelade pa
tvdra svangar och signalreglerade korsningar med bussprioritering. Dessa punkter ar
ganska jamt fordelade pa bade stads- och regionbusslinjer. Detta pa grund av krokiga
linjedragningar och storre korsningar med manga passerande busslinjer. Andra relativt
frekvent forekommande framkomlighetsproblem i fordrojningspunkterna utgors av
cirkulationsplatser, vdjningsplikter och avsmalningar.

Tabell 5.3. Framkomlighetsproblem som omfattas av fordrojningspunkter i delomrade st.

Framkomlighetsproblem Antal

—
S

Tvéra sviangar

Signalreglerade korsningar med bussprio.

Cirkulationsplats

Koproblematik

Véjningsplikt

Spérviddshinder

Avsmalningar

Signalreglerat 6vergéngstélle

Signalreglerade korsningar utan bussprio.

Upphojd GoC-6verfart

Upphojd korsning

Hallplatsavstand

= = N N DN N N W B | B O

Vigbeldggning

Vigkudde 1

Totalt 47
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Figur 5.3. Foérdrgjningspunkter i delomrade 6st, for teckenforklaring se Figur 5.1.
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5.5. Fordrdjningspunkter i delomrade norr

Det norra delomradet innefattar framst stadsbusslinjerna 2, 3, 4, 20, 21 samt
regionbusslinjerna 123, 166, 169, 170, 171, SKE2. Kartldggningen foljer linjerna fran
andhallplatserna i norr och nordost mot treminalen Universitetssjukhuset och centrum i
syd/ sydvist dér de klipps av och ansluter till andra delomraden. Se Figur 5.4 for placering
av fordrojningspunkterna och Tabell 5.4 for vilka framkomlighetsproblem som
fordréjningspunkterna omfattar i delomréde norr.

Generellt for delomrade norr dr framkomlighetsproblemen till antal sett fraimst fordelade
pa tvéra svingar. Detta pa grund av krokiga linjedragningar framst av stadsbusslinjerna,
men till vis del dven regionbusslinjerna. Framkomlighetsproblem &r ofta férekommande 1
olika typer av korsningar. Framst &r det reglerade med vijningsplikt eller signalreglerade
med bussprioritering. Bussprioriteringen sker i huvudsak i korsningar med Norra Ringen
och Getingevégen. Andra signalreglerade korsningar utan bussprioritering forekommer till
viss del kring Universitetssjukhuset och lings Lundaldnken vilket paverkar méanga linjer
negativt. Stadsbusslinje 3 utmérker sig med att ha ménga tvira sviangar varav ungefar
hélften ar vénstersvangar och passera flera signalreglerade korsningar och véjningsplikter.
Andra ndmnvirda problem é&r cirkulationsplatser och signalreglerade dvergéngsstéllen, dir
cirkulationsplatserna frdmst berdr regionbusslinjerna och 6vergéngsstéllen framst beror
stadsbusslinjerna.

Tabell 5.4. Framkomlighetsproblem som omfattas av fordrojningspunkter i delomrade norr.

Framkomlighetsproblem Antal
Tvéra svangar 22
Vijningsplikter 11
Signalreglerade korsningar med bussprio. | 11
Cirkulationsplats 6
Signalreglerat dvergéngsstille 5
Upphojd GoC-6verfart 4
Signalreglerade korsningar utan bussprio. |4
Hallplatsavstand 4
Koproblematik 4
Avsmalningar 3
Vigkudde 2
Totalt 76
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Figur 5.4. Fordrojningspunkter i delomrdde norr, for teckenfo
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5.6. Fordrojningspunkter i delomrade centrum

Det centrala delomradet innefattar samtliga stadsbusslinjer och framst regionbusslinjerna
123, 163, 166, 169, SkaneExpressen 2, SkdneExpressen 5 och SkaneExpressen 6.
Kartldggningen foljer linjerna mellan terminalerna Lund C, Universitetssjukhuset,
Botulfsplatsen och Bankgatan och vidare dér de ansluter till andra delomraden. Se Figur
5.5 for placering av fordrojningspunkterna och Tabell 5.5 for vilka framkomlighetsproblem
som fordrojningspunkterna omfattar i delomréde centrum.

Generellt for delomrade centrum ér framkomlighetsproblemen till antal sett utgors hélften
av tvéra svangar. Efter tvira svingar dr vdjningsplikter de nést mest frekvent
forekommande problemen, den kanske mest betydelsefulla precis vid

Lund C/Clemenstorget som ndmnt i 4.2.1 Lund C och Bangatan. Férutom dessa utgors en
punkt av en stor och viktig korsning mellan Bredgatan, S:t Laurentiigatan och Allhelgona
Kyrkogata vilken &r signalreglerad, med bussprioritering, dér samtliga stadsbusslinjer och
manga regionbusslinjer passerar. Annat att utmérka ar de strackor med délig beldggning
som finns langs Kyrkogatan och Bredgatan samt lings Bangatan.

Tabell 5.5. Framkomlighetsproblem som omfattas av fordréjningspunkter i delomrade norr.

Framkomlighetsproblem Antal
Tvéra svangar 11
Vijningsplikter 4
Signalreglerade korsningar med bussprio. | 1
Signalreglerad GoC-6verfart 1
Upphéjd GoC-bana 1
Koproblematik 1
Avsmalningar 1
Upphojd Korsning 1
Vigbeldggning 1
Totalt 22
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INNERSTADEN

Figur 5.5. Fordrojningspunkter i delomrdde centrum, for teckenforklaring se Figur 5.1.
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5.7. FOordrdjningspunkter i delomrade Stangby

Delomradet Stangby innefattar endast regionsbusslinje 123, som passerar vdst om Stangby,
och stadsbusslinje 21 frn dess dndhéllplats i Stdngby till norra delarna av Lunds tdtort. Se
Figur 5.6 for placering av fordréjningspunkterna och Tabell 5.6 for vilka
framkomlighetsproblem som fordrdjningspunkterna omfattar i delomrdde Stdngby.

I delomrade Stdngby finns det inte s& manga fordrojningspunkter pa grund av att omradet
till storsta del utgors av landsvigar. Framkomlighetsproblemen aterfinns i Vallkérra och
Stangby och dr framst 1 form av vdjningsplikter, upphdjda gang- och cykeldverfarter eller
andra upphdjningar/gupp.

Tabell 5.6. Framkomlighetsproblem som omfattas av fordréjningspunkter i delomréde norr.

Signalreglerad GoC-6verfart

Framkomlighetsproblem Antal
Tvéra svangar 2
Vijningsplikter 2
Upphojd GoC-6verfart 2
Upphdjd korsning 1
Gupp 1

1

9

Totalt
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Figur 5.6. Fordrojningspunkter i delomrdde Stangby, for teckenforklaring se Figur 5.1.
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6. Kortidsstudie

6.1. Metod och tillvagagangssatt

Fardtidsmitningar gors inom kollektivtrafik for att fa en uppfattning om hur lang tid olika
moment ldngs linjestrdckningarna tar, till exempel moment som kortider och tider for av-
och pastigningar. Mitningarna ger mdjlighet att identifiera var eventuella problempunkter
finns (TRAST, 2007b). Frén intervjuerna i kapitel 4 framkom det att minga av
framkomlighetsproblemen kunde relateras till kder och trangsel. Darfor har en
kortidsstudie genomforts for att identifiera var det finns framkomlighetsproblem som beror
pa andra trafikanter. Genom att jamfora kortider under morgon- och
eftermiddagsrusningen — dé kortiden dr som langsammast — med kortider under kvillen —
da kortiden ar som snabbast — pd samma busslinje kan strickor identifieras dér
framkomligheten &r délig.

Fardtidsdatamaterialet som anvands i1 denna studie erhélls fran Skanetrafiken, som
dagligen far en stor méngd data om bussars kortider, fardhastighet, punktlighet, antal

pa- och avstigande etcetera. Datamaterialet kommer fran fordonsdatorer som sitter i
samtliga linjebussar som trafikerar Lunds tdtort. Dessa datorer registrerar
fardtidsdatamaterialet under tiden bussen &r 1 trafik. Vid slutet av dagen dtervinder bussen
till bussgaraget dér allt datamaterial toms fran fordonsdatorn till ett datasystem. Ur detta
datorsystem kan anstéllda pa Skanetrafiken via ett sorteringsprogram sedan hdmta den data
som Onskas. Men innan datamaterial himtas ut kvalitetssdkras och “tvittas” den utifrdn
sdrskilda kriterier sa att inga felaktigheter kommer med.

Kortiden &r definierad som den tid det tar fran det att dorrarna stings och bussen kor ivig
frén en héllplats till det att bussen kommer fram och dorrarna 6ppnas pé nésta foljande
hallplats. Pa det sittet paverkas inte kortiden av antalet passagerare eller
passagerarbetjining etcetera utan paverkas endast av det som hénder pa vigen mellan
hallplatserna. Det dr ocksa sa kortiderna &r indelade, det vill sdga pa tva eftervarandra
foljande hallplatser — en ldnk — for varje busslinje. Kortiderna utgdrs av medelvéirden for
en viss period, och dr indelade efter dygnets timmar. Tabell 6.1 visar ett utdrag av
kortidsdatamaterialet for sju lankar pé linje 1 mellan klockan 05 och 09. Totalt har drygt
700 lankar ingatt 1 kortidsstudien.

Tabell 6.1. Utdrag av kortider for sju ldnkar pa linje 1 mellan klockan 05 och 09. Kértiderna &r angivna i
minuter.

05 06 07 08 09
Linje | Riktn. | Fran hallplats Till hallplats Kortid | Kortid | Kortid | Kortid | Kortid

1 1 | Klostergardens C | Nordanvég 0,5 0,6 0,5 0,5 0,5
1 1 [ Nordanvég Korpvallen 0,7 0,8 0,8 0,7 0,8
1 1 | Korpvallen Vistanvig 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
1 1 [ Véstanvag Virvelvindsvagen | 0,8 0,8 0,7 0,7 0,7
1 1 | Virvelvindsviagen | Sunnanvig 0,8 0,8 0,8 0,7 0,7
1 1 [ Sunnanvig Ostanvéig 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9
1 1 Ostanvéig Tetra Pak 1,3 1,6 1,8 1,9 1,5
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Kortiderna som anvéndes i denna kortidsstudie géller for vardagar under perioden
2011-12-21 till 2012-12-19 {6r samtliga stads- och regionbusslinjer i Lunds tétort, forutom
regionbusslinjer (123, 137, 139) som géller for perioden 2012-01-23 till 2013-01-21. Den
langa tidsperioden motiveras utifran att det dr av intresse att hitta strackor dir det
regelbundet och inte endast tillfélligt forekommer fordrdjningar. Podngteras bor att
stadsbusslinje 20 och 21 och regionbusslinjerna 108, 155, 161, 162, 163 och 365 faller
utanfor kortidsstudien d& dessa endast trafikeras under rusningstid och ddrmed inte har
nagra kortider pad kvéllen vilket leder till att ingen jamforelse kan goras.

6.2. Berakning

For att hitta lankar med framkomlighetsproblem som beror av andra trafikanter var tanken
forst att jamfora den langsammaste kortiden under maxtimmen pa morgonen (07:30-08:30)
och eftermiddagen (16:30-17:30) med den snabbaste kortiden for kvéllen under intervallet
20:00-23:00. Dock visade det sig att de langsammaste kortiderna manga génger forekom
lite tidigare eller senare &n de ordinarie maxtimmarna pd morgonen och eftermiddagen.
Darfor togs istdllet ett intervall fram som stricker sig utéver dessa maxtimmar. Intervallet
pa morgonen stricker sig frdn 06 till 09 och pa eftermiddagen fran klockan 15 till 18.
Intervallet for kortiderna kvillen forblev ofordndrat. For samtliga ldnkar pé alla linjer togs
dessa tre kortider ut. For att avgéra om en ldnk har framkomlighetsproblem anvindes tva
metoder. Den ena dr att berdkna kvoten mellan kortid rusningstid och kortid kvéll och den
andra &r att berdkna differenserna.

Kvoten for varje lank berdknades som:
kortid morgonrusning /kortid kvall och
kortid eftermiddagsrusning /kortid kvall

Ar kvoten stor innebir det att kortiden pé en link &r storre under rusningstrafik &n under
kvillen dé& det mer eller mindre é&r fritt fram for bussen.

Differenserna for varje ldnk berdknades som:
kortid morgonrusning — kortid kvall och
kortid eftermiddagsrusning — kortid kvall

Desto storre differensen ér pé en ldnk desto storre dr fordrojning under rusningstrafik dn
under kvillen, rdknat 1 tid (Kronborg, Peter, 2011).

Totalt blir det fyra berdkningar pa varje enskild lidnk for varje linje som trafikerar ldnken:
tva for kvot- och tva for differensberdkningen. For att resultatet fran berdkningarna ska
vara hanterbart har kriterier satts upp for att kunna urskilja de lankar med storst
fordrojning.

Kriterier for lankar med framkomlighetsproblem enligt kvotberdkningarna:
Kvot > 1,3, lidnkar trafikerade av stadsbusslinjer
Kvot > 1,25, lankar trafikerade av regionbusslinjer

Just kvoten 1,3 motiveras med att den motsvarar ndrmare 20 sekunders fordrojningar per
lank, vilket anses som en tamligen stor fordrojning. Detta da kortiderna for respektive lank
ar hyfsat lika inom tadtorten och medelvirdet pa kortiden for alla ldnkar dr ndrmare 60
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sekunder. For regionbusslinjerna dr medelvirdet pa kortider for samtliga ldnkar négot
hogre och for att en ldnk ska ha fordrojningar storre én eller lika med 20 sekunder sattes en
kvot > 1,25 som gréns.

Kriterier for lankar med framkomlighetsproblem enligt differensberdkningarna:
Differens > 20 sekunder trafikerade av stads- och regionbusslinjer.

20 sekunders eller storre fordrojning dr gransen for en link i differensberdkningen oavsett
om det &r stads- eller regionbusslinje som trafikerar ldnken.

Utifran dessa kriterier definieras en ldnk ha framkomlighetsproblem orsakad av annan
trafik — en sa kallad problemlidnk — om minst en av dess trafikerande busslinjerna uppfyller
nagot av de ovan stéllda kriterierna. Detta da det rimligtvis gar att séga att samtliga bussar
som trafikerar lanken bor drabbas av liknande fordrojningar under forutséittningen att de
trafikerar ldnken under ungefar samma tider sett over en lingre period. I nista kapitel,
Problemlidnkar och problempunkter kartldggs problemlidnkarna och de studeras ndarmre for
att ta undersoka vad som orsakar fordrojningarna pa just dessa lankar.

Lénkar med fordrojningar stora nog att uppfylla kriterierna ovan kan jamforas med att
passera en extra trafiksignal under rusningstid som annars inte forekommer enligt Wendles
(1997) studie om framkomligheten for bussar i tétort.

6.3. Resultat kvotberakningar

Kiriterier for lankar med framkomlighetsproblem enligt kvotberékningarna:
Kvot > 1,3, trafikerade av stadsbusslinjer
Kvot > 1,25 trafikerade av regionbusslinjer

Av de drygt 700 ldnkarna resulterade kvotberdkningarna i 190 ldnkar med
framkomlighetsproblem; dér 83 trafikeras av stadsbusslinjer, 39 och 44 under morgon-
respektive eftermiddagsrusning, och 107 av regionbusslinjer, 45 och 62 under morgon-
respektive eftermiddagsrusning. Dock ska det papekas att dessa ldnkar inte &r unika, da
kvoter fran olika busslinjer som trafikerar samma ldnk kan uppfylla kriterierna.

Den hogsta kvoten har en ldnk som trafikeras av stadsbusslinjerna under
eftermiddagsrusningen med en kvot pa 2,08. Detta &r en bit 6ver de andra linkarna med
toppnoteringarna som ligger pa 2,00; 1,97 och 1,94 vilket kan ses i Tabell 6.2 nedan.
Tabellen visar de tio lankar med storst berdknad kvot for stads- och regionbusslinjer.
Tabeller 6ver alla lankar som uppfyllt kriterierna for kvotberdkningarna éterfinns i Bilaga 3
— Resultat av kvot- och differensberdkningar.
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Tabell 6.2 De tio linkarna med storst berdknad kvoter som trafikeras av stads- och regionbusslinjer.
Sorterade efter kvotstorlek.

Linje | Riktning | Fran hallplats | Till hallplats | Kvot | Rusningstid
3 1 Jupitergatan Vipelyckan 2,08 Eftermiddag
4 2 Magistratsvdgen | Victoriastadion | 2,00 Morgon

165 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset | 1,97 Morgon

165 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset | 1,94 Eftermiddag
4 2 Magistratsvagen | Victoriastadion | 1,93 Eftermiddag
405 2 Gastelyckan O Jupitergatan 1,89 Morgon

3 2 Bryggeriet Univ-sjukhuset | 1,86 Morgon

405 2 Gastelyckan O Jupitergatan 1,85 Eftermiddag
3 1 Jupitergatan Vipelyckan 1,83 Morgon

139 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset | 1,83 Morgon

Resultatet av de berdknade kvoterna mellan kortiderna under morgon och kvéll respektive
eftermiddag och kvill for ldnkar som trafikeras av stads- och regionbusslinjerna finns i
Figur 6.1. Hér kan vi se de inbdrdes skillnader mellan busslinjesystem och rusningstider.
Pa diagrammets x-axel dr lankarna med kvoter som uppfyllt stillda kriterier i
storleksordning, dér 1 4r linken med hogst kvot for respektive busslinjesystem och
rusningstid (morgon- eller eftermiddagsrusning). P& diagrammets y-axel dr kvoterna
redovisade i stigande ordning frén 1,2 upp till 2,1.

Resultat av kvotberdkningarna

@ Stadsbuss morgonrusning M Stadsbuss eftermiddagrusning
Regionbuss morgonrusning O Regionbuss eftermiddagrusning
2,10

2,00
1,90
1,80
1,70
1,60
1,50
1,40
1,30
1,20

Kvot
(kortid rusningstid/kortid kvallstid)

Lank med framkomlighetsproblem

Figur 6.1. Resultat av kvotberdkningarna. Varje punkt dr en ldnk med stora fordrojningar enligt ovan stillda
kriterier. Kvoter dr mellan kortider under morgonrusning och kvéll respektive under
eftermiddagsrusning och kvill for stads- och regionbusslinjerna. Lénkarna dr ordnade efter
kvoternas storlek, dir 1 dr den link som har stdrst kvot for respektive linjesystem och rusningstid,
2 dr den lank som har nést storst kvot for respektive linjesystem och rusningstid och sa vidare.
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Kvotberdkningarna visar att det dverlag ar ldnkar trafikerade av stadsbusslinjer som har
storst kvoter. Nira inpa ligger regionbusslinjerna under eftermiddagsrusningen. Overldgset
flest antal linkar med framkomlighetsproblem uppstar under eftermiddagsrusningen pa
regionbusslinjerna, narmare 20 stycken fler ldnkar &n under morgonrusningen fér samma
busslinjer. Vilket beror pé att det &r flera regionbussar som trafikerar samma lankar.

Generellt sett kan déarfor sdgas att det ar lite storre och fler fordréjningar pa ldnkar under
eftermiddagen dn pa morgonen. Storst fordrdjning ar det for stadsbusslinjerna under
eftermiddagsrusningen f6ljt av regionbusslinjerna under eftermiddagsrusningen, minst
fordrojningar dr det for regionbusslinjerna under morgonrusningen.

6.4. Resultat differensberakningar

Kiriterier for lankar med framkomlighetsproblem enligt differensberdkningarna:
Differens > 20 sekunder trafikerade av stads- och regionbusslinjer.

Av de drygt 700 ldnkarna resulterade differensberdkningarna i 174 lankar med
framkomlighetsproblem; 58 trafikeras av stadsbusslinjer, 21 och 37 under morgon-
respektive eftermiddagsrusningen, och 116 trafikeras av regionbusslinjer, 50 och 66 under
morgon- respektive eftermiddagsrusningen. Dock ska det pdpekas att dessa lénkar inte ar
unika, da differenser fran olika busslinjer som trafikerar samma ldnk kan uppfylla
kriterierna.

De hogsta differenserna ar pa lankar som trafikeras av regionbusslinjer under
eftermiddagsrusningen. Den hogsta har en differens pd 109 sekunder, knappt 2 minuter. De
tio ldnkar med storst berdknad differens for stads- och regionbusslinjer visas i Tabell 6.3
nedan. Tabeller dver alla lankar som uppfyllt kriterierna for differensberdkningarna
aterfinns i1 Bilaga 3 — Resultat av kvot- och differensberdkningar.

Tabell 6.3. De tio lankar med storst berdknad differens som trafikeras av stadsbusslinjer och
regionbusslinjer. Sorterad efter differensstorlek.

Linje | Riktning | Fran hallplats | Till hallplats | Differens (s) | Rusningstid
402 2 Lund C Univ-sjukhuset | 109 Eftermiddag
406 1 Lund C Univ-sjukhuset | 94,5 Eftermiddag
402 2 Lund C Univ-sjukhuset | 92 Morgon

3 1 Jupitergatan Vipelyckan 83,5 Eftermiddag
405 1 Lund C Univ-sjukhuset | 75 Eftermiddag
406 1 Lund C Univ-sjukhuset | 71 Morgon

6 2 Lund C Botulfsplatsen | 68,5 Eftermiddag
405 2 Univ-sjukhuset Lund C 68 Eftermiddag
3 1 Jupitergatan Vipelyckan 64,5 Morgon

405 2 Gastelyckan O Jupitergatan 64 Morgon

Resultatet av de berdknade differenserna mellan kortiderna under morgonrusning och kviéll

respektive eftermiddagsrusning och kvéll for ldnkar som trafikeras av stads- och

regionbusslinjerna dr redovisade 1 Figur 6.2. Hér kan vi se de inbordes skillnader mellan




busslinjesystem och rusningstider. Pa diagrammets x-axel dr lankarna med differenser som
uppfyllt stillda kriterier i storleksordning, dér 1 &r ldinken med hogst differens for
respektive linje och kdrtid (morgon- och eftermiddagsrusning). P& diagrammets y-axel dr
differenserna redovisade i stigande ordning fran 15 sekunder upp till 115 sekunder.

Resultat av differensberdakningarna

@ Stadsbuss morgonrusning M Stadsbuss eftermiddagrusning
Regionbuss morgonrusning O Regionbuss eftermiddagrusning

115

Differens (s)
(kortid rusningstid-kortid kvallstid)

Lank med framkomlighetsproblem

Figur 6.2 Resultat av differensberdkningarna. Varje punkt dr en link med framkomlighetsproblem enligt
ovan stéllda kriterier. Differenser &r mellan kortider under morgonrusning och kvéll respektive
under eftermiddagsrusning och kvéll for stads- och regionbusslinjerna. Lankarna ar ordnade efter
differens, dér 1 ar den lank som har storst differens for respektive linjesystem och rusningstid, 2
ar den ldnk som har nist storst differens for respektive linjesystem och rusningstid och sé vidare.

Léankar som trafikeras av regionbusslinjerna har hogre differenser d4n de som trafikeras av
stadsbusslinjer. Aven till antalet ir det fler linkar som trafikeras av regionbusslinjer in
stadsbusslinjer som framkomlighetsproblem. Det beror pé att det &r flera regionbussar som
trafikerar samma ldnkar. Om lénkar som trafikeras av regionbusslinjer jAmfors sé ar det
storre och fler fordrdjningar under eftermiddagsrusningen dn under morgonrusningen.
Lankar som trafikeras av stadsbusslinjer ligger ganska vil samlade med ungefar lika stora
fordréjningar under morgon- och eftermiddagsrusningen, dock é&r det fler linkar under
eftermiddagen som har framkomlighetsproblem.

Utifrén dessa resultat kan det med andra ord sdgas att det generellt dr storre och fler
fordrojningar pé regionbusslinjerna, sett i faktisk tid, an pa stadsbusslinjerna. Sarskilt illa
ar det under eftermiddagsrusningen. Dock &r oftast strickan och kortiden per lank for
regionbusslinjerna langre vilket skulle kunna forklara en del da det finns storre risk for
storande moment ldangs vdgen om kdortiden dr 1dng dn om den ar kort. Minst fordrdjningar,
sett 1 bdde tid och antal, 4r pa ldnkar som trafikeras av stadsbusslinjerna under
morgonrusningen.
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6.5. Lankar och linjer med framkomlighetsproblem

Studien visar att manga lankar uppfyller kriterierna for att anses som en lank med
framkomlighetsproblem orsakade av andra trafikanter. Samma lank kan uppfylla
kriterierna 1 bada berdkningarna och anses ddrmed som en lank med
framkomlighetsproblem flera génger, det uppstir dubbletter helt enkelt. I tabellerna nedan
har alla dubbletter sallats bort och det redovisas hur manga ldankar varje linje har, vilka av
dessa har framkomlighetsproblem och hur manga av dessa som har
framkomlighetsproblem under morgon- eller eftermiddagsrusning. Manga génger &r det
samma lankar under morgon- och eftermiddagsrusningen som har framkomlighetsproblem.

I Tabell 6.4 &r antalet ldnkar for stadsbusslinjerna 1-6 redovisade, dér gér det att utlisa att
fler lankar med framkomlighetsproblem under eftermiddagsrusningen dn under
morgonrusningen, som dven tidigare konstaterat. Sammanlagt blev det 56 lankar med
framkomlighetsproblem om varje linjes linkar summeras. Dock kan det hir vara samma
lankar da olika linjer trafikerar samma lénkar. Linje 3 4r den linje som har flest lankar med
framkomlighetsproblem, oavsett rusningstid. Busslinje 1 och 6 dr de som efter linje 3 har
flest antal unika ldnkar d&ven om det &r ganska likvérdigt fordelat bland de resterande
linjerna. Busslinje 5 dr den linje som trafikerar ldgst antal unika l&nkar med
framkomlighetsproblem.

Tabell 6.4. Antal lankar per stadsbusslinje, hur ménga av dessa ldnkar som har framkomlighetsproblem
beroende av annan trafik och hur minga som uppstar under morgon- eller eftermiddagsrusningen.

Stadsbusslinje | Antal | Lankar med | Lankar med Lankar med fr.problem
lankar | fr.problem [ fr.problem eftermiddagsrusning
morgonrusning
1 53 10 7 8
2 48 8 5 8
3 76 13 11 11
4 67 9 5
5 46 7
6 65
Totalt: - 56 39 50

I Tabell 6.5 ér antalet lankar for regionbusslinjerna redovisade. Precis som for
stadsbusslinjerna ér det fler linkar med framkomlighetsproblem under eftermiddags- én
under morgonrusningen for regionbusslinjerna. Linje 165 trafikerar klart flest antal ldnkar
med framkomlighetsproblem, oavsett rusningstid, men titt foljt av linje 166,
SkéneExpressen 6 och SkaneExpressen 5. Busslinje 137 och 139 sticker ut med att
trafikera 6ver dubbelt s ménga ldnkar med framkomlighetsproblem under eftermiddags-
an under morgonrusningen. I dvrigt har regionbusslinjerna ungefar lika minga lankar med
framkomlighetsproblem under bade morgon- och eftermiddagsrusningen.
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Tabell 6.5. Antal ldnkar per regionbusslinje, hur ménga av dessa ldnkar som har framkomlighetsproblem
beroende av annan trafik och hur ménga som uppstér under morgon- eller eftermiddagsrusningen.

Regionbusslinje | Antal Lankar med Lankar med Lankar med
lankar | fr.problem fr.problem fr.problem
morgonrusning | eftermiddagsrusning
123 25 7 6 5
130 12 5 5 5
131 12 3 1 3
137 14 8 3 7
139 16 6 2 6
165 16 12 9 11
166 32 9 7 9
169 20 4 1 4
171 14 4 3 4
SkaneExpressen 2 6 4 3 4
SkaneExpressen 5 10 7 7 6
SkaneExpressen 6 16 8 8 8
Totalt: - 77 55 72
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/. Problemlankar och problempunkter

7.1. Metod

Definitionen for en problemlénk dr som sagt 1 foregaende kapitel en ldnk med
framkomlighetsproblem orsakad av annan trafik dér minst en av dess trafikerande
busslinjer uppfyller sdrskilda kriterier. De ska undersokas ndrmare for att ta reda pa var
och orsaken till varfor fordrojningar uppstar just pa dessa lankar. Djupare undersokningar
har inte kunnat goras. Inom tidsramen for denna studie har endast en ytlig analys gjorts for
att hitta orsakerna till férdréjningarna som uppstér pa problemldnkarna.

Problemlinkarna studerades utifran kartmaterial och med hjilp av resultatet fran
intervjuerna och observationerna samt iakttagelser av problemldnkarna pa plats under
rusningstid. For att avgora var fordrojningarna uppstar har si kallade problempunkter
placerats ut pa den punkt dir det beddmts att huvudproblemet ligger pa ldnken, och i de
fall det rdder osékerhet kring var pa ldnken problempunkten ligger kommenteras detta.

For att ge en 6verblick dver var problemldnkarna ar har de markerats pa ett kartmaterial. I
kartmaterialet redovisas problemlédnkarna med pilar som visar mellan vilka héllplatser
lanken &r och vilken riktning busslinjen haft nir fordrojningen uppstatt. Dock gar det inte
ur kartmaterialet att se hur manga busslinjer som haft fordr6jningar pd varje problemlénk,
utan endast att minst en busslinje haft fordrojningar pa den. I de fall pilen visar at bada hall
har fordrdjningar uppstétt t bada héll, det vill sdga mellan samma tva hallplatsldgen fast i
motsatta riktningar.

For att fortydliga om fordrojningen uppstir under morgon- eller eftermiddagsrusningen
eller under bada rusningstiderna har bla, lila och rod farg anvints pd pilarna. Bla farg
indikerar endast fordrdjningar under morgonrusning for minst en av linjerna som trafikerar
lanken. Lila farg indikerar endast fordrojningar under eftermiddagsrusning f6r minst en av
linjer som trafikerar linken. R6d farg indikerar fordrdjningar under bdde morgon- och
eftermiddagsrusning for minsta av en av linjerna som trafikerar lanken. I en del riktningar
kan en rod problemlénk ha annan férg pa pilspets. Detta sker nér fordrojningar uppstar i
bada riktningar men endast under en av rusningstiderna for en av riktningarna.

Varje problemlénk har givits ett nummer till vilket det refereras i problempunkttabellerna
nedan, mer om detta i 7.2.1 Problempunkter, samt fortydligar om problemlénken trafikeras
av stads- och/eller regionbusslinjer genom farger, gron farg — stadsbusslinje, gul farg —
regionbusslinje, rod firg — bada busslinjesystemen.

7.2. Resultat

I Figur 7.1 visas ses att totalt 51 problemlénkar har identifierats som trafikeras av stads-
och regionbusslinjerna under morgon- och eftermiddagsrusningen. Drygt hélften (28
stycken) trafikeras endast av stadsbusslinjer. Den andra knappa hélften (21 stycken)
trafikeras endast av regionbusslinjer och 2 stycken trafikeras av bade stads- och
regionbusslinjer. Ytterligare gar det att se i figuren att de flesta problemlédnkar &r roda,
alltsa fordrojningar som uppstar under bade morgon- och eftermiddagsrusningen vilket
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starker lankarnas relevans gillande dalig framkomlighet. Flest problemlénkar finns till och
frén terminalerna Lund C och Universitetssjukhuset. Det finns dven flera problemlidnkar
langs Dalby- och Malmovégen. De flesta av dessa passerar korsningar eller terminaler
vilket kan vara forklaringen till de fordréjningar som uppstar. Som ockséa framkommer ur
figuren ar att det finns fler problemlidnkar som endast uppstar under eftermiddagsrusningen
an som endast uppstar under morgonrusningen.

Utover Figur 7.1 har ytterligare fyra kartbilder med problemlénkar gjorts. Kartbilderna ar
indelade efter morgon- och eftermiddagsrusning for stads- och regionbusslinjer. Dessa
kartbilder tillsammans med forteckningen dver problemlidnkarna gér att hitta i Bilaga 4 —
Problemlankar.

Problemlinkarna &r oftast separerade da de 1 allménhet trafikeras av antingen stads- eller
regionbusslinjer och séllan av bada busslinjesystemen. Likval sammanfaller
problemlénkarna mer eller mindre pa ménga strackor. Dessa strackor dr kring terminalerna
Universitetssjukhuset och Lund C, l4ngs Dalbyvégen i korsning med E22:ans pa- och
avfarter och Tornavigen, lings Malmovégen i1 korsning med Ruben Rausingsvig och
Ringvigen och slutligen pé Bankgatan i korsning med Sédra Esplanaden. Tva
problemlénkar som trafikeraras av bade stads- och regionbusslinjer sammafaller
fullstandigt och det dr mellan Allhelgona Kyrkan och Universitetssjukhuset (Problemlank
37) samt mellan Universitetssjukhuset och Sofiavigen (Problemlink 41).

Dir inga problemladnkar identifierats rder inga storre skillnader i kortider under
rusningstid och under kvéllen. Detta beror da pé att det antingen alltid 4r lika bra eller dalig
framkomlighet pa dessa strickor.
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Figur 7.1. Problemldnkar trafikerade av stads- och regionbusslinjer under morgon- och
eftermiddagsrusning.

7.2.1. Problempunkter

Problemlidnkarna har som sagt undersokts for att hitta vad som orsakar dess fordréjningar
vilket resulterat 1 att problempunkter placerats ut pa den punkt dér det bedomts
fordréjningarna uppstir pa problemlénkarna, se Figur 7.2. I de fall det inte finns ndgon
solklar problempunkt kommenteras detta. For att kunna beskriva problempunkterna och
samla visentlig data om vilka problemlédnkar den giller for, vilka andra linjer som passerar
detta omrédde, nér fordrojningen sker etcetera har en tabell tagits fram. Se Tabell 7.1 som
visar hur dessa tabeller ser ut. I Bilaga 5 — Problempunkter finns tabeller for samtliga
problempunkter redovisade.
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Totalt kunde 29 problempunkter placeras ut som huvudsaklig orsak till de fordrojningar
som uppstar pa de 51 problemldnkar som identifierats. Av dessa dr 62 % (18/29) direkt
relaterade till signalreglerade korsningar. Annu fler involverar delvis trafiksignaler. 13 av
dessa 18 problempunkter dr bussprioriterande, vilket motsvarar 45 % (13/29) av samtliga
problempunkter. Saledes dr d& 5 av dessa 18 problempunkter utan bussprioritering.

Figur 7.2. Problempunkter pa samtliga problemlénkar.

Anledningen till att fordrdjningar uppstar under rusningstrafik tros vara att bussens
framfart dr beroende av andra trafikanter, frimst personbilen. Detta pd grund av att
bussarna behover ligga i hoger korfil for att snabbt och 1dtt kunna angora till hdllplatsen
som ofta ligger efter korsningen. Men hamnar bussen bakom bilar som ska svinga hoger 1
korsningen uppstar fordrojningar, sarskilt om det i samband med korsningen finns
overgangsstillen och/eller cykeloverfart. Har hjdlper inte bussprioritering dé det enbart
beror pd hur framforvarande bilar upptrider. Detta problem blir givetvis virre under
rusningstid da fler trafikanter, skyddade som oskyddade, ska passera korsningen samtidigt
som bussarna. Ar det dessutom “obligatorisk” hogersving i hogerfilen s att samtliga for
bussen framforvarande bilar ska svinga hoger uppstér dnnu storre fordrojningar.
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Tabell 7.1. Tabell for ingdende beskrivning av problempunkterna.

Problempunkt: Nummer och namn Problemlédnk: | Vilka problemldnkar
pa problempunkt. problempunkten géller
for.
Typ av problem: Typ av problem som ar huvudorsak till f6rdrojning.
Busslinjer: Alla busslinjer som passerar problempunkten

Fordrojda busslinjer:

Fordrojning fran Morgon
tillfart

Eftermiddag

Frén vilken tillfart pa
problempunkten fordrojs
linjen.

Samband med andra
problempunkter

Om problemlénkarna paverkas av andra problempunkter.

Problembeskrivning:

En beskrivning av vad férdrdjningarna i problempunkten beror

pa och vilka faktorer som paverkar.

Forutom signalreglerade korsningar ar cirka 17 % (5/29) av problempunkterna direkt
relaterade till korsningar med vijningsplikt. Annu fler av problempunkterna har
vijningsplikt delvis inblandade. 10 % av problempunkterna ar direkt relaterade till
cirkulationsplatser och dnnu fler har cirkulationsplatser delvis inblandade.

10 olika typer av problem har kunnat identifieras som de huvudsakliga orsakerna till de
fordrojningar som uppstér pa problemldnkarna, se listan nedan. Dock dr férdrdjningarna
oftast ett resultat av flera olika typer av problem péa en och samma problemlank.

Typer av problem som kunnat identifieras:

e Overbelastad, oberoende signalreglerad korsning, med bussprioritering

e Overbelastad, oberoende signalreglerad korsning, utan bussprioritering

e Overbelastad, samordnad signalreglerad korsning, med bussprioritering

e Overbelastad, samordnad signalreglerad korsning, utan bussprioritering

e Overbelastad korsning med vijningsplikt

e Overbelastad cirkulationsplats

e Busskorfélt upphor

e Stricka med flera oreglerade 6vergéngsstillen

e Mainga bussar in och ut samtidigt vid terminal

e Vigarbete
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Allmanna kommentarer gallande framkomligheten som paverkat problemléankar och
problempunkter.

Givetvis uppstar det generellt fler fordréjningar under rusningstid dn under andra tider pa
dygnet. Forutom fler motorfordon sé dr det dven fler cyklister och fotgéingare ute pa vig till
sina malpunkter. Dessa trafikanter anvédnder sig av 6vergangsstillen, signalreglerade eller
oovervakade. Darmed bidrar de till de fordrojningar som uppstar pa problemlidnkarna men
kan inte antas vara huvudanledningen om det inte med sékerhet &r ett stort antal som
passerar pa ett specifikt stille, till exempel overgéngsstillet 6ver Bangatan mellan
Clemenstorget och Lund C.

Alla trafiksignalanlédggningar i Lund é&r trafikstyrda, det vill sdga tiden for gront ljus
bestdms av mangden trafik och att signalerna ar uppdelade med en signal for varje
trafikantgrupp, vilka dr motorfordon, cykel och fotgingare. Om ingen trafikant &r pa vig
ligger signalen kvar pé rott (Lunds kommun, 20121).

Ett viigarbete pa Ringvigen mellan korsningen med Akerlund och Rausingsvig och
korsningen med Ostra Stattenaviigen pabdrjades tidigt i september 2012 och avslutas i april
2013 vilket paverkat kortiderna negativt. Ett av tva korfalt 1 vardera riktning ar avstingda
vilket begridnsat framkomligheten mycket, &n mer under rusningstid.
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8. Diskussion och slutsatser

8.1. Diskussion, slutsatser och rekommendationer

Syfte med denna studie var att kartldgga och analysera fordréjningspunkter for stads- och
regionbusslinjerna i Lunds tétort vilket har fullf6ljts i mangt och mycket. Studien
resulterade i ett underlagsmaterial for kommande atgirder for att 6ka framkomligheten for
busstrafiken i Lund. Materialet bestdr av sex kartor éver fordrdjningspunkter som i
huvudsak ér fysiskt fasta och ytterligare fem kartor 6ver problemldnkar som orsakar
fordrojningar under rusningstrafik samt en karta 6ver problempunkter och analys av vad
som orsakar fordrojningarna pa problemlidnkarna. Till detta finns dven ett intervjuunderlag
med beskrivningar kring de framkomlighetsproblem busschaufforer och -entreprenorer
upplever.

De framkomlighetsproblem som finns for linjebundna bussar i tétorter &r sedan tidigare
vildokumenterat via flera andra studier och denna studie bekriftar mycket av det som star 1
dessa. Dock har dalig vigbeldggningen tidigare inte patriffats som ett
framkomlighetsproblem. Problemen med bristfillig vigbeldggningen framkommer tydligt 1
kapitel 4 dar samtliga intervjuade chaufforer patalar problemet. Hur mycket den déliga
vigbeldggningen faktiskt fordrojer forblir outtalat i denna studie men den sénker i alla fall
bade komforten och attraktiviteten for bussresandet.

Vidare framkom det ur intervjukapitlet att ménga av framkomlighetsproblemen orsakades
av koer och trangsel vid bussterminalerna och vid ett flertal olika korsningar runt om 1
Lund. Problemet kring terminalerna &r det stora antalet bussar som ska in och ut fran
terminalerna samtidigt som andra trafikanter och resenirer passerar angriansande till dessa
gor att de hindrar varandra. Aven i korsningarna hindras bussarna genom att de fastnar i
langa bilkoder eller hindras pé grund av stora korsande trafikfloden. Dessa iakttagelser
bekriftats dven 1 kortidsstudien 1 kapitel 6 och 7.

Av den kartldggning som gjordes 1 kapitel 5 gar det inte att dra ndgra vidare slutsatser d&
den mest dr av informativ karaktdr. Likval utgérs fordrojningspunkterna framst av tvéra
svéngar, signalreglerade korsningar och véjningsplikter, vilket sammanfaller bra med
resultaten fran bade intervjuerna och kortidsstudien. Hur varje enskild linje paverkas av
dessa fordrojningar dr dock inte undersokt 1 ndgon storre utstrackning.

Hallplatsernas utformning har inte behandlats i ndgon storre utstrackning i resultaten. Detta
beror pé att manga av hallplatser har lamplig utformning eller att de inte anses ha nagon
storre negativ effekt pa framkomligheten d& de ar bra placerade i forhéllande till
korsningar och parkeringsplatser.

Ur kapitel 6 och 7 kom det fram att bussprioriteringar i signalreglerade korsningar inte nér
den potential de kanske forvintas ha, och da framst 1 blandtrafik under rusningstrafik. Nér
det ar fritt fram, och inte nigon annan stérande trafik under kvéllen, kan bussen prioriteras
utan problem, men under rusningen blir det for manga som ska premieras samtidigt. D&
fastnar busstrafiken i bilkder och blir fordrdjda trots bussprioritering. Om bussen inte har
ett eget korfalt eller gronfas har den problem att hdvda sig i konkurrensen om
trafikutrymmet med personbilar och far helt enkelt bara f6lja trafikstrommen. Hade
bussarna i storre utstrackning haft ett eget korfélt i samband med dessa korsningar hade
bussprioriteringen 1 trafiksignalen varit mer 16nsam, och bussresendrerna hade fétt en
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tydlig prioritet framfor personbilarna. P4 Tornavdgen finns denna 16sning, dock upphor
busskorfiltet ett par billdingder innan korsning som snabbt fylls av bilar och pé den lilla
strackan blir bussarna fordrdjda av framforvarande bilar.

Aterkommande fordréjningspunkter for alla tre resultatdelarna har varit korsningar, vilket
visar pé betydelsen att forbattra dessa ur framkomlighetssynpunkt. Vijningsplikten &r en
korsningspunkt som pa flera stdllen sdkert hade kunnat flyttas sa att busslinjens strackning
blir huvudled istillet for att busslinjen ansluter till huvudled fran sidogator.
Cirkulationsplatser dr en annan korsningspunkt som kan forbéttras och det genom att
signalreglera den for att kunna prioritera bussen framfor andra.

Studien har visat att det finns manga saker som paverkar framkomligheten och dessa kan 1
princip standigt forbéttras vilket skulle minska restiden for bussen. Det tjdnar dock inte till
som ett direkt syfte om inte forbittringar ocksa gors pa andra delar av resan. Okad
framkomlighet behover inte bara gora resan snabbare utan kan dven gora resandet mer
attraktivt. Sa ldnge resenidren kénner att den dr pd vég ér den tillfreds men varje stopp eller
uppehéll dr en psykisk negativ upplevelse. Om dessa stopp kan forkortas, eller till och med
undvikas, vore en bra borjan for att gora bussen till det béttre fairdmedelsalternativet
gentemot bilen. Denna studie utgor ett material som &r en bra grund att arbeta utifran for
att forbéttra framkomligheten for bussen i Lunds tétort. Detta gor bussresan mer attraktiv
sa att den inte bara ar ett andrahandssval av fairdmedel utan det sjdlvklara valet. |
forldngningen kan detta bidra till en mer attraktiv kollektivtrafik, inte bara for Lund utan
dven for Skane.

8.1.1. Metoddiskussion

Angreppssittet i studien var brett och 6vergripande for att fA med mycket av varje, snarare
dn mycket av lite. Metoderna som anvints har passat angreppsséttet bra och gett ett
omfattande resultat. Nackdelen med metoderna ir att de ger méngder av information. Det
kréavs en hel del gallrande for att f fram det mest vésentliga. Detta kan dven ge utrymme
for en del subjektiva bedomningar.

Intervjuerna var ett maste for att f& upplysningar av de med mest erfarenhet av hur
framkomligheten ar for stads- och regionbussarna 1 Lund. Svagheter med intervjuerna kan
vara att majoriteten av chaufférerna var médn. Samtidigt ar det ett mansdominerat yrke och
en lika stor andel kvinnor som mén &terspeglar inte fordelningen av kén bland
chaufforerna. En annan svaghet kan vara att endast erfarna forare intervjuades. Dessa
chaufforer blir sé pass vana vid sin arbetssituation och upplever inte framkomligheten pa
samma vis som kanske en oerfaren chauffor skulle géra. Problemen blir vardagsmat for de
erfarna och inget de ténker pa eftersom de kor dér varje dag ér efter &r. En oerfaren forare
skulle kanske ldgga storre vikt vid andra hinder.

Observationerna gav ett bra underlag och ar ett patagligt sétt att ta reda pa var samtliga
fysiska fasta fordrojningspunkter finns. Samtidigt blir det néstan helt upp till observatdren
att tolka vad som till exempel utgér en avsmalning eller en tvér svdng. Det hela kan anses
tamligen godtyckligt och troligen kan fordrojningspunkter laggas till och mdjligen tas bort.

Kortidsstudien utgjorde en stor del av arbetet och som alltid vid stora méngder data kan det
”smyga” in fel. I denna studie fanns ingen 6versikt pd datainsamlingen, och ddrmed kan
det inte med sdkerhet uteslutas eventuella felkillor. Dock anvands data fran samma Killa,
som kortiderna kommer fran, officiellt i Skanetrafikens arbete och sannolikheten for fel
darifran uppskattas som begriansad.
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Tidtabeller har blivit dndrade frdn sommar- till vintertabell under perioden som kortidsdata
géller for. Eftersom kortiderna dr uppdelat per timme borde detta inte innebdra nagra
problem da tidtabellerna inte skiljer sig s& mycket dt. Det ligger fortfarande ménga unika
matningar bakom medelvardet pa kortiderna.

Alla veckor dr med under perioden som kdortidsdata géller for. Vissa veckor har mer eller
mindre resande (extrema vérden), som pa grund av semestrar och ledighet kan ge mycket
eller lite trafik. Detta har inte tagits i beaktande vilket kan gora att kortiderna ligger lite
utanfor (hogt eller 1agt) 1 jamforelse med de mest vardagliga kortiderna.

Flera linjer f6ll utanfor kortidsstudien da dessa endast trafikerades under rusningstrafik,
men i néstan alla fall trafikerade andra linjer samma lédnkar och ddrmed ticktes dessa
lankar in. Busslinje 155 trafikerar dock lankar som ingen annan busslinje gér och ddrmed
faller denna del av linjenétet bort och eventuella fordrojningar som uppstar dir under
rusningstid.

8.1.2. Rekommendationer

Utifran resultatet fran denna studie borde i forsta hand de problempunkter som kunnat
faststéllas atgdrdas si snabbt som mojligt da nuvarande prognoser pekar pa att pendlandet
till Lund kommer 6ka. Hogst troligt ldr fordrojningarna bli storre ju mer resandet 6kar om
inte framkomligheten for bussarna i dessa punkter forbéttras.

I undersdkningarna av problemlénkarna angdende vad som orsakar fordrojningarna pa
dessa lankar blev det tydligt att det krdvs vidare studier i manga av de korsningar som
antogs vara upprinnelsen till fordrojningarna. I signalreglerade korsningar med
bussprioritering behovs studier av hur bussarna inbordes ar prioriterade och vad det i sin
tur far for konsekvenser.

Aven studier pa hur terminalutformningarna kan forbéttras eller optimeras rekommenderas
for att forbattra dagens situation med tringsel och hur bussar och andra trafikanter hindrar
varandra 1 samband med terminalerna.

Kortidsstudien gav ett bra underlag for att hitta skillnader 1 framkomligheten mellan
kortiderna under rusningstid och kvill. De strackor dar det stédndigt &r dalig framkomlighet,
strickor med 1&g medelhastighet, har dock inte undersokts i denna studie. Att dven hitta
dessa strackor och vad som orsakar den ldga medelhastigheten vore bra ur
framkomlighetssynpunkt.

Slutligen vore det intressant med en studie av hur rdddningstjdnsten framkomlighet
paverkas av de fordrojningspunkter som kartlagts, och om forbattrad framkomlighet for
busstrafiken ocksé innebér positiva effekter for utryckningsfordon.
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Bilaga 1 — Intervjuguide

Namn?

Alder?

Befattning?

Arbetsuppgifter?

Framkomlighet med avseende pa:

e Farthinder
e Trafiksignaler

o Koer

e Tringsel
o Tider
o Platser

o Parkerade bilar
o Leveransfordon
e Terminaler
o Centralstationen
» Utformning
* In-/utkdrning
o Universitetssjukhuset
» Utformning
* In-/utkdrning
o Botulfsplatsen
» Utformning
* In-/utkdrning
o Bankgatan
» Utformning
* In-/utkdrning

Hallplatser
o Utformning
o Placering
e Tvira svangar
o Vinstersviangar
e Korsningar

o Cirkulationsplats
o Véjningsplikt
o Hogerregel



o Konflikter

o Gaende
Cyklister
Bilar
Overgéngsstillen
Langs gatan
Omraden
Annat

O O O O O O

Annat

Négra speciella omraden specifikt som du vill papeka, visa pa karta?
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Bilaga 2 — Forteckning over
fordrojningspunkter

Fordréjningspunkter i delomrade vast

1.

10.

11

12.

13.

14.

15.

16.

Tviér sviang och vénstersving fran Trollbergsvégen in pa Ministervigen for
stadsbusslinje 2. Véjningsplikt mot fordon pa Trollebergsvidgen for stadsbusslinje 2.

Vigkudde i bada korriktningarna vid gang- och cykeldverfart som korsar
Ministervégen.

. Avsmalningar till bussgata mellan markerade punkterna pa Minister-/Tage Erlanders

Vag.

Tvér sving for stadsbusslinje 2 och upph6jd korsnings i samband med korsande
gang- och cykelbanor.

. Tvir sving och vénstersviang fran Tage Erlanders vdg in pd Trollebergsvigen for

stadsbusslinje 2. Véjningsplikt mot fordon pa Trollebergsviagen for stadsbusstrafik for
stadsbusslinje 2.

Signalreglerad géng- och cykeldverfart som korsar Trollebergsvégen.

Tvéra svingar med korsande upphéjda gdng- och cykeldverfarter och vinstersvingar
samt vajningsplikt mot fordon pé Trollebergsvigen for stadsbusslinje 2.

Tvéra svingar och tringt vid eventuellt mote for stadsbusslinje 2.
Signalreglerad géng- och cykeldverfart som korsar Trollebergsvégen.

Cirkulationsplats mellan Fasanvégen, Ringvdgen och Trollebergsvigen med
koproblematik vid mycket trafik frdn Ringvégen, se 4.4 Koer och trangsel for mer
information.

. Upphojd géng- och cykeldverfart som korsar Ringvéigen alldeles innan

cirkulationsplatsen.

Signalreglerad korsning mellan Ringviigen och Akerlund & Rausings vig, utan
bussprioritering.

Cirkulationsplats mellan Trollebergsvdgen och Byggmaéstaregatan med kdproblematik
vid hog belastning fran Byggmistaregatan, se 4.4 Koer och tringsel.

Tvérsving och vénstersving for stadbusslinje 4 och 20 samt regionbusslinje 126 och
137 frén Byggmastaregatan in pa Fjelievigen. Korsningen dr utformad sé att bussen
vid vénstersving maste gora en s-rorelse vilket upplevs som obekvamt for
resendrerna. Vajningsplikt mot fordon pa Byggmaéstaregatan. Svérigheter for
busstrafik att komma ut pd Byggmastaregatan frén Fjelievdgen pa grund av hog
belastning pa Byggmaéstaregatan.

Dalig vagbeldggning lings Byggmaistaregatan, mellan korsning med Fjelievdagen och
Bryggaregatan, se 4.5 Gatubeldggning.

Véjningsplikt mot fordon pa Bryggaregatan 1 bada korriktningarna.
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17.

18.

19.
20.
21.
22.
23.

24.

25.
26.

27.

28.

29.
30.

31.

32.

33.

34.
35.
36.
37.

38.
39.

88

Flervigsstopp och tvir sviing samt viinstersving fran Mésvigen in pd Aldermansgatan
for stadsbusslinje 5.

Tva minirondeller med 6verkorningsbara rondeller mellan Oresundsviigen och
Masvigen respektive Oresundsvéigen och Bondevigen.

Avsmalning och upphdjd géng- och cykeldverfart som korsar Masvagen.
All fyra punkter ar tvédra svingar pa trdnga gator.

Upphojd géng- och cykeloverfart som korsar Bondevégen.

Tvér sviang och vdjningsplikt mot fordon pa Fjelieviagen for stadsbusslinje 5.

Signalreglerad korsning mellan Doppingvigen och Fjelievigen, med bussprioritering
(detektorslinga).

Cirkulationsplats mellan Fjelievigen, Norra Ringen och Véstra Ringen med periodvis
koproblematik, se avsnitt 4.4 Koer och trangsel for mer information.

Upphojd géng- och cykeloverfart som korsar Foretagsvigen.

Stor cirkulationsplats mellan Forhandlingsviagen och Fjelievigen med delvis
overkorningsbar rondell.

Signalreglerad korsning mellan Norra ringen och Bostéllsvdgen, med bussprioritering
(radio). Tvir sving och vénstersviang fran Norra Ringen in pa Bostillsvigen for
stadsbusslinjerna 4 och 20. Véjningsplikt vid hogersving mot fordon pd Norra
Ringen.

Cirkulationsplats mellan Bostillsvigen och Nobbelovsvigen med delvis
overkorningsbar rondell.

Upphdjd géng- och cykeldverfart som korsar Bostillsvégen.

Tre avsmalningar i samband med géng- och cykeldverfart som korsar
Rudeboksvigen.

Vigkudde i bada korriktningarna vid gdng- och cykeloverfart som korsar
Rudeboksvigen.

Avsmalning i samband med gang- och cykeloverfart som korsar Rudeboksvigen,
punkten markerar dven starten pa den bussgata som passerar Gunnesboskolan som
ligger strax norr om Gunnesbovigen.

Tre avsmalningar i samband med upphdjda gdng- och cykeldverfarter som korsar
Gunnesbovégen.

Spérviddshinder med mittbalk.
Avsmalning och upphdjd gdng- och cykeldverfart som korsar Gunnesbovégen.
Vinstersving och vdjningsplikt mot fordon pé Bostdllsvigen for linje 4 och 20.

Tvéra svingar varav en dr vinstersviang fran Fjelievigen in pa Mésvégen for
stadsbusslinje 4 och 20.

Signalreglerad gang- och cykeloverfart som korsar Fjelievigen.

Signalreglerad korsning mellan Fjelievigen och Fasanvédgen, bussprioriterande for
samtliga passerande stads- och regionbusslinjer.



Korta héllplatsavstdnd mellan fyra hallplatsstopp pé stadsbusslinje 5. En stricka pa 660
meter med ungefdr 200 m mellan héllplatserna Aldermansgatan, Marknadsplatsen,
Visterkyrkan och Rallaregatan.

Fordrojningspunkter i delomrade syd

. Upphojd korsning vid in-/utfarten strax séder om Botulfsplatsen.
. Tvér svangfor stadsbusslinjerna 1 och 6.

1
2
3. Signalreglerade d6vergangsstillen korsande Stora Sodergatan och Bankgatan.
4

Signalreglerad korsning mellan Stora Esplanaden och Bankgatan, med bussprioritering
(detektorslinga). Tvira svdngar for samtliga passerande linjer. Vénstersving fran Sodra
Esplanaden in pa Bankgatan for regionbusslinjerna 130 och 131, och vénstersving fran

Bankgatan in pa Sodra Esplanaden for stadbusslinjerna 3 och 5.

5. Tvér svidng och vinstersvédng fran Stora Sodergatan in pa Tullgatan for
stadsbusslinje 1. Véjningsplikt mot fordon pa Stora Sodergatan.

6. Véjningsplikt mot fordon pa Sédra Esplanden.

7. Signalreglerad korsning mellan Stora S6dergatan och Sédra Esplanden, utan
bussprioritering. Tvéra svingar och vénstersvang fran Sodra Esplanaden in pa
Malmovégen for regionbusslinjerna 130, 131 och 155.

8. Signalreglerade korsningar mellan Sodra véigen, Ringvédgen och Stora Sodergatan, utan

bussprioritering, samt mellan Sodra Végen och Tullgatan, med bussprioritering
(detektorslinga). Tvidra svdngar och vinstersving frin Malmovégen in pd Ringvédgen
for regionbusslinjerna 165, 166 och 365.

9. Signalreglerad korsning mellan Ringvigen och Ostra Stattenaviigen, utan
bussprioritering.

10. Avsmalning och upphdjd korsning med cykelbana korsande Mellanvangsvégen.
11. Signalreglerat 6vergangsstille som korsar Malmdviégen.

12. Sparviddshinder med mittbalk p4 Mellanvéngsvigen.

13. Upphojt dvergéngsstille som korsar Mellanvdngsvagen.

14. Tvér svdng och vénstersving fran Ruben Rausings gata in pd Mellanvéngsvigen for
stadsbusslinje 1.

15. Signalreglerade korsningar mellan Malmovédgen och Ruben Rausings gata samt mellan

Stattenaviagen och Klostergardsvéigen, bada utan bussprioritering. Vénstersving fran
Klostergardsvégen in pd Malmovigen for stadsbusslinje 6.

16. Signalreglerad och upphdjd géng- och cykeloverfart som korsar Stattenavigen.
17. Avsmalning innan upphéjd korsning mellan Nordanvig och Ostanvig.

18. Upphojd gang- och cykeldverfart som korsar Nordanvag.

19. Upphdjd gatusektion pd Nordanvég i samband med korsande géng- och cykelvig.

20. Tvar svang och vénstersving fran Nordanvégen in pa Vistanvég for stadsbusslinje 1.
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21.
22.
23.
24.
25.

26.

27.

28.

29.
30.
31.

32.

33.
34.

35.

36.
37.

38.

39.

Busskudde och avsmalning i samband med dvergdngsstille som korsar Vastanvag.
Avsmalningar 1 samband med Gvergangsstélle som korsar Sunnanvag.

Upphojd géng- och cykeloverfart som korsar Sunnanvig.

Tvér sving for stadsbusslinjel.

Vinstersving for stadsbusslinje 1 frén S:t Lars vig in pa Klostergardsviagen. Lika sa
for stadsbusslinje 6 fast motsatt, fran Klostergdrdsvagen in pa S:t Lars vég.

Tvir sviang och trdngt vid dndhallplats for stadsbusslinje 6 vilket forsvarar angdring vid
andhallplats.

Signalreglerad korsning mellan Malmovégen och Stattenavigen samt signalreglerad
korsning pa Malmovégen, bada korsningarna saknar bussprioritering.

Vijningsplikt mot fordon pa Sodra Esplanden. Viénstersving fran Kastanjegatan in pé
Sodra Esplanaden for stadsbusslinje 5.

Upphojd korsning mellan Rabygatan och Sédra Esplanden.
Upphojd géng- och cykeldverfart som korsar Kastanjegatan.

Vijningsplikt mot fordon pa Sodra Vigen. Vinstersviang fran Kastanjegatan in pa
Sodra Végen for stadsbusslinje 5.

Cirkulationsplats mellan Sodra Vigen, Arkivgatan och Solvigen med delvis
overkorningsbar rondell.

Upphojt dvergangsstélle som korsar Rabyvégen.

Tvér sving och korsningen &r utformad si att bussen vid vénstersvdng frdn Rabyvéigen
in pa Kalkstensvigen méste gora en s-rorelse.

Tvir sving och vénstersviang fran Kalkstensvédgen in pé Porfyrvidgen for
stadsbusslinje 5. Stopplikt fran Porfyrvéigen in pa Kalkstensvégen.

Avsmalning i samband med dvergingsstille som korsar Porfyrvégen.

Tvir sviang och vénstersvang fran Glimmervégen in pa Porfyrvéigen for
stadsbusslinje 5. Vidjningsplikt mot fordon pa Porfyrvigen.

Koproblematik pd Malmovigen pé grund av stort antal inpendlande fran bland annat
Malmo och Staffanstorp, se 4.4 Kder och tringsel.

Korta hallplatsavstiand mellan tva héllplatser pa stadsbusslinje 5. En stricka pa knappt
120 meter mellan héllplatserna Glimmervégen och Brandstationen

Fordrojningspunkter i delomrade ost

1.

90

Cirkulationsplats mellan Dalbyvégen och Brunnsgatan. Problem med kder vid
vanstersvang fran Dalbyvigen in pad Brunnsgatan, se dven avsnitt 4.4 Koer och
trangsel. Hir dr dven en sa kallad superhdger frdn Brunnsgatan in pa Dalbyvégen.

Signalreglerad korsning mellan Dalbyvidgen och Tornaviagen, bussprioriterad for
samtliga passerande stads- och regionbusslinjer. Tvér sving och vénstersving for



10.

11.

12.
13.

14.

15.

16.

17.

18.
19.
20.

21

regionbusslinje 163, 170, 171, SkdneExpressen 5 och 6. Problem med koer, se avsnitt
4.4 Koer och trangsel.

Signalreglerade korsningar mellan E22:ans av- och péfarter och Dalbyvigen. Hjalmar
Gullbergs vdg ansluter dven till Dalbyvédgen dsterifran med bussgata och egen
trafiksignal till korsningen. Bida korsningarna dr utan bussprioritering. Svarpasserad
korsning med kdproblematik under rusningstid, se d&ven avsnitt 4.4 Koer och tringsel.

Dalig vigbeldggning pd markerad delstrdcka av Hjalmar Gullbergs vég, se 4.5
Gatubeldggning.

Signalreglerad korsning mellan Dalbyvégen och Fritjofs vdg, med bussprioritering
(radio).

Signalreglerad géng- och cykeldverfart som korsar Thulehemsvégen.

Tvar och sndv sving samt vénstersvdng fran Thulehemsvégen in pa Hjalmar Gullbergs
vig for stadsbusslinje 3 och regionbusslinje 155. Sniv svidng och risk att sla i lyktstolpe
vid hogersvéng.

Signalreglerad korsning mellan Sandbyvégen och Thulehemsvagen, med
bussprioritering (radio). Tvér sving och vinstersving for regionbusslinje 155.

Cirkulationsplats mellan Vikingavédgen och Pilgrimsvéigen med delvis 6verkorningsbar
rondell.

Signalreglerad korsning mellan Dalbyvédgen och Pilgrimsvégen, med bussprioritering
(radio).

Tvér sving och vinstersving fran Kdmpagranden in pa Vikingavégen for
stadsbusslinje 6. Vijningsplikt mot fordon pa Vikingavagen.

Tvé sparviddshinder pé bussgata.

Liten avsmalning i samband med géng- och cykeldverfart som korsar Ostra
Linerovigen.

Vigkudde och avsmalning i samband med géng- och cykeldverfart som korsar Ostra
Linerovigen.

Cirkulationsplats mellan Sandbyvigen och Ostra Lineroviigen med delvis
overkorningsbar rondell.

Signalreglerad korsning mellan Utmarksvédgen och Sandbyvigen, med bussprioritering
(detektorslinga). Tvir sving samt véinstersviang fran Utmarksvigen in pa Sandbyvégen
for stadsbusslinje 6 och regionbusslinje 166.

Signalreglerad korsning mellan Utmarksvégen och Spelmansviagen, med
bussprioritering (radio och detektorslinga).

Vijningsplikt mot fordon pd Spelmansvagen.
Avsmalningar i samband med &vergangsstille som korsar Ostratornsvigen.

Sparviddshinder i samband med bussgata pd Uardaviagen.

. Tvér sving mellan Uardavdgen och Spexarevégen for stadsbusslinje 1.
22.
23.

Avsmalning i samband med bussgata ldngs Spexarevégen.

Vijningsplikt mot fordon pd Spelmansvigen.
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24.

25

26.
27.

28.

29.

30.

31

32.
33.

34.

35.

Signalreglerad géng- och cykeldverfart som korsar Spelmansvégen.

. Cirkulationsplats mellan Spelmansvigen och Thulehemsviagen med delvis

overkorningsbar rondell.
Upphojd korsning mellan Tunavigen och Scheelevagen.

Signalreglerad korsning mellan Tunavédgen och Ole Romers véig, med bussprioritering
(radio). Tvir sviang och vinstersviang fran Ole Romers vdg in pa Tunavégen for
stadsbusslinje 6.

Signalreglerade korsningar mellan Tornavdgen och Tunavégen, med bussprioritering
(radio). Tvér sviang och vénstersvang fran Tornavégen in pd Tunavigen for
stadsbusslinje 1.

Signalreglerade korsningar mellan Tornaviigen och Ostervangsvigen, bussprioritering
(radio och detektorslinga).

Upphojd géng- och cykeloverfart som korsar Tornaviagen.

. Upphdjd korsning mellan Ole Romers vdg och John Ericssons vig. Tvir sving samt

vénstersvang for stadsbusslinje 6, fran Ole Romers vig in pa John Ericssons vég, och
for regionbusslinjerna 170 och 171, fran John Ericssons vég in pa Ole Romers vag.

Upphojd géng- och cykeloverfart som korsar John Ericssons vag.

Vijningsplikt mot fordon pé Scheelevigen, och vinstersving frdn Ole Romers vég in
pa Scheelevigen for regionbusslinjerna 170 och 171.

Signalreglerad korsning mellan Tornavigen och Sélvegatan, med bussprioritering
(radio). Tvir sving och vénstersviang fran Tornavégen in pa Solvegatan for
stadsbusslinje 1, och motsatsvis for regionbusslinjerna 170 och 171.

Korta hallplatsavstand mellan tre héllplatsstopp pa stadsbusslinje 1. En strécka pa 400
meter med ungefdr 200 m mellan héllplatserna Ostra Torns byavdg, Uardavidgen och
Spexarevigen.

Fordrojningspunkter i delomrade norr

1.

92

Hallplatserna Solbjer och Hojdpunkten pa Lundaldnken &r for korta vilket ger
kdproblem bussar emellan, se avsnitt 4.4 Kder och tringsel.

Signalreglerad korsning langs Lundalédnken med Uardavégen och Solvegatan, med
bussprioritering (detektorslinga).

Cirkulationsplats mellan Solbjersvigen och Odarslovsvégen.
Cirkulationsplats vid Trafikplats Lund Norra pa E22:an.

Koproblem mellan cirkulationsplatserna beskrivna i nummer 3 och 4, se avsnitt 4.4
Koer och triangsel.

Signalreglerad korsning mellan Scheelevigen och Ole Romers védg, med
bussprioritering (detektorslinga).

Vijningsplikt mot fordon pa Lundalidnken — vid hallplats LTH, vanstersvang fran Ole
Romers vég in pd Lundalénken for stadsbusslinje 6.



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18

19.

20.

21.

22

25.

Tvér sviang och vénstersvang fran Tornavégen in pa Baravdgen for regionbusslinjerna
163, SkaneExpressen 5 och 6. Vijningsplikt mot fordon pa Tornaviagen
(korsningspunkten &r nivaskild frin Lundalédnken som passerar under Tornavégen).

Signalreglerad korsning mellan Getingevdgen och Svenhdgsviagen, med
bussprioritering (radio). Tvér sving och vinstersving fran Getingevégen in pé
Svenhogsvégen for stadsbusslinjerna 2 och 4.

Tva signalreglerade korsningar lings Lundaldnken, en i mote med Lassaretgatan och
den andre precis efter i mote Klinikgatan, vid hallplats BMC. Bussprioritering i bada
korsningarna (detektorslinga).

Signalreglerad korsning mellan Getingevigen och Baravédgen, med bussprioritering
(radio). Tvir sving och vénstersviang fran Getingevigen in pa Baravégen for
stadsbusslinje 3 och regionbusslinje 123.

Signalreglerade korsningar mellan Getingevagen och Kung Oscars vig, utan
bussprioritering.

Signalreglerade korsningar mellan Getingevégen och Entrégatan vid bussterminal
Universitetssjukhuset, utan bussprioritering. I samma korsning regleras dven
utkorningen fran bussterminalen, se avsnitt 4.2.2.

Tvéra vénstersvingar for stadsbusslinjerna 2, 3 och 4, och regionbusslinjerna 108, 123
och SkaneExpressen 2 som maéste korsa motsatt kdrbana for att nd
Universitetssjukhusterminalen.

Tvér sving och vinstersvang for stadsbusslinje nummer 3. Véjningsplikt mot fordon pa
Baravigen.

Avsmalningar i samband med gang- och cykeloverfart som korsar Margaretavigen och
Mollevingsvigen.

Tvéra och tranga svingar for stadsbusslinje 3.

. Tvér sviang och vénstersvdng fran Baravdgen in pa Mollevangsvégen for

stadsbusslinje 3. Véjningsplikt mot fordon pa Baravagen.

Tvér sviang och vénstersvang fran Kévlingevédgen in pa Baravigen for stadsbusslinje
nummer 3 och regionbusslinje 123. Vijningsplikt mot fordon pé Kavlingevégen.

Signalreglerad korsning mellan Kavlingevéigen och Norra Ringen, med bussprioritering
(radio). Vénstersvang fran Kévlingevigen in pa Norra Ringen for stadsbusslinje 3 och
regionbusslinje 123.

Signalreglerad korsning mellan Kévlingevigen och Norra Ringen, med bussprioritering
(radio). Vénstersving fran Norra Ringen in pa Kévlingevédgen for stadsbusslinje 3 och
regionbusslinje 123.

. Signalreglerad gang- och cykeldverfart som korsar Kaprifolvégen.
23.
24.

Signalreglerad och upphdjd ging- och cykeloverfart som korsar Kaprifolvagen.

Signalreglerad korsning mellan Kaprifolviigen och Oresundsviigen, utan
bussprioritering.

Signalreglerad korsning mellan Bryggaregatan och Kung Oscars vég, utan
bussprioritering. Tvér sving och vinstersving frin Bryggaregatan in pa Kung Oscars
vég for stadsbusslinje 21.
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26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.
36.
37.
38.
39.

40.
41.

42.

43.

44,
45.

46.
47.

48.

94

Tvér sving och vénstersviang fran Kung Oscars vég in pa Spolegatan for
stadsbusslinje 3 och motsatsvis for stadsbusslinje nummer 21. Véjningsplikt mot
fordon pa Kung Oscars vig.

Signalreglerad géng- och cykeloverfart som korsar Kung Oscars vég.

Cirkulationsplats mellan Kévlingevigen och Kung Oscars vig med delvis
overkorningsbar rondell.

Tvir sviang och vénstersvang fran Kévlingevégen in pa Christian V:s vig for
stadsbusslinje 3. Vdjningsplikt mot fordon pa Kévlingeviagen.

Tvir och tréng sving, vanstersving frdn Danska végen in pd Christian V:s vég for
stadsbusslinje 3.

Tvir och tréng svéing, vanstersving frdn Nobbelovsvégen in pd Danska vigen for
stadsbusslinje 3. Vdjningsplikt mot fordon pa Nobbelovsvagen.

Tvér sving och vinstersviang fran Nobbelovsvégen in pa Jagaregatan for
stadsbusslinje 3. Motsatsvis for stadsbusslinje nummer 21. Vijningsplikt mot fordon pa
Nobbelovsvagen.

Tvér sving och vinstersviang frén Kévlingevigen in pd Nobbelovsviagen for
stadsbusslinje nummer 21. Vijningsplikt mot fordon pa Kavlingeviagen.

Tvir sving och vénstersving frin Jagaregatan in pd Jaktstigen for stadsbusslinjerna 3
och 21.

Tvér och tréng sving i samband med bussgata for stadsbusslinjerna 3 och 21
Avsmalning i samband med gangvég som korsar bussgatan.

Vigkudde i samband med gangvig som korsar bussgatan.

Tvér och trang sving for stadsbusslinje 21.

Tvir sving och vénstersviang frdn Nobbelovstorg in pa Kévlingevigen for
stadsbusslinje 21. Vdjningsplikt mot fordon pa Kéavlingevagen.

Signalreglerat dvergéngsstélle som korsar Kdvlingevégen.

Signalreglerad korsning mellan Svenhdgsvéigen och Norra Ringen, med
bussprioritering (radio)

Signalreglerad korsning mellan Svenhogsvédgen och Magistratsvdagen, med
bussprioritering (radio). Tvér svdng och vénstersvdng fran Magistratsvégen in pad
Svenhogsvégen for stadsbusslinje 4.

Vigkudde 1 samband med gang- och cykeloverfart som korsar Magistratsvigen.
Upphojd géng- och cykeloverfart som korsar Magistratsvagen.

Tvir sviang och vénstersviang fran Delfinvdgen in pa Magistratsvigen for
regionbusslinje 171.

Cirkulationsplats mellan Delfinvéigen och Norra Ringen utan dverkorningsbar rondell.

Koproblem 1 sddergéende riktning vid cirkulationsplats g beskriven 1 nummer 46, se
4.4 Koer och trangsel.

Upphojd géng- och cykeloverfart som korsar Magistratsvagen.



49.

50.
51.
52.

53.

54.

55.

Cirkulationsplats mellan Svenshogsvéig och Norra Griansvigen med delvis
overkorningsbar rondell.

Upphojd géng- och cykeldverfart som korsar Skansvéigen.
Signalreglerad gang- och cykeldverfart som korsar Svenshogsvégen.

Korta héllplatsavstdnd mellan tre hallplatser pa stadsbusslinje 2. En stricka pa drygt
300 meter med ungefédr 150 m mellan hallplatserna Annehem, Annegérden och
Offerkéllan.

Korta héllplatsavstand mellan tre héllplatser pa stadsbusslinje 3. En stricka pa drygt
330 meter med ungefar 160 m mellan hallplatserna Kdvlingevégen, Regionhuset och
Mollevangsvagen.

Korta hallplatsavstdnd mellan tva hallplatser pa stadsbusslinje 3. En stricka pa knappt
170 meter mellan hallplatserna Margaretavigen och Sofiaparken.

Korta hallplatsavstand mellan tvé héllplatser pa stadsbusslinje 3. En stricka pa knappt
150 meter mellan hallplatserna Hubertusparken och Hubertus.

Fordréjningspunkter i delomrade centrum

1.

10.

Tvir sviang och vénstersvang fran Biskopsgatan in pa Sélvegatan for stadsbusslinje 1.
Vijningsplikt mot fordon pé Biskopsgatan.

Signalreglerad géng- och cykeldverfart som korsar Allhelgona kyrkogata.

Signalreglerad korsning mellan S:t Laurentiigatan, Bredgatan och

Allhelgona kyrkogatan. Bussprioriterande for samtliga passerande stads- och
regionbusslinjer. Tvir sving och vénstersving fran S:t Laurentiigatan in pa Bredgatan
for stadsbusslinjerna 6, 20 och 21 samt regionbusslinjerna 108, 123, 137, 139, 163,
165, 166, 169, SkaneExpressen 2, SkaneExpressen 5 och SkaneExpressen 6.

Tvér och trdng sving, vanstersving frin kyrkogatan in pa S:t Petri Kyrkogata for
samtliga ordinarie stadsbusslinjer. Korsningen &r utformad sa att bussen maste utfora
en s-rorelse.

. Dalig viagbeldggning frén korsningen mellan S:t Laurentiigatan, Bredgatan och

Allhelgona kyrkogatan langs Kyrko- och Bredgatan och till S6dra Sodergatans
korsning med Tvérgatan, se 4.5 Gatubeldggning.

Tvéra svingar och vénstersving fran S:t Petri Kyrkogatan och Clemenstorget, och fran
S:t Laurentiigatan in pa Clemenstorget for stadsbusslinje 21.

Tvér sving for stadsbusslinjerna 1, 6 och 20 och regionbusslinjerna 126, 137, 139, 163,
165, 166, 169, 108, SkidneExpressen 2, SkaneExpressen 5 och SkédneExpressen 6.
Vijningsplikt for Spolegatan mot fordon pa Bangatan.

Tviér svang for samtliga ordinarie stadsbusslinjer och vijningsplikt for fordon pa
Bangatan samt stora kdproblem lédngs Bangatan, se 4.2.1 Lund C och Bangatan.

Diélig viagbeldggning ldngs busskorfiltet pa Bangatan, se dven 4.5 Gatubeldggning.

Avsmalning i samband med upphdjt 6vergangsstille som korsar Bangatan, se dven
4.2.1 Lund C och Bangatan.
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11. Tvér sving for stadsbusslinjerna 1-6.

12. Upphojd korsning mellan Klostergatan och Bytargatan i samband med 6vergangsstille.
13. Tvir svéang for stadsbusslinjerna 1-6. Vijningsplikt mot fordon pa Kyrkogatan.

14. Upphojd gang- och cykeloverfart som korsar Kyrkogatan.

15. Tvira svingar for stadsbusslinjerna 1-6.

Fordrojningspunkter i delomrade Stangby

1. Platagupp korsande Kivlingevigen

2. Upphojd korsning mellan Kdvlingeviagen och Vallkdrravéigen. Strax efter
korsningen i norrgdende riktning finns ett signalreglerat 6vergangsstille som korsar
Kévlingevégen. Tvér sving och vénstersviang for stadsbusslinje 21. Vijningsplikt
mot fordon pa Kéavlingevigen.

3. Vijningsplikt mot fordon péd Vallkarravigen. Tvir sving och vinstersving for
stadsbusslinje 21.

4. Upphdjd ging- och cykeloverfart som korsar Vallkérravigen.
5. Upphojd gang- och cykeloverfart som korsar Vallkarravégen.
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Bilaga 3 — Resultat av kvot- och
differensberakningar

Lankar med framkomlighetsproblem

Nedan aterfinns tabeller med samtliga ldnkar som enligt kriterierna i kapitel 6 —
Kortidsstudien — uppfyller de kriterier som géller for kvot och differensberdkningar.

Kvotberakning

Stadsbusslinjer - Morgonrusning

Tabell 1. Lankar som uppfyller kvotkriterier for problemlink under morgonrusningen for stadsbusslinjerna

1-6.

Stadsbuss Kvot

Linje Riktning | Fran Héllplats | Till Hallplats | Morgon/Kvill
4 2 | Magistratsvigen | Victoriastadion 2,00
3 2 | Bryggeriet Univ-sjukhuset 1,86
3 1 | Jupitergatan Vipelyckan 1,83
6 1 | Ostanvig Ruben Rausings g 1,74
2 1 | Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,69
4 1 | Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,63
6 1 | Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,60
3 2 | Vipelyckan Jupitergatan 1,60
6 2 | Ruben Rausings g | Ostanvig 1,56
6 1 | Lindebergska Allhelgonakyrkan 1,54
6 2 | Lund C Botulfsplatsen 1,52
3 1 | Oscarshem Monumentet 1,51
| 1 | Ostanvig Tetra Pak 1,47
5 2 | Esplanaden Bankgatan 1,46
6 2 | Sodertull vardce Kallbyskolan 1,45
3 2 | Kung Oskars vdg | Bryggeriet 1,44
1 2 | Tetra Pak Arenan 1,43
3 1 | Bankgatan Esplanaden 1,42
2 1 | Victoriastadion Skarpskyttevigen 1,39
2 1 | Ake Hans Allhelgonakyrkan 1,39
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3 2 | Monumentet Oscarshem 1,39
4 1 | Ake Hans Allhelgonakyrkan 1,38
1 1 | Jarnékraskolan Revingegatan 1,37
2 1 | Univ-sjukhuset Smérlyckan 1,36
5 1 | Bankgatan Esplanaden 1,36
1 1 | Professorsgatan Tunavdgen 1,35
1 2 | Sélvegatan Biskopshuset 1,35
4 1 | Univ-sjukhuset Smérlyckan 1,35
3 1 | Stampelyckan Jupitergatan 1,35
3 1 | Bryggeriet Kung Oskars vig 1,35
2 2 | Skarpskyttevdgen | Victoriastadion 1,34
3 1 | Sofiaviagen Univ-sjukhuset 1,34
6 2 | Allhelgonakyrkan | Lindebergska 1,33
4 2 | Victoriastadion Smorlyckan 1,33
3 2 | Stadsbiblioteket Lund C 1,33
6 1 | Stadsbiblioteket Lund C 1,31
1 2 | Revingegatan Jarnakraskolan 1,31
1 1 | Lindebergska Biskopshuset 1,31
5 2 | Vasterkyrkan Marknadsplatsen 1,30

Stadsbusslinjer - Eftermiddagsrusning

Tabell 2. Kvoter mellan kortider pé eftermiddag och kvill for stadsbusslinjerna 1-6.

Stadsbuss Kvot
Linje Riktning | Fran Hallplats | Till Héllplats | Morgon/Kvill
3 1 Jupitergatan Vipelyckan 2,08

4 2 Magistratsvigen Victoriastadion 1,93

3 2 Bryggeriet Univ-sjukhuset 1,76

3 2 Stadsbiblioteket Lund C 1,76

6 2 Lund C Botulfsplatsen 1,73

6 1 Lindebergska Allhelgonakyrkan | 1,69

4 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,69

6 1 Stadsbiblioteket Lund C 1,69

2 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,67

6 1 Ostanvig Ruben Rausings g | 1,66
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6 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,62
1 1 Stadsbiblioteket Lund C 1,62
5 2 Stadsbiblioteket Lund C 1,59
2 2 Stadsbiblioteket Lund C 1,58
6 2 Lund C/Clemensto | Lund C 1,56
2 1 Ake Hans Allhelgonakyrkan | 1,54
4 2 Stadsbiblioteket Lund C 1,54
4 1 Ake Hans Allhelgonakyrkan | 1,53
3 1 Lund C/Clemensto | Lund C 1,52
2 1 Univ-sjukhuset Smorlyckan 1,51
1 2 Biskopshuset Lindebergska 1,48
1 2 Lund C/Clemensto | Lund C 1,48
6 2 Ruben Rausings g | Ostanvig 1,46
3 1 Oscarshem Monumentet 1,45
3 | Bankgatan Esplanaden 1,45
5 1 Bankgatan Esplanaden 1,43
1 2 Solvegatan Biskopshuset 1,41
1 1 Jarnékraskolan Revingegatan 1,40
4 1 Univ-sjukhuset Smérlyckan 1,40
2 1 Victoriastadion Skarpskyttevdagen | 1,39
3 1 Stampelyckan Jupitergatan 1,38
3 2 Kung Oskars viag | Bryggeriet 1,37
3 2 Monumentet Oscarshem 1,36
3 1 Bryggeriet Kung Oskars vag | 1,35
4 1 Masens vardcentr | Fasanvidgen 1,34
6 2 Allhelgonakyrkan | Lindebergska 1,33
1 1 Lindebergska Biskopshuset 1,33
5 2 Esplanaden Bankgatan 1,33
6 2 Sodertull vardce Kéllbyskolan 1,33
1 1 Ostanvig Tetra Pak 1,32
2 2 Skarpskyttevdgen | Victoriastadion 1,32
4 2 Allhelgonakyrkan | Ake Hans 1,31
2 2 Allhelgonakyrkan | Ake Hans 1,31
4 1 Victoriastadion Magistratsvigen 1,31
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Regionbusslinjer - Morgonrusning

Tabell 3. Kvoter mellan kortider pd morgon och kvéll for regionbussar.

Regionbuss Kvot
Linje Riktning | Fran Hallplats | Till Héllplats | Morgon/Kvill
165 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,97
405 2 Gastelyckan O Jupitergatan 1,89
139 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,83
406 2 Gastelyckan V Jupitergatan 1,76
406 2 Gastelyckan O Gastelyckan V 1,67
405 1 Jupitergatan Gastelyckan O 1,66
165 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,66
406 1 Jupitergatan Gastelyckan V 1,65
166 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,61
137 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,60
165 2 Ruben Rausings g | Arenan 1,57
406 1 Gastelyckan V Gastelyckan O 1,56
402 2 Lund C Univ-sjukhuset 1,53
123 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,50
405 2 Univ-sjukhuset Lund C 1,45
406 1 Lund C Univ-sjukhuset 1,42
139 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,39
165 2 S:t Lars Tradgar | Ruben Rausings g | 1,38
123 1 Allhelgonakyrkan | Lund C 1,37
169 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,36
165 1 Arenan Ruben Rausings g | 1,35
406 1 Professorsgatan Jupitergatan 1,35
402 1 Univ-sjukhuset Lund C 1,35
130 1 Sodertull Ruben Rausings g | 1,34
405 1 Lund C Univ-sjukhuset 1,33
130 2 Ruben Rausings g | Sodertull 1,33
130 2 Hospitalsgatan Bankgatan 1,33
166 1 Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 1,32
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405 1 Professorsgatan Jupitergatan 1,31
123 1 Regionhuset Univ-sjukhuset 1,31
123 | Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 1,31
406 2 Univ-sjukhuset Lund C 1,31
130 2 S:t Lars Tradgér | Ruben Rausings g | 1,31
137 1 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,30
137 1 Masens véardcentr | Polishuset 1,29
166 2 Ruben Rausings g | Arenan 1,29
166 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,28
165 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 1,28
123 2 Univ-sjukhuset Sofiavigen 1,28
171 1 Professorsgatan Jupitergatan 1,27
166 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 1,26
171 1 Lund Norra Filad | Scheeleparken 1,26
165 2 Arenan Idrottsplatsen 1,25
130 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 1,25
131 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 1,25

Regionbusslinjer - Eftermiddagsrusning

Tabell 4. Kvoter mellan kortider pd eftermiddag och kvéll for regionbussar.

Regionbuss Kvot
Linje Riktning | Fran Hallplats | Till Hallplats | Eftermiddag/Kvall
165 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,94
405 2 Gastelyckan O Jupitergatan 1,85
139 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,80
406 2 Gastelyckan V Jupitergatan 1,75
165 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,67
402 2 Lund C Univ-sjukhuset 1,63
406 1 Gastelyckan V Gastelyckan O 1,62
405 2 Univ-sjukhuset Lund C 1,61
406 1 Jupitergatan Gastelyckan V 1,60
166 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,57
406 1 Lund C Univ-sjukhuset 1,56
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123 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,55
402 1 Univ-sjukhuset Lund C 1,51
406 2 Gastelyckan O Gastelyckan V 1,51
137 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,51
406 2 Univ-sjukhuset Lund C 1,50
405 1 Jupitergatan Gastelyckan O 1,49
171 2 Scheeleparken Lund Norra Falad | 1,48
137 2 Allhelgonakyrkan | Lund C 1,47
165 1 Lund C Idrottsplatsen 1,43
405 1 Professorsgatan Jupitergatan 1,42
406 1 Professorsgatan Jupitergatan 1,41
171 | Professorsgatan Jupitergatan 1,41
166 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,41
123 1 Allhelgonakyrkan | Lund C 1,41
405 1 Lund C Univ-sjukhuset 1,40
130 1 Sodertull Ruben Rausings g | 1,40
165 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 1,39
137 1 Masens vardcentr | Polishuset 1,39
165 2 Ruben Rausings g | Arenan 1,39
139 1 Allhelgonakyrkan | Lund C 1,38
165 2 S:t Lars Tradgar | Ruben Rausings g | 1,38
165 1 Allhelgonakyrkan | Lund C 1,37
166 1 Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 1,36
137 1 Polishuset Lund C 1,35
123 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,35
169 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 1,34
137 2 Lund C Polishuset 1,34
139 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,34
130 2 Hospitalsgatan Bankgatan 1,33
137 2 Polishuset Masens vardcentr | 1,33
165 1 Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 1,32
139 1 Lund C Vistertull 1,31
166 1 Allhelgonakyrkan | Lund C 1,31
165 1 Arenan Ruben Rausings g | 1,31
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166 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 1,30
166 2 Ruben Rausings g | Arenan 1,30
166 2 Idrottsplatsen Lund C 1,30
131 1 Sodertull Ruben Rausings g | 1,29
166 1 Lund C Idrottsplatsen 1,29
139 2 Vistertull Lund C 1,29
130 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 1,29
137 2 Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 1,29
402 2 Univ-sjukhuset Ridhuset 1,28
165 1 Idrottsplatsen Arenan 1,28
131 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 1,28
130 2 Ruben Rausings g | Sodertull 1,28
130 2 S:t Lars Tradgar | Ruben Rausings g | 1,28
169 2 Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 1,28
139 1 Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 1,27
169 2 Allhelgonakyrkan | Lund C 1,27
131 2 Hospitalsgatan Bankgatan 1,26

Differensberakningarna

Stadsbusslinjer - Morgonrusning

Tabell 5. Differenser mellan kortider pd morgon och kvill for stadsbusslinjerna 1-6.

Stadsbuss Differens [min] | Differens [s]
Linje Riktning | Fran Hallplats | Till Hallplats | Morgon-Kvall | Morgon-Kvall
3 1 Jupitergatan Vipelyckan 1,08 64,50

6 2 Lund C Botulfsplatsen 0,81 48,50

1 2 Tetra Pak Arenan 0,77 46,00

4 2 Magistratsvigen | Victoriastadion 0,75 45,00

3 2 Vipelyckan Jupitergatan 0,72 43,00

6 1 Ostanvig Ruben Rausings g | 0,69 41,50

3 1 Oscarshem Monumentet 0,65 39,00

3 2 Bryggeriet Univ-sjukhuset 0,60 36,00

1 1 Ostanvig Tetra Pak 0,60 36,00
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3 2 Monumentet Oscarshem 0,60 36,00
2 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,58 35,00
6 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,53 32,00
4 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,53 32,00
6 2 Soédertull vardce Kaillbyskolan 0,52 31,00
6 2 Ruben Rausings g | Ostanvig 0,42 25,00
2 1 Univ-sjukhuset Smorlyckan 0,37 22,00
4 1 Univ-sjukhuset Smérlyckan 0,37 22,00
3 2 Kung Oskars vig | Bryggeriet 0,37 22,00
5 2 Esplanaden Bankgatan 0,37 22,00
3 1 Sofiavigen Univ-sjukhuset 0,37 22,00
1 2 Solvegatan Biskopshuset 0,36 21,50

Stadsbusslinjer - Eftermiddagsrusning

Tabell 6. Differenser mellan kortider pa eftermiddag och kvill for stadsbusslinjerna 1-6.

Stadsbuss Differens [min] Differens [s]

Linje Riktning | Fran Héllplats | Till Hallplats | Eftermiddag- Eftermiddag-
Kvall Kvall

3 1 Jupitergatan Vipelyckan 1,39 83,5

6 2 Lund C Botulfsplatsen 1,14 68,5

2 2 Stadsbiblioteket Lund C 0,82 49

5 2 Stadsbiblioteket Lund C 0,82 49

4 2 Stadsbiblioteket Lund C 0,75 45

4 2 Magistratsvigen Victoriastadion 0,70 42

6 1 Ostanvig Ruben Rausings g | 0,62 37

3 2 Stadsbiblioteket Lund C 0,62 37

3 1 Oscarshem Monumentet 0,58 35

4 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,58 35

6 1 Stadsbiblioteket Lund C 0,58 35

2 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,57 34

3 2 Monumentet Oscarshem 0,56 33,5

6 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,55 33

3 2 Bryggeriet Univ-sjukhuset 0,53 32

1 1 Stadsbiblioteket Lund C 0,53 32
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2 1 Univ-sjukhuset Smérlyckan 0,52 31
1 2 Tetra Pak Arenan 0,48 29
6 2 Lund C/Clemensto | Lund C 0,47 28
5 2 Annedalsviagen Foretagsvigen 0,45 27
3 1 Lund C Botulfsplatsen 0,45 27
1 2 Biskopshuset Lindebergska 0,45 27
3 1 Lund C/Clemensto | Lund C 0,43 26
1 2 Solvegatan Biskopshuset 0,43 25,5
2 1 Lund C/Bantorget | Botulfsplatsen 0,42 25
2 1 Ake Hans Allhelgonakyrkan | 0,42 25
4 1 Univ-sjukhuset Smérlyckan 0,42 25
5 1 Lund C/Bantorget | Botulfsplatsen 0,42 25
1 2 Lund C/Clemensto | Lund C 0,42 25
1 1 Ostanvig Tetra Pak 0,41 245
4 1 Ake Hans Allhelgonakyrkan | 0,40 24
6 2 Sodertull vardce Kaillbyskolan 0,38 22,5
6 1 Lindebergska Allhelgonakyrkan | 0,38 22,5
5 2 Botulfsplatsen Domkyrkan 0,35 21
6 2 Ruben Rausings g | Ostanvig 0,34 20,5
4 1 Masens vardcentr | Fasanvidgen 0,33 20
3 1 Stampelyckan Jupitergatan 0,33 20

Regionbusslinjer - Morgonrusning

Tabell 7. Differenser mellan kortiderna pd morgon och kvill for regionbussar.

Regionbuss Differens Differens [s]
[min]

Linje Riktning | Fran Hallplats | Till Hallplats | Morgon-Kvéll | Morgon-

Kvill

402 2 Lund C Univ-sjukhuset 1,53 92

406 1 Lund C Univ-sjukhuset 1,18 71

405 2 Gastelyckan O Jupitergatan 1,07 64

405 1 Jupitergatan Gastelyckan O 1,06 63,5

405 1 Lund C Univ-sjukhuset 1,03 62
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165 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 0,98 59
165 2 Ruben Rausings g | Arenan 0,94 56,5
405 2 Univ-sjukhuset Lund C 0,83 50
406 1 Professorsgatan Jupitergatan 0,78 47
405 1 Professorsgatan Jupitergatan 0,75 45
402 1 Univ-sjukhuset Lund C 0,67 40
171 1 Lund Norra Filad | Scheeleparken 0,63 38
406 2 Univ-sjukhuset Lund C 0,62 37
171 1 Professorsgatan Jupitergatan 0,60 36
171 2 Jupitergatan Professorsgatan 0,58 35
406 1 Jupitergatan Gastelyckan V 0,57 34
166 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,57 34
123 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,57 34
165 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,55 33
405 2 Jupitergatan Professorsgatan 0,54 32,5
166 2 Ruben Rausings g | Arenan 0,53 32
165 1 Arenan Ruben Rausings g | 0,53 32
123 | Regionhuset Univ-sjukhuset 0,53 31,5
139 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 0,52 31
405 2 Professorsgatan Univ-sjukhuset 0,49 29,5
139 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,48 29
406 2 Gastelyckan V Jupitergatan 0,48 28,5
130 2 Ruben Rausings g | Sodertull 0,47 28
406 2 Jupitergatan Professorsgatan 0,47 28
406 1 Gastelyckan V Gastelyckan O 0,46 27,5
130 1 Sodertull Ruben Rausings g | 0,44 26,5
165 2 S:t Lars Tradgar | Ruben Rausings g | 0,44 26,5
406 2 Gastelyckan O Gastelyckan V 0,43 26
166 2 Idrottsplatsen Lund C 0,43 26
137 1 Lund C Allhelgonakyrkan | 0,42 25
165 1 Lund C Idrottsplatsen 0,42 25
137 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,41 24,5
169 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,40 24
137 1 Masens vardcentr | Polishuset 0,38 23
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165 2 Idrottsplatsen Lund C 0,38 23
123 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 0,38 22,5
130 2 S:t Lars Tradgédr | Ruben Rausings g [ 0,37 22
166 1 Arenan Ruben Rausings g | 0,37 22
402 1 Ridhuset Univ-sjukhuset 0,36 21,5
166 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 0,35 21
165 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 0,35 21
130 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 0,35 21
166 1 Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 0,35 21
166 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 0,33 20
131 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 0,33 20

Regionbusslinjer - Eftermiddagsrusning

Tabell 8. Differenser mellan kortider pa eftermiddag och kvill for regionbuss.

Regionbuss Differens Differens [s]
[min]
Linje Riktning | Fran Haéllplats | Till Héllplats | Eftermiddag- | Eftermiddag-
Kvill Kvill

402 2 Lund C Univ-sjukhuset 1,82 109

406 1 Lund C Univ-sjukhuset 1,58 94,5

405 1 Lund C Univ-sjukhuset 1,25 75

405 2 Univ-sjukhuset Lund C 1,13 68

123 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,06 63,5

405 2 Gastelyckan O Jupitergatan 1,02 61

165 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 1,00 60

405 1 Professorsgatan Jupitergatan 1,00 60

406 2 Univ-sjukhuset Lund C 1,00 60

165 1 Lund C Idrottsplatsen 1,00 60

402 1 Univ-sjukhuset Lund C 0,98 59

406 1 Professorsgatan Jupitergatan 0,93 56

171 1 Professorsgatan Jupitergatan 0,92 55

171 2 Scheeleparken Lund Norra Filad | 0,88 53

405 1 Jupitergatan Gastelyckan O 0,78 47

166 2 Idrottsplatsen Lund C 0,73 44
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166 1 Lund C Idrottsplatsen 0,68 41
137 2 Allhelgonakyrkan | Lund C 0,68 40,5
165 2 Ruben Rausings g | Arenan 0,65 39
139 1 Allhelgonakyrkan | Lund C 0,58 35
137 2 Lund C Polishuset 0,58 34,5
405 2 Jupitergatan Professorsgatan 0,58 34,5
137 1 Polishuset Lund C 0,57 34
139 1 Lund C Vistertull 0,56 33,5
166 2 Ruben Rausings g | Arenan 0,55 33
169 1 Lund Brunnshég V | Raby trafikplats 0,54 32,5
165 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,53 32
166 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,53 32
130 1 Sodertull Ruben Rausings g | 0,53 31,5
406 1 Jupitergatan Gastelyckan V 0,52 31
137 1 Masens vardcentr Polishuset 0,52 31
166 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 0,52 31
406 1 Gastelyckan V Gastelyckan O 0,51 30,5
165 1 Allhelgonakyrkan | Lund C 0,51 30,5
165 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar | 0,50 30
165 1 Arenan Ruben Rausings g | 0,47 28
139 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,47 28
406 2 Gastelyckan V Jupitergatan 0,47 28
139 2 Vistertull Lund C 0,47 28
171 2 Jupitergatan Professorsgatan 0,45 27
139 2 Lund C Allhelgonakyrkan | 0,45 27
406 2 Jupitergatan Professorsgatan 0,45 27
165 2 S:t Lars Tradgér Ruben Rausings g | 0,44 26,5
137 2 Polishuset Maésens vardcentr | 0,43 26
171 1 Lund Norra Félad | Scheeleparken 0,43 26
402 2 Univ-sjukhuset Ridhuset 0,43 25,5
123 1 Regionhuset Univ-sjukhuset 0,42 25
166 1 Allhelgonakyrkan | Lund C 0,42 25
131 1 Sodertull Ruben Rausings g | 0,42 25
130 2 Ruben Rausings g | Sodertull 0,40 24
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165 2 Idrottsplatsen Lund C 0,40 24
166 1 Arenan Ruben Rausings g | 0,40 24
130 | Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 0,40 24
166 1 Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 0,40 24
165 1 Idrottsplatsen Arenan 0,40 24
123 2 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,39 23,5
402 1 Ridhuset Univ-sjukhuset 0,39 23,5
169 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,38 23
166 | Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 0,38 23
123 2 Monumentet Prastahusen 0,38 23
131 1 Ruben Rausings g | S:t Lars Tradgar 0,38 22,5
165 1 Univ-sjukhuset Allhelgonakyrkan | 0,35 21
137 1 Allhelgonakyrkan | Univ-sjukhuset 0,34 20,5
406 2 Gastelyckan O Gastelyckan V 0,33 20
130 2 S:t Lars Tradgar Ruben Rausings g | 0,33 20
123 1 Allhelgonakyrkan | Lund C 0,33 20
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Bilaga 4 — Problemlankar

Problemlankar stadsbusslinjer

For stadsbusslinjerna ligger problemlidnkarna som ett band fran Norra Faladen i1 norr till
Botulfsplatsen i soder via Lund C. Ytterligare nagra lankar aterfinns pa Dalbyvigen,
Malmovégen, Fjelievidgen och Norra Ringen. Kring de tre stora bussterminalerna &r det
manga problemlinkar, bade till och fran och mellan dem. Négot som géller merparten av
problemldnkarna dr att de passerar en korsning av nagon sort vilket tyder pa att
fordrojningarna uppstar i korsningarna. Det &r fler problemldnkar under
eftermiddagsrusningen dn under morgonrusningen, oftast pa samma lankar, se figur 1 och
2 nedan. Totalt &r det 41 problemlinkar for stadsbusslinjerna, dér 27 &r pa samma léankar
under bade morgon- och eftermiddagsrusningen. 6 problemlinkar uppstar endast under
morgonrusningen och 8 uppstér endast under eftermiddagsrusningen. Problemlankarna
under morgonrusningen &r framst 1 ’ytterkanterna”, medan problemlénkar under
eftermiddagsrusningen &r frimst i mer centrala omradena vid Lund C och Botulfsplatsen.

Figur 1. Problemldnkar som trafikeras av stadsbusslinjer under morgonrusningen.
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Figur 2. Problemlénkar som trafikeras av stadsbusslinjer under eftermiddagsrusningen

Problemlankar Regionbusslinjer

For regionbusslinjerna ligger problemlidnkarna som ett band frn terminalen
Universitetssjukhuset via Lund C och ner till Malmoviagen. Ytterligare problemlénkar
aterfinns pa Dalbyvégen, Norra Ringen och Bankgatan. Det &r kring terminalerna Lund C
och Universitetssjukhuset manga av problemlidnkar aterfinns, bade till och fran dem. Precis
som for stadsbussarna passerar de flesta problemlénkar en korsning av en eller annan sort
vilket tyder pé att fordréjningarna uppstér i dessa korsningar. Det &r fler problemlédnkar
under eftermiddagsrusningen dn under morgonrusningen dven for regionbusslinjerna, se
figur 3 och 4 nedan. Totalt dr det 40 problemlédnkar for regionbusslinjerna, dér 27 dr pa
samma ldnkar under morgon- och eftermiddagsrusning. 3 problemlénkar uppstar endast
under morgonrusningen och 10 uppstar endast under eftermiddagsrusningen.
Problemlidnkarna under morgonrusningen ar frimst vid terminal Universitetssjukhuset, och
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problemlénkarna under eftermiddagsrusningen ar framst vid Lund C samt korsar Norra
ringen pa tre stillen.

Figur 3. Problemldnkar som trafikeras av regionbusslinjer under morgonrusningen
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Figur 4. Problemlédnkar som trafikeras av regionbusslinjer under eftermiddagsrusningen
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Bilaga 5 —

Problempunkter

Problempunkter har placerats ut pa den punkt dir det bedomts att problempunkten ligger
pa problemlanken. I de fall det rader osdkerhet kring var pa lanken problempunkten ar
kommenteras detta. Nedan finns en tabell for varje enskild problempunkt med
beskrivningar av vad som orsakar de fordrojningar som uppstar for géllande
problemlénkar. Ytterligare finns information om vilka busslinjer som passerar och vilka
som enligt kortidsstudien fordrojdes 1 problempunkten.

Problempunkt: P1 Fjelieviagen/Doppingvigen Problemléank | 1

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering (detektorslinga).

Busslinjer: 4,5,20,126, 137

Fordrojda busslinjer:

Fordrojning frén tillfart Morgon Eftermiddag

5, Fjelievdgen nordvistlig riktning Nej Ja

Samband med andra

problempunkter

Problembeskrivning: | Overbelastad korsningspunkt mellan Fjelieviigen, som ér en av de
mest belastade vigarna i Lund, och Doppingvigen. Trots
bussprioritering dr hinner inte bussen alltid passera innan grontiden
ar over.
Antagligen paverkar vdjningsplikten i korsningen mellan
Bondevégen och Fjelievdgen till de fordrojningar som uppstar pa
problemlénken.

Problempunkt: P2 Byggmastaregatan/Bryggaregatan Problemlénk | 2

Typ av problem: Overbelastad korsning med vijningsplikt.

Busslinjer: 5

Fordréjda busslinjer: | Fordrdjning frén tillfart Morgon Eftermiddag
5, Byggmaistaregatan vistlig riktning Ja Nej

Samband med andra
problempunkter

Problembeskrivning:

Stort flode pé Bryggaregatan vilken hindrar och fordréjer bussen
nér denna ska passera Bryggaregatan mot vilken det &r
vajningsplikt fran Byggmaistaregatan.
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Problempunkt:

P3 Fjelievigen/Fasanvigen/Bryggaregatan

Problemlank

3,4

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering (radio).
Busslinjer: 4,5,20,126, 137

Fordrojda busslinjer:

Fordrojning fréan tillfart Morgon Eftermiddag
4 Fjelievédgen ostlig riktning Nej Ja
137 Fjelievédgen 0Ostlig riktning Ja Ja
137 Fjelievédgen nordlig riktning Nej Ja

Samband med andra

problempunkter

Problembeskrivning: | Belastad korsning mellan Fjelievdagen och Fasanvidgen. Kder pé
Fjelievigen som fordrojer bussen da grontiden dr for kort trots
bussprioritering. Problemldnkarna som passerar denna
problempunkt passerar dven ett signalreglerat 6vergangsstélle vilket
kan bidra till de fordr6jningar som uppstér pa strackan.

Problempunkt: P4 Trollebergsvigen/Byggmastaregatan Problemlink | 5, 6,

7

Typ av problem: Overbelastad cirkulationsplats

Busslinjer: 2,4,5,20,126, 137, 139

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
137 Trollebergsvigen 1 vistlig riktning | Nej Ja
165,166; Trollebergsvigen 1 vistlig Ja Ja
riktning
139 Trollebergsvigen i vistlig riktning | Nej Ja

Samband med andra | PS5 Bangatan.

problempunkter

Problembeskrivning: | Bussarna har svart att komma in i korsningen d& manga bilar

kommer Osterifrdn pa Trollebergsvégen och ska svdnga vinster in
pa Byggmastaregatan vilket hindrar bussarna vésterifran att ta sig in
1 cirkulationsplatsen.

Linje 137 ska dven in pa Fjelievdgen fran Byggmastaregatan vilket
ocksa bidrar till fordrojningarna pa dess problemlénk.

Noteras bor att problemlédnk 5, 6 och 7 alla passerar Bangatan vid
Lund C dér dven fordrdjningar uppstér, se problempunkt P5
Bangatan.
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Problempunkt: P5 Bangatan Problemléank | 5, 6,
7,8
Typ av problem: Stracka med flera oreglerade dvergangsstillen
Busslinjer: 1,3,6,137,139, 165,166
Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
165,166; Bangatan i nordlig riktning Ja Ja
165 Bangatan i sydlig riktning Ja Ja
139 Bangatan i sydlig och nordlig Nej Ja
riktning
137 Bangatan i sydlig och nordlig Nej Ja
riktning
1, 3, 6; Bangatan 1 sydlig riktning Nej Ja

Samband med andra

P4 Trollebergsvigen/Byggmadstaregatan och P6 S:t Petri

problempunkter Kyrkogata/Bangatan

Problembeskrivning: | Hela Bangatan upplevs som en stor problempunkt och framst
overgingsstillet mellan Clemenstorget och Lund C orsakar
fordrojningar. Fran korsningen mellan Bangatan och Spolgatan ner
till jarnvédgsviadukten &r det flera oreglerade 6vergéngsstillen vilka
ocksa fordrojer. Av fordrdjda bussar passerar endast linje 166
overgingsstillet mellan Clemenstorget och Lund C. Dé langa kder
bildas har paverkas dven de andra bussarlinjerna. Busskorfiltet pa
Bangatan upphor cirka tva bildngder fore dvergangsstillet vid
Stationshuset och uppstér det en ko efter busskorfaltet kan bussen
f4 svart att komma fram utan att trdnga sig.

Problempunkt: P6 S:t Petri Kyrkogata/Bangatan Problemlédnk | 9

Typ av problem: Overbelastad korsning med vijningsplikt

Busslinjer: 1,2,3,4,5,6,21

Fordréjda busslinjer: | Fordrdjning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
1,2,3,4,5, 6 S:t Petri Kyrkogatan 1 Ja Ja
viastlig riktning

Samband med andra | PS5 Bangatan

problempunkter

Problembeskrivning: | Korsningspunkten &r en stor problempunkt. Kéerna som uppstér pa

Bangatan fordrdjer och hindrar bussar fran S:t Petri Kyrkogatan att
ta sig in pd Bangatan, sdrskilt svér ar vdnstersvang.
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Problempunkt: P7 Klostergatan/Kyrkogatan Problemlénk | 10, 11
Typ av problem: Overbelastad korsning med vijningsplikt
Busslinjer: 1,2,3,4,5,6
Fordrojda busslinjer: | Fordrdjning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
6 Klostergatan i Ostlig riktning Ja Ja
3 Klostergatan i Ostlig riktning Nej Ja
2, 5 Klostergatan 1 0stlig riktning Nej Ja

Samband med andra

problempunkter

Problembeskrivning: | Svérigheten i korsningspunkten ar att Kyrkogatan smalnar av precis
efter korsningen i samband med ett Overgéngsstille och att
hogersving endast kan goras om det fritt fran bada hall pa
Kyrkogatan. Hir ar det framst bussarna som &r 1 vdgen for varandra
da Kyrkogatan ar avstdngd for icke behorig trafik. Vidare ska en
ging- och cykeldverfart passeras i samband med Stortorget. Aven
Klostergatan har sina bekymmer da den har ett smalt vigsnitt med
endast ett korfalt och flera parkeringsplatser langs gatan.

Problempunkt: P8 Kyrkogatan/Botulfsplatsen Problemldnk | 12

Typ av problem: Svérigheter att komma ut ur terminal/stricka med méinga
overgangsstillen

Busslinjer: 1,2,3,4,5,6

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
5 Kyrkogatan 1 nordlig riktning Nej Ja

Samband med andra
problempunkter

Problembeskrivning:

Svért att kategorisera denna problempunkt men svarigheter att
komma ut ur terminalen pa grund av manga bussar kommer
samtidigt samt att busslinjen behdver passera flera dvergangsstéllen
pa strackan &r troliga orsaker till fordrojningar.
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Problempunkt: P9 Bankgatan/Sodra Esplanaden Problemlank | 13, 14

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering (detektorslinga)

Busslinjer: 3,5,130, 131, 155, 161, 162

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
131 Bankgatan i nordlig riktning Nej Ja
130 Bankgatan 1 nordlig riktning Ja Ja
5 Bankgatan nordlig riktning Ja Ja
3, 5 Bankgatan sydlig riktning Ja Ja

Samband med andra | -

problempunkter

Problembeskrivning: | P4 So6dra Esplanaden ar det endast ett korfalt 1 vardera riktningen
och det uppstar snabbt koer vid rodljus i signalen. Trots
bussprioritet dr grontiden for kort och busslinjerna hinner inte alltid
svinga in pa Bankgatan. Belastningen pa Sodra Esplanden &r storre
dn vad den ir pa Bankgatan varfor trafiken pa Sodra Esplanaden
prioriteras, vilket kan forklara fordréjningarna som uppstér dé
bussarna ska ta sig in pa Sodra Esplanaden fran Bankgatan.

Problempunkt: P10 Tullgatan/Sodra Vigen Problemlédnk | 16

Typ av problem: Oberoende signalreglerad korsning, med bussprioritering
(detektorslinga)

Busslinjer: 1

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
1 Tullgatan i nordlig riktning Ja Ja
1 Tullgatan 1 sydlig riktning Ja Nej

Samband med andra | -

problempunkter

Problembeskrivning: | Hér uppstar inga koer i1 korsningen for bussarnas del men det tar

lang tid innan det blir gront for bussarna. Trafikméingden ar valdigt
stor pd Sodra vdgen och verkar prioriteras fore trafiken pd Tullgatan
trots bussprioritering.
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Problempunkt:

P11 Malméoviagen/Stora Sodergatan/Sodra

Esplananden/Gyllenkroks allé.

Problemléank | 15, 20

Typ av problem: Overbelastad samordnad signalreglerad korsning, utan
bussprioritering

Busslinjer: 6, 130, 131, 155

Fordrojda busslinjer: | Fordrdjning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
6 Stora Sodergatan sydlig riktning Ja Ja
130 Malmovagen nordlig riktning Ja Ja
130 Malmoviagen sydlig riktning Ja Ja
131 Malmovégen sydlig riktning Nej Ja

Samband med andra
problempunkter

P12 Malmévigen/Ringvagen/Sodra Viagen

Problembeskrivning:

Korsningen ingar i ett stort system av sju korsningar som ar
samordnade for att skapa ett béttre flode. Korsningen i fraga blir
framst belastad fran Malmovédgen men dven fran de tre andra
tillfarterna. Fordrojningar pa grund av koer sker 1 bdde nord- och
sydlig riktning i korsningen, dock ar fordrdjningar for problemlank
15 och 20 framst ett resultat av problempunkt 12 i samverkan med

denna problempunkt.
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Problempunkt:

P12 Malmévagen/Ringvéagen/Sodra Vagen. | Problemlink | 15,

19, 20
Typ av problem: Overbelastad samordnad signalreglerad korsning, utan
bussprioritering
Busslinjer: 6, 130, 131, 155, 165, 166, 365
Fordrojda busslinjer: | Fordrojning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
6 Stora Sodergatan sydlig riktning Ja Ja
130 Malmovagen nordlig riktning Ja Ja
130 Malmoviagen sydlig riktning Ja Ja
131 Malmovégen sydlig riktning Nej Ja
165, 166 Ringvégen 6stlig och Ja Ja
Malméovigen nordlig riktning
365 Ringvégen 0stlig riktning Nej Ja

Samband med andra

P11 Malmovigen/Stora Sodergatan/Sddra

problempunkter Esplananden/Gyllenkroks allé.

Problembeskrivning: | En dverbelastad korsning med néstan likstora floden pa alla
tillfarter Korsningen ingar i ett stort system av sju korsningar som
ar samordnade for att skapa ett battre flode. Kder uppstéar snabbt pa
alla tillfarter och fordrojer bussarna som séllan hinner passera pa en
grontid.

Vinstersving dr inte separat reglerad i korsningen vilket ytterligare
fordrgjer linje 165, 166 som svénger in pd Ringvigen frén
Malmovégen.

Problempunkt: P13 Ringvégen Problemldnk | 18, 19

Typ av problem: Vigarbete

Busslinjer: 165, 166, 365

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
165, 166; Ringvégen i vistlig riktning | Ja Ja

Samband med andra | P12 Malmovéigen/Ringviagen/Sédra Vigen.

problempunkter

Problembeskrivning: | Ett storre vigarbete har pagétt fran september manad 2012 och aret

ut mellan korsningarna Akerlund & Rausings viig/Ringviigen och
Ostra Stattenaviigen/Ringvigen vilket har stingt av en av tva
korbanorna i vardera korriktning vilket kraftigt reducerat
framkomligheten. Aven cirkulationsplatsen mellan Ringviigen och
Trollebergsvégen bidrar till de férdrdjningar som uppstar pd
problemlénk 18.
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Problempunkt: P14 Malmdovagen/Ruben Rausings Problemlink | 21,
gata/Klostergardsviagen 22,
23,24
Typ av problem: Overbelastad samordnad signalreglerad korsning, utan
bussprioritering.
Busslinjer: 1, 6,130, 131, 155, 165, 166, 365
Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
1 Ruben Rausings gata véstlig riktning | Ja Ja
6 Malmévigen sydlig riktning och Ja Ja
Klostergdrdsvagen Ostlig riktning
1 Klostergardsvagen Ostlig riktning Ja Ja
130, 165 Malmdvégen nordlig riktning | Ja Ja
130, 131, 165, 166 Malmdvigen sydlig | Ja Ja
riktning.
Samband med andra | Korsningen 4r samordnad med P11 och P12.
problempunkter
Problembeskrivning: | En dverbelastad korsning med stark belastning fran Malmovégen,

pa vilken det snabbt byggs upp kder i bade sydlig och nordlig
riktning. Korsningen ingér i ett stort system av sju korsningar som
ar samordnade for att skapa ett béttre flode. Stadsbusslinjerna som
pa ett eller annat sétt korsar Malmovégen passerar ytterligare en
signalreglerad korsning mellan Stattenavidgen och Klostergérden
vilken bidrar till de fordrdjningar som uppstar pa problemlink 21,
22 och 23.

I nordlig och, till vis del sydlig, riktning behover regionbusslinjerna
ligga 1 hoger korfalt for att kunna angdra héllplatsen efter
korsningen. Detta leder till att bussarna hamnar bakom bilar som
ska svinga hoger 1 korsningen som 1 sin tur far véinta pa korsande
fotgéingare och cyklister.

Bussarna fordrdjs 1 alla riktningar nér korsnigen skall passeras da
grontiden ar for kort samt att ingen bussprioritering finns.
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Problempunkt: P15 Dalbyviagen/Tornavédgen Problemléink | 25, 29

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering (radio).

Busslinjer: 3,163,170, 171, SkdneExpressen 5 och 6.

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
171, SKES, SKE6 Dalbyvégen vistlig Ja Ja
riktning, Tornavégen sydlig riktning
3 Dalbyvigen 0stlig riktning Ja Ja

Samband med andra | P18 Tornavdgen/Tunavégen

problempunkter

Problembeskrivning: | En dverbelastad korsning med stor belastning frén Dalbyvégen

vilket till storsta del har sitt ursprung frdn E22:an, men belastas
dven fran de andra tillfarterna.

I véstlig riktning pd Dalbyvigen &r problemet 1 hogersviangen frn
Dalbyvédgen in pa Tornavégen, det dr en sndv kurva och ofta med
korsande oskyddade trafikanter. Trots bussprioriteringen dr det koer
framfor bussen som hindrar och skapar tillrickligt stora
fordrojningar sé att bussen inte hinner passera korsningen under ett
gronljus.

I sydlig riktning pa Tornavigen upphor busskorfiltet 4-5 billdngder
innan korsningen. Under rusningstid hamnar bussen standigt 1 ko
bakom ett par bilar som star framfor busskorfaltet. Samtidigt stér
det flera bilar i korfaltet hoger om busskorfiltet som vill in pa
samma korfélt som bussen for att kunna svénga vénster 1
korsningen. I dessa ldgen &r det inte alltid att busskorfaltet
respekteras fran bilisternas sida. Belastningen soder ifran i
korsningen gor att inte manga fordon hinner passera innan
grontiden dr 6ver. Trots bussprioriteringen hinner inte bussen
passera korsningen innan grontiden &r slut.

Pé Dalbyvigen i Ostlig riktning byggs dven koerna upp och bussen
hinner inte passera trots bussprioritering.
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Problempunkt:

P16 Dalbyviagen/E22/Hjalmar Gullbergsvdg | Problemlank | 17,

26, 28
Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, utan
bussprioritering.
Busslinjer: 3,155,161, 162, 163, 170, 171, SkaneExpressen 5 och 6.
Fordrojda busslinjer: | Fordrdjning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
SKE 5, SKE 6; Dalbyvégen véstligoch | Ja Ja
Ostlig riktning.
3 Dalbyvigen 0stlig riktning Ja Ja
3 Dalbyvigen vistlig riktning Ja Nej
Samband med andra | P17 Dalbyvigen/Fritjofs vig.
problempunkter
Problembeskrivning: | En dverbelastad korsning, antagligen en av de mest belastade i hela

Lund. Det byggs snabbt upp koer under pa samtliga infarter. Det ar
egentligen tva korsningar, en som reglerar pa-/avfarten till E22:an i
vést samt en som reglerar pa-/avfarten till E22:an och till Hjalmar
Gullbergsvig i 0st. For passerande bussar i dst- och véstlig riktning
blir kderna sa 1dnga att de inte hinner passera korsningen under en
gron tid utan far vinta till ndsta runda. Det finns situationer dir en
buss precis hinner med den forsta gronsignalen for att istéllet fastna
i nésta trafiksignal.

Fordrojningarna 1 véstlig riktning for linje 3 4r inte sa stora da
denna har en egen trafiksignal i korsning med Hjalmar
Gullbergsvig.
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Problempunkt: P17 Dalbyvigen/Fritjofs vig Problemlink | 17, 27

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering (radio).

Busslinjer: 161, 162, 163, SkdneExpressen 5 och 6.

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
SkE 6; Dalbyvigen véstlig och ostlig | Ja Ja
riktning.

Samband med andra | P16 Dalbyvéigen/E22/Hjalmar Gullbergsvig

problempunkter

Problembeskrivning: | En dverbelastad korsning dér bussarna fastnar bakom bilkder trots
bussprioritering och inte hinner passera korsningen innan signalen
slar om till rott. Bussarna behover ligga i hogerfilen for att kunna
angora héllplatsen efter korsningen och hindras dirmed av bilar
som ska svinga hoger i korsningen.

Problempunkt: P18 Tornavédgen/Tunavigen Problemlink | 29, 30

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering (radio).

Busslinjer: 1,163, 170, 171, SkdneExpressen 5 och 6.

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
1 sydlig riktning Ja Nej
171 sydlig och nordlig riktning Ja Ja

Samband med andra | P15 Dalbyvégen/Tornavigen

problempunkter

Problembeskrivning: | Belastningen i1 korsningen ér storre i nordlig én i sydlig riktning

vilket forsvarar for linje 3 nir denna ska svinga vénster i
korsningen och fordrdjs dér.

I nordlig riktning pé Tornavégen upphdr busskorfaltet 4-5
billingder innan korsningen. Under rusningstid hamnar bussen
standigt 1 ko bakom ett par bilar som star framfor busskorfiltet. Dar
busskorfiltet upphor har det gjorts en avsmalning 1 vigen for att
bilister inte skall trdnga sig fore bussen. Ibland blir det dock en
kedja av bilar som slingrar sig runt avsmalningen och hindrar
bussen. Har fér bussen ibland tringa sig for att komma fram.
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Problempunkt:

P19 Solvegatan/Biskopsgatan Problemlédnk | 31

Typ av problem: Overbelastad korsning med vijningsplikt

Busslinjer: 1

Fordrojda busslinjer: | Fordrdjning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
1 Solvegatan sydlig riktning Ja Ja

Samband med andra | -

problempunkter

Problembeskrivning: | Ostra Vallgatan som 6vergar i Biskopsgatan ir timligen hart

belastad i mellanét vilket fordrdjer linje 1 vid vdjningsplikten pé
Solvegatan fran att komma in pa Biskopsgatan. Ett signalreglerat
overgangsstille korsar Biskopsgatan vid Universitetsbiblioteket
vilket anvénds frekvent som bidrar med de fordrojningarna som
uppstar pa denna problemlank.
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Problempunkt: P20 Bredgatan/S:t Problemlink | 32, 33,
Laurentiigatan/Allhelgona Kyrkogata 34, 35,
51
Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering (radio).
Busslinjer: 1,2,3,4,5,6, 20,21, 108, 123, 126, 137, 139, 163, 165, 166, 169,
SkaneExpressen 2, 5 och 6.
Fordrojda busslinjer: | Fordrojning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
1, 6,123,139, 165, 166, SKE 2, Ja Ja
SKES, SKE6; ostlig riktning
1 véstlig riktning Nej Ja
2, 4; nordlig riktning Ja Ja
6, 123, SKE 2, SKES, SKE6 sydlig Ja Ja
riktning
2,4,137,139, 165, 166, 169; sydlig | Nej Ja
riktning
Samband med andra | P22 Getingevéigen/ Kung Oskar vig/Entrégatan.
problempunkter
Problembeskrivning: | Antagligen den mest belastade korsningen i centrala Lund med

nagot storre tillstromning pd de dst- och véstliga tillfarten dn pa de
nord- och sydliga tillfarterna. Koerna byggs upp fort under
rodljusen och 1 6st- och vistlig riktning blir bussarna stadende i koer,
sarskilt for linjerna i Ostlig riktning som ska svédnga vianster uppstar
fordrojningarna dd ménga motande vill rakt fram 1 korsningen och
fa fordon hinner svidnga vinster innan grontiden tar slut.

Busslinjer 1 nordlig och sydlig riktning ligger 1 hdgerfilen pa vdg in
1 korsningen och hamnar bakom fordon som ska svdnga hoger,
vilka 1 sin tur kan bli férdrdjda av korsande oskyddade trafikanter.

De linjer 1 sydlig riktning som svédnger hoger i korsningen kommer
in pd S:t Laurentiigatan som kan upplevas trang da det ofta finns
parkerade bilar pa bada sidor om gatan vilket forsvérar for bussar
att motas.

Har passerar s pass manga bussar samtidigt att de ocksa fordrojer
varandra dé det tar langre tid for dem att passera korsningen. Hér
finns det bussprioritering for samtliga bussar, fragan dr dock hur de
ar inbordes prioriterade och hur det paverkar deras framfart.
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Problempunkt: P21 Kung Oscars vidg/Spolegatan Problemlank | 36
Typ av problem: Overbelastad korsning med vijningsplikt
Busslinjer: 3
Fordrojda busslinjer: | Fordrdjning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
3 Kung Oskar vig vistlig riktning Ja Ja
3 Spolegatan nordlig riktning Ja Ja

Samband med andra
problempunkter

Problembeskrivning:

I nordlig riktning p& Spolegatan dr det vdjningsplikt mot fordon pa
Kung Oskars vag vilket fordrojer bussen dé det dréjer innan en

lucka uppstar i fordonsstrommen.

I vistlig riktning pa Kung Oskars vig ska bussen korsa motsatt

korbana innan den nér Spolegatan.

En signalreglerad gng- och cykeldverfart samt en mindre
cirkulationsplats kan bidra med fordrdjningar pa problemlénken.
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Problempunkt: P22 Getingeviagen/ Kung Oskar Problemlénk | 37,
vag/Entrégatan 38, 51

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, utan
bussprioritering.

Busslinjer: 2,3,4,6,20,21, 108, 123, 126, 137, 139, 163, 165, 166, 169,

SkéneExpressen 2, 5 och 6.

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
123,137,139, 165, 166, 169, SKE2, Ja Ja
SkES, SKE6 nordlig riktning
2,4, 6 6stlig riktning Ja Ja
166, SKE2, SKES, SKE6 sydlig Ja Ja
riktning.
137, 139, 165, 169 sydlig riktning. Nej Ja
123 sydlig riktning. Ja Nej
Samband med andra | P20 Bredgatan/S:t Laurentiigatan/Allhelgona Kyrkogata.
problempunkter
Problembeskrivning: | En trevigskorsning som dven reglerar utkdrning fran terminalen

Universitetssjukhuset, pa sd vis dr det egentligen tva
signalkorsningar som dr samordnade. Signalregleringen har ganska
lang omloppstid vilket bidrar till de 1&nga kder som skapas pa
tillfarterna.

I nordlig riktning pé Getingevigen fordrdjs bussarna i kder 1
korsningen med Kung Oskars vég, 1 véarsta fall fordrdjs samma
bussar dven 1 korsningen med Entrégatan da trafik frdn denna gata
eller fran terminalen skall kora ut.

I 6stlig riktning dr det samma problematik som for de linjer som gér
i nordlig riktning med skillnaden att bussarna ansluter frdén Kung
Oskars vég istéllet for Getingevégen.

I sydlig riktning &r fordrojningarna inte lika frekvent
forekommande. Vad detta beror pé dr svart att sdga. For samtliga
problemlénkar finns ocksé risken for fordrojningar pa grund av att
ménga bussar kommer in samtidigt som ménga ska ut fran
terminalen och att bussarna pa sé vis hindrar varandra.
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Problempunkt: P23 Getingevagen/ Baravéigen Problemlank | 39,
5,46
Typ av problem: Overbelastad samordnad signalreglerad korsning, med
bussprioritering (radio).
Busslinjer: 2,3,4,SKkE2, 108, 123
Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
123 sydlig riktning Ja Ja
3 sydlig riktning Ja Nej
SKE 2 vistlig riktning Ja Ja
123 véstlig riktning Ja Nej
SKE 2 6stlig riktning Nej Ja
2, 4; ostlig riktning Ja Ja
Samband med andra | P24 Getingevigen/Svenshogsvigen/Tornavigen.
problempunkter
Problembeskrivning: | Korsning med mycket busstrafik men dven annan trafik. Kéerna

byggs upp snabbt under rédljus, sirkskilt 1angs Getingevégen.
Korsningen dr samordnad med korsningen mellan Getingevégen,
Svenhdgsvig och Tornavigen.

For de linjerna som svénger vénster i korsningen, fran
Getingevégen in pa Baravigen blir det problematiskt med
framforvarande fordon som ocksa ska svinga vénster, som i sin tur
far vénta pé korsande cyklister och fotgéngare.

Forutom 1 kder fordrojs tre av fyra problemlénkar ocksé av att de
behdver gora en vénstersving och korsa motande korfalt for att ta
sig in till terminalen Universitetssjukhuset.

Tva av problemlidnkarna, 43 och 46, passerar dven problempunkt 24
vilket givetvis bidrar till fordrjningarna pa dessa lankar.
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Problempunkt: P24 Problemlank | 42,
Getingevigen/Svenshogsviagen/Tornavigen 43, 46

Typ av problem: Overbelastad samordnad signalreglerad korsning, med
bussprioritering (radio).

Busslinjer: 2,4, SKE2, 108

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
4 sydlig riktning Ja Nej
SKE 2 vistlig riktning Ja Ja
SKE 2 6stlig riktning Nej Ja
2, 4; Ostlig riktning Ja Ja

Samband med andra | P23 Getingevégen/ Baravagen.

problempunkter

Problembeskrivning: | Korsningen dr samordnad med korsningen mellan Getingevigen

och Baraviégen.

Pa den sydliga tillfarten svénger linje 4 hoger och blir fordrdjd 1
koer bakom annan trafik vilka kommer i konflikt med korsande
oskyddade trafikanter.

Linje 2 och 4 pé den Ostliga tillfarten svdnger vénster i korsningen
och far invdnta motande trafik, vid hog belastning hinner inte
manga fordon passera innan gronljuset slar om.

Tva av problemlidnkarna, 43 och 46, passerar dven problempunkt 23
vilket givetvis bidrar till fordrjningarna pa dessa lankar.
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Problempunkt:

P25 Svenshogsviagen/Norra Ringen Problemlink | 44, 45

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering (radio).

Busslinjer: 2,4

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
2, 4 sydlig riktning Ja Ja
2 nordlig riktning Ja Ja
4 nordlig riktning Nej Ja

Samband med andra | -

problempunkter

Problembeskrivning: | Norra Ringen dr den mest belastade vigen i Lund, forutom E22:an.

Denna problempunkt bestar egentligen av tva korsningar tétt efter
varandra. Den forsta korsningen dr mellan Svenshogsviagen och
Norra Ringen, den andra dr mellan Svenshogsvégen,
Magistratsviagen och Skarpskyttevigen.

Trots bussprioritering 1 bdda korsningarna fordrdjs busslinjerna hér,
dels pd grund av kder kombinerat med for kort gron tid samt att det
finns risk att fastna i den andra korsningen om den fOrsta precis
hinns med.
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Problempunkt:

P26 Scheelevigen/Norra Ringen Problemlénk | 47

Typ av problem: Overbelastad cirkulationsplats

Busslinjer: 170, 171

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning frén tillfart Morgon | Eftermiddag
171 nordlig riktning Nej Ja
171 sydlig riktning Ja Ja

Samband med andra | -

problempunkter

Problembeskrivning: | Norra Ringen belastar cirkulationsplatsen mellan Scheelevéigen och
Norra Ringen fran Oster och vister vilket gor det svart for linje 171
att ta sig in i cirkulationsplatsen. Det ska tilldggas att linjen i sydlig
riktning passerar en signalreglerad korsning mellan Scheelevigen
och Solvegatan, men flodet pa S6lvegatan ar inte sirskilt stort i
jamforelse med Scheelevigen och busslinjen har prioritet 1
korsningen varfor det inte anses rimligt att nagra storre
fordrojningar uppstar har.

Problempunkt: P27 Solbjersvag/E22 Problemldnk | 48

Typ av problem: Overbelastad cirkulationsplats

Busslinjer: 169, 108

Fordrojda busslinjer: | Fordrdjning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
169 sydlig riktning Nej Ja

Samband med andra
problempunkter

Problembeskrivning:

Problemlédnken &r langs en lang strdcka och nistan uteslutande pa
motorvig. Manga har sin arbetsplats precis vid hallplats Brunnshog
Vistra och pé eftermiddagarna uppstér ofta kder ut pd motorvégen
fran Solbjersvégen. Det dr pa grund av dessa kder som linje 169
fordrgjs. Det kan ocksa vara sa att bussen fastnar vid héllplatsen pé
grund av kder 1 cirkulationsplatsen.
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Problempunkt:

P28 Tornavédgen/Baraviagen Problemléank | 40

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering.

Busslinjer: 163, 170, 171, SKES5, SKE6

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
SkE 5 Ja Nej

Samband med andra | -

problempunkter

Problembeskrivning: | Svért att kategorisera denna problempunkt. Dels passerar den en
signalreglerad korsning mellan Tornavédgen och Solvegatan, och for
att ansluta till Lundlédnken en signalreglerad vénstersvéing i
korsning mellan Lasarettgatan och Baravigen. Badda dessa ér
bussprioriterade men dndock uppstér fordrojningar dven pa denna
lank.

Problempunkt: P29 Kavlingevdgen/Norra Ringen Problemlédnk | 49, 50

Typ av problem: Overbelastad oberoende signalreglerad korsning, med
bussprioritering (radio).

Busslinjer: 3,21,123

Fordrojda busslinjer: | Fordrojning fran tillfart Morgon | Eftermiddag
3 sydlig och nordlig riktning Ja Ja
123 nordlig riktning Nej Ja

Samband med andra | Nej

problempunkter

Problembeskrivning: | Tva nérliggande dverbelastade korsningar pa Norra Ringen. Hér

byggs det snabbt upp kder och inte séllan blir de langa. Det ér
endast vid vénstersvidng i korsningarna som fordrdjningarna uppstar
dé hogersving dr reglerat med vdjningsplikt. Trots bussprioritering
uppstér fordrojningar pa grund av langa koer samtidigt som
gronljuset majligen &r for kort.

Vidare har linje 3 véjningsplikt mot Kavlingeviagen fran Christian

V:s vig vilket ytterligare kan bidra till de fordréjningar som uppstér
pa den problemlinken.
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