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Forord

Hogkvalitativa bussystem &r viktiga for att battre utnyttja befintlig kapacitet i vagtrans-
portsystemet, samt for att mojliggora overflyttning av bilresor till kollektivtrafiken och
darmed bidra till ett langsiktigt hallbart samhélle. Bus Rapid Transit (BRT) &r ett inter-
nationellt etablerat planeringskoncept som syftar till att stadkomma hogkvalitativa buss-
trafiklosningar.

Det finns internationellt etablerade riktlinjer och planeringsverktyg for att planera och
genomfdra BRT, men dessa ar inte direkt overforbara i en svensk kontext. | borjan av
2018 inleddes darfor en process med att utveckla och forankra ett planeringsstod for ak-
torer som jobbar med att planera och genomféra BRT (eller BRT-inspirerade) l6sningar
for busstrafik anpassat for den svenska kontexten. Den har rapporten presenterar resulta-
tet av en del av denna process, ndmligen ett planeringsverktyg for svensk BRT.

Planeringsverktyget ar utvecklat i samrad med personer som jobbar med att forbattra
busstrafiken hos kommuner, regioner, trafikforetag, samt konsulter. Denna version av
planeringsverktyget ar inte slutgiltig, utan vi ser ett fortsatt behov av att utveckla forsta-
elsen av hur BRT kan forstas i en svensk kontext. Planeringsverktyget kommer darfor
framdver att kompletteras med utvecklade beskrivningar och goda exempel for respektive
parameter. Ambitionen ar ocksa att illustrera de olika nivaerna (en, tva och tre stjarnor)
genom att lyfta fram exempel pa genomforda BRT-satsningar.

Arbetet i denna rapport har finansierats av Trafikverket inom ramen for K2-projektet
Kunskapsunderlag for battre samverkan vid planering och genomférande av svensk BRT
(TRV2020/24893).

Lund, februari 2024
Fredrik Pettersson-Lo6fstedt
Projektledare
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Sammanfattning

Denna rapport beskriver ett planeringsverktyg for utveckling av busslinjer mot BRT (Bus
Rapid Transit). Det finns det ingen entydig definition av BRT och darfor finns en risk for
att forvantningarna i borjan av varje projekt skiljer sig at mellan olika involverade aktorer.
Detta planeringsverktyg har darfér skapats med syfte att vara en plattform for diskuss-
ioner och ett sétt att konkretisera idéer kring BRT och BRT-inspirerade I6sningar.

Planeringsverktyget bygger pa att 25 olika parametrar bedéms och poéangsétts. Paramet-
rarna delas in i fyra kategorier: Stadens utformning, Kollektivtrafikens infrastruktur, For-
don och stédsystem samt Trafikering. Den maximala summan av parametrarna ar 100
podng. Baserat pa totalsumman kan busslinjer klassificeras som enstjarnig BRT (minst
45 poang), tvastjarnig BRT (minst 65 poang) respektive trestjarnig BRT (minst
85 poang). En Excel-fil for planeringsverktyget finns att tillga pa forskningsprojektets
sida pa K2s hemsida.

Tabell 1. Parametrar i kategorin Stadens utformning Tabell 3. Parametrar i kategorin Fordon och
Stadens utformning 20p stodsystem
Samplanering 2p Fordon och stédsystem 20p
Genhet 3p Identitet 4p
Hallplatsavstand 5p Realtidsinformation 4p
Tvéra kurvor 3p Pastigning i alla dorrar 10p
Barriareffekt 3p Regularitetsstod 2p
Cykelstrak 2p
Anslutningar tll hallplatser 2p Tabell 4. Parametrar i kategorin Trafikering
Trafikering 14 p
Tabell 2. Parametrar i kategorin Kollektivtrafikens Turtathet dagtid 4p
Infrastruktur Turtathet kvallar och helger 4p
Kollektivtrafikens infrastruktur 46 p Oppettider vardag 3p
Busskorfalt eller bussgata 8p Oppettider helg 3p
Busskorfaltens placering 4p
Annan anvéndning av busskorfalten 3p
Utfarter i busskorfalt 2p
Gatuparkering 3p
Farthinder 3p
Bussprioritet i korsningar 7p
Syar]gande trafik som korsar bussens 3p
korvag
Hallplatstyper och plant insteg 10p
Utrustning pa hallplatser 3p
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1. Introduktion

1.1. BRT - hogkvalitativ busstrafik

BRT, Bus Rapid Transit, ar en beteckning for avancerade busstrafiklésningar. BRT inne-
bér att en kombination av atgarder inom stadsplanering, infrastruktur, fordon, informat-
ionsteknik och trafikering anvands for att astadkomma en snabb, palitlig och i alla delar
attraktiv kollektivtrafik. Kollektivtrafikorienterad gatuutformning (till exempel med bus-
skorfalt eller bussgator), pastigning i alla dorrar och dedikerat varumarke ar nagra av de
faktorer som kan bidra till att forbattra busstrafikens kvalitet och effektivitet [1]. BRT
jamfors ofta med spartrafik, med grundidén att forsoka efterlikna hogklassig spartrafik
utan att beh6va bygga sparinfrastruktur [2]. Motiv for att satsa pd BRT kan sammanfattas
I att stdrka stadens identitet och funktion [3].

1.2. Planeringsverktygets syfte

BRT ar ett tamligen brett koncept med olika komponenter som i stérre eller mindre ut-
strackning kan anammas. Det finns det ingen entydig definition av BRT och darfor finns
en risk for att forvantningarna i borjan av varje BRT-projekt skiljer sig at mellan olika
involverade aktorer. Detta understryker behovet av ett planeringsverktyg som kan under-
latta dialog och forhandling. Verktygets syfte kan sammanfattas i féljande punkter:

o Ett satt att konkretisera idéer kring BRT och BRT-inspirerade lésningar.

e En plattform for diskussioner om ambitionsniva inom olika omraden.

o Ett verktyg for att sakerstélla helheten och skapa ett sammanhallet koncept dver olika
delstrackor och omraden.

e Ett underlag for genomférandeavtal — och sedan ett verktyg for utvérdering av avtalens
efterlevnad.

1.3. Varfor ett verktyg specifikt for svensk BRT?

Planeringsverktyget har en internationell forlaga, The BRT Standard [4], som anvands for
att utvardera och certifiera BRT-strak varlden 6ver. Poang- och betygsattningen i The
BRT Standard skapades som ett satt att skydda varumarket BRT och ge erkénnande till
hogkvalitativ BRT [4, p. 10]. The BRT Standard har framfor allt fatt genomslag i storsté-
der utanfor Europa och lyfter huvudsakligen fram system med mycket hog kapacitet och
metro-liknande inslag sasom planskilda korsningar och stationer med spérrar i entréerna
(till exempel TransMilenio i Bogota, TransJakarta och Guangzhou BRT).
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| europeiska stader finns i storre utstrackning sedan lange etablerad spartrafik i strak med
stora resandevolymer, vilket har inneburit att avancerade busslosningar frdmst etablerats
i sma och medelstora stader eller som komplement till spartrafiken i de storre staderna.
BRT-liknande koncept i Europa har darfor utvecklats med mindre fokus pa kapacitet och
hastighet, till forman for andra aspekter av hdg serviceniva (“’buses with high level of
service”) [5].

Det saknas emellertid en europeisk motsvarighet till The BRT Standard. Ett poédngkort
har forvisso tagits fram inom ramen for EU-projektet eBRT2030 [1], men syftet har dér
varit att skapa ett verktyg for att kartldgga och karaktérisera olika typer av BRT i Europa
snarare an fungera som stod for planering. Samtidigt konstateras att synen pa BRT vari-
erar beroende pa nationell och lokal kontext [1, p. 46].

1.4. Fran guidelines och bedémningsverktyg till planeringsverktyg

| Sverige borjade begreppet BRT véacka mer och mer uppmarksamhet i bérjan av 2010-
talet (4&ven om BRT-inspirerade busskoncept hade etablerats i nagra stader redan tidi-
gare). En uppséttning riktlinjer publicerades 2015 i Guidelines for attraktiv kollektivtrafik
med fokus pa BRT for att ge stod och inspiration i utvecklingen av hogkvalitativa buss-
koncept i Sverige [3]. Kdrnan i riktlinjerna ar en lista med parametrar, som var och en
beskrivs pa tva nivaer: gron niva, motsvarande “fullstandig BRT”, och gul niva som ’kan
accepteras i begransad omfattning” [3, p. 10]. Parametrarna delades in i fyra kategorier:
Stadens utformning, Kollektivtrafikens infrastruktur, Fordon och stodsystem samt Trafi-
kering.

Né&r dessa riktlinjer sedan tillampades i praktiken uppfattades de dock av vissa aktorer
som alltfor vaga, vilket innebar en risk att tappa viktiga komponenter i konceptet [6]. Som
ett botemedel utvecklades ett Bedomningsverktyg for svensk BRT, med en konkretisering
av riktlinjerna i form av ett poangkort (inspirerat av The BRT Standard). Strukturen liknar
deni The BRT Standard, med totalpoang fran 0 till 100 och resulterande betyg i tre nivaer.

Efter ndgra ars anvandning i praktiska planeringssituationer identifierades ett behov av
att vidareutveckla bedomningsverktyget, vilket har lett fram till detta planeringsverktyg.
Vidareutvecklingen har gjorts med utgangspunkt i en enkatstudie i tva omgangar och ef-
terfoljande workshop, med deltagande fran planerare pa kommuner, regioner, operatorer
och konsultforetag. De forandringar som gjorts i forhallande till bedomningsverktyget
kan sammanfattas enligt foljande:

e Tydligare syfte — verktyget har fatt en tydligare inriktning mot att i forsta hand fungera
som stdd i tidigt planeringsskede (och namnbytet fran bedémningsverktyg till planerings-
verktyg ar en foljd av detta).

e Flytande podngskala — poangberakningen tillater decimaler i manga parametrar for att
undvika fasta troskelvarden och béttre ta hansyn till sma, stegvisa forbattringar.

e Poangfordelning mellan kategorier — de fyra kategorierna som anvandes i saval BRT
guidelines som bedomningsverktyget kvarstar, men poangfordelningen har férandrats sa
att Kollektivtrafikens infrastruktur nu & mindre dominant.

e Omformulerade och nya parametrar — nagra tidigare parametrar har tagits bort och nagra
nya har tillkommit, men det totala antalet parametrar ar sa gott som oférandrat.
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2. Verktygets struktur och anvandning

2.1. 100 poang, 25 parametrar, 4 kategorier

Planeringsverktyget bygger pa att olika parametrar bedéms och poangsatts. Den maxi-
mala summan av dessa parametrar ar 100 poang. Bakgrunden till dessa parametrar och
hur de poangsatts kan dvergripande beskrivas enligt foljande [4]:

e Poéngen ska representera ett samband med battre kollektivtrafikstandard (till exempel i
form av hastighet, palitlighet och komfort).

e Poingen baseras pa konsensus bland BRT-experter om vad som utgor basta praxis inom
BRT-planering (genom att ta utgangspunkt i internationell expertis [4] som 6verforts till
svensk kontext genom workshopar och enkétstudie i samband med framtagandet av BRT
guidelines [3], beddmningsverktyget [6] och detta planeringsverktyg).

e Poéngen belonar bra, ofta politiskt utmanande utformningsbeslut som borgar for béattre
kollektivtrafikstandard.

e Parametrar och viktningar bor vara enkla att tillampa samt skalbara till olika kontexter —
fran sma och medelstora stader och strak med férhallandevis fa resenarer till strak med
omfattande resandevolymer.

e Grunden for poangen bor vara rimligt transparent och oberoende verifierbar utan tillgang
till svaratkomlig information.

Verktyget innehaller totalt 25 parametrar indelade i de fyra kategorierna Stadens utform-
ning, Kollektivtrafikens infrastruktur, Fordon och stddsystem respektive Trafikering. Po-
angfordelningen dver kategorierna visas i Figur.

14 20

Stadens utformning
20 Kollektivtrafikens infrastruktur
Fordon och stodsystem

Trafikering

46

Figur 1. Poangfordelning
Maximal poangsumma férdelat pa de fyra kategorierna i planeringsverktyget.
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2.2. En-, tva- och trestjarnig BRT

Ett BRT-strak kan klassificeras som en-, tva- eller trestjarnig BRT baserat pa totalpo-
angen i verktyget, se Tabell . Det finns ingen definition av BRT utdver att straket ska
uppna minst det antal podang som anges. Det finns inte heller nagot krav pa ett visst antal
poang inom en specifik kategori. Totalpoangen avgors av manga olika parametrar och
BRT-nivan kan darmed uppnas pa olika satt, vilket speglar diversiteten i synen pd BRT i
Sverige och innebér att konceptet ar anpassningsbart till olika kontexter. Samtidigt ar
troskeln (poangnivan) for BRT sa pass kravande att de linjer som uppnar BRT-nivan
kommer att ha avsevirt hogre kvalitet, inom flera olika aspekter, an en ”vanlig” busslinje.

Det finns ingen niva under enstjarnig BRT, men det ar fullt mojligt att anvanda verktyget
aven om ambitionsnivan &r lagre. Det kan da till exempel beskrivas som en bra busslinje
som ska uppna minst x poang, dar x ar en niva som satts gemensamt av de involverade
parterna.

Tabell 5. BRT-klasser. Poangkrav och beskrvningar av de tre BRT-nivaerna.

BRT-niva Minsta antal poang Beskrivning

* kX 85 Jamforbar med hogklassig spartrafik. Inspiration for BRT-planering i
andra stader i Sverige saval som internationellt.

* * 65 Jamforbar med andra hogklassiga BRT-strék och liknande koncept i
Europa.

* 45 Markant hogre kvalitet an en "vanlig” busslinje. En forebild fér andra

svenska stader som vill utveckla sin busstrafik.
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3. Parametrar och poangsattning

3.1. Stadens utformning

Samplanering

BRT bor inte vara en isolerad foreteelse, utan BRT-planeringen bor sattas i samband med
andra delar av stadsplaneringen. Exempelvis bor parkeringstillgang och prissattning pa
parkering ses Gver, dels for att kombinationer av atgarder av morot- och piska”-karaktar
har visat sig sarskilt framgangsrika for att astadkomma overflyttning fran bil till kollek-
tivtrafik [7], dels for att parkeringarnas placering kan ha stor paverkan pa bussarnas fram-
komlighet. Detsamma géller cykel- och gangstrak, som kan paverka busstrafikens fram-
komlighet (och vice versa) samtidigt som bra gang- och cykelanslutningar till hallplat-
serna &r avgorande for att tillgdngliggéra BRT-linjen.

Poangen utgdrs av summan av nedanstaende Kriterier.

Tabell 6. Tabellen beskriver poangfordelningen i parametern samplanering. Maxpoang &r 2.

Samplanering (max 2 p) Poéng Viktas med
En 6versyn av prissattning och placering av gatuparkeringar langs straket 1

gors i samband med planeringen av BRT.

En 6versyn av planeringsdokument och strategier for cykel- och gangstrak 1

gors i samband med planeringen av BRT.

Genhet

BRT-linjen bor ha en sa gen linjestrackning som mojligt. En rak linjedragning utan ono-
diga omvagar bidrar till ett kostnadseffektivt system med béttre forutsattningar for hog
turtathet och snabba resor [8].

Poéngen baseras pa avstand mellan respektive andhallplats och centrumhallplats. Gen-
heten berdknas sedan baserat pa medelvardet av respektive strackas poang. Detta géller
vid radiell linjedragning, vid ringlinje mats avstand mellan de stérsta hallplatserna.

Tabell 7. Tabellen beskriver poangférdelningen i parametern genhet. Maxpoang ar 3.

Genhet (max 3 p) Poang Viktas med

10 % langre &n fagelvagen eller mindre 3 flytande skala frén 0 till 3 poéang

20 % langre an fagelvagen 2 flytande skala fran 0 till 3 poang

30 % langre an fagelvagen 1 flytande skala frén 0 till 3 poéang
0

40 % langre an fagelvagen eller mer flytande skala fran 0 till 3 poang
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Hallplatsavstand
Avstandet mellan hallplatserna har stor betydelse for restid och palitlighet [8].

Poangen baseras pa andelen delstrackor mellan héllplatser som &r minst 400 m, 500 m
respektive 600 m.

Tabell 8. Tabellen beskriver poangfordelningen i parametern hallplatsavstand. Maxpoang &r 5.

Hallplatsavstand (max 5 p) Poang Viktas med

Minst 600 m 5 % av hallplatsavstanden
Minst 500 m 4 % av hallplatsavstanden
Minst 400 m 3 % av hallplatsavstanden
Mindre &an 400 m 0 % av hallplatsavstanden

Tvéra kurvor
For att uppna hdg komfort bor linjeféringen vara mjuk och utan tvara kurvor.

Poangen baseras pa antal kurvor med radie 25 m eller mindre. Varje kurva i cirkulations-
plats raknas.

Tabell 9. Tabellen beskriver poangfordelningen i parametern tvara kurvor, radie upp till 25 meter. Maxpoang ar 3.
Tvéra kurvor, radie £ 25 m (max 3 p) Poéng Viktas med
0,25 tvara kurvor per kilometer i genomsnitt, eller glesare 3 flytande skala fran 0 till 3 poang
0,50 per kilometer 2 flytande skala frén 0 till 3 poang
0,75 per kilometer 1 flytande skala fran 0 till 3 poang
0

1,00 per kilometer eller tatare flytande skala fran 0 till 3 poang

Barriareffekt

Korsningarnas storlek paverkar framkomligheten for fotgangare och cyklister i staden.
Mindre korsningar (i form av kortare avstand for till exempel fotgangare som korsar gatan
i anslutning till korsningen) innebar ocksa storre majligheter att kunna ge bussarna sig-
nalprioritet (genom kortare signalfaser).

| viktningen raknas samtliga korsningar som inkluderar gangpassager eller 6vergangs-
stallen 6ver busstraket.

Tabell 10. Tabellen beskriver poéngfordelningen i parametern barriéreffekter. Maxpoang ar 3.

Barriareffekt (max 3 p) Poang Viktas med

BRT-satsningen medfor oférandrat eller kortare avstand for 3 % av korsningarna pa strackan
fotgangare som korsar nagot av korsningens ben.

BRT-satsningen medfor langre avstand for korsande fot- 0 % av korsningarna pa strackan

gangare i minst ett av korsningens ben.
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Cykelstrak

Cykelbanor utmed busstraket eller pa narliggande parallell gata ar till nytta bade for cy-
Klister i straket och for busstrafiken, eftersom cykelvagen innebar minskad risk for cy-
Klister i busskorfalten [4].

Tabell 11. Tabellen beskriver poangférdelningen i parametern cykelstrdk. Maxpoang ar 2.

Cykelstrak (max 2 p) Poang Viktas med
Cykelbanor utmed eller parallellt med hela busstraket 2
Cykelbanor utmed eller parallellt med stora delar av busstraket 1
Bristande eller ingen cykelinfrastruktur utmed busstraket 0

Anslutningar till hallplatser

Véagvisning till hallplatserna, med konventionell skyltning eller med markeringar i gatan,
underlattar inte bara for resenarerna att hitta till hallplatserna — det 6kar ocksd BRT-lin-
jens synbarhet.

Cykelparkering bor finnas i hallplatsernas naromraden for att tillgangliggora BRT-linjen
for cyklister, vilket bidrar till att ka BRT-linjens upptagningsomrade.

Poangen utgdrs av summan av nedanstaende Kriterier.

Tabell 12. Tabellen beskriver poangférdelningen i parametern anslutningar till hallplatser. Maxpoang &r 2.

Anslutningar till hallplatser (max 2 p) Poéng Viktas med
Tydlig vagvisning till hallplatserna i stadsrummet 1 % av hallplatser
Cykelparkering i nara anslutning till hallplatserna 1 % av hallplatser

3.2. Kollektivtrafikens infrastruktur

Busskorfalt eller bussgata

Andelen busskorfalt langs linjen har stor betydelse for palitlighet, restid och i forlang-
ningen for turtatheten. Busskorfalt &r en av de viktigaste komponenterna for ett hogkva-
litativt busstrak [4]. FOr att minska risken for att obehdriga anvander korféltet bor det
tydligt avgransas, visuellt och helst ocksa fysiskt med hjalp av kantsten eller refug. Mar-
keringen bidrar &ven till BRT-linjens identitet.

Poangen baseras pa andel busskorfalt (for bada riktningarna tillsammans) och hur dessa
separeras fran ovrig trafik. Aven om poangbedémningen inte tar hansyn till busskorfal-
tens lokalisering utmed linjen bor de forlaggas dér det finns storst framkomlighetspro-
blem, vilket oftast visar sig i kortidsvariationen (snarare &h medelhastigheten).
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Tabell 13. Tabellen beskriver poangfoérdelningen i parametern busskorfélt eller bussgata. Maxpoang ar 8.

Busskorfalt eller bussgata (max 8 p) Poang Viktas med
Fysiskt separerade busskorfalt (till exempel med kantsten eller refug mellan 8 % av strackan
busskorfalt och 6vriga korfalt) eller bussgata

Visuellt markerade busskorfalt med avvikande férg och heldragen linje, men 6 % av strackan
ingen fysisk separering

Busskorfalt avgransade endast med malad linje 4 % av strackan
Blandtrafik 0 % av strackan

Busskorfaltens placering

Placeringen av busskorfalten i gaturummet har betydelse for vilka typer av konfliktpunk-
ter som uppstar for busstrafiken. Ar de mittforlagda, samlade vid sidan om 6vriga korfalt
eller gar i helt egen bussgata uppstar farre konflikter med annan trafik, eftersom man da
undviker svangande trafik till och fran tvargator, parkeringar langs gatan och sa vidare.
For mittplacerade busskorfalt finns ocksa ett signalvarde i att den snabbaste trafiken hal-
ler till mitt i gatan.

Poéngen baseras pa andel av strackningen som bestar av bussgata, mittforlagda busskor-
falt eller busskorfalt som &r samlade vid sidan om 6vriga korfalt.

Tabell 14. Tabellen beskriver poéngférdelningen i parametern busskorféltens placering. Maxpoang ar 4.

Busskorfaltens placering (max 4 p) Poéang Viktas med
Mittforlagda busskorfalt eller bussgata (egen bussgata eller busskorfalt dar 4 % av strackan
bada riktningarna ar samlade vid sidan av évriga korfalt)

Busskorfalt i kérbanekant (yttre korfalt, utmed kantsten eller gatuparkering) 0 % av stréackan

Annan anvandning av busskorfalten

Bast framkomlighet for busstrafiken uppnas da inga andra fordon tillats anvanda busskor-
falten.

Poangen baseras pa andel av strackningen med busskorfalt som endast far anvandas av
busstrafiken.

Tabell 15. Tabellen beskriver poéngfordelningen i parametern annan anvéndning av busskorfalten. Maxpoéng ar 3.

Annan anvandning av busskorfalten (max 3 p) Poéang Viktas med
Endast bussar (och utryckningsfordon) tillats 3 % av strackan
Blandtrafik eller busskorfalt dar cykel eller taxi tillats 0 % av stréackan
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Utfarter i busskorfalt

Poangen baseras pa forekomst av in- och utfarter till eller fran exempelvis parkeringshus
som sker via busskorfalten.

Tabell 16. Tabellen beskriver poéngfordelningen i parametern utfarter i busskorfalt. Maxpoéng ar 2.

Utfarter i busskorfélt (max 2 p) Poéang Viktas med

Inga 2 flytande skala fran 0 till 2 poang

0,25 per kilometer i genomsnitt 1 flytande skala fran 0 till 2 poang

0,5 per kilometer eller fler 0 flytande skala fran 0 till 2 poang
Gatuparkering

Gatuparkering som kan hindra busstrafiken, i samband med in- och utfart till parkerings-
platserna, kan ha stor paverkan pa busstrafikens framkomlighet och orsaka sémre palit-
lighet.

Poéngen baseras pa forekomst av kantstensparkering utmed bussens korvag (vid bland-
trafik eller om busskarfalt anvands for tillgang till parkeringen).

Tabell 17. Tabellen beskriver poangférdelningen i parametern gatuparkering. Maxpoéng ar 3.
Gatuparkering (max 3 p) Poang Viktas med
Inga 3 flytande skala fran 0 till 3 poang
0,33 per kilometer i genomsnitt 2 flytande skala frén 0 till 3 poang
0,67 per kilometer 1 flytande skala fran 0 till 3 poang
0

1,00 per kilometer eller tatare flytande skala frén 0 till 3 poang

Farthinder

Farthinder i form av gupp eller liknande péaverkar akkomforten. Hastighetssakring for
busstrafiken bor i stéllet astadkommas med andra hjalpmedel (till exempel dynamiska
farthinder eller forarstod i bussen).

Poangen baseras pa antal farthinder (ej dynamiskt) i bussens korvag.

Tabell 18. Tabellen beskriver poéngférdelningen i parametern farthinder. Maxpoang &r 3.

Farthinder (max 3 p) Poang Viktas med

Inga 3 flytande skala fran 0 till 3 poang

0,17 per kilometer i genomsnitt 2 flytande skala fran 0 till 3 poang

0,33 per kilometer 1 flytande skala frén 0 till 3 poéang
0

0,50 per kilometer eller tatare flytande skala fran 0 till 3 poang
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Bussprioritet i korsningar

Korsningar ar en betydande kalla till fordrojning av busstrafiken, som innebar saval
langre restider som stdrre variation i restiderna och darmed samre palitlighet. For att mi-
nimera dessa fordrdjningar bor busstrafiken prioriteras genom signalprioritet (om kors-
ningen ar signalreglerad) eller foretradesriktning som ar gynnsam for busslinjen (om
korsningen inte ar signalreglerad) [9].

I viktningen raknas icke signalreglerade korsningar endast om bussen inte har forkorsrétt.

Tabell 19. Tabellen beskriver poéngférdelningen i parametern bussprioritet i korsningar. Maxpoéng ar 7.

Bussprioritet i korsningar (max 7 p) Poéang Viktas med
Signalprioritet for busstrafiken infors eller bibehalls 7 % av korsningarna pa strackan
Ingen signalprioritet eller bussar pa aktuell linje har vajningsplikt 0 % av korsningarna pa strackan

Svangande trafik som korsar bussens kdrvag

Svéngande trafikstrommar som korsar bussens korvag kan hindra bussens framkomlighet
och inte minst innebdra betydande trafiksékerhetsrisk.

Poangen baseras pa forekomst av korsningar déar svangande trafik korsar busskorfaltet
(under samma signalfas som bussen om det &r en signalreglerad korsning) — korsningar
dar det finns vanstersvangande trafik da busskorfaltet ar mittforlagt eller hogersvangande
trafik da bussen kor i kérbanekant.

Tabell 20. Tabellen beskriver poangfordelningen i parametern svangande trafik som korsar bussens kdérvag. Maxpoang
ar 3.

Svangande trafik som korsar bussens kérvag (max 3 p) Poang Viktas med

Forekommer ej 3 flytande skala fran 0 till 3 poang

0,67 per kilometer i genomsnitt 2 flytande skala fran 0 till 3 poang

1,33 per kilometer 1 flytande skala fran 0 till 3 poang
0

2,00 per kilometer eller tatare flytande skala fran 0 till 3 poang

Hallplatstyper och plant insteg

Rak inkorning till hallplatserna ar viktigt for att minimera hallplatstiden, 6ka akkomforten
och minska risken for fallolyckor ombord genom att sidoférflyttningar fére och efter hall-
platsstopp undviks. Samtidigt bor plant insteg efterstravas, det vill saga minimalt avstand
(saval vertikalt som horisontellt) mellan plattform och insteg i bussen. Detta innebar saval
battre tillganglighet som kortare tid for pa- och avstigning.

Poangbeddmningen baseras pa andelen stopphallplatser och forutsattningar for plant in-
steg. Hallplatser av typen stopphallplats innebar att bussen stannar direkt i korfaltet, vilket
bade minskar behovet av sidoforflyttningar och automatiskt ger bussen prioritet vid av-
gang fran hallplatsen. Plant insteg innebar max ca 5 cm avstand (horisontellt och verti-
kalt) mellan plattform och bussentré.
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Tabell 21. Tabellen beskriver poangférdelningen i parametern héllplatstyper och plant insteg. Maxpoang ar 10.
Hallplatstyper och plant insteg (max 10 p) Poang Viktas med
Stopphallplats med plant insteg utan bussnigning: "sparvagnsplattform”, ca 10 % av hallplatser
30 cm hdg och utskjutande (sa kallad klack eller perrongutvidgning) eller med

annan utrustning for att minimera horisontellt avstand mellan buss och platt-
form

Stopphallplats med utskjutande plattform (s& kallad klack eller perrongutvidg- 8 % av hallplatser
ning) eller annan utrustning for att minimera horisontellt avstand mellan buss
och plattform

Stopphallplats 5 % av hallplatser

Fickhallplats (bussen maste géra minst en sidoférflyttning for att komma in el- 0 % av hallplatser
ler ut fran hallplatsen)

Utrustning pa hallplatser

Poéngen baseras pa en bedémning av utrustningen pa hallplatserna utmed linjen, i bada
riktningarna. Hallplatslagen endast for avstigande vid andhallplatserna ar undantagna.

Tabell 22. Tabellen beskriver poangférdelningen i parametern utrustning p& hallplatser. Maxpoang 3.
Utrustning pa hallplatser (max 3 p) Poang Viktas med
Vaderskydd, sittplatser och belysning finns — vantyta under tak motsvarande 3 % av hallplatser

hela fordonets langd (eller &tminstone motsvarande avstandet mellan framsta
och bakersta dorr)

Vaderskydd, sittplatser och belysning finns — vantyta under tak motsvarande 2 % av hallplatser
minst halva fordonets langd

Vaderskydd, sittplatser och belysning finns — vantyta under tak motsvarande 1 % av hallplatser
mindre &n halva fordonets langd

Vaderskydd, sittplatser eller belysning saknas 0 % av hallplatser

3.3. Fordon och st6dsystem

Identitet

Ett kdnnetecken for BRT ar att det finns en sérskild identitet for varje system. Malet &r
att all visuell utformning och all marknadsféring ska leda till att systemet blir vélké&nt och
associeras med positiva attribut.

Poangen utgdrs av summan av nedanstaende kriterier.

Tabell 23. Tabellen beskriver poéngfordelningen i parametern identitet. Maxpoéng ar 4.

Identitet (max 4 p) Poéang Viktas med
Alla BRT-fordon har en enhetlig design som sarskiljer sig fr&n bussar som 2

inte tillhdr en BRT-linje.

BRT-linjen har en identitet som sarskiljs fran 6vrig, konventionell busstrafik i 2

omradet och denna differentiering framgér pa linjekartor, hallplatsskyltar och

fordon.
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Realtidsinformation

Realtidsinformation &r en viktig komponent i BRT-konceptet. Realtidsinformation som
ar integrerad med det 6vriga kollektivtrafiksystemet 6kar resenérernas tillforlitlighet till

kollektivtrafiken.
Poangen utgdrs av summan av nedanstaende kriterier.

Tabell 24. Tabellen beskriver poéngférdelningen i parametern realtidsinformation. Maxpoéang éar 4.
Realtidsinformation (max 4 p) Poéang Viktas med

Audiovisuell realtidsinformation p& héllplatser om nasta avgang (andhallplat- 2 % av hallplatser

ser undantagna)
Audiovisuell realtidsinformation ombord om flera hallplatser framat samt by- 2 % av bussar
tesmojligheter
Pastigning i alla dorrar
Ett jamnt passagerarflode utan fordréjningar har stor betydelse for hallplatstiden.
Poangen utgdrs av summan av nedanstaende Kriterier.

Tabell 25. Tabellen beskriver poangférdelningen i parametern passagerarflode. Maxpoang &r 10.

Passagerarflode (max 10 p) Poang Viktas med
Pastigning i alla dorrar tillats 9 % av hallplatser
Alla dorrpositioner &r markerade pa plattformen 1 % av hallplatser

Regularitetsstdd

Turtatheten kan uppréatthallas med hjalp av forarstod som motverkar kolonnkoérning (sa

kallad bus bunching).

Tabell 26. Tabellen beskriver poangférdelningen i parametern regularitetstdd. Maxpoang &r 2.

Regularitetsstéd (max 2 p) Poéang Viktas med
IT-system som sakerstaller god regularitet (jamna tidsintervall mellan av- 2 -
gangarna)
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3.4. Trafikering

Turtathet dagtid

Turtatheten anses ofta vara den enskilt viktigaste faktorn for kollektivtrafikens attraktivi-
tet. Med avgangar var tionde minut eller tatare uppnas korta vantetider och resenarerna
behover oftast inte anpassa sig efter tidtabellen [8].

Poangen baseras pa turtdthet under vardagar kl. 6-18.

Tabell 27. Tabellen beskriver poéngférdelningen i parametern turtathet dagtid. Maxpoéng ar 4.

Turtathet dagtid (max 4 p) Poéang Viktas med
Max 8 minuter mellan avgangar 4
Max 10 minuter mellan avgangar 3
Mer &n 10 minuter mellan avgangar (ndgon gang under perioden) 0

Turtathet kvéllar och helger

Kollektivtrafiken bor vara tillganglig och attraktiv dven under kvéllar och helger, vilket
har visat sig ha betydande effekt pa resandet i stort d&ven om resandet normalt sett &ar be-
grénsat under denna tid [9].

Poangen baseras pa turtathet alla dagar fram till kl. 22.

Tabell 28. Tabellen beskriver poéngfordelningen i parametern turtathet kvallar och helger. Maxpoéng ar 4.

Turtathet kvéllar och helger (max 4 p) Poéang Viktas med
Max 15 minuter mellan avgéngar 4
Max 20 minuter mellan avgangar 3
Mer an 20 minuter mellan avgangar (ndgon gang under perioden) 0
pettider vardag

Langa Oppettider ar avgorande for att kollektivtrafiken ska vara anvandbar for manga
olika resérenden.

Poéngen baseras pa tid mellan forsta och sista avgang, mandag—fredag (exklusive turer
som gar endast fredagar).

Tabell 29. Tabellen beskriver poéngfordelningen i parametern dppettider vardag. Maxpoang ar 3.

Oppettider vardag (max 3 p) Poéang Viktas med
Minst 19 timmar (till exempel fran KI. 5 till midnatt) 3
Minst 17 timmar (till exempel fran kl. 6 till 23) 2
Mindre &n 17 timmar 0
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Oppettider helg

Poangen baseras pa tid mellan forsta och sista avgang, l6rdag-sondag (séndag oftast di-
mensionerande).

Tabell 30. Tabellen beskriver poéngférdelningen i parametern dppettider helg. Maxpoéng ar 3.

Oppettider helg (max 3 p) Poang Viktas med
Minst 17 timmar (till exempel fran kl. 6 till 23) 3
Minst 15 timmar (till exempel fran k. 7 till 22) 2
Mindre &n 15 timmar 0
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4. Avslutning och fortsatt utveckling av
verktyget

Det utvecklade Planeringsverktyget for svensk BRT &r tankt att fungera som ett stod for
aktorer i en samverkansprocess for satsningar inspirerade av BRT konceptet. Verktyget
ar uppbyggt pa sa satt att det finns olika véagar att samla poang for att uppna de olika
poangnivaerna. Det blir saledes upp till aktérerna involverade i projektet att gemensamt
formulera en ambitionsniva och fundera kring vilka parametrar som bor fa storst fokus i
det enskilda projektet. En Excel-fil for planeringsverktyget finns att tillga pa forsknings-
projektets sida pa K2s hemsida.

Planeringsverktyget kommer under varen 2024 anvandas pa ett antal olika BRT projekt i
Sverige och utomlands for att illustrera olika ambitionsnivaer och sétt att astadkomma
hdgkvalitativ kollektivtrafik. Utover detta kommer det samlas in exempel till en exem-
pelbank pa bra l6sningar for planeringsverktygets olika parametrar.

Denna kartlaggning kommer ocksa undersdka ifall det kommer behovas justeringar och
forandringar i planeringsverktygets nuvarande form. Ambitionen &r att planeringsverkty-
get ska vara ett levande dokument, som kan foéréandras nar behov for férandringar identi-
fieras. Uppdateringar kommer att finnas tillgangliga pa K2s hemsida.

20 K2 Outreach 2024:2



5. Referenser

[1] UITP, ”BRT state of art,” eBRT2030, 2023.

[2] H.S. Levinson, S. Zimmerman, J. Clinger och H. C. S. Rutherford, "Bus Rapid Transit: An
Overview,” Journal of Public Transportation, vol. 5, nr 2, 2002.

[3] X2AB, ”Guidelines for attrktiv kollektivtrafik med fokus pd BRT,” 2015.
[4] ITDP, ”The BRT Standard,” 2016.

[5] B.Finn, O. Heddebaut, A. Kerkhof, F. Rambaud, O. S. Lozano och C. Soulas, ”"Buses with High
Level of Service: Fundamental characteristics and recommendations for decision-making and
research,” COST, 2011.

[6] F.Odbacke, "Bedomningsverktyg for svensk BRT: Redskap for planering och utvirdering av
hogkvalitativa bussystem i Sverige,” Lunds universitet, Lund, 2018.

[7] 1. Dickinson och A. Wretstrand, ”Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel: En kunskapsoversikt,”
K2 (K2 Research 2015:2), Lund, 2015.

[8] G. Nielsen, J. D. Nelson, C. Mulley, G. Tegnér, G. Lind och T. Lange, "HiTrans best practice guide
2: Public transport - Planning the networks,” HiTrans, 2005.

[9] C. H. Sgrensen, F. Pettersson-Lofstedt och J. Hansson, ”Planning for bus priority,” i International
Encyclopedia of Transportation, Elsevier, 2021, pp. 254-260.

[10] J. Hansson, F. Pettersson-Lofstedt, H. Svensson och A. Wretstrand, ”Patronage effects of off-peak
service improvements in regional public transport,” European Transport Research Review,
vol. 14, p. 19, 2022.

K2 Outreach 2024:2 21



K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig
grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm,
Vastra Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se




