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Abstract:

Bus Rapid Transit, in short BRT, is a transport mode that has the potential to support a
modal shift. In Sweden, there has been a growing interest in BRT, particularly in smaller
to medium-sized cities. The challenge lies in the absence of a clear definition of how this
kind of system should be designed in a Swedish context. Consequently, there have been
efforts to create guidelines and assessment tools to support Swedish municipalities and
regions in planning of BRT. This report aims to contribute with knowledge to the further
development of Swedish BRT by learning from the outcome of completed projects, using
previously developed scorecard. Three conclusions can be made. First, the evaluation re-
vealed that all of the assessed Swedish BRT concepts achieved a one-star rating, thereby
attaining BRT status according to the scorecard. All of the six Swedish BRT-concepts
have four components in common. Their focus is on frequency of service, opening hours,
boarding at all doors and the identity of the busses, in contrast to other bus services. The
component that separated the BRT concepts apart are the focus on infrastructure. To be
more specific the share of busways, the alignment of busways and distance between bus
stops. Secondly, that if higher grades are to be achieved, in forms of two-stars and three-
stars, more focus is needed on infrastructure. Allowing the bus to have priority along the
entire route, not just a few hundred metres at a time. The third and last conclusion states
that if a future Swedish BRT concept learns from the good examples that are found around
the country and integrates them into a single line, there are great benefits to be gained.

Trafik och vég Transport and Roads

Institutionen for Teknik och samhalle Department of Technology and Society
Lunds Tekniska Hogskola, LTH Faculty of Engineering, LTH

Lunds Universitet Lund University

Box 118, 221 00 LUND Box 118, SE-221 00 Lund, Sweden






Innehallsférteckning

Foérord

Sammanfattning

Summary
1 Inledning
1.1 Bakgrund
1.2 Syfte och mal
1.3 Avgransningar
1.4  Rapportens disposition

Metod och material

2.1

2.2
2.3
2.4
2.5

2.6

Jamforelsestudie

Jamforelsestudie och tillampning

Process
Val av BRT-linjer
Insamling av kartdata
Intervjuer
Poangbedémning
Stadens utformning
Genhet
Kollektivtrafikens infrastruktur
Fordon och systemstod
Trafikering
Identifiering av goda exempel

Resultat

3.1

Studieobjekt
Oversiktlig jamforelse
MalmoExpressen Linje 5
MalmoExpressen Linje 8
HelsingborgsExpressen Linje 1

© ©O© N

10

11
11
11
13
14
15
15
16
16
17
20
27
29
30

31
31
31
35
37
39



3.2

Citybussarna Linje 4, Jonkdping

Linje S, Karlstad

Stombusslinje 175, Stockholm/Barkarby
Referensobjekt

Totalpoang under en stjarna

Enstjarnig BRT

Tva- och trestjarnig BRT

Diskussion

4.1

4.2

4.3

4.4

Nuvarande kvalitet for svensk BRT
Fokus pa trafikering samt fordon och stédsystem
Skillnader i infrastruktursatsningar

For tva- eller trestjarnig BRT kravs storre infrastrukturfokus

Ambitionsnivaer for svensk BRT
Vanliga busslinjer
Enstjarnig BRT
Tvastjarnig BRT
Trestjarnig BRT

Goda exempel
Stadens utformning
Kollektivtrafikens infrastruktur
Fordon och stodsystem
Trafikering

Metoddiskussion
Reflektion kring metod och material
Synpunkter och idéer kring planeringsverktyget

Slutsatser

5.1

Svensk BRT &r enstjarnig

5.2 Hogre ambitionsnivaer kravs storre infrastrukturfokus
5.3 Tidigare projekt kan bidra med goda exempel

54 Rekommendationer

5.5 Vidare studier

Referenser

Bilaga / bilagor

41
43
45
47
48
48
53

57
57
57
58
61
62
62
62
63
63
63
63
65
70
70
71
71
73

75
75
75
76
76
77

79
81



Bilaga 1 — Deltagarlista intervjuer
Bilaga 2 — Underlag till semistrukturerad intervju
Bilaga 3 — Lank till genomférd podngbedémning
Bilaga 4 — Referensobjekt, tilldelning av podng

Stadsbuss 3, Helsingborg

Vasteras Linje 1

Stadsbuss 4, Lund

Linje 1, Trondheim

Stombusslinje 16, Géteborg

Linje 2, Aalborg

Linje A-B, Metz

Linje 4, Nantes

LundaExpressen

81
82
83
84
84
85
86
87
88
89
90
91
92






Forord

Detta examensarbete ar den avslutande delen av civilingenjorsprogrammet i vag- och vat-
tenbyggnad vid Lunds Tekniska Hogskola. Det har genomforts vid institutionen for Trafik
och samhélle, pa avdelningen Trafik och vag. Arbetet har utforts under varen 2024 i samar-
bete med Trivector Traffic i Lund samt K2 — nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik.

Jag vill tacka mina tva handledare Joel Hansson och Jakob Allansson som har bidragit med
fantastiska konversationer och idéer kring utvecklandet av examensarbetet. Er erfarenhet har
bidragit med en trygghet genom hela examensarbetet och gjort att arbetet har utvecklats till
nagot mycket mer &n vad som var tankt fran borjan.

Sedan vill jag tacka alla inblandade kommuner och regioner for att jag fick komma pa besok
och genomfdra mina intervjuer. Era tankar och asikter har méjliggjort att jag kunnat genom-
fora fullstandiga poangbeddémningar for samtliga utvalda svenska BRT-koncept.

Ett stort tack vill jag ge till Trivector Traffic i Lund som latit mig skriva examensarbetet pa
deras kontor, en mdjlighet som har bidragit till att jag har fatt lara kdnna manga nya fantas-
tiska manniskor. Aven tack till K2 som var med och arrangerade resan till Trondheim. En
resa dar jag fick mojligheteten att presentera mitt examensarbete infor branschen.

Till sist vill jag tacka vanner, familj och min kéraste for all stéttning under varen.

Lund, juni 2024






Sammanfattning

Manga stader star infor utmaningen att minska antalet personbilar till fordel for hallbara
transporter. Med en véxande urban befolkning 6kar det samlade transportbehovet betydligt,
vilket kraver hdg kapacitet och effektiv anvandning av stadens yta. En I6sning for att minska
bilanvandningen i staderna ar att satsa pa hogkvalitativ kollektivtrafik dar bus rapid transit
(BRT) kan spela en stor roll. BRT som koncept har anvants framgangsrikt i bland annat
Sydamerika dar transportséttet kdnnetecknas av bussar som kor i egna korfalt helt separerade
fran ovrig trafik med hallplatser som har tunnelbaneliknande karaktérsdrag.

Konceptet &r intressant dven i en mer smaskalig, svensk kontext, men behdver anpassas till
den skalan. Annu saknas dock en tydlig bild av hur svensk BRT ska planeras och genomfo-
ras.

Det har darfor i olika omgangar skapats ett antal planeringsdokument for att besvara fragan
géllande vad som definierar svensk BRT. Forst ut var Guidelines for attraktiv kollektivtrafik
med fokus pa BRT (publicerad 2015) som sedan féljdes av Bedomningsverktyg for svensk
BRT (publicerad 2018) och nu slutligen en uppdaterad version av den senare i form av Pla-
neringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige (publicerad 2024).

Det har funnits ett behov av att anvanda det uppdaterade planeringsverktyget rent praktiskt
genom att poangbeddma redan befintliga BRT-koncept. Ur detta behov véxte examensar-
betets syfte fram, att bidra med kunskap till den fortsatta utvecklingen av svensk BRT genom
att ta lardomar av genomforda projekt.

Den metod som anvants for examensarbetet har varit att genomféra en jamforelsestudie i
fyra olika steg. Forsta steget var att identifiera relevanta busslinjer att podngbedéma. Andra
steget var att samla in kartdata genom diverse kartverktyg. Tredje steget var att genomféra
intervjuer med relevanta kommuner och regioner for att komplettera den kartdata som sam-
lats in. Fjarde och sista steget var att sammanstalla all data for att kunna se sammanhang och
plocka ut goda exempel.

Fran det resultat som examensarbetet har kommit fram till dras tre huvudsakliga slutsatser.
Forsta slutsatsen ar att samtliga linjer som pa nagot satt pekats ut som BRT-inspirerade sats-
ningar uppnar BRT-status genom enstjarnig BRT, och sarskiljer sig darmed fran konvent-
ionella busslinjer. Hur betygsnivan for varje linje har uppnatts skiljer sig markant fran fall
till fall vilket ar tydligt i linjernas olika infrastruktursatsningar. Nagot som galler for samtliga
linjer &r att busskorfalten ar punktvisa insatser i centrum, det saknas alltsa storre samman-
hangande strak. Det finns dven en stor variation i hur busskorfalten ar placerade vilket i sig
skapar inkonsekventa strak. Resultatet bekréftar tidigare teorier om att det inte finns nagon
konsensus kring vad BRT &r ur ett svenskt perspektiv.

Andra slutsatsen, for att uppna en hogre betygsniva an enstjarnig BRT kravs ett stdrre in-
frastrukturfokus, nagot som &r tydligt nar utvalda internationellt erkanda BRT-koncept har
poangbedémts. De utvalda internationella koncepten har ett tydligare fokus pa enhetlighet.
Majoriteten av busskorféalten ar mittplacerade samt fysiskt separerade, antingen genom al-
léer eller refuger men oftast genom kantsten. Det medfor att bussen prioriteras i hela stra-
ket och inte bara i nagra hundra meter at gangen, nagot som sannolikt minskar restiden och
forbéattrar punktligheten.



Figur 1 illustrerar hur BRT hittills utformats i Sverige i jamforelse med nagra europeiska
forebilder, i detta fall MalmOExpressen linje 5 i jamforelse med linje 2 i Aalborg. Linje 2 i
Aalborg har langa sammanhéangande strak av busskorfalt som skapar en enhetlighet, bade i
typ av busskorfalt samt i dess placering. Nagot som skiljer sig at i det svenska BRT-koncep-
tet.
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Figur 1: Hlustration av skillnaden mellan hur BRT utformats i Sverige och erkanda BRT-strék i andra
europeiska lander. Gratt markerar busskorfalt avgransade endast med malad linje, rosa visar visuellt
markerade busskorfélt och gront visar fysiskt separerade busskorfalt. llustrationerna visar busskorfalt
for bada riktningarna samt om busskdorfalten ar mittplacerade eller inte.

Tredje och sista slutsatsen ar att det finns manga goda exempel som har identifierats fran
redan genomférda BRT-projekt i Sverige. Samtliga av de studerade svenska BRT-linjerna
uppnar enstjarnig BRT, men vissa delstrackor uppvisar potential till hdgre betygsnivaer om
de hade anvants konsekvent for hela linjedragningen. Detta galler &ven utformning pa hall-
platser, hallplatsskyltar, linjekartor och design pa fordon. Om ett framtida svensk BRT-kon-
cept tar lardom av de goda exempel som finns utspridda i landet och integrerar dessa i en
och samma linje, sa finns det stora vinster att hamta. Resultatet har potentialen att bli ett
prioriterat strak med hog framkomlighet och tydlig identitet vilket kommer bidra till hog-
kvalitativ kollektivtrafik.



Summary

Many cities face the challenge of reducing the number of private cars in favour of sustainable
transport. With a growing urban population, overall transport demand is increasing signifi-
cantly, requiring high capacity and efficient use of urban space. One solution to reduce car
use in cities is to invest in high-quality public transport, where bus rapid transit (BRT) can
play a major role. BRT as a concept has been used successfully in South America and else-
where, where the mode is characterised by buses running in dedicated lanes completely sep-
arated from other traffic with stops that have metro-like features.

The concept is also interesting in a more small-scale Swedish context but needs to be adapted
to that scale. However, there is still no clear picture of how Swedish BRT should be planned
and implemented.

Therefore, several planning documents have been created in different rounds to answer the
question of what defines Swedish BRT. The first was Guidelines for attraktiv kollektivtrafik
med fokus pa BRT (published 2015), which was followed by Bedomningsverktyg for svensk
BRT (published 2018) and now finally an updated version of the latter in the form of
Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige (published 2024).

There has been a need to use the updated planning tool in practice by scoring existing BRT
concepts. From this need grew the purpose of the study, to contribute with knowledge to the
further development of Swedish BRT by taking lessons from completed projects.

The methodology used for the thesis has been to conduct a comparison study in four different
steps. The first step was to identify relevant bus routes to score. The second step was to
collect map data through various mapping tools. The third step was to conduct interviews
with relevant municipalities and regions to complement the map data collected. The fourth
and final step was to summarise all the data to be able to see the context and pick out good
examples.

Three main conclusions are drawn from the results of the thesis. The first conclusion is that
all lines that are in some way identified as BRT-inspired initiatives achieve BRT status
through one-star BRT, thus distinguishing themselves from conventional bus lines. How the
rating level for each line has been achieved differs markedly from case to case, which is
evident in the different infrastructure investments of the lines. Something that applies to all
lines is that the bus lanes are selective efforts in the city centre, there is no larger coherent
route. There is also a great variation in how the bus lanes are placed, which creates incon-
sistent routes. The results confirm previous theories that there is no consensus on what BRT
is from a Swedish perspective.

Second conclusion, to achieve a higher rating level than the one-star BRT requires a greater
infrastructure focus, which is evident when selected internationally recognized BRT con-
cepts have been scored. The selected international concepts have a clearer focus on uni-
formity. Most bus lanes are centrally located and physically separated, either by islands or
refuges but mostly by curbs. This means that the bus is given priority throughout the route
and not just for a few hundred meters at a time, which is likely to reduce travel time and
improve punctuality



Figure 2 illustrates how BRT has been designed so far in Sweden in comparison with some
European models, in this case Malm6Expressen line 5 in comparison with line 2 in Aalborg.
Line 2 in Aalborg has long continuous bus lanes that create a uniform route, both in the type
of bus lane and in its location. Something that differs in the Swedish BRT concept.
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Figure 2: Illustration of the difference between the design of BRT in Sweden and recognised BRT routes
in other European countries. Grey indicates bus lanes delineated only by painted lines, pink indicates
visually marked bus lanes and green indicates physically separated bus lanes. The illustrations show bus
lanes for both directions and whether the bus lanes are centred or not.

The third and final conclusion is that there are many good examples identified from already
implemented BRT projects in Sweden. All the Swedish BRT lines studied achieve one-star
BRT, but some sections show potential for higher rating levels if they had been used con-
sistently for the entire route. This also applies to the design of stops, bus stop signs, route
maps and vehicle design. If a future Swedish BRT concept learns from the good examples
that are scattered around the country and integrates them into a single line, there are great
benefits to be gained. The result has the potential to become a prioritized route with high
accessibility and a clear identity, which will contribute to high-quality public transport.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Manga stader star infor utmaningen att minska biltrafiken till fordel for hallbara transporter.
Med en vaxande urban befolkning 6kar det samlade transportbehovet betydligt, vilket kraver
hog kapacitet och effektiv anvandning av stadens yta, nagot som inte framjas av bilismen.
Forutom problematik med yteffektivitet och kapacitet bidrar personbilen med utsléapp och
hoga bullernivaer vilket leder till negativa halsoeffekter samt samre stadsmiljo. En I6sning
for att minska biltrafiken ar att bidra med goda alternativ dér bland annat hogkvalitativ kol-
lektivtrafik ingar. Kollektivtrafiken framjar inte bara hog yteffektivitet, laga utslapp och
Okad sakerhet, utan bidrar aven till att 6ka jamstalldheten och minska skillnaderna i mobilitet
mellan olika inkomstgrupper (Holmberg, 2008).

For att 6vervinna bilister maste kollektivtrafiken vara av hog kvalitet i syfte att vara konkur-
renskraftig. Genom dren har det gjorts forskning kring vilka faktorer som ar viktiga for kol-
lektivtrafikens resenarer dar resultatet kondenserades till foljande: latt att forsta och anvanda,
kort restid, hog turtathet och regularitet, palitlighet och komfort (X2AB, et al., 2015). Andra
faktorer som ocksa identifierats som viktiga ar kunskap och pris (Holmberg, 2013). Ett moj-
ligt transportsatt som har potential att tillgodose dessa faktorer a&r BRT — Bus Rapid Transit.
BRT ar en benamning pa bussystem av hog kvalitet som har potential att pa ett yteffektivt
satt forflytta resor fran personbilen till kollektivtrafiken (Allansson, et al., 2023). Ett fullt
utvecklat BRT-system kdnnetecknas av sex olika egenskaper vilka alla ar viktiga for att bidra
till ett helhetsintryck: anvandarvanlighet, egen identitet, hog kvalitet pa hallplatser, hog tur-
tathet, full prioritet i korsningar samt gen linjedragning (X2AB, et al., 2015).

BRT som koncept skiljer sig at i olika delar av varlden. Konceptet BRT formades som namn
i USA ar 1966 men har under senare ar fatt mycket uppméarksamhet i framfor allt Sydamerika
(Hidalgo, 2012). Efter framgang géllande implementering av BRT som system i Curitiba,
Brasilien sa har manga andra stader foljt efter, till exempel Quito, Bogota samt Mexico City.
| Sydamerika fungerar BRT-system likt tunnelbana i manga bemarkelser. Dels att bussen
kor pa egen korbana, dels att hallplatserna anvander sig av liknande biljettsystem med spér-
rar (Allansson, et al., 2024). Stader i Europa och Sverige har i storre utstrackning sedan lange
etablerade spartrafiksystem genom tunnelbana eller sparvag. BRT som koncept har darfor i
Sverige fungerat mer som ett stod for att avlasta eller komplettera den redan befintliga spar-
trafiken, eller som stomme for kollektivtrafiken i sma och medelstora stader. | stader som
Helsingborg, Malmg, Jonkoping och Karlstad finns idag BRT-system (BRT i Sverige, 2024).
Utformningen for BRT skiljer sig at mellan staderna men framforallt fran den praxis som
finns i Sydamerika.

Det har funnits en viss oenighet kring vad BRT faktiskt & och hur det ska genomfoéras. For
att skapa en internationell konsensus kring begreppet BRT publicerades ar 2012 ett bedém-
ningsverktyg vid namn The BRT Standard (ITDP, 2024). Syftet var att skapa en gemensam
definition av vad BRT &r och samtidigt bidra med bra l6sningar, “’best practice”. Bedom-
ningsverktyget ar framtaget av en kommitté av olika experter och bygger pa sex olika kate-
gorier med totalt 30 olika parametrar. Dessa parametrar tar upp olika aspekter av BRT dar
bland annat prioritering i korsningar, dppettider och hallplatser ingar. Vidare betygssitts de



olika parametrarna utifran olika kriterier som angetts, dar maximalt antal poang for en BRT-
linje & 100. Den totala méangden poang fran alla parametrar summeras for att kunna betyg-
satta utifran tre olika nivaer vilka ar brons (55-69,9 poang), silver (70-84,9 poang) och guld
(85-100 poang). Vidare har ett poangavdragssystem ocksa inforts for att sakerstélla att redan
genomforda BRT-linjer behaller den standard som linjen var byggd for. Poangavdrag ges av
olika anledningar dar bland annat daligt underhall, lag medelhastighet och trangsel pa for-
donen ingar.

Pa grund av den kontextuella skillnaden i hur BRT utformas har det funnits en efterfragan
att skapa en svensk tolkning av The BRT Standard. Forsta steget i att utveckla ett svenskt
planeringsverktyg var en rapport vid namn Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus
pad BRT (X2AB, et al., 2015). Rapporten utmynnade i en checklista for bedémning av BRT-
I6sningar som ska ligga till grund for planering i tidiga skeden. Tva olika nivaer anvands for
att beskriva standarden i form av gréna och gula kriterier. Grona kriterier beskriver den niva
som kravs for att kunna utveckla ett attraktivt BRT-system, gula kriterier beskriver en lagre
standard som kan delvis accepteras men endast i begransad omfattning.

Andra steget i att utveckla ett svenskt planeringsverktyg var genom ett examensarbete vid
namn Beddmningsverktyg for svensk BRT (Odbacke, 2018). Malet var att fungera som un-
derlag for samverkan och diskussioner i stader som planerar BRT, eller som tar inspiration
av konceptet. Examensarbetet bygger vidare pa tidigare rapporter for att sedan kompletteras
med en workshop. Resultatet blev ett bedomningsverktyg som anvander sig av 24 olika pa-
rametrar som tillsammans belyser olika kvaliteter hos BRT. Varje parameter tilldelades olika
mycket poang beroende pa hur viktig just den parametern ar for utformningen av BRT. Po-
angen for varje parameter summeras for att faststélla tre olika poangnivaer vilket beskrivs
med en till tre stjarnor.

Efter nagra ars anvandning i praktiska planeringssituationer identifierades ett behov av att
vidareutveckla bedémningsverktyget. Arbetet med denna vidareutveckling har pagatt sedan
hosten 2022 genom en enkatstudie och en workshop riktade till planerare pa kommuner,
regioner, operatdrer och konsultforetag. Baserat pa dessa resultat har ett utkast till reviderat
verktyg tagits fram, nu kallat Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige
(Allansson, et al., 2024). Planeringsverktyget ar uppbyggt pa samma sétt likt Bedémnings-
verktyg for svensk BRT (Odbacke, 2018). Det finns fyra olika kategorier med 25 olika para-
metrar som tillsammans summeras till 100 poang (Allansson, et al., 2024). Utifran totalpo-
angen kan en BRT-linje klassificeras som enstjarnig BRT (minst 45 poang), tvastjarnig BRT
(minst 65 poang) och slutligen trestjarnig BRT (minst 85 poang).

Fyra storre forandringar har inforts i uppdateringen fran bedomningsverktyget (Odbacke,
2018) till planeringsverktyget (Allansson, et al., 2024). Forsta forandringen ar att syftet har
fortydligats, planeringsverktyget ska anvéandas i forsta hand som stdd i tidigt planeringsskede
— darav namnbytet fran bedomningsverktyg till planeringsverktyg. Andra férandringen var
att infora en flytande skala som tillater decimaler. Detta m&jliggor att fasta trosklar undviks
samt att planeringsverktyget tar battre hansyn till mindre forbéattringar. Tredje forandringen
var att en viss omfordelning av poang gjordes mellan de olika kategorierna da totalpoangen
for Kollektivtrafikens infrastruktur har reducerats. Sista forandringen ar att nagra parametrar
har tagits bort och andra lagts till.

Planeringsverktyget behdver kompletteras och utvecklas for att bli anvandbart i utvecklingen
av olika typer av busslinjer i svenska stadder. Det finns olika sétt planeringsverktyget kan
kompletteras pa. Det har identifierats att synen pa BRT varierar beroende pa lokal eller nat-
ionell kontext (Allansson, et al., 2024). Det finns ett behov av att mer tydligt kunna identifi-
era olika ambitionsnivaer tidigt i projektet sa att alla parter utgar fran samma niva. | The
BRT Standard (ITDP, 2024) finns fotografier tagna fran BRT-system runt om i vérlden for
att ta fram goda exempel.



Da ITDP’s poidngsystem inte dr anvéndbart i sin helhet i Sverige (Odbacke, 2018) finns det
aven behov av att gora en uppdaterad idébank ur svenskt perspektiv. For att kunna ta fram
goda exempel kan lampligen en inventering av utndmnda BRT-system i Sverige inventeras
med hjalp av planeringsverktyget.

Det har genomforts tidigare forskning inom svensk BRT dar bland annat férdrojningspunk-
ter har studerats i syfte att minska restiden (Meynert & Karlstrom, 2021).

Forskning har aven bedrivits gallande valet mellan BRT och light rail (sparvag) (Pettersson-
Lofstedt, 2023).

1.2 Syfte och mal

Syftet med examensarbetet &r att bidra med kunskap till den fortsatta utvecklingen av svensk
BRT genom att ta lardomar av genomforda projekt. Detta gérs genom att med hjalp av Pla-
neringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige (Allansson, et al., 2024) illustrera olika
ambitionsnivaer utifran totalpoang. Malet ar att synliggora olika tillvagagangsatt for att
uppna BRT-status, for att underlatta processen nar en enhetlig malsattning ska faststallas
mellan kommuner, regioner och staten. For att vidare underlétta anvédndandet av planerings-
verktyget skapas ett underlag till en exempelbank dar olika tekniska Iésningar for relevanta
parametrar redovisas. Exempelbanken ska bygga pa svenska exempel for att 6ka relevansen
gallande att anvanda planeringsverktyget i Sverige. Malet med exempelbanken &r att under-
latta for framtida BRT-linjer genom att goda I6sningar och erfarenheter kan lyftas fram.

Examensarbetet ska besvara féljande fragestallningar:

e Vilken kvalitet haller genomférda BRT-projekt i Sverige, till exempel i forhallande
till internationellt erkdnda BRT-strak eller hogklassig sparburen trafik?

e Hur kan olika ambitionsnivaer for BRT beskrivas?

e Vilka genomforda losningar ar varda att lyfta fram som goda exempel inom respek-
tive parameter i planeringsverktyget?

1.3 Avgransningar

Examensarbetet fokuserar pa utvardering av relevanta BRT-linjer for att kunna exemplifiera
olika ambitionsnivaer inom planeringsverktyget. Det resultat som fas jamfors inom ramen
for planeringsverktyget, alltsa vilken teknisk 16sning eller atgard som ger mest poéang utifran
planeringsverktygets olika parametrar. Resultatet inkluderar darfor inte kostnader for de
olika I6sningar som presenteras, heller inte explicita effekter pa resande, fardmedelsfordel-
ning eller samhallsmal som losningarna bidrar till. Det bor emellertid noteras att planerings-
verktyget ar framtaget for att generellt sett belona bra, oftast politiskt utmanande utform-
ningsbeslut som borgar for battre kollektivtrafikstandard. Slutligen fokuserar examensar-
betet pa BRT-linjer i Sverige for poangbeddmning. Avgransningen grundas i syftet samt i
fragestallning med examensarbetet, att ambitionsnivaerna utifran planeringsverktyget ska
utformas ur ett svenskt perspektiv. BRT-linjer fran andra delar av Norden och Europa tas i
forsta hand med for jamforelser och goda exempel.



1.4 Rapportens disposition

Rapporten foljer det upplagg som presenteras nedan:
- Kapitel 2 — Metod och material

Metoderna som har legat till grund for examensarbetet. Har beskrivs val av BRT-linjer, in-
samling av kartdata, intervjuer och en sammanstéllning. Alla dessa moment ingar i en jam-
forelsestudie.

- Kapitel 3 — Resultat

Resultatet presenteras i tva grupper, studieobjekt och referensobjekt. Studieobjekten presen-
teras i detalj dar poang for varje parameter redovisas. Géllande referensobjekten presenteras
resultaten mer dvergripande.

- Kapitel 4 - Diskussion

Kapitlet innehaller diskussioner kring de fragestallningar som &r satta for examensarbetet.
Diskussionen &r uppdelad i fyra delar, de tre forsta delarna behandlar var och en av rappor-
tens tre fragestallningar, medan sista delen ar en metoddiskussion.

- Kapitel 5 — Slutsatser

| det avslutande kapitlet redovisas de slutsatser som har konstaterats efter diskussionen. Det
presenteras &ven rekommendationer for framtiden forslag till vidare utredningar.

- Bilagor

Kapitlet innehaller illustrationer som visar hur stor andel poang som tilldelats varje parame-
ter for respektive linje bland referensobjekten.
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2 Metod och material

Examensarbetets syfte och mal bygger pa jamforelser mellan olika objekt, i detta fall svenska
BRT-linjer. Mot den bakgrunden valdes genomférandet av en jamforelsestudie for att un-
dersoka hur svensk BRT star sig internationellt, men dven for att kunna plocka ut goda ex-
empel sinsemellan. Till grund for jamforelsestudien anvéndes Planeringsverktyg for Bus Ra-
pid Transit (BRT) i Sverige (Allansson, et al., 2024). Ett av huvudkoncepten med ett verktyg
som planeringsverktyget & mojligheten att pa ett mer objektivt satt jamfora olika i detta fall
ett antal svenska BRT-linjer (Georgiadis, 2012). Saledes bidrar planeringsverktyget till en
mer tillampbar jamforelsestudie.

For att bidra med data till jamforelsestudien valdes relevanta BRT-linjer ut, insamling av
kartdata genomfordes, intervjuer som kompletterade den insamlade data samt slutligen en
sammanstéllning av resultat.

2.1 Jamforelsestudie

Jamforelsestudie och tillampning

Anledningen till val av studie grundades i mgjligheten att kunna jamfora utférandet mellan
olika BRT-linjer. En jamforelsestudie gar ut pa att analysera skillnader och likheter mellan
flera objekt och &mnen (Coccia & Benati, 2018). Genom denna metod kan slutsatser sedan
dras mellan de olika objekten, i detta fall BRT-linjer. Beroende pa vilka skillnader eller lik-
heter som identifierats ligger detta till grund for vidare diskussion och slutsats. Det finns ett
antal fordelar med att anvanda jamforelsestudie som metod. Det ger en 6kad forstaelse for
hur samma parameter kan se ut for olika BRT-linjer, men &ven kunna vélja ut bra exempel
till framtiden samt att forbattringar kan belysas. Nagra svagheter finns géllande att jamférel-
sestudier anvands i kontexten for kollektivtrafik. Det ar mycket komplext att jamféra olika
system med varandra da faktorer som kontextuella skillnader i infrastruktur kan paverka
processen. Metoden behdver dven information i nartid for de olika BRT-linjerna i syfte att
kunna gora relevanta jamforelser, nagot som kan vara kravande. Det finns ett antal tidigare
studier som genomfort jamforelsestudier relaterat till BRT fast i andra sammanhang
(Racehorse, et al., 2015; Yang, et al., 2013; Acton, et al., 2022). Detta gor valet av metod
relevant for examensarbetet pa grund av att den &r beprévad.

Som grund for jamforelsestudien har Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sve-
rige (Allansson, et al., 2024) anvants. planeringsverktyget bidrar till att pa ett mer objektivt
satt, utifran ett ramverk, bedoma ett flertal BRT-linjer. Metoden férenar olika intressen vil-
ket skapar en grund for samarbete i framtiden, vilket &r i linje med examensarbetets syfte.
Jamforelsestudie kan definieras som ett strukturerat tillvagagangsatt att samla och dela data,
information, idéer och metoder. Med syftet att komma fram till jamfdérelser som kommer att
vara till 6msesidig nytta for alla involverade grupper (Geerlings, et al., 2006).

Flertalet bedomningsverktyg har anvants inom olika branscher i syftet att forbattra kvaliteten
pa en produkt, minska produktionskostnader eller oka effektiviteten (Karl6f, 2003). Inom

11



kollektivtrafikbranschen har fenomenet fatt faste i olika syften, till exempel att mata till-
ganglighet till kollektivtrafiken (Palonen & Viri, 2019). Géllande mer specifikt for BRT
finns det en internationell standard gallande ett bedomningsverktyg kallat The Bus Rapid
Transit Standard (ITDP, 2024). Liknande verktyg for BRT i en svensk kontext har varit
efterfragad och har utformats genom olika organisationer (X2AB, et al., 2015) samt ett exa-
mensarbete (Odbacke, 2018).

Genomférandet av benchmarking &r en iterativ process vilken kan beskrivas i nio steg
(Geerlings, et al., 2006). Stegen har dversatts och redovisas nedan:

1. Definiera och enas om kritiska framgangsfaktorer for verksamheten.
Utveckla indikatorer for att méata resultat.

Méta indikatorer for en specifik process.

Jamfora resultatet med andra.

Identifiera omraden for forbattring.

Granska relevanta processer.

Lara sig av de goda exempel (best practice) som andra har identifierat.

© N o Ok 0N

Planera och implementera forbattringar.
9. FOlj upp resultatet.

Benchmarking for BRT i Sverige har kommit en bit pa vagen enligt de nio steg som presen-
terats ovan. | arbetet med Beddmningsverktyg av svensk BRT (Odbacke, 2018) som sedan
utvecklades genom Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige (Allansson, et
al., 2024) har steg ett till tva redan genomforts. Detta examensarbete fokuserar pa steg 3-5,
i syfte att bygga vidare pa den iterativa processen. Steg tre omfattar inventering och poéang-
beddmning av svenska BRT-linjer, steg fyra jamfor totalpoang for varje BRT-linje och i steg
fem anvands resultaten fran poangbedomningen for att plocka ut goda exempel. Vidare bad-
dar examensarbetet for kommuner och regioner att arbeta vidare med steg 6-9.

Det finns ett antal fordelar med att anvanda benchmarking. Férdelen med benchmarking &r
att styrkor och svagheter i en process kan identifieras genom jamférelse med olika objekt
(Georgiadis, 2012). Benchmarking visar inte bara pa skillnader i prestation mellan olika ob-
jekt utan bidrar d&ven med losningar pa hur dessa skillnader kan minskas. Metoden forenar
olika intressenter vilket skapar en grund for samarbete i framtiden. Samarbeten kan innebara
att intressenter fran andra branscher inkluderas i sammanhanget kring kollektivtrafik, vilket
skapar forutsattning for nya idéer till branschen.

Psykologin bakom benchmarking gor metoden effektiv (Karléf, 2003), och anledningen har
att géra med omvand bevishorda. | normala fall kréavs att de som féresprakar en forbattring
presenterar bevis for varfor den bor genomforas. Genom att tillampa avancerad benchmar-
king Gverfors bevisbordan till de mer forsiktiga parterna, vilka nu maste motivera varfor
forbattringen inte bor implementeras (Karlof, 2003). Rent konkret for examensarbetet kan
det ha en paverkan géllande de goda exempel som identifieras. Om det finns en 6nskan om
att uppna en viss ambitionsniva i ett BRT-projekt sa blir det enklare att hanvisa till de goda
exempel som finns, och det blir darfor svarare att argumentera for en 16sning som kompro-
missar allt fér mycket eller som inte uppfyller de uppsatta kraven. | stallet for att ansvariga
ska forsoka bevisa varfor en bra utformning ska genomforas sa maste motparten argumentera
varfor den inte ska genomforas.

Det finns ocksa ett antal utmaningar med benchmarking. En utmaning med benchmarking
ar att en stor mangd data maste samlas in (Geerlings, et al., 2006). Det finns tva tillvaga-
gangsétt, antingen 100% insamlade data eller att gora ett urval. Att samla in 100% data kan
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bade vara tidskravande och kostsamt varfor ett urval ofta ar att féredra. Urvalet maste da
utforas opartiskt samt att en relevant population representeras. Eftersom antalet BRT-linjer
som uppfyller examensarbetes syfte ar relativt fa har det bedomts vara rimligt att samla in
all data som &r nddvandig.

Det finns dven utmaningar kring benchmarking géllande de parametrar som véljs ut. En ut-
vald parameter maste vara tillrackligt generell for att kunna anvéandas i ett brett sammanhang,
alltsa att parametern kan appliceras pa alla BRT-linjer i Sverige. Samtidigt ar det viktigt att
parametern ar tillrackligt detaljerad for att kunna urskilja olika moment fran varandra (Maire,
etal., 2005), och pa det satt kunna mer exakt beskriva vilket moment som behover forbattras.
Det ar av vikt att den organisation eller aktor som vill bedriva benchmarking inte begransas
till bara en syn pa hur den presterar, utan i stéllet ger olika och sammanlankade perspektiv
som kan peka pa olika satt att forbattra. Ett exempel pa hur examensarbetet bidrar till ett
bredare perspektiv & genom de ambitionsnivaer som illustreras. Genom att redovisa olika
tillvagagangsatt att na enstjarnig BRT enligt Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT)
i Sverige (Allansson, et al., 2024) utvidgas perspektivet pa hur BRT-status kan uppnas, i
stallet for att begransas till ett tillvagagangsatt.

Process

Examensarbetet har genomforts i fyra steg. | det forsta steget identifierades vilka BRT-linjer
som skulle bedomas utifran Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige
(Allansson, et al., 2024). Urvalet av BRT-linjer gjordes genom att utga fran syftet med exa-
mensarbetet samt de avgransningar som &r satta. Andra steget var genomférandet av en in-
samling av data for de utvalda BRT-linjerna genom att granska kartor och satellitbilder. Som
grund till kartdatan anvéndes de olika parametrarna i planeringsverktyget som ramverk for
beddmning. Succesivt genom insamlingen av kartdata fordes resultaten in i planeringsverk-
tyget for poangbedomning. Pa detta sétt kunde goda exempel tidigt identifieras beroende pa
hur hogt poang som delades ut. Tredje steget var att kartdatan behovde pa nagot satt kom-
pletteras. Det fanns tva parametrar som inte kunde besvaras genom insamlingen av kartdata
vilka var samplanering samt bussprioritet i korsningar. Av denna anledning genomfdrdes
intervjuer med flertalet representanter fran aktuella kommuner for att kunna géra en fullstan-
dig poangbedémning, dar alla forutom en intervju genomfordes pa plats. Att genomfora in-
tervjuer pa plats skapade ett mervarde da de goda exempel som tidigare identifierats kunde
dokumenteras under vistelsen. Fjarde och sista steget var att sammanstélla kartdatan samt
informationen fran intervjuerna i en slutgiltig analys. Analysen Iag till grund for jamforelser
dar ambitionsnivaer och tillvagagangsatt kunde identifieras samt for att kunna plocka ut slut-
giltiga goda exempel.

Insamlade data &r uppdelad i tva kategorier, kvantitativ och kvalitativ. Kvantitativa data
samlades in for majoriteten av de parametrar som finns i planeringsverktyget genom Google
Maps (Google, 2024). Ur Google Maps kunde bland annat avstand mellan hallplatser och
langd pa vaderskydd métas samt att andel busskorfalt och genhet kunde berdknas. En annan
form av kvantitativa data samlades in genom bland annat summering av antalet fartgupp
eller utfarter. Kvalitativa data togs fram genom intervjuer for att besvara parametern gallande
samplanering. Anledningen dr att kommuner har arbetat pa olika satt gallande samplanering
och det ar darfor intressant att notera de olika tillvagagangsatten.

En preliminar jamforelse gjordes tidigt i arbetet, innan platsbesok och intervjuer var genom-
forda. Anledningen var att tidigt kunna identifiera goda exempel, alltsa tekniska losningar
som gett hogt poang i planeringsverktyget. Dessa goda exempel noterades sa att fotografier
kunde tas under tiden for platsbesoket. Jamforelserna kompletterades sedan nér all data var
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insamlad, och Iag sedan till grund for att kunna identifiera ambitionsnivaer och tillvagagang-
satt.

2.2 Val av BRT-linjer

De utvalda BRT-linjerna delades upp i tre kategorier vilka ar studieobjekt och referensob-
jekt. Studieobjekten foljde ett antal urvalskriterier vilka baseras pa de avgransningar som
gjorts for examensarbetet. Urvalskriterierna beskrivs nedan:

e BRT-linjen ska vara lokaliserad i Sverige.

e Det ska handla om en specifik linje och inte bara om infrastruktur. Detta for att alla
parametrar i planeringsverktyget ska kunna podngbeddmas.

e Linjen ska pd nagot sétt vara utpekad som BRT eller BRT-inspirerad samt vara in-
vigd under perioden 2014-2023. Aldre BRT-inspirerade satsningar har valts bort pa
grund av svarigheter med tillgang till den data som behdvs.

Sex linjer har identifierats utifran dessa kriterier. De sex studieobjekten presenteras i Tabell
1.

Tabell 1: Utvalda studieobjekt.

Stad Varumarke Linje Invigningsar
Malmo MalmoExpressen 5 2014
Malmo MalmOExpressen 8 2022
Helsingborg HelsingborgsExpressen 1 2019
Jonkdping Citybussarna 4 2021
Karlstad Linje S S 2018
Stockholm/Barkarby  Stombuss 175 2020

Ett antal referensobjekt har ocksa valts ut for att komplettera studieobjekten men dven for
att kunna anvéndas for jamforelser. Darfor har en fullstandig poangbeddémning genomforts
aven for dessa objekt. Bland de utvalda linjerna finns bade sparvag och vanliga busslinjer
for att kunna se hur planeringsverktyget fungerar i dessa sammanhang, som jomforelse.
Stombusslinje 16 i Géteborg valdes ut for att undersoka bland annat hur en busslinje kan dra
nytta av befintlig infrastruktur for sparvag. Med i urvalet av referensobjekt finns ett antal
internationella BRT-linjer. Anledningen dr att kunna jamfora de svenska exemplen med er-
kanda BRT-satsningar i Europa men aven for att kunna plocka ut goda exempel. Da linje A
och B i Metz delar majoriteten av infrastrukturen med varandra sa gjordes en sammanslag-
ning av bedomningen for de tva linjerna. De utvalda referensobjekten presenteras i Tabell 2.
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Tabell 2: Utvalda referensobjekt.

Stad Varumarke Linje Invigningsar
Lund LundaExpressen (sparvag) 1 2020
Helsingborg Stadsbuss 3 -

Vasteras Stadsbuss 1 -

Lund Stadsbuss 4 -

Goteborg Stombuss 16 2003
Aalborg Plusbus 2 2023
Trondheim Metrobuss 1 2019

Nantes Busway 4 2006

Metz Mettis A-B 2013

2.3 Insamling av kartdata

Majoriteten av den kartdata som samlades in gjordes genom Google Maps (Google, 2024).
Hér genomfordes olika typer av métningar som lag till grund for poangbedomnlngen for
varje linje. For att studera hallplatser anvandes funktionen gatuvy i Google Maps for att
narmare kunna studera hallplatsernas utrustning och utformning. | vissa fall var satellitbil-
derna fran Google Maps utdaterade vilket gjorde att tjansten Min Karta (Lantmaéteriet, 2024)
anvéndes. Dock ar Min Karta begrénsad till endast Sverige vilket gjorde att nér internation-
ella BRT-linjer skulle studeras kunde utdaterade satellitbilder utgdra ett problem.

Vid majoriteten av parametrarna, sasom tvara kurvor, antal fartgupp, antal utfarter eller lik-
nande, berdknades varje riktning for sig. Forklaringen till detta ar till exempel att en svang i
véagen kunde vara tvér i ena riktningen men inte i andra, eller att en utfart paverkar ett bus-
skorfalt norrgaende men inte sodergaende. Néar varje poangsattning var gjord stamdes resul-
tatet av med respektive kommun i samband med platshesoket.

2.4 Intervjuer

For att komplettera den kartdata som samlas in genomfordes ett antal intervjuer samt plats-
besok, lista pa deltagare finns under Bilaga 1. Utover att intervjuer och platsbesok genom-
fordes for samtliga studieobjekt gjordes dven platsbesok i Goteborg och Orebro. | Orebro
genomfordes aven intervjuer med representanter fran kommunen da staden har en BRT-linje
under utbyggnad. Fokuset var pa att besvara tva parametrar vilka inte gick att identifiera via
kartor eller satellitbilder. Dessa parametrar var samplanering samt bussprioritet i korsningar.
Ut 6ver att besvara dessa parametrar stalldes ett antal kompletterande fragor for att bekrafta
den kartdata som tidigare samlats in. Det underlag som anvandes for intervjuerna finns under
Bilaga 2. Att anvénda en ytterligare metod for att samla in data skapar en form av triangule-
ring vilket 6kar trovardigheten samt validiteten for datan (Creswell, 2009).

Intervjun var uppdelad i fyra olika moment for att belysa de olika delarna i BRT-projektet.
Forsta momentet var samplanering dar prisséattning och placering av gatuparkering diskute-
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rades samt strategier for gang- och cykelstrak. Andra momentet var infrastruktur dar buss-
prioritet och signalreglering diskuterades. Andra &mnen som togs upp var annan anvandning
av busskaorfalt samt cykelbanor parallellt med BRT-straket. Tredje momentet var identitet
dar fordon och hallplatser diskuterades. Sista momentet relaterade till den poangbeddmning
som genomforts for aktuell BRT-linje. Planeringsverktyget presenterades med dess ingaende
delar, samt det preliminara betyget utifrdn den poangbedémning som genomforts. Betyget
for BRT-linjen diskuterades med den intervjuade, om betyget levde upp till de férvantningar
som fanns samt hur vél betyget representerar verkligheteten.

Fragorna stélldes i en semistrukturerad intervju pa grund av den flexibilitet som ges. Inter-
vjun blir tillrackligt strukturerad for att komplettera den kvantitativa data som &r insamlad,
samt ger utrymme for den intervjuade att bidra med nya synvinklar till examensarbetet
(Galletta, 2013). Det finns vissa svagheter med att genomfora en semistrukturerad intervju i
jamforelse med till exempel strukturerad intervju. En av dessa svagheter ar att resultatet inte
blir kvantifierbart (Renner, 2001). Andra svagheter &r att svaren fran olika intervjuer kan
vara svara att jamfora mellan varandra, samt att det finns en risk att de foljdfragor som stalls
ar partiska. FOor examensarbetet tillgodoses dessa svagheter genom ramverket. Ramverket
bidrog till att svar fran intervjuerna kunde dverforas till den poangsattning som genomfordes
vilket bidrog till att jamforelser kunde goras.

Stort fokus i rapporten har lagts vid den kvantitativa delen genom insamling av kartdata. De
intervjuer som genomfordes anvandes till stor utstrackning som komplement. Det som no-
terades frén intervjuerna var svar till de parametrar som inte kunde besvaras med hjélp av
kartdatan. Ovriga fragor som stalldes under intervjun fungerade som dubbelkollning for att
bekrafta kartdata samt observationer, men dven for eget intresse.

2.5 Poangbedtmning

Som ramverk for examensarbetet har Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sve-
rige (Allansson, et al., 2024) anvants. Planeringsverktyget innehaller fyra olika kategorier
vilka ar stadens utformning, kollektivtrafikens infrastruktur, fordon och stédsystem samt tra-
fikering. Varje kategori har tillhérande parametrar som ger olika mycket poang. For varje
parameter finns kriterier som ska uppfyllas for att poang ska ges, dér totala mangden poang
ar 100. Oftast sker en fordelning 6ver poang pa flera kriterier, vilket viktas genom hur stora
andelar som uppfyller varje kriterium.

Nedan kommer tillvagagangsattet for poangsattning beskrivas for varje parameter. Alla ta-
beller samt definitioner av parametrar &r tagna ur planeringsverktyget (Allansson, et al.,
2024). For att underlatta podngbeddémningen har vissa egna tolkningar gjorts for ett antal
parametrar. Dessa tolkningar ar tankta som en grund for en mer rattvis och likvardig bedém-
ning. Hanvisning till samtliga linjers poangbeddémningar finns under Bilaga 3.

Stadens utformning

Samplanering

Podngbedomning utfordes enligt kriterier i Tabell 3. Information kring parametern hamtades
via intervjuer med respektive kommun. Egna tolkningar har gjorts utifran de kriterier som
beskrivs for parametern i syfte att lattare kunna genomféra poangbeddémningen, samt att alla
BRT-linjer ska beddmas lika. Gallande prissattning och placering av gatuparkering har po-
ang delats ut om en 6versyn har gjorts i nartid kring BRT-projektet, inte nodvéandigtvis att
éversynen av parkering var kopplad till BRT-satsningen. Gallande strategier for gang- och
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cykelstrak har poang delats ut om planering har gjorts for att underlatta gang- och cykelresor
till och fran hallplatser. Nar vanliga busslinjer poangbedémdes antogs dessa inte uppfylla de
kriterier som beskrivs da linjen inte ar en BRT.

Tabell 3: Podngbeddmning for samplanering.

Samplanering (max 2 p)

En 6versyn av prissattning och placering av gatuparkeringar langs stréket gors i
samband med planeringen av BRT.

En 6versyn av planeringsdokument och strategier for cykel- och gangstrak gors i
samband med planeringen av BRT.

Genhet

Vid utvardering av genhet for BRT mattes avstandet fran varje andhallplats till centrumhall-
palts i kartverktyget Google Maps (Google, 2024), bade enligt korvagen och fagelvagen.
Utifran de matt som tagits kunde genheten uppskattas genom att berakna kvoten mellan den
faktiska kdrvagen och fagelvagen for bada andhallplatser.

Poangsattning for varje delstracka gjordes enligt kriterier i Tabell 4. Enligt definitionen i
planeringsverktyget ska de tva delstrackornas poang sammanstéallas genom ett medelvérde.
En egen tolkning har gjorts har da poangen for de tva delstrackorna sammanstélldes genom
en viktning beroende pa deras langd. Tolkningen bidrar till en mer réttvis poangbedémning
da delstrackorna sallan &r lika langa.

Om bussens korvag var 10% eller langre an fagelvagen anvandes Ekvation 1, x i ekvationen
syftar till andel langre korstracka i decimaler.

Poang = 14 — 10x
Ekvation 1: Berdkning av poang for genhet.
| de fall dar negativt varde beraknades i Ekvation 1 sattes poéngen till noll.
Tabell 4: Podngbeddmning for genhet.

Genhet (max 3 p) Poéang Viktas med

10 % langre an fagelvagen eller mindre 3

20 % langre an fagelvagen 2 flytande skala fran 0
30 % langre an fagelvagen 1 till 3 poang

40 % langre an fagelvagen eller mer 0

Hallplatsavstand

Gallande hallplatsavstand mattes korvagen mellan varje hallplats, i Tabell 5 redovisas kri-
terierna for poangbedomningen av hallplatsavstand. Dar efter summerades antalet hall-
platsavstand som stamde 6verens med de kriterium som finns under sa att poangberak-
ningen kunde sammanstéllas.
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Tabell 5: Poangbedémning for hallplatsavstand.

Minst 600 m 5

Minst 500 m 4 % av hallplatsavstan-
Minst 400 m 3 den

Mindre &n 400 m 0

Tvéara kurvor

Nér tvara kurvor skulle identifieras gjordes det i ett antal steg. Forst granskades linjedrag-
ningen i syfte att identifiera tvara kurvor, alltsa kurvor vars radie ar 25 meter eller mindre
enligt den definition som é&r satt. F6r de kurvor som misstanktes vara tvara kunde radien
berdknas genom ett tankesatt som illustreras i Figur 3. En linje AB dras fran dar kurvan
borjar till kurvan slutar. Dér efter méats strackan CD, dar punkt C &r mittpunkten pa linjen
AB.

Figur 3: Berdkning av radie R, illustration.
Utifran de matt som togs fram beréknades radien genom Ekvation 2. F i formeln ar strackan
AC eller BC, bada strackorna kan anvéandas da langden ar den samma. H é&r strackan CD.
R = F? + H?
~ 2H

Ekvation 2: Berékning av radie R.

Antalet tvdra radier som identifierades dividerades med den totala strackan for linjedrag-
ningen i bada riktningar. Resultatet av berékningen blev en kvot som kunde jamforas med
kriterier i Tabell 6. Géllande cirkulationsplatser noterades varje svangande moment. Alltsa
kan en cirkulationsplats med liten radie noteras som tre tvdra kurvor om till exempel en
vanstersvang ska utforas. Ar radien tillrackligt stor i cirkulationsplatsen for att inte raknas
som tvar tas det inte med i summeringen.
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Dér antalet kurvor per kilometer berédknades vara storre an 0,25 anvéndes Ekvation 3, X i
ekvationen syftar till antalet tvara svéngar per kilometer.

Poang = 4 — 4x
Ekvation 3: Berékning av poadng for tvara kurvor.

I de fall dér negativt varde berédknades i Ekvation 3 sattes poangen till noll.

Tabell 6: Poangbedémning av tvara kurvor.

Tvéra kurvor, radie < 25 m (max 3 p) Viktas med
0,25 tvara kurvor per kilometer i genomsnitt, eller glesare 3

0,50 per kilometer 2 flytande skala fr&n O
0,75 per kilometer 1 till 3 poang
1,00 per kilometer eller tatare 0
Barriareffekt

Barridreffekten definierades som avstandet for fotgangare att korsa gatan. Ett exempel dar
barriareffekten har okat ar om gatan har breddats for att fa in en hallplats, totala avstandet
fran trottoar till trottoar har alltsa okat. Implementeras daremot hallplatsen i befintlig kor-
bana kommer barridreffekten vara densamma. Genom Google Maps (Google, 2024) kunde
foton i gatuniva fran olika ar granskas. Funktionen maéjliggjorde en bedémning om barriar-
effekten hade okat, minskat eller var oférandrad efter implementeringen av BRT. En egen
tolkning gjordes vid poangbeddémning av parametern gallande BRT-satsningar i nybyggt
omrade. Har antas barridreffekten vara oférandrad da det inte finns ndgon tidigare infrastruk-
tur att jamfora med. Nér vanliga busslinjer utvarderades antogs dessa inneha en oférandrad
barriareffekt da ingen BRT-satsning genomforts.

Antalet korsningar dar barriareffekten var oférandrad eller mindre summerades for sig och
korsningar dar barriareffekten 6kade summerades for sig. Utifran Tabell 7 kan kriterierna
for parametern avlésas.

Tabell 7: Podngbeddmning av barriéreffekt.

Barriareffekt (max 3 p) Viktas med
BRT-satsningen medfor oforandrat eller kortare avstand for fotgangare som korsar 0
nagot av korsningens ben. % av korsningarma pa
BRT-satsningen medfor langre avstand for korsande fotgangare i minst ett av kors- 0 strackan
ningens ben.

Cykelstrak

For att bedoma cykelstrak studerades bussens korvag. Utifran det gjordes en uppskattning
av i hur ur stor utstrackning cykelbanor fanns utmed busstraket. Utifran den uppskattningen
genomfordes podngbeddmning enligt de tre kriterierna i Tabell 8. Cykelbanors utstrackning
raknas med i bedomningen om cykelbanor fanns utmed busstraket eller pa narliggande pa-
rallell gata. For att klassas som narliggande var cykelstraket tvunget att vara inom ett kvarters
avstand.
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Tabell 8: Poangbedémning av cykelstrak.

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

Anslutning till hallplats

Gallande anslutning till hallplats for BRT anvandes funktionen gatuvy i Google Maps
(Google, 2024). Omradet kring hallplatsen kunde da undersckas for att se om skyltar eller
markeringar fanns. Slutligen berdknades andelar beroende pa de olika kriterium enligt Tabell
9, sa att poangbedomning kunde goras.

Tabell 9: Poangbedémning av anslutning till hallplats.

Anslutningar till hallplatser (max 2 p) Viktas med
Tydlig vagvisning till hallplatserna i stadsrummet 1

% av hallplatser
Cykelparkering i nara anslutning till hallplatserna 1

Kollektivtrafikens infrastruktur

Busskorfalt eller bussgata

Tabell 10 beskriver de olika typer av busskorfalt som poangbeddéms. Egen tolkning gjordes
pa de strackor som skyltats med forbudsmarke C3 (férbud mot trafik med annat motordrivet
fordon an mopedklass 2). Till férbudsmarket anvandes en tillaggstavla som beskriver att
forbudsmarket inte galler fordon i linjetrafik eller att skylten ej géller fordon med tillstand.
Dessa gator tolkades som bussgator daven om pabudsmarke D10 (pabjudet korfalt eller kor-
bana for fordon i linjetrafik med flera) saknades. Ett exempel &r Vastra Storgatan i Jonkoping
dar denna typ av skyltning anvands, se Figur 4. Gatan fungerar som en bussgata i praktiken,
nagot som faststalldes genom intervjuer med kommunen.

Figur 4: Forbud mot trafik med tillaggstavla. Fotografi ar taget pa Vastra Storgatan i Jonkoping.
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Varje typ av korfalt summerades slutligen for att sedan berdkna andelar. Andelarna funge-
rade som viktning ndr poangsattning skulle utforas.

Tabell 10: Podngbedémning av busskdrfalt eller bussgata.

Fysiskt separerade busskorfalt (till exempel med kantsten eller refug mellan bus- :

skorfalt och dvriga korfalt) eller bussgata

Visuellt markerade busskorfalt med avvikande férg och heldragen linje, men ingen 6

fysisk separering % av strackan
Busskorfalt avgransade endast med malad linje 4

Blandtrafik 0

Busskorfaltens placering

Nir kartdata samlades in for parametern “busskorfilt eller bussgata” noterades dven dess
placering. Exempel pa mittforlagda busskorfalt visas i Figur 5, taget i Malmo.

Figur 5: Mittforlagda busskorfalt. Fotografi ar taget pd Amiralsgatan, Malmo.

Efter beddmningen av busskdrfaltens placering kunde andelen mittférlagda busskorfalt be-
réknas och poangsattning utféras enligt Tabell 11.

Tabell 11: Poangbeddmning av busskorféltens placering.

Busskorfaltens placering (max 4 p)

Mittforlagda busskorfalt eller bussgata (egen bussgata eller busskorfalt dar bada A
riktningarna ar samlade vid sidan av 6vriga korfalt) % av strackan
Busskorfalt i kérbanekant (yttre korfalt, utmed kantsten eller gatuparkering) 0 ‘

Annan anvandning av busskdorfalten

Denna parameter identifierades genom att granska skyltning vid eller i anslutning till bus-
skorfalten. Skyltarna visar om annan trafik far anvanda korfalten eller inte. En egen tolkning
gjordes vid poangbeddmningen av parametern for metrobuss linje 1 i Trondheim. | vissa
busskorfalt tillats elbilar, detta klassades som annan anvéndning. Andelar berdknades for att
till sist poéngsétta enligt Tabell 12.
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Tabell 12: Poangsattning av annan anvandning av busskorfalten.

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

Utfarter i busskorfalt

Genom undersokning av linjedragningen kunde in- och utfarter identifieras. In- och utfarter
definierades som vagar till och fran parkeringshus, parkeringsomraden eller fastigheter. No-
tera att in- och utfarter i denna kontext endast galler dar bussen hade eget korfalt, alltsa inte
i blandtrafik. Nedan i Figur 6 visas hur in- och utfarter kan se ut.

|
Figur 6: In- och utfarter i busskorfalt till parkeringsomrade (figur till vanster) och till parkeringshus
(figur till hoger).

En egen tolkning som gjordes vid poangbedémning vad att om en utfart var signalreglerad
samt gav bussen prioritet gjordes inget podngavdrag. Problematiken kring utfarter i busskor-
falt har da identifierats samt att atgarder har gjorts for att sakerstélla bussens framkomlighet.
Ett exempel pa signalreglerad utfart i Goteborg visas i Figur 7 nedan.

Figur 7: Signalreglerad utfart. Fotografi ar taget vid busshéallplatsen Sorhallstorget, Goteboryg.
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Efter att antalet in- och utfarter summerats genomférdes poangsattning enligt de kriterier
som finns 1 Tabell 13. Notera att podngsattning skedde genom en flytande skala d&r antal
podng berdknades enligt Ekvation 4, dar x i ekvationen syftar till antal utfarter per kilometer
busskorfélt.

Poang = 2 — 4x
Ekvation 4: Berédkning av poang for utfarter i busskorfalt.
I de fall dér negativt varde berédknades i Ekvation 4 sates poangen till noll.

Tabell 13: Poéngsattning av utfarter i busskorfalt.

Utfarter i busskorfélt (max 2 p)

Inga 2
. . . flytande skala fran 0
0,25 per kilometer i genomsnitt 1 . )
till 2 poang
0,5 per kilometer eller fler 0 ’
Gatuparkering

Gatuparkeringar definierades som forekomst av kantstensparkering utmed bussens korvéag,
till exempel nar bussen kor i blandtrafik eller om busskorfalt anvands for tillgang till parke-
ringen. Antalet gatuparkeringar identifierades och summerades. Poangsattning sker enligt de
kriterier som finns i Tabell 14 och poangsattningen skedde genom en flytande skala. Den
berdkning som gjordes for poangsattning nyttjade Ekvation 5, dér x i ekvationen syftar till
antalet parkeringar per kilometer.
Poang = 3 — 3x
Ekvation 5: Berdkning av poang for gatuparkering.
| de fall dér negativt varde berédknades i Ekvation 5 sates poangen till noll.

Tabell 14: Poangsattning av gatuparkering.

Gatuparkering (max 3 p) Poéang Viktas med

Inga 3
0,33 per kilometer i genomsnitt 2 flytande skala fran 0
0,67 per kilometer 1 till 3 poang
1,00 per kilometer eller tatare 0

Farthinder

For att undvika dubbelrakning gjordes en egen tolkning att endast ett farthinder dar kérbanan
hojs, inte sanks, noteras. Till farthinder raknas dven busskuddar pa grund av dalig komfort
(Granlund, 2007). Nér antalet farthinder hade noterats kunde andelen fartgupp per kilometer
berdknas. FOr att podngsatta parametern anvandes kriterier i Tabell 15 samt utrdkning av
poang genom Ekvation 6, i ekvationen syftar x till farthinder per kilometer.

Poang = 3 — 6x
Ekvation 6: Berékning av poang for farthinder.

| de fall dar negativt varde berdknades i Ekvation 6 sates poéngen till noll.
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Tabell 15: Poangsattning av farthinder.

Inga S

0,17 per kilometer i genomsnitt 2 flytande skala fran 0
0,33 per kilometer 1 till 3 poang
0,50 per kilometer eller tatare 0

Bussprioritet i korsningar

Foljande parameter kunde inte granskas pa en karta. For varje BRT-linje behdvdes aktuell
kommun intervjuas. Undantag gjordes for internationella BRT-linjer dar data kunde tas fran
Global BRT data (BRTdata, 2024). For vanliga busslinjer antogs det att ingen bussprioritet
finns i de signalreglerade korsningarna. Vid bedémning av parametern togs inte graden av
bussprioritet med i berdkningen, utan fanns ndgon form av prioritet sa gavs poang. Poang-
séattning gjordes enligt kriterierna i Tabell 16.

Tabell 16: Poangsattning av bussprioritet i korsningar.

Bussprioritet i korsningar (max 7 p) Poang Viktas med

Signalprioritet fér busstrafiken infors eller bibehalls 7

% av korsningarna pa

Ingen signalprioritet eller bussar p4 aktuell linje har vajningsplikt 0 strackan ‘

Svangande trafik som korsar bussens korvag

Definition av svangande trafik gjordes enligt ett antal kriterier vilka presenteras nedan.
Forsta kriteriet ar frn planeringsverktyget. Daremot ar det andra och tredje eget pa grund
av att dessa typer av korsande trafik upplevs utgora ett hinder for bussens framkomlighet.

e Trafik som korsade busskorféltet, till exempel i en signalreglerad korsning om detta
skedde i samma signalfas.

e Vinstersvangande trafik da busskorfaltet var mittforlagt, ett exempel illustreras till
vanster i Figur 8.

e Hdgersvangande trafik da bussen korde i korbanekant. Till detta kriterium noterades
svangande trafik aven om busskorfaltet var visuellt indraget for att sedan fortsatta
efter korsningen, vilket illustreras till hdger i Figur 8.

Har 6vrig trafik vajningsplikt mot busskorfaltet klassas detta inte som svangande trafik som
korsar bussens korvag. Nedan i Figur 8 visas tva exempel pa korsningar. Illustrationen till
vanster visar vanstersvangande trafik som korsar busskorféltet och illustrationen till hdger
visar hogersvangande trafik som korsar busskorfaltet.
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Figur 8: Svangande trafik som korsar bussens korvéag dar illustrationen till vanster visar vanstersvang-
ande trafik samt illustrationen till héger visar hogersvangande trafik.

Figur 9 visar en cirkulationsplats med genomgaende busskorfélt. Inget avdrag gjordes for
svangande trafik da évrig trafik har vajningsplikt mot bussen samt att cirkulationsplatsen &r
signalreglerad och prioriterad for bussen.

BRI TS
: l=lll,ll A
m !

—

Figur 9: Cirkulationsplats med genomgaende busskorfalt. Fotografi taget pa Museirondellen, J6nko-
ping.
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Antalet korsningar dér trafiken korsade kérbanan summerades for att sedan berékna antalet
korsningar per kilometer. Poang berdknades sedan genom kriterier i Tabell 17 samt ur Ek-
vation 7 da poangséattningen gjordes enligt flytande skala. | ekvationen syftar x till antalet
svangande trafik per kilometer.

Poang =3 — 1,5x
Ekvation 7: Berakning av poang for svangande trafik.
I de fall dér negativt varde berédknades i Ekvation 7 sates poangen till noll.
Tabell 17: Podngbedémning av svangande trafik som korsar bussens kdrvag.

Svéangande trafik som korsar bussens kérvag (max 3 p)
3

Férekommer ej

0,67 per kilometer i genomsnitt 2 flytande skala fran 0
1,33 per kilometer 1 till 3 poang
2,00 per kilometer eller tatare 0

Hallplatstyper och plant insteg

Egen tolkning gjordes for att lattare kunna poangbedéma parametern. Gallande utrustning
for att minimera horisontellt avstand raknades olika former av markeringar i asfalt eller sym-
boler som hjalper till att minimera horisontellt avstand. Definitionen av en klackhallplats
utvidgades i de fall dar mittenforlagda hallplatser anvandes och dar busskorfalten tydligt
smalnades av i samband med hallplatsen. Avsmalningen skulle vara métbar i kartverktyg.
Poangbeddmningen gjordes utifran kriterierna i Tabell 18

Tabell 18: Poangbedémning av hallplatstyper och plant insteg.

Hallplatstyper och plant insteg (max 10 p) Poéang Viktas med

Stopphallplats med plant insteg utan bussnigning: "sparvagnsplattform”, ca 30 cm
hog och utskjutande (s& kallad klack eller perrongutvidgning) eller med annan ut- 10
rustning for att minimera horisontellt avstand mellan buss och plattform

Stopphallplats med utskjutande plattform (sa kallad klack eller perrongutvidgning)

eller annan utrustning for att minimera horisontellt avstand mellan buss och platt- 8 % av haliplatser
form
Stopphallplats 5

Fickhallplats (bussen maste géra minst en sidoforflyttning for att komma in eller ut
fran hallplatsen)

Utrustning pa hallplatser

For att undersoka utrustning pa hallplatser anvandes gatuvyn genom Google Maps (Google,
2024), dar kunde sittplatser och belysning identifieras. Langd pa vaderskydd kunde matas i
Google Maps. Utifran den data som samlades in kunde en sammanstallning géras och slut-
ligen kunde poéngbeddémning ske genom aktuella kriterium i Tabell 19,
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Tabell 19: Poangbedémning av utrustning pa hallplatser.

Vaderskydd, sittplatser och belysning finns — vantyta under tak motsvarande hela
fordonets langd (eller &tminstone motsvarande avstandet mellan framsta och ba- 8
kersta dorr)

Vaderskydd, sittplatser och belysning finns — vantyta under tak motsvarande minst

2
halva fordonets langd % av héllplatser
Vaderskydd, sittplatser och belysning finns — vantyta under tak motsvarande Q
mindre &n halva fordonets langd
Vaderskydd, sittplatser eller belysning saknas 0

Fordon och systemstdd

Identitet

Information kring identiteten kopplat till BRT inhamtades fran aktuella kommuners hemsi-
dor samt fran publicerade rapporter. Tva exempel pa dar differentiering framgar pa hallplats-
skyltar visas i Figur 10. Om det har funnits nadgon form av designskillnad, liten som stor,
mellan BRT-konceptet och en vanlig busslinje i staden har podng tilldelats. Samma géller
for linjekartor och hallplatsskyltar. Om dessa pa nagot satt skiljer sig fran en hallplats dar en
BRT-linje stannar gentemot dér endast vanliga bussar stannar, tilldelades poang.

Figur 10: Exempel pa differentiering pa héllplatsskyltar. Jénkoping (vanster) och Karlstad (hoger).

For parametern gjordes ingen viktning utan uppfylldes kraven sa gavs poang. Kriterium for
poangbeddmningen finns i Tabell 20 nedan.
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Tabell 20: Poangbeddémning av identitet.

Identitet (max 4 p) Poéng Viktas med

Alla BRT-fordon har en enhetlig design som sarskiljer sig fran bussar som inte till-
hér en BRT-linje.

BRT-linjen har en identitet som sarskiljs fran 6vrig, konventionell busstrafik i omra-
det och denna differentiering framgar pa linjekartor, hallplatsskyltar och fordon.

Realtidsinformation

Inhamtning av information kring realtidsinformation gjordes pa tva satt. Audiovisuell real-
tidsinformation pa hallplatser identifierades. Gélande vilken information som fanns ombord
pa bussarna inhamtades via aktuella aktorers hemsidor, publicerade rapporter eller genom
platsbesok. Exempel pa realtidsinformation i olika former visas i Figur 11.

EA Lindéngen via Malmé C

7 min % Djdknegatan

4min (a Malmo C

3min O Anna Lindhs plats
1
@)

Skeppsgatan

Figur 11: Realtidsinformation pé hallplats (vanster) och i buss (hdger). Fotografierna ar tagna i Malmo.
Kriterium for hur poangbedémning gjordes finns nedan i Tabell 21.

Tabell 21: Poangbeddémning av realtidsinformation.

Realtidsinformation (max 4 p) Poéang Viktas med ‘
Audiovisuell realtidsinformation pa hallplatser om nasta avgang (andhallplatser un- .

2 % av hallplatser
dantagna)
Audiovisuell realtidsinformation ombord om flera hallplatser framat samt bytesmaoj-

2 % av bussar

ligheter

Pastigning i alla dorrar

Information kring passagerarflode inhamtades pa tva satt. For pastigning i alla dorrar kunde
information inhdmtas genom kommuners respektive hemsida eller publicerade rapporter. In-
formation kring om dérrpositioner var markerade i marken pa plattformen kunde identifie-
ras. Kriterium for hur podngbeddmning gjordes finns i Tabell 22.

Tabell 22: Podngbeddmning av passagerarflode.

Passagerarflode (max 10 p) Poéang Viktas med

Pastigning i alla dorrar tillats 9
% av hallplatser
Alla dorrpositioner &r markerade pa plattformen 1
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Regularitetsstod

Gallande regularitetsstod inhdamtades information fran aktuell operator eller kommun. For
denna parameter gjordes ingen viktning utan uppfylldes kraven sa gavs poang. Kriterium for
podangbeddmningen finns i Tabell 23.

Tabell 23: Poangbeddmning av regularitetsstod.

Regularitetsstéd (max 2 p) Poéang Viktas med

IT-system som s&kerstéller god regularitet (jamna tidsintervall mellan avgangarna)

Trafikering

Turtathet dagtid

Information kring turtathet dagtid inhdmtades fran respektive tidtabell. Genom berakning av
skillnad i tid mellan varje avgang under perioden kl. 6-18 identifierades turtatheten dagtid.
Det lagsta turintervallet under perioden ar det som réknas. Inga podng ges dven om det skulle
vara 5-minuterstrafik néstan hela dagen och kvartstrafik under en kort period. Kriterium for
poangbeddémning finns i Tabell 24. | det fall dér vissa bussar inte stannar pa alla andhallplat-
ser viktas poangbeddmningen beroende pa delstrackornas langd och dess turtathet.

Tabell 24: Poangbedémning av turtathet dagtid.

Max 8 minuter mellan avgangar 4
Max 10 minuter mellan avgangar 8
Mer an 10 minuter mellan avgangar (ndgon gang under perioden) 0

Turtathet kvéllar och helger

Information kring turtathet kvallar och helger inhdmtades fran respektive tidtabell. Genom
berdkning av tid mellan varje avgang alla dagar fram till kl. 22 kunde den glesaste turtatheten
for kvallar och helger identifieras. Kriterium for poangbedémning finns i Tabell 25.

Tabell 25: Poangbeddémning for turtathet kvallar och helger.

Max 15 minuter mellan avgangar 4

Max 20 minuter mellan avgangar 8

Mer an 20 minuter mellan avgangar (ndgon gang under perioden) 0
Oppettider vardag

Information kring Oppettider vardag inhamtades fran respektive tidtabell. Tiden mellan
forsta och sista avgang, mandag-fredag kunde beraknas utifran tidtabellen, dar oftast man-
dag-torsdag &r dimensionerande. Kriterium for podngbedémning finns i Tabell 26 nedan.
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Tabell 26: Poangbeddémning for éppettider vardag.

Minst 19 timmar (till exempel fran k. 5 till midnatt) 3
Minst 17 timmar (till exempel fran kl. 6 till 23) 2
Mindre &n 17 timmar 0

Oppettider helg

Information kring oppettider under helgen inhamtades fran respektive tidtabell. Tiden mel-
lan forsta och sista avgang, l6rdag-séndag kunde beraknas utifran tidtabellen. Kriterium for
poangbeddémning finns i Tabell 27.

Tabell 27: Poangbeddémning for éppettider helg.

Minst 17 timmar (till exempel fran K. 6 till 23) 3
Minst 15 timmar (till exempel fran kl. 7 till 22) 2
Mindre &n 15 timmar 0

2.6 ldentifiering av goda exempel

Nar all data var sammanstélld kunde totalpodngen for varje BRT-linje summeras och da
kategoriseras i de olika betygsnivaerna mellan en och tre stjarnor. Nar varje linje hade till-
delats ett betyg var nasta steg att visualisera pa vilket sétt de uppnadde just det betyget.
Referensobjektens syfte var att bidra med jamforelser och i relation till studieobjekten. Med
hjélp av dessa foljande steg kunde de slutgiltiga goda exemplen identifieras.
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3 Resultat

| detta kapitel redovisas resulterande poang for studieobjekt och referensobjekt som en grund
for jamforelsestudien. Studieobjekten och referensobjekten presenteras var for sig. Studie-
objekten presenteras mer detaljerat och varje parameters podng redovisas medan referens-
objekten presenteras mer évergripligt. Detaljerade podngbeddmningar for referensobjekten
illustreras i Bilaga 1.

3.1 Studieobjekt

Oversiktlig jamforelse

Studieobjekten &r sex svenska BRT-koncept som dr invigda under perioden 2014-2023. |
Tabell 28 presenteras en sammanstéllning av tilldelade totalpodng och starkaste respektive
svagaste kategori. Slutligen presenteras uppnatt betyg baserat pa totalpoangen dar betygsatt-
ning gjorts enligt Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige (Allansson, et al.,
2024). Starkaste respektive svagaste kategori definieras beroende pa den andel poang som
erhallits i relation till maximalt antal poang for kategorin. En slutsats som kan dras utifran
resultaten dr att alla svenska BRT-koncept uppnar enstjarnig BRT. Det finns daremot skill-
nader i hur denna stjarna uppnas. Halften av linjerna (MalmGoExpressen linje 5 och linje 8
samt HelsingborgsExpressen) féljer dock ett visst monster gallande hur betyget har uppnatts.
De tre linjerna presterar starkast i kategorin trafikering och svagast kategorin kollektivtrafi-
kens infrastruktur. Den andra halften av studieobjekten uppnar enstjarnig BRT genom fokus
pa andra kategorier.

Tabell 28: Sammanstallning av resultat for studieobjekten.

BRT-Linje Totalpodng  Starkaste kategori  Svagaste kategori  Betyg

MalmoExpressen linje 5 59,1 Trafikering Kollektivtrafikens *
infrastruktur

MalmoExpressen linje 8 49,2 Trafikering Kollektivtrafikens *
infrastruktur

HelsingborgsExpressen 64,6 Trafikering Kollektivtrafikens *
infrastruktur

Linje 4, Jonkoping 58,2 Trafikering Stadens utform- *
ning

Linje S, Karlstad 57,3 Fordon och stéd-  Stadens utform- *

system ning

Stombusslinje 175, 58,0 Trafikering Fordon och stod- *

system

Barkarby/Stockholm
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Det finns ett antal 6vergripande tendenser som kan skonjas utifran resultatet for studieob-
jekten. En tydlig trend som finns for svenska BRT-koncept ar att fokus ligger pa tva katego-
rier, fordon och stodsystem samt trafikering, nagot som kan identifieras i Figur 12. Fenome-
net synliggors av att uppnadda poang for dessa tva kategorier ar snarlika mellan de sex olika
studieobjekten. Nedan presenteras en lista som definierar styrkor for majoriteten av de ut-
valda svenska BRT-koncepten:

e Enstjarnig BRT
e Hog turtathet
e Langa Oppettider
e P&- och avstigning i alla dorrar
e Fordon som urskiljer sig fran évrig busstrafik i staden
e Cykelstrak ut med eller parallellt med stora delar av busstraket
e Realtidsinformation i alla fordon samt pa majoriteten av hallplatserna
o Hallplatstyp ar till stor del stopphallplats
Nedan redovisas en lista med generella svagheter for svensk BRT:
e Lag genhetsgrad
e Hog andel tvéra kurvor per kilometer
e Ingen vagvisning till hallplatserna
e Lag andel busskorfalt
e HOg andel utfarter per kilometer
e Regularitetsstod anvéands ej
e Stor andel gatuparkering per kilometer

Det som tydligast skiljer de svenska BRT-koncepten fran varandra i podngséattning ar de tva
kategorierna stadens utformning samt kollektivtrafikens infrastruktur. Aven om poéngbe-
doémningen for kollektivtrafikens infrastruktur ar relativt lika mellan linjerna s& uppnas po-
ang pa olika satt. Storsta skillnaderna finns i andel busskorfalt samt var i gatan busskorféltet
ar placerat, men &ven antalet farthinder i bussens korvag och svangande trafik som korsar
busskaorfalten.

En annan skillnad som har identifierats mellan de olika BRT-linjerna &r hur sammanhang-
ande busskorfalten &r, nagot som illustreras i Figur 13. Linje 4 i Jonkdping samt linje S i
Karlstad har liknande upplagg gallande sammanhangande busskoérfélt. | linjernas andar till-
lampas blandtrafik och busskorfélt anvands punktvis i kritiska korsningar med mycket trafik
eller dar konflikter finns med biltrafiken. HelsingborgsExpressen, MalmoExpressen linje 8
samt stombusslinje 175 i Barkarby/Stockholm har ett annat monster. Dessa linjer har i storre
utstrackning sammanhangande busskorfélt Gver hela bussens korstracka. Dock varierar ty-
pen av busskorfélt och det finns en brokighet i dess placering. MalmOExpressen linje 5
sticker ut fran studieobjekten med stérre andel busskorfalt, ca 60 % av bussens korvag i
jamforelse med 17 % till 46 % i 6vriga studieobjekt, samt att majoriteten av busskorfalten
ar sammanhéngande. Dock varierar busskorféltens placering i gatan utmed linjestrack-
ningen.
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Figur 12: Poangfdrdelning hos studieobjekten. Gult ar trafikering, gront &r stadens utformning, orange
ar kollektivtrafikens infrastruktur och blatt ar fordon och stédsystem. Mork farg representerar upp-
n&dda poang, medan ljus farg indikerar potentialen till maximalt antal poéng.
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MalmoExpressen Linje 5
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Figur 13: Andel busskorfalt for studieobjekten. Gratt markerar busskorfalt avgransade endast med ma-
lad linje, rosa visar visuellt markerade busskdrfélt och gront visar fysiskt separerade busskorfalt. lllust-
rationerna visar busskorfalt for bada riktningarna samt om busskorfalten ar mittplacerade eller inte.
Notera att olika skalor anvands fér de olika linjerna.
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MalmOExpressen Linje 5

MalmoExpressen linje 5 uppnar en totalpoang pa 59,1 poang vilket resulterar i enstjarnig
BRT. Podngbedémning for varje parameter illustreras i Figur 14. Den kategori som presterar
starkast ar trafikering. Turtatheten ar hog under bade vardagar och helger samt att dppetti-
derna ar langa. Gallande fordon och stodsystem delas poédng ut pa grund av att linjen tillater
pa- och avstigning vid alla dorrar. Fordonens identitet sticker ut fran dvriga bussar i staden
men urskiljer sig inte pa linjekartor. Realtidsinformation finns pa alla bussar och pa majori-
teten av hallplatserna. | kategorin stadens utformning tilldelades poangen pa grund av gen-
heten av linjedragningen samt att barriareffekten inte 6kade i stor utstrackning da befintlig
infrastruktur gjordes om. Forbattringsmojligheter finns inom tvara kurvor samt att avstanden
mellan hallplatserna ar nagot korta. Kategorin dar minst andel poang uppnaddes ar kollek-
tivtrafikens infrastruktur. Majoriteten av poangen for kategorin fas pa grund av att bussen
har egen korbana i ca 60 % av korstrackan samt att bussen &r prioriterad i majoriteten av
korsningarna. Forbattringsmojligheterna for mer poéng ligger i utformning av hallplatserna
samt minskning av antalet utfarter, svangande trafik och farthinder som hindrar bussens
framkomlighet.

1. Samplanering
2. Genhet
3. Hallplatsavstand
4. Tvara kurvor
5. Barriéreffekt
6. Cykelstrak
7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfalt eller bussgata
9. Busskorfaltens placering
10. Annan anvandning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt
12. Gatuparkering
13. Farthinder
14. Bussprioritet i korsningar
15. Svéngande trafik
16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet ~ n——
19. Realtidsinformation m———
20. Pastigning i alla dorrar e ———
21. Regularitetsstdd
22. Turtathet dagtid
23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag
25. Oppetider helg
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Figur 14: Podngbeddmning for MalmGoExpressen linje 5. Mork farg representerar uppnadda poéng,
medan ljus farg indikerar potentialen till maximalt antal poéng.
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Majoriteten av hallplatserna for MalmoExpressen linje 5 ar stopphallplatser och bussen kor
pa ca 60 % av strackan i eget korfalt. Av dessa busskorfalt ar 88 % visuellt markerande med
rod asfalt och cirka halften av busskérfalten ar mittenforlagda. Figur 15 visar hallplatsen
Folkets. Busskorfalten &r mittforlagda samt visuellt markerade med rdd asfalt.

Figur 15: Stopphallplats med mittenforlagt, visuellt markerat busskorfalt. Fotografiet ar taget pa hall-
platsen Folkets park, MalmoExpressen linje 5.

Fordonen som trafikerar MalmoExpressen linje 5 har en tydlig egen identitet. Bussen sar-
skiljer sig gentemot 6vrig busstrafik i staden. Ett exempel pa fordon som trafikerar linje 5
visas i Figur 16.

Figur 16: Exempel pa fordon for Malm6Expressen linje 5.
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MalmOExpressen Linje 8

MalmoExpressen linje 8 erhaller totalt 48,4 poéng vilket resulterar i enstjarnig BRT. Poang-
beddmning for varje parameter illustreras i Figur 17. Den kategori dar busslinjen presterar
bést ar trafikering. Turtatheten ar hog bade pa vardagar och helger samt att Gppettiderna ar
langa. Nast starkaste kategorin ar fordon och stodsystem pa grund av att pa- och avstigning
tillats i alla dorrar. Likt MalmoExpressen linje 5 sarskiljer fordonen sig fran 6vrig busstrafik
men inte pa linjekartor och hallplatsskyltar. Tredje kategorin i ordningen &r stadens utform-
ning dar poang delas ut for avstand mellan hallplatser samt samplanering gallande parkering
men &ven gang- och cykelstrak. Forbattringar finns att gora gallande tvéara kurvor samt gen-
het for linjedragningen. Kategorin som presterar svagast ar kollektivtrafikens infrastruktur.
Majoriteten av poangen fas pa grund av hallplatserna samt relativt lite svangande trafik i
busskorfalten vilket annars hade hindrat bussens framkomlighet. FOrbattringar finns att gora
inom andelen busskorfélt, signalprioritet i korsningar samt minska antalet utfarter, gatupar-
keringar och farthinder.

1. Samplanering
2. Genhet
3. Hallplatsavstand
4. Tvéra kurvor
5. Barriéreffekt
6. Cykelstrak
7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfalt eller bussgata
9. Busskorféltens placering
10. Annan anvandning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt
12. Gatuparkering
13. Farthinder
14. Bussprioritet i korsningar
15. Svéngande trafik
16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet  n——
19. Realtidsinformation —m———
20. Pastigning i alla dorrar S ————
21. Regularitetsstod
22. Turtéathet dagtid
23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag
25. Oppetider helg

Figur 17: Podngbeddmning for MalméExpressen linje 8. Mork farg representerar uppnadda poéng,
medan ljus farg indikerar potentialen till maximalt antal poéng.
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MalmoExpressen linje 8 kor i eget busskorfalt pa ca 40 % av bussens korvag dar ca 70 % ar
avgransade med endast en malad linje. Endast 10 % av busskorfélten ar mittplacerade. Figur
18 visar tva gator som trafikeras av MalmoExpressen linje 8. Fotografiet till vanster visar ett
uppléagg dar busskaérfalt gar i ena riktningen och blandtrafik i andra riktningen. Vanligt ar att
cykelbanor finns i samma gata som busskorfalten. Fotografiet till hdger visar ett busskorfalt
som ar forlagt i korbanekant och &r endast avgransad med malad linje, ett vanligt upplagg
for MalmoExpressen linje 8.

sy
1y

Figur 18: Busskorfalt avgransade med endast malad linje. Fotografiet visat gator som trafikeras av
MalmoExpressen linje 8. Bilden till vanster visar busskdrfalt i ena riktningen och blandtrafik i andra.
Hdégra bilden visar busskorfalt som ar lagt i kérbanekant.

De fordon som trafikerar Malm6Expressen linje 8 sarskiljer sig mot 6vrig trafik och delar
design med MalmoExpressen linje 5. Ett exempel pa fordon som trafikerar linje 8 visas i
Figur 19.

Figur 19: Ett exempel pa fordon som trafikerar MalméExpressen linje 8.
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HelsingborgsExpressen Linje 1

HelsingborgsExpressen linje 1 erhaller totalt 64,6 poang och klassas som enstjarnig BRT.
Poéngbedémning for varje parameter illustreras i Figur 20. Busslinjen presterar 6verlag
jamnt pa alla kategorier men rent andelsmassigt presterar trafikering starkast. Anledningen
ar hog turtathet pa vardagar och helger samt langa Gppettider. Vidare presterar fordon och
stodsystem samt stadens utformning lika. Pa- och avstigning tillats i alla dorrar samt att lin-
jedragningen ar relativt gen med langa avstand mellan hallplatserna samt fa tvéra kurvor.
Gallande kollektivtrafikens infrastruktur plockas poang pa hallplatsernas utformning samt
utrustning. En del podng ges aven for fa utfarter och farthinder samt att cirka halften av
signalkorsningarna prioriterar busstrafiken. Forbéattringar kan bland annat géras genom att
minska gatuparkering samt svangande trafik.

1. Samplanering
2. Genhet
3. Hallplatsavstand
4. Tvéra kurvor
5. Barriéreffekt
6. Cykelstrak
7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfalt eller bussgata
9. Busskorféltens placering
10. Annan anvandning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt
12. Gatuparkering
13. Farthinder
14. Bussprioritet i korsningar
15. Svangande trafik
16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet  n—
19. Realtidsinformation —E————
20. Péstigning i alla o rror
21. Regularitetsstod
22. Turtathet dagtid
23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag
25. Oppetider helg
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Figur 20: Poangbedomning for HelsingborgsExpressen linje 1. Mork farg representerar uppnadda po-
ang, medan ljus farg indikerar potentialen till maximalt antal poang.
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Cirka 35% av bussens korstrécka sker i egna busskorfélt dar visuellt markerade busskorfélt
anvéands mest frekvent, av totala méngden busskorfalt &r 35% mittplacerade. Det finns par-
tier med fysiskt separerade, mittplacerade busskorfélt vilket visas i Figur 21. | detta fall se-
pareras busskorfalten med en allé.

Figur 21: Fysiskt separerade busskorfalt genom en allé. Fotot ar taget langs med Planteringsvéagen,
Helsingborg.

Majoriteten av hallplatserna for linje 1 i Helsingborg har véaderskydd vars vantyta motsvarar
hela eller minst halva fordonets langd. Det finns &ven en differentiering i hus fordonen ut-
skiljer sig fran ovrig busstrafik i staden. Ett exempel pa fordon som trafikerar Helsingborgs-
Expressen visas i Figur 22.

Figur 22: Ett exempel pa fordon som trafikerar HelsingborgsExpressen. Fotografiet ar taget vid hall-
platsen Tingshuset, Helsingborg.



Citybussarna Linje 4, J6nkdping

Linje 4 i Jonkoping erhaller 58,2 i totalpoang vilket resulterar i enstjarnig BRT. Poangbe-
domning for varje parameter illustreras i Figur 23. Busslinjens styrkor ligger i fordon och
stodsystem samt trafikering. Stora delar av poangen i dessa tva kategorier ges tack vare pa-
och avstigning i alla dorrar, bra realtidsinformation samt att turtathet och dppettider ar goda.
Vidare géllande stadens utformning ges poang for avstand mellan hallplatserna men forbatt-
ringar finns att géra genom battre genhet av linjedragningen samt reducera antalet tvéra kur-
vor. Poéang for kollektivtrafikens infrastruktur gavs framforallt pa grund av hallplatstyper
men aven busskorfaltens placering. Forbattringar kan goras genom stérre andel busskorfélt,
mindre utfarter i busskorfalt samt mindre gatuparkering langs med korvégen.

1. Samplanering
2. Genhet
3. Hallplatsavstand
4. Tvéra kurvor
5. Barridreffekt
6. Cykelstrak
7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfalt eller bussgata
9. Busskorfaltens placering
10. Annan anvéndning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt
12. Gatuparkering
13. Farthinder
14. Bussprioritet i korsningar
15. Svangande trafik
16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet ~n—
19. Realtidsinformation —m——
20. Pastigning i alla dorrar e ———
21. Regularitetsstod
22. Turtathet dagtid
23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag
25. Oppetider helg
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Figur 23: Poangbeddmning for Citybuss linje 4, Jonkoping. Mork farg representerar uppnadda poang,
medan ljus farg indikerar potentialen till maximalt antal poéng.
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Endast 15 % av bussens korvég ar i eget korfalt men av den totala mangden busskorfélt &r
ca 80 % fysiskt separerade. Utover detta ar andelen mittforlagda busskorfalt ca 90 %. Intres-
sant &r att de fysiskt separerade busskorféalten &r visuellt markerade i anslutning till 6ver-
gangar mellan busskorfalt och blandtrafik. Detta upplevs dka tydligheten i stadsrummet. Ett
exempel nér linje 4 i Jonkdping kor i eget korfalt visas i Figur 24. Figuren visar nér bussen
kor i en bussgata som gar parallellt med bilvagen. Pa detta satt undviks konflikter med bil-
trafiken genom gatuparkering, svangande trafik samt utfarter.

Figur 24: Bussgata parallellt med bilvagen. Fotot &r taget vid Museirondellen, Jonkdping.

En stor andel av de signalreglerade korsningarna i Jonkoping ger prioritet for bussar. Ett
exempel pa detta visas i Figur 25. Korsningen ar en cirkulationsplats dar bussen har ett eget
korfalt som gar runt om. Nar bussen val kommer fram till cirkulationsplatsens ena ben far
biltrafiken rétt och bussen kan kora forbi. Fotografiet visar dven designen pa fordonen, vil-
ken skiljer sig fran dvriga bussar i staden.

| '.'\L_*'
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Figur 25: Bussprioritet i signalreglerad korsning. Fotot ar taget pd Junerondellen i Jonkoping.
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Linje S, Karlstad

Linje S i Karlstad erhaller 57,3 i totalpoang vilket resulterar i enstjarnig BRT. Poangbedom-
ning for varje parameter illustreras i Figur 26. Den kategori som far mest poéng sett till andel
av maxpodang ar fordon och stodsystem. Pa- och avstigning i alla dorrar tillats samt att iden-
titet pa bade fordon och linjekartor sticker ut fran 6vrig kollektivtrafik i staden. Realtidsin-
formation ges i alla fordon samt pa majoriteten av hallplatserna. Vidare ger trafikering poéng
genom hog turtathet pa helger samt langa éppettider. Dock bedrivs 12-minuters trafik under
en kort period mitt pa dagen. Den lagre turtatheten ger avdrag och sarskiljer linjen fran ov-
riga studieobjekt. Gallande stadens utformning fas poang bland annat baserat pa avstand
mellan hallplatser. Forbattringsmojligheter finns i linjedragningens genhet samt i att minska
antalet tvéra kurvor. Sista kategorin ar kollektivtrafikens infrastruktur. Majoriteten av po-
angen ges bland annat for busskorfaltens placering samt fa farthinder och hallplatsers ut-
formning. Forbattringar under denna kategori kan goras genom att infora fler busskorfalt
samt minska antalet utfarter i busskorféalt och reducera gatuparkering langs med korvagen.

1. Samplanering
2. Genhet
3. Hallplatsavstand
4. Tvdéra kurvor
5. Barriéreffekt
6. Cykelstrak
7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfalt eller bussgata
9. Busskorféltens placering
10. Annan anvéndning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt
12. Gatuparkering
13. Farthinder
14. Bussprioritet i korsningar
15. Svangande trafik
16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet ~T—
19. Realtidsinformation —m————
20. Pastigning i alla dorrar  ee——
21. Regularitetsstod
22. Turtathet dagtid
23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag
25. Oppetider helg
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Figur 26: Poangbeddmning for linje S, Karlstad. Mérk farg representerar uppnadda poang, medan ljus
férg indikerar potentialen till maximalt antal poang.
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Linje S i Karlstad har en andel busskorfalt pa 17 % men nastan 100 % av busskorfalten ar
mittforlagda samt fysiskt separerade. Figur 27 visar ett av busskorfalten i Karlstad som tra-
fikeras av linje S. Korfaltet &r forutom visuellt markerat fysiskt separerat med hjélp av kant-
sten.

v

Figur 27: Mittforlagt, fysiskt separerat busskorfalt, dar separering sker genom en férhdjning av korfal-
tet. Fotografiet ar taget langs med Sjémansgatan i Karlstad.

Majoriteten av hallplatserna for linje S &r stopphallplatser. Utéver det ar alla hallplatser ut-

formade med en hallplatsskylt dar bokstaven S signalerar att linje S trafikerar straket. Hall-

platsskylten samt differentiering av fordonen fran 6vrig busstrafik ger maximalt antal poang
i parametern identitet. Figur 28 visar en av stopphallplasterna som ar mittforlagd.
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Figur 28: Stopphallplats i Karlstad som ar utrustad med en tydlig hallplatsskylt. Skylten signalerar att
linje S stannar pa héllplatsen. Fotografiet ar taget pa hallplatsen Karlstad Inre hamn.
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Stombusslinje 175, Stockholm/Barkarby

Stombusslinje 175 i Stockholm/Barkarby erhaller 58 i totalpodng vilket resulterar i enstjar-
nig BRT. Poangbeddmning for varje parameter illustreras i Figur 29. Den kategori som far
hogst poang sett till andel av maxpoang ar trafikering. Mycket av podngen ges pa tack vare
hog turtathet pa vardagar och helger samt langa dppettider. Nést starkaste kategorin var kol-
lektivtrafikens infrastruktur dar poéng gavs for S|gnalpr|or|ter|ng samt hallplatstyp. Géllande
stadens utformning gavs majoriteten av poangen pa grund av avstand mellan hallplatser.
Forbattringar kan goras géllande tvéra kurvor. Sista kategorin ar fordon och stodsystem dar
poang delades ut pa grund av att fordonen sticker ut fran dvrig trafik samt att realtidsinform-
ation finns pa majoriteten av hallplatserna och i alla fordon. Pa- och avstigning i alla dorrar
tillats inte vilket drar ner totalpoangen och gor att linjen sarskiljer sig gentemot Gvriga stu-
dieobjekt.

1. Samplanering

2. Genhet

3. Hallplatsavstand

4. Tvéra kurvor

5. Barriareffekt

6. Cykelstrak

7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfalt eller bussgata

9. Busskorfaltens placering

10. Annan anvéndning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt

12. Gatuparkering

13. Farthinder

14. Bussprioritet i korsningar
15. Svangande trafik

16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet

19. Realtidsinformation

20. Pastigning i alla dorrar

21. Regularitetsstod

22. Turtathet dagtid

23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag

25. Oppetider helg

Figur 29: Podngbeddmning for Stombusslinje 175, Stockholm/Barkarby. Mork farg representerar upp-
n&dda poang, medan ljus farg indikerar potentialen till maximalt antal poang.
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Stombusslinje 175 i Stockholm/Barkarby har en andel busskorfélt pa ca 50 % av den totala
korvagen dar cirka 70 % av busskorfalten ar mittforlagda. Ungefar halften av busskorfalten
ar fysiskt separerade. En av stradckorna som trafikeras av stombusslinje 175 visas i Figur 30.
Busskorfaltet &r mittforlagt samt fysiskt separerat med en allé.

Figur 30: Mittférlagt busskorfalt som &r fysiskt separerat av en allé. Fotografiet &r taget i anslutning till
hallplatsen Stora torget, stombusslinje 175 i Barkarby/Stockholm.

Andra halvan av den totala mangden busskorfélt ar endast avgransad med malad linje. Ett
exempel pa en gata som trafikeras av stombusslinje 175 visas i Figur 31. Busskorfaltet &r i
korbanekant och endast avgransat med en malad linje. Parallellt med stora delar av BRT-
straket finns det cykelbanor.

Tl

| S|

Figur 31: Busskorfalt i korbanekant som endast &r avgransat med méalad linje. Fotografiet &r taget pa
Veddestabron, Barkarby.
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3.2 Referensobjekt

| detta avsnitt presenteras Oversiktliga podngbedémningar som gjorts for de utvalda referen-
sobjekten. I Tabell 29 redovisas totalpodng, starkaste samt svagaste kategorin och slutligen
betyget mellan noll och tre stjarnor. Av referensobjekten finns tre vanliga busslinjer dar
ingen uppnar nagon stjarna i betygsattning. Tva av de tre vanliga busslinjerna har trafikering
som starkaste kategori och fordon och stédsystem som svagaste kategorin. Resterande linjer
uppnar BRT-status med en till tre stjarnor. Géllande de en- och tvastjarniga referensobjekten
finns inget direkt monster utan linjerna uppnar betygen pa olika satt. Dock kan slutsatser
dras fran de tre linjerna med hogst totalpodng — Metz, Nantes och sparvagen i Lund. Alla
linjerna har det gemensamt att kollektivtrafikens infrastruktur ar den starkaste kategorin samt
att stadens utformning &r den svagaste kategorin.

Referensobjekten beskrivs narmare nedan, grupperat efter betygsniva. Nollstjarniga busslin-
jer presenteras enskilt da Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige
(Allansson, et al., 2024) inte &r designad for vanliga busslinjer. Den méngd utdelade poéng
som tilldelats de vanliga linjerna kan darfor inte jamforas rakt av med till exempel enstjérnig
BRT. Enstjarniga BRT-linjer presenteras aven separat da dessa urskiljer sig fran hogre be-
tygsnivaer i tillvagagangsitt i hur betyget uppnas. Tva- och trestjarniga BRT-linjer present-
eras tillsammans da stora likheter finns mellan linjerna. For samtliga referensobjekt finns en
detaljerad illustration dver antalet tilldelade poang for varje parameter under Bilaga 4.

Tabell 29: Sammanstallning av resultat for referensobjekten.

Linje Totalpodang  Starkaste kategori Svagaste kategori Betyg

Stadsbuss 3, 28,8 Trafikering Fordon och stodsy- -

Helsingborg stem

Stadsbuss 1, 33,4 Trafikering Fordon och stodsy- -

Vasteras stem

Stadsbuss 4, Lund 40,3 Trafikering Stadens utformning -

Linje 1, 45,0 Fordon och stodsy- _Kollektivtrafikens *

Trondheim stem infrastruktur

Stombusslinje 16, 61,7 Trafikering Stadens utformning *

Goteborg

Linje 2, Aalborg 66,4 Fordon och stédsy-  Trafikering * *
stem

Linje A-B, Metz 77,5 Kollektivtrafikens Stadens utformning * *
infrastruktur

Linje 4, Nantes 87,7 Kollektivtrafikens Stadens utformning % * %
infrastruktur

LundaExpressen 89,1 Kollektivtrafikens Stadens utformning %k %

infrastruktur
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Totalpoang under en stjarna

De linjer som inte uppnar BRT-status enligt planeringsverktyget och klassas som vanliga
busslinjer &r stadsbuss 3 i Helsingborg, stadsbuss 1 i Vasteras och stadsbuss 4 i Lund. Van-
liga busslinjer har valts ut som referensobjekt for att se resultatet av Planeringsverktyg for
Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige (Allansson, et al., 2024) faller ut for vanliga busslinjer.
En annan anledning &r att kunna illustrera skillnaderna som finns mellan en vanlig busslinje
och en linje som uppnar BRT-status.

De vanliga busslinjerna uppnar inte enstjarnig BRT vilket var forvantat men tilldelas relativt
manga poang for turtathet och Gppettider. En del poang ges aven for kollektivtrafikens in-
frastruktur vilket beror pa att planeringsverktyget inte ar designat for dessa typer av linjer.
Vanliga busslinjer har oftast lag andel busskorfalt men dar det séllan finns svangande trafik
eller utfarter. Ar dessutom busskorfalten i form av bussgator delas poang ut for busskorfal-
tens placering. Av de vanliga busslinjerna sticker stadsbuss 4 i Lund ut med en totalpodng
pa 40,3. Anledningen ar delvis den som beskrivits ovan men dven att pa- och avstigning i
alla dorrar tillats pa alla stadsbusslinjer i Lund, vilket leder till poangutdelning.

Enstjarnig BRT

Vidare klassas linje 2 i Trondheim samt stombusslinje 16 i Goteborg som enstjarnig BRT.
Linje 2 i Trondheim uppnar precis enstjarnig BRT med fokus pa fordonen dar pa- och av-
stigning tillats i alla dorrar. En del poang ges for kollektivtrafikens infrastruktur da bussen
kor i eget korfalt stort sett helt genom centrum. Dock &r busskorfélten i kérbanekant och
tillater taxi samt elbilar vilket ger avdrag.

Stombusslinje 16 i Goteborg har erhallit mer poang &n linje 2 i Trondheim. Poang delas ut
for pa- och avstigning i alla dorrar men framfor allt for kollektivtrafikens infrastruktur. Att
stombusslinje 16 far hogt i just kategorin kollektivtrafikens infrastruktur beror pa att linjen
till stor del delar infrastruktur med sparvéagen. Detta blir extra tydligt nar busskorfalt och
hallplatser studeras. Dar bussen delade hallplats med sparvagen ar utformningen en stopp-
hallplats med utskjutande plattform, vilket visas i Figur 32.

Figur 32: Delad hallplats mellan buss och sparvag. Fotografi taget pa hallplats Grénsakstorget, Gote-
borg.
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En iakttagelse gjordes for stombusslinje 16 vid hallplatsen vid Chalmers. Hallplatsen hade
byggts ut och separerar da buss och sparvag. Utformningen for sparvagen ar densamma som
ndr buss och sparvag delar utrymme, men bussens egen hallplats ar utformad som en stopp-
hallplats. Utskjutande plattform har inte anlagts for bussen, vilket resulterar i mindre utde-
lade poang for just den hallplatsen. Hallplatsen Chalmers och dess utformning visas i Figur
33.

Figur 33: Uppdelad hallplats for sparvéag och buss. Foto taget pa hallplatsen vid Chalmers, Géteborg.

Gallande busskorfalt sa delar bussen och sparvagen utrymme i stora delar av centrum. Oftast
ar korfaltet fysiskt avgransat genom en upphdjning och kantsten vilket framgar av Figur 34.

Figur 34: Fysiskt separerat busskorfalt som delas med sparvéagen. Fotot ar taget vid Kapellplatsen, Go6-
teborg.

Pa vissa strackor dar stombusslinje 16 inte delar utrymme med sparvagen anvéands bussgator
som gar parallellt med bilvagen. Ett exempel pa denna typ av utformning visas i Figur 35.
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Figur 35: Bussgata som loper parallellt med bilvagen. Taget pa Hisingen, Géteborg.

Skillnaden mellan vanliga busslinjer och enstjarnig BRT &r tydlig nar totalpoang jamfors
och hur poéngen &r fordelade. For att uppna enstjarnig BRT kravs en tydlig satsning pa ka-
tegorierna trafikering samt fordon och stodsystem, och aven visst fokus pa infrastrukturen.
Fordelningen av poéng visualiseras i Figur 36.

Skillnader mellan de vanliga busslinjerna och enstjarnig BRT kan &ven identifieras i méang-
den busskorfalt samt hur sammansatta dessa ar. Vanliga busslinjer har mycket begrénsad
andel busskorfalt samt att de korfalt som finns ar punktinsatser och utspridda. Pa vissa
strackor anvénds dven bussgator i olika former, till exempel en bro som endast ar till for buss
eller att en viss gata i centrum fungerar som ren bussgata. Enstjarniga BRT-linjer har storre
andel busskorfalt som ocksa ar mer sammanhangande. Fortfarande ar placeringen av bus-
skorfalten foretradesvis i centrum eller i kritiska korsningar. Alltsa ar viss infrastruktursats-
ning viktig for att uppna enstjarnig BRT. Dock kan omfattningen avgransas till centrum eller
kritiska korsningar. Mangden busskorfélt och hur sammansatta de ar visualiseras i Figur 37.

Forutom att visualisera om bussen kor i busskorfélt eller i blandtrafik visar aven Figur 37
korfaltens placering. Slutsatsen fran figuren ar att vanliga busslinjer har fa busskorfalt dar
det finns en variation i var busskorfélten ar placerade. De busskorfalt som finns ar oftast
bussgator utanfor jarnvagsstationer eller i mindre gator i centrum. Mellan de tva linjerna i
Trondheim och i G6teborg finns det en stor skillnad. Trondheim anvander i stor utstrackning
endast malade linjer och busskorfalten ar konsekvent placerade i kdrbanekant. Stombusslinje
16 i Goteborg anvander sig av till stor del fysiskt separerade busskorfalt som &r mittplace-
rade. Detta géller exempelvis den bussgata som finns pd Hisingen samt stora delar av kor-
strackan i centrum, som delas med sparvégen.
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Figur 36: Poangférdelning fér noll- och enstjarnig BRT i gruppen referensobjekt. Gult ar trafikering,
gront ar stadens utformning, orange &r kollektivtrafikens infrastruktur och blatt &r fordon och stodsy-

stem. Mork farg representerar uppnadda poang, medan ljus farg indikerar potentialen till maximalt
antal poang.
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Figur 37: Andel busskorfalt for referensobjekten géllande noll- och enstjarnig BRT. Gratt markerar
busskorfalt avgransade endast med malad linje, rosa visar visuellt markerade busskérfalt och gront
visar fysiskt separerade busskorfalt. Illustrationerna visar busskorfalt for bada riktningarna samt om
busskorfalten ar mittplacerade eller inte.
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Tva- och trestjarnig BRT

De linjer i referensgruppen som klassas som tvastjarnig BRT ér linje 2 i Aalborg samt linje
A-B i Metz. De tva linjerna tilldelas poang jamnt utspritt dver kategorierna fordon och stod-
system samt trafikering da pa- och avstigning i alla dorrar tillats for de bada linjerna, samt
att relativt samma poéng ar uppnadda inom trafikering. Ett resultat som redovisas i Figur 38.

Det som skiljer linjerna at ar stadens utformning samt kollektivtrafikens infrastruktur. Gal-
lande stadens utformning skiljer poangen sig at pa grund av att linje 2 i Aalborg ar mer gen
samt har mindre tvara kurvor &n linje A-B i Metz. Relaterat till kollektivtrafikens infrastruk-
tur tilldelas linje A-B i Metz mer poéng av tre anledningar: andelen busskérfélt, utformning
av hallplatser samt bussprioritet i signalreglerade korsningar. Linje A-B har en storre andel
busskorfalt som ar i stort sett sammanhangande fran andhallplats till &ndhallplats, vilket vi-
sualiseras i Figur 39. Utformningen pa hallplatserna skiljer sig at mellan de tva linjerna ge-
nom anvandningen av sparvagnsplattform och stopphallplats. Sparvagsplattformar definie-
ras enligt Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sverige (Allansson, et al., 2024)
som stopphallplats med plant insteg utan bussnigning. Hallplatsen ska vara ca 30 cm hog
och utskjutande med sa kallad klack eller annan utrustning for att minimera horisontellt av-
stand mellan buss och plattform. | Metz anvands sparvagsplattformar med guidande linje i
asfalten for att minimera horisontellt anstand. | Aalborg anvands konsekvent stopphallplat-
ser utan klack. Gallande signalreglerade korsningar &r alla prioriterade for bussen i Metz
medan andelen ar nagot farre i Aalborg.

Ett antal likheter finns aven i kategorin kollektivtrafikens infrastruktur mellan linje 2 i Aal-
borg samt linje A-B i Metz. Konsekvent anvands mittenplacerade busskorfalt vilka ar fysiskt
separerade. Antingen genom en allé eller att busskorfalten &r upphéjda med kantsten. Bland-
trafik forekommer for de bada linjerna men i begransad omfattning.

Hur stor andel av busskorféalten som & sammanhangande skiljer sig nagot at mellan de tva-
stjarniga BRT i Aalborg och Metz, vilket redovisas i Figur 39. Antalet sammanh&ngande
busskorfalt ar in princip den samma mellan de tva linjerna men andelarna skiljer sig at. Metz
kor i ca 90% av korstrackan i fysiskt separerat busskorfalt medan i Aalborg kors ca 60% i
fysiskt separerat busskorfalt.

Tva linjer i referensgruppen klassas som trestjarnig BRT vilka &r linje 4 i Nantes samt spar-
vagen i Lund. Det ar endast fem poang som skiljer de tva linjerna at samt att det finns tydliga
likheter i fordelning av poang mellan de fyra kategorierna. Pa- och avstigning sker i alla
dorrar for bada linjerna, alla hallplatser ar utformade som sparvagsplattformar samt att mel-
lan 90-100% av korstrackan sker i eget korfalt/utrymme. Méangden sammanhéngande bus-
skorfalt samt korvagen for sparvagen ar till majoriteten sammanhéangande. | Nantes finns
sma uppdelningar i busskorfalten samt att mellan vissa strackor dvergar busskorfalten fran
fysiskt separerade till visuellt separerade. For sparvéagen ar hela strackan fysiskt separerad.
Korvagen for de tva linjerna redovisas i Figur 39.

Skillnaden mellan tva- och trestjarnig BRT ar mangden poang som tilldelas for kollektivtra-
fikens infrastruktur. Busskorfélten ska vara till majoriteten fysiskt separerande samt att ut-
formning av hallplatserna behover vara sparvagsplattformar for att uppna trestjarnig BRT.
Utover infrastrukturen behéver BRT satsningen for bade tva- och trestjarniga linjer tydligt
satsa pa de tre andra kategorierna. Detta genom bland annat hog turtéathet, langa Oppettider,
tydlig identitet pa fordon och pa linjekartor, pa- och avstigning i alla dorrar samt en gen
linjedragning med langt avstand mellan hallplatserna. Tvastjarnig BRT tillater visst avstamp
genom att stophallplatser kan anvandas samt att viss andel av kérvagen kan ske i blandtrafik,
i fordel vid andhallplatserna. For trestjarnig BRT maste ett helhetsfokus finnas da poang
maste tilldelas i alla kategorier.
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Det finns vissa forbattringar som kan goras gallande de trestjarniga BRT-linjerna kring ut-
farter, avstand mellan hallplatser samt genheten for linjedragningen. Dock finns det en viss
begransning i hur dessa forbattringar kan genomforas. Utfarter kan planeras bort men just
avstand mellan hallplats samt genhet av linjedragningen beror pa stadens utformning samt
vilka malpunkter som trafikeras i staden. Det ar alltsa maojligt att uppna full poang i alla tre
kategorierna forutom stadens utformning, om inte viktiga malpunkter undviks eller att stads-
strukturer i centrumkarnor planeras om fran grunden.

Aalborg Linje 2 % % Metz Linje A-B * %

6 4
10

Nantes Linje 4 % % % Sparvagen i Lund * % %

il

13

[dstadens utformning [ Fordon och stodsystem
O Kollektivtrafikens infrastruktur [ Trafikering

Figur 38: Poangfordelning for tva- och trestjarnig BRT i gruppen referensobjekt. Gult ar trafikering,
gront ar stadens utformning, orange ar kollektivtrafikens infrastruktur och blatt ar fordon och stodsy-
stem. Mork farg representerar uppnadda poang, medan ljus farg indikerar potentialen till maximalt

antal poang.
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Figur 39: Andel busskorfalt for referensobjekten gallande tva- och trestjarnig BRT. Gratt markerar
busskorfalt avgransade endast med malad linje, rosa visar visuellt markerade busskérfalt och gront
visar fysiskt separerade busskérfalt. Illustrationerna visar busskorfalt for bada riktningarna samt om
busskdrfalten ar mittplacerade eller inte.
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4 Diskussion

Syftet med detta examensarbete har varit att bidra med kunskap till den fortsatta utveckl-
ingen av svensk BRT genom att ta lardomar av genomfoérda projekt. Genom poangbeddm-
ning av utvalda svenska BRT-koncept, vanliga busslinjer samt internationellt erkdnda BRT-
strak, har kvaliteten i svenska BRT-koncept bedéms. Genom den poangbedémning som ge-
nomforts kan svenska BRT-koncept jamféras med erkanda internationella strak samt hog-
klassig spartrafik. Vidare har de tillvagagangsatt som anvéants for att uppna de olika betygsni-
vaerna identifierats, liksom goda exempel som kan lyftas fram till framtida BRT-projekt.

| detta kapitel diskuteras examensarbetets tre fragestallningar, under var och en av féljande
tre rubriker. Avslutningsvis diskuteras metoden, dels genom dvergripande reflektioner kring
metodval i studien, dels med en genomgang av idéer kring fortsatt utveckling av planerings-
verktyget.

4.1 Nuvarande kvalitet for svensk BRT

Fokus pa trafikering samt fordon och stodsystem

Resultatet fran den poangbedémning som genomforts for utvalda svenska BRT-koncept vi-
sar att samtliga linjer uppnadr BRT-status genom enstjarnig BRT. Teoretiskt sett finns det
flera tillvagagangsatt for att uppna enstjarnig BRT men de studerade svenska BRT-koncep-
ten foljer samma monster. Fokus ligger vid de tva kategorierna trafikering — genom turtathet
och oppettider — samt fordon och stodsystem — genom identitet for linjen och pa- och avstig-
ning i alla dorrar. Detta resultat har identifierats genom att fem av de sex utvalda svenska
BRT-linjerna presterar starkast i kategorin trafikering samt att den 6vriga linjen presterar
starkast i fordon och stodsystem. Att en kategori presterar starkt betyder att en hog andel
podng har tilldelats i relation till kategorins totala poang.

Varfor de svenska BRT-linjerna foljer detta monster ar svart att ge svar pa men det finns
nagra troliga forklaringar. En av anledningarna kan vara att dessa tva kategorier ar nagot
lattare att uppna hogre podng i till skillnad fran de tva andra kategorierna stadens utformning
och kollektivtrafikens infrastruktur. Trafikering ar en ren driftskostnad dar om en viss tur-
tathet och dppettider uppnas sa tilldelas poang. Géllande fordon och stodsystem laggs stort
fokus vid identiteten. Alltsa om fordonet urskiljer sig fran 6vrig busstrafik i staden bade rent
designmassigt pa fordon och pa hallplatsskyltar. Om de fordon som upphandlas urskiljer sig
fran ovrig busstrafik samt tillater pa och avstigning i alla dorrar uppnas majoriteten poangen
for kategorin. De tva kategorierna ar darfor relativt begransade i omfattning och eventuellt i
kostnad jamfort med de tva andra kategorierna stadens utformning samt kollektivtrafikens
infrastruktur. For att uppna hoga poang inom stadens utformning behover linjedragningen
ses om och ratas ut for att minska tvara kurvor och 6ka genheten, samt glesa ut avstandet
mellan hallplatserna. Gallande kollektivtrafikens infrastruktur behover andelen busskorfalt
ses Gver men dven bussprioritet i signalreglerade korsningar och hallplatsers utformning.
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De faktorer som bara” kréver att man skjuter till mer resurser (kora tédtare busstrafik och
bygga battre hallplatsutrustning) verkar enklare att fa till &n de faktorer som kraver avvag-
ningar gentemot andra intressen i staden (framkomlighet for bil, cykel och gang).

Detta resultat bekraftar tidigare forskningsresultat genom att en av utmaningarna som har
identifierats gallande implementeringen av BRT-linjer i Sverige ar just konflikter mellan
olika transportsétt (Allansson, et al., 2023).

Skillnader i infrastruktursatsningar

Det som skiljer de utvalda svenska BRT-koncepten at ar i vilken omfattning infrastruktur-
satsningar har genomforts. FOr hélften av de studerade svenska BRT-koncepten ar kategorin
kollektivtrafikens infrastruktur den svagaste kategorin, i form av mangd poéng som tilldelats
i relation till kategorins totala poang. Tva av de tre andra svenska BRT-koncepten har sta-
dens utformning som svagaste kategori.

Géllande stadens utformning och kollektivtrafikens infrastruktur tilldelas samtliga linjer re-
lativt likvérdiga poang. Dock skiljer det sig markant inom vilka parametrar som podng till-
delas for respektive linje. De parametrar dar samtliga linjer tilldelas samma mangd poang ar
hallplatstyper och utrustning pa hallplatser samt gatuparkering. Resterande parametrar skil-
jer sig at i mangden utdelade poang, speciellt nar det galler bussprioritet i korsningar, buss-
skorfaltens placering samt farthinder. Resultatet bekraftar det som tidigare forskning beskri-
ver, att det finns en otydlig bild av vad BRT &r ur ett svenskt perspektiv (Allansson, et al.,
2023). Otydligheten i definitionen av BRT i Sverige visas alltsa tydligast gallande infra-
struktursatsningar dar kommunerna har genomfort projekten pa valdigt olika sétt.

En parameter som har undersokts men som inte poangbedéms ar sammanhangande busskor-
falt. Aven om inte parametern poangbedéms och att sammanhingande busslinjer nodvan-
digtvis ar avgorande for en god kollektivtrafik, kan det ha en paverkan pa bussens framkom-
lighet (Meynert & Karlstrom, 2021). Det har identifierats ett tydligt monster gallande sam-
manh&dngande busskorfalt for utvalda svenska BRT-linjer i kontrast mot erkanda internat-
ionella BRT-strak. For de svenska BRT-linjerna som har undersokts finns en tydlig trend
gallande busskorfalt. Blandtrafik anvénds i linjernas andar och i évrigt ar busskorfalten pla-
cerade punktvis i kritiska korsningar/strackor samt i centrum. Hur sammanhangande bus-
skorfalten ar varierar da bland annat linje S i Karlstad har relativt manga punktinsatser me-
dan MalmoExpressen linje 5 har storre del sammanhangande busskorfalt, nagot som kan
identifieras i Figur 13. Pa pappret kan busskorfalten se mer sammanhéngande ut an i verk-
ligheten. Genom att visualisera nar bussen kor i kdrbanekant eller mittplacerat har det upp-
tackts att &ven om andelen busskorfélt &r hog (upp emot 60% for MalmoExpressen linje 5)
kan busskorfalten vara relativt osammanhéangande sa att bussen maste byta fil, ett moment
som kan vara problematiskt i rusningstrafik. Nagot som skiljer sig at fran de internationellt
erkanda BRT-linjerna som har en tydlig enhetlighet i dess utformning, genom fysiskt sepa-
rerade busskorfalt som ar mittplacerade.

| Figur 40 nedan redovisas tva olika linjer med olika betyg. Hogst upp finns linje 1 i Vasteras
som enligt den bedémning som gjorts inte nar upp till enstjarnig BRT-niva. Det finns ett
fatal busskorfalt i centrum men annars kors linjen i blandtrafik. 1 samma figur redovisas
MalmoExpressen linje 5 vilket visar konstrasten mellan noll- och enstjarnig BRT. Andel
busskorfalt ar hdgre och mer sammanhangande. Aven om busskorfalten ar sammanhéngande
langs med korvégen finns det, som tidigare namnts, varierande utformning med busskorfaltet
mittplacerat eller i korbanekant.
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Figur 40: Vanlig busslinje i jamforelse med svensk enstjarnig BRT. Gratt markerar busskorfalt avgran-
sade endast med malad linje, rosa visar visuellt markerade busskorfalt och gront visar fysiskt separe-
rade busskorfalt. Illustrationerna visar busskérfalt for bada riktningarna samt om busskorfalten ar
mittplacerade eller inte.

Jamfors ett av de utvalda svenska BRT exemplen, i detta fall MalmOExpressen linje 5 med
utvalda internationella BRT-strak kan tydliga skillnader identifieras, vilket illustreras i Figur
41. Linje 2 i Aalborg beddmdes vara tvastjarnig BRT och det finns en distinkt skillnad mel-
lan hur busskdrfalten &r anordnade i jamforelse med de utvalda svenska enstjarniga BRT-
koncepten, i detta fall MalmOExpressen linje 5. Majoriteten av busskorfalten ar mittplace-
rade samt att stora delar av straket har helt sammanhangande infrastrukturutformning, bade
i relation till busskorfélt och blandtrafik men &ven busskorféltets placering. Kontrasten blir
annu tydligare i jamforelse med tva utvalda trestjarniga linjer, i detta fall linje 4 i Nantes
samt sparvagen i Lund. Cirka 90-100 % av korvagen har egna korfalt som ar fysiskt sepa-
rerade samt mittplacerade eller pa egen bana. Utformningen leder till ett tydligt koncept vil-
ket starker strakets identitet men dven kollektivtrafikens framkomlighet.
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Nantes Linje 4
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Figur 41: Skillnaden mellan enstjarnig, tvastjarnig och trestjarnig BRT (eller sparvag) gallande sam-
manhangande busskorfalt. Gratt markerar busskorfalt avgransade endast med malad linje, rosa visar
visuellt markerade busskdrfélt och gront visar fysiskt separerade busskorfalt. Illustrationerna visar bus-
skorfalt for bada riktningarna samt om busskarfalten ar mittplacerade eller inte.

Av de illustrationer som har tagits fram genom Figur 13, Figur 37 och Figur 39 dver andel
busskorfélt och dess sammansattning kan vissa slutsatser dras angaende hur BRT implemen-
terats hittills. De utvalda svenska BRT-koncepten anvander i stdrre utstrackning befintliga
2+2 vagar och tar dar de yttre korfalten i ansprak for bussen. Detta gors genom punktinsatser
i centrum eller i kritiska korsningar. Ett av de svenska BRT-koncepten, linje 4 i Jonkoping,
foljer dock ett annat monster genom att anvanda bussgator som gar parallellt med 6vriga
gator.

Hur gatans utrymme tas i ansprak skiljer sig at mellan de svenska BRT-koncepten och de
tva franska exemplen vilka &r linje A-B i Metz samt linje 4 i Nantes. Det verkar dar finnas
ett annat tank kring hur gatans yta férdelas mellan bil och buss. I de fall dar 2+2 vagar finns
tas inte de yttre korfalten i ansprak som i de svenska exemplen utan i stallet tas ena riktningen
i ansprak. Till exempel blir norrgaende ritningen en dubbelriktad bussgata och sédergaende
blir en dubbelriktad bilvag. Utformningen bidrar till att busstrafiken blir helt separerad och
far mycket god framkomlighet. Dock kan det bli problem i mer centrumnara omraden dar
manga utfarter finns och svarigheter kan uppsta med leveranser till butiker eller liknande.
Att ta en riktning i ansprak for bussen péa en 2+2 vag kan darfor genomforas med fordel pa
tidigare genomfartsleder, ringlinjer eller liknande som ar placerade nagot utanfor centrum. |
centrum finns aven fall dar ena riktningen tas i ansprak for busstrafiken men i storre utstrack-
ning anvands i stallet mittplacerade busskorfalt.

Nar 1+1 végar ska trafikeras av ett BRT-strak i de franska staderna har olika tillvagagangs-
satt identifierats. Ar en 1+1 vag centrumndra dr det vanligt att gatan delas upp i tre korfalt
om ytan finns. Tva av korfalten gors om till dubbelriktad bussgata samt att det tredje bus-
skorfaltet fungerar som ett enkelriktat korféalt for ovrig trafik, en 16sning som &r vanlig i
Nantes. Denna utformning sékerstéller bussens framkomlighet samt ger viss framkomlighet
at ovrig trafik. Dock finns det tendenser att trottoarer samt cykelbanor tas i ansprak for bus-
sen vilket skapar negativa effekter for gaende och cyklister. Pa gator langre fran centrum dar
det finns tillganglig yta for tre korféalt anvands det mittersta korfaltet som ett reversibelt bus-
skorfalt och de yttersta busskorfalten tilldelas évrig trafik. Finns det bara plats for tva korfalt
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pa tidigare 1+1 finns tva tillvagagangsatt. Pa gator utanfor centrum tas ena riktningen i an-
sprak for ett busskorfalt och andra riktningen ges till dvrig trafik. Oftast ar det korfalt med
riktning mot centrum som tas i ansprak, en lésning som anvénds i bade Metz och Nantes
men har dven identifierats i Malmg. Den andra l6sningen som oftast anvénds i centrumnara
gator, &r att gora om en 1+1 vég till en ren bussgata. En utformning som kan identifieras i
de franska staderna men aven i manga svenska stader, dock i mindre omfattning. Vanligt for
de utvalda svenska BRT-koncepten &r att dar 1+1 vagar trafikeras kors bussarna i blandtra-
fik.

Det har med andra ord identifierats ett helt annat tillvagagangsétt i hur gatans bredd tas i
ansprak for bussen i de svenska exemplen och i de internationella. Att det finns ett tydligt
tillvagagangssatt for att utforma BRT-strak i olika situationer kan hjalpa till att pa ett battre
sétt definiera BRT, men &ven att béattre prioritera bussen framfor dvrig trafik. Svensk BRT
kan ta lardom fran de internationella exemplen som har tagits upp. Detta i syfte att skapa
battre forutsattningar for bussens framkomlighet och en tydligare trafiksituation, och samti-
digt skapa en tydligare bild av vad svensk BRT ér.

Slutligen kan dven osammanhangande system skapa en negativ bild 6ver den upplevda iden-
titeten for BRT-straket. Att det saknas en tydlighet i stadsrummet som kan vara forvirrande
samt att systemet kan upplevas brokigt och oprioriterat for resendrerna. Framtida svenska
BRT-koncept kan ta manga lardomar fran till exempel sparburen trafik eller fran internat-
ionella BRT-strak dar det finns en tydlighet i vilka strackor och hallplatser som trafikeras.
Samt hur gatans bredd utnyttjas for att sékra bussens framkomlighet.

For tva- eller trestjarnig BRT kravs storre infrastrukturfokus

For att besvara fragestallningen om hur de utvalda svenska BRT-koncepten star sig mot er-
kénda internationella BRT-strak valdes linje A-B i Metz, linje 4 i Nantes och linje 2 i Aal-
borg ut. Samt att sparvéagen in Lund togs med i bedomningen for att fa en jamforelse mellan
de utvalda svenska BRT-koncepten och en sparvagssatsning. Nar det visade sig att de ut-
valda svenska BRT-koncepten uppnadde BRT-status genom enstjarnig BRT fungerade dven
de internationella exemplen samt sparvagen i Lund som vardefull hanvisning till hur hogre
betygsnivaer kan uppnas. Linje A-B i Metz samt linje 2 i Aalborg uppnadde tvastjarnig BRT
samt att linje 4 i Nantes och sparvéagen i Lund uppnadde trestjarnig BRT.

Dessa internationella linjer samt sparvagen i Lund har det gemensamt med de utvalda
svenska BRT-koncepten att hdga poang delas ut for de tva kategorierna trafikering samt
fordon och stodsystem. Dock &r andelen poang som delas ut fran de tva kategorierna stadens
utformning samt kollektivtrafikens infrastruktur markant hégre. Genom att starkaste respek-
tive svagaste kategorin har identifierats i Tabell 29 blir infrastrukturfokuset tydligt da kol-
lektivtrafikens infrastruktur presterar bast, i relation till hur stor andel podng som delats ut i
relation till kategorins totalpoang.

En intressant observation ar att den svagaste kategorin for de tre linjerna med hégst poang
ar kategorin stadens utformning. Det visar sig att nér alla aspekter av BRT har tagits i beak-
tande ar staden sjalv den begransande faktorn. Anledningen ligger i att om viktiga malpunk-
ter ska kunna trafikeras inom en stad kommer detta styra avstand mellan hallplatser samt
genhet och da indirekt tvdra svangar. Detta ar ett monster som inte har identifierats nar
svenska BRT-koncept har utvarderats, vilket kan bekréfta uppfattningen att fokuset pa in-
frastruktursatsningar ar relativt sett 1agt i de svenska exemplen i jamforelse med de utvalda
internationella straken.

| tidigare studier har det namnts att de utvalda svenska BRT-koncepten saknar en tydlig
definition (Allansson, et al., 2023) vilket verkar stamma val 6verens med resultaten i denna
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studie. Detta ar dock nagot som inte kan sagas om de utvalda internationella exemplen da ett
tydligt tillvagagéngsatt verkar ha funnits nar dessa projekt planerats. An tydligare blir det i
jamforelse med sparvagen i Lund dar konceptet i form av sparvég ar valdigt tydligt, bade
som identitet och i stadsrummet. Bevisligen presterar dven sparvagen i Lund hogt genom att
uppna trestjarnig BRT. Det verkar finnas ett visst samband mellan ett tydligt definierat fard-
medel och hog poangbedémning, till skillnad fran de utvalda svenska BRT-koncepten dar
utformningsprinciperna varierar i storre utstrackning. Det verkar saledes vara lattare att pri-
oritera ett véaldefinierat fardmedel i stadsrummet &n ett vagt definierat fardmedel, vilket har
bekréftats i tidigare forskning (Allansson & Pettersson-Lofstedt, 2024).

Linje 4 i Nantes uppnadde hogst poang av alla de BRT-linjer som har poangbeddmts i exa-
mensarbetet, genom att uppna 87,7 i totalpoang och da klassas som trestjarnig BRT. Den
linje som uppnadde hogst totalpoang for alla poangbeddmda linjer var sparvagen i Lund som
uppnadde trestjarnig BRT genom 89,1 i totalpoang. Jamfors linje 4 i Nantes med sparvégen
i Lund finns det manga likheter, bade i mangden totalpoang, férdelning av poang (se Figur
38) och andel egna korfalt samt deras placering (se Figur 39). Ett trestjarnigt BRT-projekt
verkar alltsa uppna liknande kvaliteter som en sparvagslinje.

4.2 Ambitionsnivaer for svensk BRT

Vanliga busslinjer

De tre konventionella busslinjer som studerats har alla fatt totalpoang under 45 poéng. Stark-
aste kategorin for de tre utvalda vanliga busslinjerna ar trafikering och svagaste kategorin ar
kollektivtrafikens infrastruktur. En férhallandevis liten andel av bussens korvag har busskor-
falt. Dar dessa ar placerade de centrala delarna av staden, antingen vid en tagstation eller i
en knutpunkt.

Enstjarnig BRT

De utvalda svenska BRT-koncepten uppnar i samtliga fall enstjarnig BRT. Betygsnivan kan
uppnas pa olika satt men majoriteten av de studerade svenska exemplen kannetecknas av att
prioritera de tva kategorierna trafikering samt fordon och stédsystem. Det som skiljer de
enstjarniga BRT-linjerna at ar ambitionen gallande infrastruktur samt stadens utformning.
Skillnaden mellan de tre vanliga busslinjerna och de utvalda svenska enstjarniga BRT-lin-
jerna ar stor. Det finns skillnader i alla fyra kategorier men tydligast i fordon och stodsystem.
For att uppna enstjarnig BRT dar ett vanligt tillvagagangssatt att tillata pa- och avstigning i
alla dorrar, anvandning av bussprioritet i majoriteten av de signalreglerade korsningarna
samt att minst anvanda utformningen stopphallplats for samtliga hallplatser. Alltsa undviks
fickhallplatser vilket r positivt ur framkomlighetssynpunkt. Gallande avstand mellan hall-
platserna uppnar vissa strackor 600 meter eller 6ver men lagre ar vanligt.

Annat som utmérker enstjarnig BRT ar andelen busskorfalt som &r hogre an de vanliga buss-
linjerna samt att de i hogre grad ar sammanhangande. Om malséttningen for ett BRT-projekt
ar enstjarnig BRT ska gator i centrum prioriteras for busskorfalt, liksom korsningar med
mycket biltrafik, ett tillvagagangssatt som har identifierats for de utvalda svenska BRT-lin-
jerna. Langre sammanh&ngande busskorfélt &r bra i centrum men for enstjarnig BRT réacker
oftast punktinsatser. Om busskorfalten kan vara mittplacerade ar det bra da detta far mer-
varde i farre andelar svangande trafik, parkering per kilometer och utfarter. Om en befintlig
busslinje ska goras om till BRT kravs det att linjen ratas ut for att maximera genheten och
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minimera antalet tvara kurvor. Avstandet mellan hallplatser bor ses éver for att uppna ett
avstand helst 6ver 600 meter.

Tvastjarnig BRT

Ambitionsnivan tvastjarnig BRT som identifierats i studien innebér att storre vikt laggs vid
kollektivtrafikens infrastruktur och stadens utformning jamfort med de enstjarniga linjerna.
Ambitionsnivan for tvastjarnig BRT representeras i denna studie av linje A-B i Metz samt
linje 2 i Aalborg. Andel busskorfalt for de tva linjerna dverstiger 60% av bussens korvag
samt att en stor del av busskorfalten &r antingen visuellt markerade (med avvikande farg)
eller fysiskt separerade. Majoriteten av de signalreglerade korsningarna &r prioriterade for
bussen. For att undvika avdrag for gatuparkering, svangande trafik och utfarter ar busskor-
falten till stor del mittplacerade. Antalet farthinder langs med bussens korstracka ar noll samt
att endast bussar tillats i majoriteten av busskorfalten. Alla hallplatser har realtidsinformat-
ion och vaderskydd som uppnar hela eller atminstone halva bussens langd. Utformningen pa
samtliga hallplatser ar stopphallplatser i Aalborg och i Metz ar hallplatserna dessutom utrus-
tade med sparvagsplattformar, hallplatser med en hojd pa 30 cm samt &r utformade med en
klack for att minska horisontellt avstand. Viktigt att poangtera &r att det fortfarande kravs ett
tydligt fokus pa trafikering genom hog turtithet och 6ppettider samt fordon och stodsystem
genom pa- och avstigande i alla dorrar, likt de enstjarniga BRT-exemplen.

Trestjarnig BRT

Ambitionsnivan trestjarnig BRT representeras i denna studie av Nantes. Aven spérvagen i
Lund kan sagas motsvara trestjarnig BRT, om man forestéller sig att sparvagen skulle vara
en bussvag. For att uppna trestjarnig BRT krévs ett helhetsfokus dar poang tilldelas 6ver alla
kategorier. Det racker alltsa inte med att fokusera endast pa tva eller tre kategorier utan alla
maste beaktas. For att hoja en tvastjarnig BRT till en trestjarnig BRT kravs forutom ett hel-
hetsperspektiv extra fokus kring hallplatser, busskorfalt samt bussprioritet i signalreglerade
korsningar. Samtliga hallplatser for linje 4 i Nantes samt sparvagen i Lund ar utformade som
sparvagsplattformar samt att vaderskyddet tacker fordonets totala langd. Andelen busskor-
falt &r 90% eller hogre samt att alla busskorfalt ar mittforlagda och fysiskt separerade.

4.3 Goda exempel

Né&r poangbeddmning har genomforts for de svenska BRT-linjerna har goda exempel iden-
tifierats genom att hogt betyg har erhallits i en eller flera parametrar. Nedan kommer varje
parameter presenteras under respektive kategori i syfte att presentera goda exempel, dock
endast de parametrar dér relevanta exempel som identifierats tas upp.

Stadens utformning

Samplanering

Fyra av de svenska linjerna fick full utdelning gallande parametern samplanering. Dessa ar
MalmoExpressen Linje 5, MalmOExpressen Linje 8, HelsingborgsExpressen Linje 1 och
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Stombusslinje 175 i Barkarby/Stockholm. Fa av dessa linjer hade samordnat parkeringsfra-
gor i samband med planeringen av BRT-straket. De flesta kommuner har i stallet ett pa-
gaende arbete géllande parkering i bakgrunden hela tiden.

Genhet

Den linje som fick mest utdelade poang for genhet var MalmoExpressen Linje 5 samt
HelsingborgsExpressen Linje 1. Linjedragningen for de tva linjerna kannetecknas av befint-
liga 2+2 vdagar i form av genomfartsleder, dar antingen korfélt i kdrbanekant eller i gatans
mitt har allokerats for busskorfalt. Det visar sig vara en fordel att anvénda denna typ av
vaginfrastruktur for konvertering till BRT-strak da dessa typer av végar oftast ar raka samt
gar rakt mot centrum. Ett svenskt BRT-koncept som inte tilldelats mycket poang for genhet
men som har manga atgarder for att oka genheten ar Linje S i Karlstad, dar nagra fotografier
fran linjen visas i Figur 42. Har har genvagar for bussen planerats for att undvika korsningar,
samt att gatunatet har gjorts om for att gynna bussens framkomlighet. Bussen kor pa huvud-
led och 6vrig trafik far da vajningsplikt. Aven en bro har gjorts om till att endast tillata
gaende och bussar.

Figur 42: Atgarder for att 6ka genheten for en linje. Till vanster har en bussgata planerats for att und-
vika en korsning och gora linjedragning mer gen. Hogra bilden visar en bro som endast tillater bussar
och géende.

Hallplatsavstind

For parametern gallande hallplatsavstand har HelsingborgsExpressen linje 1 samt stombuss-
linje 175 i Barkarby/Stockholm tilldelats hogst poang. Dessa tva linjer skiljer sig at da linjen
i Helsingborg trafikeras i befintlig miljo medan i Barkarby trafikeras i nybyggt omrade. |
Helsingborg har ett aktivt arbete gjorts for att dra in hallplatser och da dka avstandet mellan
héllplatser.

Tvara kurvor

Den linje som tilldelats mest poang for fa tvara kurvor ar HelsingborgsExpressen linje 1. Det
verkar alltsa vara en fordel likt med genhet att storre vagar anvands for trafikering da dessa
innehaller mindre tvéara kurvor. En aterkommande l6sning &r annars att lata bussen kora ge-
nom cirkulationsplatsen, en 16sning som kan identifieras i bland annat Jénkoping, Helsing-
borg, Lund och Barkarby. Ett exempel pa utformning visas i Figur 43.
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Figur 43: Exempel pa utformning dar bussen kor genom en cirkulationsplats. Fotografiet ar taget langs
med Barkarbyvagen, Jarfalla.

Barriareffekt

Majoriteten av de utvalda svenska BRT-koncepten har hdga poang i parametern barriéref-
fekt. Allokeras befintliga ytor i stadsrummet till BRT-konceptet forvarras oftast inte barrié-
reffekten. P& manga stéllen har 6vergangstallen placerats i anslutning till hallplatserna vilket
har minskat barriareffekten for invanarna i staden, i och med att det har blivit lattare att korsa
vagen.

Ovriga parametrar i stadens utformning

Inga goda exempel har identifierats for parametrarna cykelstrak samt anslutning till hallplat-
ser. Samtliga studieobjekt presterar lika pa dessa parametrar.

Kollektivtrafikens infrastruktur

Busskorfilt eller bussgata

Hogst andel busskorfélt har MalmoExpressen linje 5 som kor i eget busskorfélt ca 60 % av
korvagen. Vissa strackor av linje 5 bedrivs i mittplacerade visuellt separerade busskorfélt,
vilket visas i Figur 44.

Figur 44: Mittplacerat busskdrfalt som &r visuellt avgransat. Fotografiet &r taget langs med Amiralsga-
tan, Malmo.
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Stombusslinje 16 i Goteborg anvénder sig av fysisk separerade busskérfalt med hjalp av
kantsten, vilket visas i Figur 45.

=

Figur 45: Fysiskt separerat busskérfalt genom kantsten. Fotografiet &r taget langs med Aschebergsga-
tan, Goteborg.

Den utformning som utmarker sig mest ar linje 4 i Jonkdping, speciellt i centrum dér bussen
kor i egen gata parallellt med 6vrig trafik samt att busskorfalten gar igenom eller forbi cir-
kulationsplatser. Fotografier pa linje 4 finns i Figur 24 och Figur 25 men &ven nedan i Figur
46 dar busskorfalten markeras tydligt i stadsrummet.

Figur 46: Busskorfalt i Jonkoping.

Busskorfiltens placering

Av de utvalda svenska BRT-linjerna tilldelas Karlstad linje S samt linje 4 i Jonkdping mest
poang for parametern busskorfaltens placering. linje S i Karlstad har 100% av sina busskor-
falt mittplacerade medan Jonkoping linje 4 har ca 90% mittférdelade busskorfalt. Bussgatan
i Jonkoping ar ett bra exempel pa hur kan utformas.

Annan anvindning av busskorfilten
For att uppna hdga poéang i parametern ska endast bussar och utryckningsfordon tillatas.
Utfarter i busskorfalt

For att undvika utfarter ar mittplacerade busskorfalt en bra losning. Ett exempel pa dar ut-
farter undviks &r bussgatan i Jonkoping samt ett reversibelt busskorfalt som finns i Karlstad.
Om utfarter finns langs med linjedragningen &r signalreglerade utfarter en 16sning for att
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kunna prioritera busstrafiken. Ett exempel pa detta finns langs med stombusslinje 16 i G6-
teborg. Ett exempel pa detta finns i Figur 7 eller nedan i Figur 47.

Figur 47: Utfart som ar signalreglerad langs med stombusslinje 16 i Géteborg.
Gatuparkering

For att undvika gatuparkering ar mittplacerade busskorfalt en bra I6sning samt att minska
antalet parkeringar i de gator som trafikeras av en BRT-linje.

Farthinder

Farthinder bor undvikas i hogsta man for att tilldelas poang for parametern. Ett alternativ till
farthinder &r att elektroniskt begransa hastigheten for bussarna vilket gors i Jonkdping pa
vissa linjer.

Bussprioritet i korsningar

For att oka bussens framkomlighet bor signalreglerade korsningar ha prioritet for buss.
Stombusslinje 175 i Barkarby/Stockholm samt linje S i Karlstad var tva linjer som tilldelades
hogst poang for bussprioritet i korsningar.

Svingande trafik som korsar bussens korvag

For att undvika svangande trafik finns det olika typer av l6sningar som kan hantera proble-
met. Oftast bidrar busskorfalt som ar forlagda i korbanekant till svangande trafik da hoger-
svangande trafik i manga fall tillats anvanda en del av busskorféltet innan korsningen. En
I6sning for att undvika svangande trafik finns langs med HelsingborgsExpressen vilket visas
i Figur 48, dar bussen har prioritet genom att vénstersvédngande trafik har véjningsplikt.
Denna typ av l6sning fungerar endast med mittférlagda busskorfalt

i o [
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Figur 48: Utformning pa korsning dar svangande trafik undviks. Fotografier ar taget langs med Plan-
teringsvégen, Helsingborg.
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Hallplatser och plant insteg

Majoriteten av hallplatserna langs med de utvalda svenska BRT-koncepten &r stopphallplat-
ser. Ett exempel finns i Karlstad, en hallplats som &ven ar mittplacerad vilket visas i Figur
49,
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Figur 49: Fotografi pa en mittplacerad stopphallplats. Fotografiet ar taget pa hallplats Inre hamn, Karl-
stad.

Stombusslinje 16 i Goteborg ar en av fa linjer dar klackhallplatser anvands i storre utstrack-
ning, mycket pad grund av att infrastrukturerna for stombusslinje 16 delas med sparvag. De
hallplatser som delas med sparvagen &r utformade med klack for att minska det horisontella
avstandet mellan hallplats och buss, men de hallplatser som inte delas med sparvagen &r
utformade som vanliga stopphallplatser utan klack. Ett exempel pa klackhallplats visas i Fi-
gur 50.
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Figur 50: Ett exempel pa klackhallplats. Fotografiet ar taget pa hallplats Gronsakstorget, Goteborg.

68



Ett exempel pa sparvagnsplattform, alltsa 30 cm hoga plattformar med utskjutande klack
som minimerar avstandet mellan sparvagn och hallplats, visas i Figur 51 fran sparvagen i
Lund.

Figur 51: Fotografi pa en sparvagsplattform. Fotografiet ar taget pa hallplatsen Lund C for sparvagen
i Lund.

Utrustning pa hallplatser

For att tilldelas hoga poéang for parametern utrustning pa hallplatser bor vaderskyddet tacka
hela fordonets langd samt att sittplatser och belysning finns tillgangligt. Exempel pa dessa
typer av hallplatser finns vid Malmo C, Helsingborg C samt Juneporten i Jonkoping. Ett
fotografi som &r taget pa Juneporten i Jonkoping visas i Figur 52. Upplevs langa samman-
héngande busskorfalt som en barridr kan véderskydden delas upp i fler sektioner, alternativt
att vissa delar av vaderskyddet ar 6ppna at bada hallen.

et

Figur 52: Fotografi taget pa fullt vaderskydd i Jonkoping, Juneporten.

Ett exempel pa fullt vaderskydd finns i Orebro. Dessa héllplatser har enhetlig design langs
med hela det framtida BRT-straket. En av hallplatserna visas i Figur 53.

Figur 53: Fotografi taget pa fullt vaderskydd i Orebro.
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Fordon och stodsystem

Identitet

For att tilldelas full poang for parametern identitet ska fordonets design vara differentierat
fran 6vrig busstrafik i staden. Differentieringen ska dven framga pa linjekartor och hallplats-
skyltar. Det finns tva exempel pa detta bland de utvalda svenska BRT-koncepten vilka &r
linje 4 i Jonkoping samt linje S i Karlstad. Bada staderna har unika fordon samt att pa hall-
platsskyltarna framgar det tydligt att BRT-linjen trafikerar hallplatsen, vilket visas i Figur
54. Extra tydligt ar det i Karlstad dar varje hallplats for linje S har en stor symbol med ett
”S” pa. Gallande linjekartor utméarker sig Jonkoping da varije linje har en unik farg.

"
Lanstrafien b

Figur 54: Exempel pa differentiering pa hallplatsskyltar. Jonképing till vanster och Karlstad till hoger.

Realtidsinformation

For att tilldelas full poang for parametern realtidsinformation ska realtidstavlor finnas i alla
fordon samt samtliga hallplatser langs med BRT-straket. Realtidstavlan kan med fordel visa
kommande avgangar men daven majliga byten, bade i fordonen och pa hallplatsen. Vilket kan
ses i Figur 54.

Ovriga parametrar gillande fordon och stodsystem

Tva parametrar finns inte med under goda exempel vilka &r pastigning i alla dorrar samt
regularitetsstod. Da det mer handlar om ett system anvands eller inte.

Trafikering

For att uppna hoga poéang inom trafikering ska turtatheten vara hog samt langa Gppettider
enligt de kriterierna som &r specificerade i planeringsverktyget.
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4.4 Metoddiskussion

Reflektion kring metod och material

Syftet med examensarbetet har varit att bidra med kunskap till den fortsatta utvecklingen av
svensk BRT genom att ta lardomar av genomférda projekt. Detta har gjorts genom att un-
dersOka vad som kannetecknar svensk BRT hittills for att ur den processen kunna identifiera
tillvagagangsatt samt goda losningar. Metoden att anvanda planeringsverktyget i syfte att
bedoma BRT-linjer har varit framgangsrikt da en objektiv jamférelse har kunnat goras mel-
lan olika linjer samt att goda exempel har kunnat identifierats. Planeringsverktyget ar till-
rackligt generellt for att kunna anvandas pa vanliga busslinjer samt en sparvégslinje. Det har
mojliggjort att skillnader och likheter mellan vanliga busslinjer samt sparvag och svensk
BRT har kunnat identifieras. Inhdmtning av information har bade skett genom intervjuer
med berérda kommuner och insamling av kartdata genom tva karttjanster. Detta har medfort
en form av triangulering av information vilket styrker resultatet och dess jamférelser. Trian-
gulering bidrar till battre validitet till den data som samlats in da samma data har samlats in
genom olika tillvagagangsatt.

Som metod for examensarbetet genomfordes en jamforelsestudie. Syftet med detta val av
metod var att kunna svara pa de fragestallningar som ligger till grund for examensarbetet —
vilken kvalitet svensk BRT haller samt hur samma BRT niva har uppnatts pa olika satt, och
aven for att kunna valja ut goda exempel. Genom planeringsverktyget kunde varje ingaende
parameter isoleras och podngbeddmas for att pa ett mer objektivt sétt utvardera och jamfora
olika linjer med varandra, samt plocka fram olika linjers styrkor och svagheter.

En nackdel som har identifierats med benchmarking &r att det kan ske en viss kanalisering
av vilka parametrar som fokuseras pa. Storre fokus laggs vid de parametrar dar hdga poang
kan tilldelas, medan parametrar med lagre podng ges mindre fokus. Det finns darfor en risk
att vissa parametrar gléms bort. Dock finns det en viss betydelse bakom att olika parametrar
har olika mycket poang, just pa grund av att olika parametrar har visat sig vara olika viktiga
for BRT. For att uppna de hoga betygsnivaerna behdver alla parametrar tas hansyn till, vilket
gor att de parametrarna med lagre poéng tas i beaktande oavsett.

| stallet for att genomfora en jamforelsestudie kunde andra metoder ha valts, till exempel en
fallstudie. Genom en fallstudie kunde ett fatal linjer ha analyserats grundligt for att pa det
sattet kunna identifiera styrkor och svagheter. Metoden hade gett ett antal férdelar genom att
en mer djupgdende analys hade kunnat genomféras for de utvalda linjerna samt att mer kon-
text hade kunnat ges till olika utformningar eller avvaganden.

Dock medfor en fallstudie ett antal nackdelar. Processen hade varit mer tidskrdvande med
att genomfora en fallstudie for varje linje &n den jamforelsestudie som nu genomforts, vilket
hade resulterat i att antalet utvalda linjer hade behdvt reduceras. Férre utvéarderade linjer
hade bidragit till att alla de utvalda svenska BRT-linjerna kanske inte hade kunnat analyse-
rats samt att farre internationella linjer hade kunnat anvéndas som referensobjekt. Av den
anledningen hade trender géllande svensk BRT varit svarare att identifiera da resultatet blir
mindre generellt samt att farre goda exempel hade kunnat plockas ut. En annan risk hade
varit att vanliga busslinjer hade prioriterats bort att analysera, vilket gor att studien hade
missat att fanga upp de fordelar BRT-systemen ger 6ver vanliga busslinjer.

En annan metod som hade kunnat anvéndas ar SWOT-analys (strenghts weaknesses op-
portunities threats). Metoden hade mojliggjort att identifiera svagheter, styrkor, mojligheter
och “hot” med BRT-linjer for att pa sa vis utvardera och jamfora olika linjer. Fordelen hade
varit att en tydlig 6verblick hade kunnat ges 6ver styrkor och svagheter med varje linje. Aven
interna och externa faktorer hade kunnat identifieras som systemets kapacitet eller politiska,
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ekonomiska eller miljomassiga faktorer. Analysen hade kunnat bidra med en djupgaende
analys vilket kan vara viktigt for att identifiera specifika goda exempel med varje linje samt
hur olika linjer presterar i jamforelse med varandra. Metoden hade dock bidragit till en be-
gransad méangd kvantitativa data som hade kunnat samlas in for att stodja analysen av styrkor
och svagheter. Ur denna aspekt gav jamforelsestudien en stor mangd data som kunde anvén-
das till att styrka de argument som har tagits upp i diskussionen.

Jamforelsestudien till skillnad mot om en SWQOT-analys hade genomforts bidrog till véarde-
full insamling av stor mangd data genom den benchmarking som genomfordes. En stor
méngd data for manga linjer kunde samlas in da insamlingen av kartdata gick relativt snabbt
for en linje (cirka en till tva dagar per linje). Aven data som samlats in for ett syfte kunde ge
mervarde och bidra till andra syften. Ett exempel pa detta ar nar data samlades in kring bus-
skorfalt. Avstanden for nar bussen kor i blandtrafik alternativt kor i olika former av busskor-
falt mattes. Syftet var att fa ut hur stor andel av bussens korvag som sker i busskorfalt. Denna
data kunde senare anvandas till att visualisera bussens korvag vilket gav en mycket djupare
forstaelse for de linjer som poangbeddmts, samt gav upphov till djupare diskussioner. Nagot
som kanske hade missats om en SWOT-analys hade genomforts.

Att genomfdra intervjuer med ett antal kKommuner och regioner var till stor hjalp for att kunna
genomfora en fullstandig poangbeddmning. Att vissa parametrar sdsom pa- och avstigning i
alla dorrar dubbelkollades genom intervjuerna starkte resultatet. Parametern bussprioritet i
signalreglerade korsningar gav olika resultat fran de genomforda intervjuerna. Anledningen
ar att vissa kommuner gav ett ungefarligt svar, att majoriteten av de signalreglerade kors-
ningarna var prioriterade for bussen eller att viss andel av de signalreglerade korsningarna
ar prioriterade. Andra gav ett direkt svar utifran egen uppskattning. Denna typ av resultat
kan skapa en viss osakerhet i resultatet samt leder till felkélla. Dock &r dessa resultat battre
an om parametern skulle uppskattas utan bakgrundinformation och resultatet visar inte annat
en generell riktning. Parametern samplanering gav aven subjektivt svar och var oftast svar
att tolka om den insats som gjorts av kommun gallande parkering eller gang- och cykelstrak
kunde harledas till BRT-satsningen. Definitionen utvidgades darfor nagot for att undvika
grazoner. Risken med detta tillvagagangssatt ar att vidga begreppets definition for mycket
utifrn det som &r satt i planeringsverktyget.

En parameter som inte poangbeddms i Planeringsverktyg for Bus Rapid Transit (BRT) i Sve-
rige (Allansson, et al., 2024) men som examensarbetet har tagit upp ar sammanhangande
busskorfalt. Om parametern faktiskt har en paverkan pa bussens framkomlighet har inte ut-
retts i ramen av examensarbetet. Dock visar parametern i vilken omfattning en BRT-satsning
ar genomford har samt hur dess kdrvag ser ut pa ett illustrativt sétt. Det finns en klar kopp-
ning mellan andel busskorfalt och sammanhangande busskorfalt da om en linje har uppemot
90% busskorfélt ar antagligen majoriteten sammanhangande. Att inféra denna typ av para-
meter kanske leder till en risk for dubbelrdkning. Men for BRT-linjer med mindre andel
busskorfalt kan andel sammanhangande strackor vara relevant. Mycket pa grund av att utan
ett sammanhangande strak i till exempel centrum kan bussen fa samre framkomlighet, da
bussen maste hantera konflikter med 6vrig trafik i moment som in och ut ur busskorfalt.
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Synpunkter och idéer kring planeringsverktyget

Under anvandandet av planeringsverktyget uppstod vissa oklarheter vid podngbedémmandet
pa grund av att vissa parametrar blir nagot subjektiva i sin bedémning. De parametrar som
upplevdes svara att bedoma preciseras i listan nedan:

e ldentitet

e Svdngande trafik som korsar bussens korvag
o Utfarter i busskorfalt

e Busskorfalt eller bussgata

e Cykelstrak

e Genhet

En av dessa parametrar var hur identiteten for fordonen skulle utvérderas och vad som rak-
nades som differentierat fran ovrig busstrafik. Differentieringen kunde bygga pa langden av
fordonen, ndgot som kan bli problematiskt om alla linjer skulle fa samma langd pa fordonen.
Utseende kan dven anvandas som differentiering men nér fordon upphandlas kan design och
utformning pa fordonen forandras. Alltsa kan differentieringen forandras dver tid och beror
pa manga faktorer.

En annan parameter som kréaver en subjektiv bedémning &r svangande trafik. Det fanns en
viss problematik i att definiera parametern sa att bedomning skulle ske likartat for alla be-
domda linjer. Darfor gjordes egna definitioner vilket beskrivs under metoden, for att pa ett
tydligare séatt forklara parametern. | vissa situationer nar parametern bedémdes fanns skylt-
ning som visade att busskorféltet upphdérde innan korsningen, i andra korsningar fanns inte
samma typ av skyltning. Trots detta beddmdes bada situationerna lika och for bada l6sning-
arna gavs poangavdrag. Bedomningen blev déarfér nagot hardare &n vad planeringsverktyget
utgar ifran och lagre poang kan ha tilldelats an vad linjen annars skulle ha fatt. Detta kan
vara negativt for den enskilda linjen men i jamférelser mellan alla linjer blir podngbeddm-
ningen fortfarande relevant.

Det fanns aven vissa svarigheter att i vissa fall urskilja vad som var en utfart eller inte. Darfor
avgransades begreppet nagot for att pa samma sétt bidra till en mer jamlik bedémning. Dock
kan avgransningen leda till att vissa utfarter missas men om bedomningen sker pa lika grun-
der for alla linjer blir jamforelserna fortfarande relevanta.

Vad som klassas som bussgata eller inte var oklart i de fall dér skyltning ”f6rbud mot fordon”
anvandes i stéllet for skyltningen “pabjudet korfilt eller korbana for fordon i linjetrafik”.
Hur dessa gator fungerar i verkligheten dar denna typ av skyltning anvands kan variera fran
stad till stad. Konsekvensen blir att samma poang ges for rena bussgator dar endast bussar
ar tillatna som gator dar bade lastbilar och viss persontrafik tillats. Nyttan av dessa olika
typer av gator kan darfor variera.

Aspekten gallande vilken skyltning som anvénds for bussgata har tagits i beaktande genom
intervjuer med berorda kommuner, i syfte att fa en bild av hur gatan fungerar i praktiken.
Utifran aktuell skyltning och efter kontroll med aktuell kommun gjordes individuella be-
domningar. Processen gallande poangbeddmningen blev darfor nagot mer komplex men for-
hoppningsvis blev podngbedémningen mer verklighetsbaserad. For att urskilja en ren buss-
gata fran nér skyltning ’fordon forbjuden” anvéinds klassas den senare som bussgata med
annan anvandning. Pa detta satt ges mer poang for en ren bussgata vilket ar rimligt da ingen
oOvrig trafik stor bussens framkomlighet.
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Nast sista parametern var cykelstrak. Parametern borde vara nagot mer precis for att vara
lattare att poangbedéma. En forbattring hade varit att till exempel 50% av strackan behover
ha cykelbanor for att uppna en viss niva eller liknande.

Sista parametern som inte nédvandigtvis var otydlig men som kan forbattras &r genhet. En-
ligt planeringsverktyget ska parametern beraknas baserat pa medelvérdet av respektive
stracka mellan andhallplats och centrum. For examensarbetet har metoden varit nagot an-
norlunda da genheten for varje delstracka viktats med dess langd. Genom denna metod und-
viks scenarion dar en kort krokig delstracka viktas lika hdgt som en lang och gen delstracka.
Efter viktning har genomforts laggs resultatet ihop for de tva strackorna for att slutligen
berakna poing. Andringen av metoden har gjort att ett avsteg har gjorts fran planeringsverk-
tyget och parametern kanske inte bedoms som forst tankt. Vissa linjer kan alltsa fa lagre eller
hogre poang an om original metoden hade anvénts. Daremot upplevs den metod som ge-
nomforts i examensarbetet for parametern genhet representera verkligheten battre.
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5 Slutsatser

Syftet med examensarbetet har varit att bidra med kunskap till den fortsatta utvecklingen av
svensk BRT genom att ta lardomar av genomférda projekt. Detta har gjorts genom att utreda
vilken kvalitet utvalda svenska BRT-linjer enligt planeringsverktyget for svensk BRT, dessa
har sedan jamforts med internationella exempel samt sparburen trafik. Analysen har ocksa
omfattat vilket tillvagagangsatt som har anvéants for att uppna ett visst betyg och slutligen
har ett antal goda exempel identifierats och beskrivits. Arbetet har mynnat ut i tre huvudsak-
liga slutsatser som svarar mot syftet med examensarbetet. FOrsta slutsatsen &r att svensk BRT
ar enstjarnig. Andra slutsatsen ar att for hogre ambitionsnivaer kravs ett stérre fokus kring
infrastruktursatsningar. Tredje och sista slutsatsen ar att framtida BRT-linjer i Sverige bor
ta inspiration fran identifierade goda exempel, i syfte att ta lardom av tidigare genomférda
projekt.

5.1 Svensk BRT ar enstjarnig

Samtliga av de utvalda studieobjekten, i detta fall sex svenska BRT-koncept, uppnar BRT-
status genom enstjarnig BRT. Det finns bade likheter och skillnader i tillvagagangsattet for
hur de sex olika linjerna uppnatt BRT-status. Den likhet som har identifierats &r att samtliga
sex linjer har ett tydligt fokus pa de tva kategorierna trafikering (Oppettider och turtéthet)
samt fordon och stodsystem (pa- och avstigning i alla dorrar samt identiteten for linjen).

Det som skiljer de olika linjerna at ar de infrastruktursatsningar som genomforts. Manga av
linjerna uppnar liknande totalpoéang for de tva kategorierna stadens utformning och kollek-
tivtrafikens infrastruktur men for vilka parameter som poang tilldelas skiljer sig at. Det finns
alltsa en spretighet kring utformningen av svensk BRT da den ena linjen inte ar den andra
sig lik. Dock nagot som passar in for samtliga undersckta svenska BRT-linjer &r att busskor-
falten ar punktvisa insatser i centrum och ar inte satta i sammanhangande strak. Det finns
aven en viss problematik kring att busskorfaltens placering varierar l&ngs med linjedrag-
ningen. Detta tvingar bussen att gora forflyttningar fran kdrbanekant till mittforlagda bus-
skorfalt och vice versa, nagot som kan bli problematiskt i rusningstrafik. Anledningen verkar
bero pa att det saknas en tydlig gemensam bild av hur svensk BRT ska utformas.

5.2 Hogre ambitionsnivaer kravs storre infrastrukturfokus

Samtliga av de utvalda svenska BRT-koncepten uppnadde BRT-status genom enstjarnig
BRT. For att kunna identifiera tillvagagangsatt att uppna hogre betyg genom tva- och tre-
stjarnig BRT har tre internationella BRT-linjer valts ut, pa grund av deras erkénda status
som BRT. For att kunna dra slutsatser kring svensk BRT i jamforelse med spartrafik har
aven sparvagen i Lund valts ut, for att bedomas likt en busslinje. De linjer som uppnar tva-
stjarnig BRT ar linje 2 i Aalborg samt linje A-B i Metz. De linjer som uppnar trestjarnig
BRT ér linje 4 i Nantes samt sparvagen i Lund.
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Skillnaden mellan enstjarnig BRT samt tva- och trestjarnig BRT ar infrastrukturfokuset som
finns pa de tva kategorierna stadens utformning samt kollektivtrafikens infrastruktur. Linjer
med hogre betyg an enstjarnig BRT anvander i storre utstrdckning enhetliga system, som
konsekvent anvander sig av mittplacerade busskorféalt som ar fysiskt separerade. Det récker
irlte med ett BRT-koncept som jobbar fran korsning till korsning, nagra hundra meter at
gangen.

De tre linjer med hogst poang — vilka ar linje A-B i Metz, linje 4 i Nantes samt sparvagen i
Lund har alla kollektivtrafikens infrastruktur som starkaste kategori. Intressant ar att kate-
gorin stadens utformning daremot har identifierats som den svagaste kategorin for de tre
linjerna. Anledningen antas ligga i att teoretiskt sett kan samtliga poéng tilldelas inom varje
kategori forutom stadens utformning, da staden sjalv ibland kan utgora ett hinder i form av
de malpunkter eller hallplatser som ska trafikeras. Dessa malpunkter styr da avstand mellan
hallplatser, genhet och indirekt tvara kurvor, vilket gor att full poang inte kan delas ut.

5.3 Tidigare projekt kan bidra med goda exempel

Det finns manga goda exempel som har identifierats fran redan genomférda BRT-projekt i
Sverige. Samtliga av de studerade svenska BRT-linjerna uppnar enstjarnig BRT, men vissa
delstrackor uppvisar potential till hogre betygsnivaer om de hade anvénts konsekvent for
hela linjedragningen. Detta galler aven utformning pa hallplatser, hallplatsskyltar, linjekartor
och design pa fordon. Om ett framtida svensk BRT-koncept tar lardom av de goda exempel
som finns utspridda i landet och integrerar dessa i en och samma linje, sa finns det stora
vinster att hamta. Resultatet har potentialen att bli ett prioriterat strak med hdg framkomlig-
het och tydlig identitet vilket kommer bidra till hogkvalitativ kollektivtrafik.

5.4 Rekommendationer

Till kommuner och regioner ar rekommendationen att anvanda planeringsverktyget tidigt i
planeringen av ett nytt BRT-strak for att kunna identifiera vilken niva projektet ska halla.
Planeringsverktyget kan da med fordel anvandas for att satta krav pa prestationer och mot-
prestationer for att sakerstalla ett helhetligt BRT-projekt dar malsattningen halls genom hela
projektet. Att ta lardomar och inspiration fran de utvalda goda exemplen kan starka identi-
teten kring BRT samt underlatta nér bussen ska prioriteras i stadsrummet genom att den
gemensamma bilden av svensk BRT stérks.

Utifran det resultat som examensarbetet har kommit fram till kan nagra rekommendationer
ges till framtida BRT-projekt. Vill enstjarnig BRT uppnas finns det manga goda exempel att
ta fran de svenska BRT-koncepten, da samtliga uppnar BRT-status genom enstjarnig BRT.
Ar malsattningen att uppna ett hogre betyg kravs ett storre fokus vid infrastruktursatsningar
an vad de befintliga utvalda svenska BRT-koncepten har. I stallet bor inspiration tas fran de
internationella exemplen i form av till exempel Aalborg, Metz och Nantes. Dessa stader har
hog andel sammanhangande busskorfalt som &r enhetliga i bade dess utformning och place-
ring. Det medfor att bussen prioriteras i hela straket, inte bara i nagra hundra meter at gangen.
Nagot som kommer minska restiden och 6ka punktligheten.
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5.5 Vidare studier

Utifran det resultat som examensarbetet har kommit fram till finns det ett antal omraden déar
vidare forskning hade kunnat tas vid. Férsta omradet handlar om skillnaden mellan ambition
och faktiskt utforande i ett BRT-projekt. Det finns en kansla av att manga projekt har hoga
ambitioner och mal i borjan av ett BRT-projekt men att dessa urvattnas med tiden. Att det
slutforda projektet inte uppnar de ambitioner och mal som sattes upp tidigt i projektet, nagot
som manga svenska BRT-projekt hintar om pa grund av sin spretighet och osammanhang-
ande strak.

Andra omradet dar mer forskning hade kunnat tas vid &r géllande vinsten av ett enhetligt
system med egna busskorfélt. Att busskorfélt kanske har stérre mervarde én att bara forkorta
restiden. Det finns tendenser som visar att busskorfalt nédvandigtvis inte minskar restiden
nagot namnvart men att det kan vinnas stora vinster i 6kad punktlighet samt tydligare iden-
titet.

Tredje omradet handlar om nyckeltal for BRT-projekt. Att kunna koppla olika nyckeltal som
resandedkning med kollektivtrafiken med en viss niva av BRT ér efterfragat, utifran de in-
tervjuer som genomforts. Det mojliggor en battre argumentation internt i en projektgrupp
men dven gentemot politiken varfor en viss betygsniva ska uppnas och genomforas. Att det
finns tydliga vinster med att genomfora ett BRT-projekt av en viss skala. Dessa nyckeltal
bor forankras i tidigare genomforda BRT-projekt i Sverige alternativt internationellt.
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7/ Bilagor

Bilaga 1 — Deltagarlista intervjuer

Fornamn Efternamn Organisation
Torgny Johansson Helsingborgs stad
Victoria Johansson Helsingborgs stad
Therese Svensson Malmo stad
Johanna Roos Jérfalla kommun
Ida Bergsten Karlstads kommun
Jan Sdderberg Karlstads kommun
Mattias Landin Region Varmland
Carl West Region Varmland
Henrik Emilsson Orebro kommun
Ingela Berndt Orebro kommun
Siri Brolén SL
Hakan Karlsson SL
John Wilhelmsson Jonkopings Lanstrafik
David Lundberg Jonkopings Lanstrafik
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Bilaga 2 — Underlag till semistrukturerad intervju

Samplanering

e Under planeringen av BRT, hur arbetade ni med 6versyn av prissattning och place-
ring av gatuparkeringar langs straket?

e Under planering av BRT, hur arbetade ni med 6versyn av planeringsdokument och
strategier for cykel- och gangstrak.

Infrastruktur

e Hur ser bussprioriteten ut i era korsningar? Finns det signalprioritering (dar kors-
ningen ar signalreglerad) eller foretradesriktning som ar gynnsam for busslinjen (om
korsningen inte ar signalreglerad).

e Tillater ni annan anvandning av busskorfalten? Alltsé att cyklar, taxi mm far anvanda
busskorfalten.

e Hur tanker ni kring cykelbanor parallellt med BRT-straket?

o (For relevanta kommuner) Pa vissa gator anvands skyltningen forbud mot motortra-
fik, dar buss far kora samt fordon med tillstand far vara. Funkar dessa gator i teorin
som busskorfalt/bussgata?

Identitet

e Hur jobbar ni med identiteten kring BRT i er stad och hur sérskiljer sig identiteten
fran dvriga bussar i staden? Det kan handla om fordonens design, differentiering pa
linjekartor och hallplatsskyltar mm.

e Anvands regularitetsstod?

Framtiden
e Hur ser framtiden ut for er gallande BRT?
e Hur hade du bedomt er linje?

e Stammer betyget bra 6verens med malsattningen med linjen alternativt hur den pre-
sterar i verkligheten.
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Bilaga 3 — Lank till genomférd poangbeddmning

Nedan har en lank infogats till GitHub. Har har samtliga linjers podngbedémningar publice-
rats i from av Excel-dokument.

https://github.com/Edvin-Ramberg/svenskBRT
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Bilaga 4 — Referensobjekt, tilldelning av poéang

Stadsbuss 3, Helsingborg

Stadsbuss 3 i Helsingborg erhaller 28,8 i totalpoang vilket resulterar i att linjen klassas som
en vanlig busslinje.

1. Samplanering
2. Genhet
3. Hallplatsavstand
4. Tvdra kurvor
5. Barriéreffekt
6. Cykelstrak
7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfélt eller bussgata
9. Busskorféltens placering
10. Annan anvandning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt
12. Gatuparkering
13. Farthinder
14. Bussprioritet i korsningar
15. Svéangande trafik
16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet
19. Realtidsinformation  —
20. Pastigning i alla dorrar
21. Regularitetsstod
22. Turtathet dagtid
23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag
25. Oppetider helg
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Vasteras Linje 1

Linje 1i Vasteras erhaller 35,3 i totalpoang vilket resulterar i att linjen klassas som en vanlig

busslinje.

1. Samplanering

2. Genhet

3. Hallplatsavstand

4. Tvéra kurvor

5. Barriéreffekt

6. Cykelstrak

7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfélt eller bussgata

9. Busskorféltens placering

10. Annan anvéndning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt

12. Gatuparkering

13. Farthinder

14. Bussprioritet i korsningar
15. Svéangande trafik

16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet

19. Realtidsinformation

20. Pastigning i alla dorrar

21. Regularitetsstod

22. Turtathet dagtid

23. Turtathet kvéllar och helger
24. Oppetider vardag

25. Oppetider helg
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Stadsbuss 4, Lund

Stadsbuss 4 i Lund erhaller 40,3 i totalpoang vilket resulterar i att linjen klassas som en
vanlig busslinje.

1. Samplanering
2. Genhet
3. Hallplatsavstand s
4. Tvéra kurvor
5. Barridreffekt m—
6. Cykelstrak —mmm
7. Anslutningar till hallplatser =
8. Busskorfélt eller bussgata
9. Busskorféltens placering s
10. Annan anvandning av busskorfalten mes——
11. Utfarter i busskorfalt
12. Gatuparkering
13. Farthinder
14. Bussprioritet i korsningar
15. Svéangande trafik — ms——
16. Hallplatstyper och plant insteg ~ m———
17. Utrustning pa hallplatser mm
18. Identitet
19. Realtidsinformation  n———
20. Pastigning i alla dOrrar
21. Regularitetsstod
22. Turtathet dagtid
23. Turtathet kvéllar och helger
24. Oppetider vardag
25. Oppetider helg
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Linje 1, Trondheim

Linje 1 i Trondheim erhaller 45,0 poang vilket resulterar i enstjarnig BRT.

1. Samplanering

2. Genhet

3. Hallplatsavstand

4. Tvéra kurvor

5. Barriareffekt

6. Cykelstrak

7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfélt eller bussgata

9. Busskorféltens placering

10. Annan anvéndning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt

12. Gatuparkering

13. Farthinder

14. Bussprioritet i korsningar
15. Svangande trafik

16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet

19. Realtidsinformation

20. Pastigning i alla dorrar

21. Regularitetsstod

22. Turtathet dagtid

23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag

25. Oppetider helg
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Stombusslinje 16, Goteborg

Stombusslinje 16 i Géteborg erhaller 61,7 i totalpoang vilket resulterar i enstjarnig BRT.

1. Samplanering

2. Genhet

3. Hallplatsavstand

4. Tvara kurvor

5. Barriareffekt

6. Cykelstrak

7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfélt eller bussgata

9. Busskorféltens placering

10. Annan anvandning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt

12. Gatuparkering

13. Farthinder

14. Bussprioritet i korsningar
15. Svéangande trafik

16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. ldentitet

19. Realtidsinformation

20. Pastigning i alla dorrar

21. Regularitetsstod

22. Turtathet dagtid

23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag

25. Oppetider helg
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Linje 2, Aalborg

Linje 2 i Aalborg erhaller 66,4 i totalpoang vilket resulterar i tvastjarnig BRT.

1. Samplanering

2. Genhet

3. Hallplatsavstand

4. Tvdra kurvor

5. Barriareffekt

6. Cykelstrak

7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfélt eller bussgata

9. Busskorféltens placering

10. Annan anvéndning av busskorféalten
11. Utfarter i busskorfalt

12. Gatuparkering

13. Farthinder

14. Bussprioritet i korsningar
15. Svangande trafik

16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet

19. Realtidsinformation

20. Pastigning i alla dorrar

21. Regularitetsstod

22. Turtathet dagtid

23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag

25. Oppetider helg
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Linje A-B, Metz

Linje A-B i Metz erhdller 77,5 i totalpoang vilket resulterar i en tvastjarnig BRT.

1. Samplanering

2. Genhet

3. Hallplatsavstand

4. Tvara kurvor

5. Barriareffekt

6. Cykelstrak

7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfélt eller bussgata

9. Busskorféltens placering

10. Annan anvandning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt

12. Gatuparkering

13. Farthinder

14. Bussprioritet i korsningar
15. Svéangande trafik

16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. ldentitet

19. Realtidsinformation

20. Pastigning i alla dorrar

21. Regularitetsstod

22. Turtathet dagtid

23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag

25. Oppetider helg
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Linje 4, Nantes

Linje 4 i Nantes erhaller 87,7 i totalpoang vilket resulterar i en trestjarnig BRT.

1. Samplanering

2. Genhet

3. Hallplatsavstand

4. Tvdra kurvor

5. Barriareffekt

6. Cykelstrak

7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfélt eller bussgata

9. Busskorféltens placering

10. Annan anvéndning av busskorféalten
11. Utfarter i busskorfalt

12. Gatuparkering

13. Farthinder

14. Bussprioritet i korsningar
15. Svangande trafik

16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. Identitet

19. Realtidsinformation

20. Pastigning i alla dorrar

21. Regularitetsstod

22. Turtathet dagtid

23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag

25. Oppetider helg
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LundaExpressen

Sparvagen i Lund erhaller 89,1 i totalpoédng vilket resulterar i en trestjarnig BRT.

1. Samplanering

2. Genhet

3. Hallplatsavstand

4. Tvara kurvor

5. Barriareffekt

6. Cykelstrak

7. Anslutningar till hallplatser
8. Busskorfélt eller bussgata

9. Busskorféltens placering

10. Annan anvandning av busskorfalten
11. Utfarter i busskorfalt

12. Gatuparkering

13. Farthinder

14. Bussprioritet i korsningar
15. Svéangande trafik

16. Hallplatstyper och plant insteg
17. Utrustning pa hallplatser
18. ldentitet

19. Realtidsinformation

20. Pastigning i alla dorrar

21. Regularitetsstod

22. Turtathet dagtid

23. Turtathet kvallar och helger
24. Oppetider vardag

25. Oppetider helg
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