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Sammanfattning

BRT ér ett samlingsbegrepp for hogkvalitativa busstrafiklosningar. Konceptet bygger pa
en kombination av éatgirder inom stadsplanering, infrastruktur, fordonsval,
informationsteknik och trafikering for att dstadkomma en snabb, palitlig och attraktiv
kollektivtrafik.

Detta planeringsverktyg beskriver en metod for att bedoma och utveckla BRT-strak i
svenska stdder. Genom ett podngsystem med 24 parametrar fordelade pa fyra kategorier
— stadens utformning, kollektivtrafikens infrastruktur, fordon och stddsystem samt
trafikering — ger verktyget ett strukturerat underlag for att konkretisera idéer kring
utveckling av hogkvalitativ busstrafik.
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Inledning

Detta dokument innehéller ett planeringsverktyg for utveckling av busslinjer mot
BRT (Bus Rapid Transit). Eftersom det saknas en entydig definition av BRT finns
en risk att forvintningarna i borjan av varje projekt skiljer sig mellan olika aktorer.
Planeringsverktyget ir dirfor utformat som en plattform for diskussion och ett stod
for att konkretisera idéer kring BRT och BRT-inspirerade losningar.

BRT ir ett samlingsbegrepp for hogkvalitativa busstrafiklosningar. Konceptet bygger pa
en kombination av atgirder inom stadsplanering, infrastruktur, fordonsval, informations-
teknik och trafikering for att 4stadkomma en snabb, pélitlig och attraktiv kollektivtrafik.
BRT ér ett brett koncept med olika komponenter som kan tillimpas i varierande grad —
varje projekt dr unikt.

Exempel pa atgirder &r kollektivtrafikorienterad gatuutformning med busskorfilt eller
bussgator, pdstigning genom alla dorrar samt ett dedikerat varumérke. Dessa faktorer
bidrar till att hdja busstrafikens kvalitet och effektivitet [1]. BRT jamfors ofta med spér-
trafik, med grundidén att efterlikna hogklassig spartrafik utan att behdva bygga spar-
infrastruktur [2]. Motiv for att satsa pdA BRT dr sammanfattningsvis att stirka stadens
identitet och funktion [3].

Planeringsverktyget dr framtaget for att stodja processen fran idé till genomforande och
anvinds bland annat for att:

Konkretisera idéer kring BRT och BRT-inspirerade 16sningar

Skapa en plattform for diskussion om ambitionsnivé inom olika omrdden
Sékerstélla helheten och bidra till ett ssmmanhallet koncept 6ver olika delstrackor
Fungera som underlag for genomforandeavtal och senare som ett verktyg for
utvirdering av avtalens efterlevnad

Planeringsverktyget har vuxit fram ur flera tidigare initiativ och erfarenheter.
Internationellt har The BRT Standard [4] varit en viktig referens, med fokus pa att
certifiera hogkvalitativa BRT-strdk genom ett podngsystem. Denna standard dr framst
anpassad for storstidder, med krav pa mycket hog kapacitet och BRT-utformning med
metro-liknande inslag.

I Sverige publicerades 2015 riktlinjer for attraktiv kollektivtrafik med fokus p&d BRT,
kallade BRT guidelines [3], som beskriver kriterier pa gron och gul niva mer kvalitativt
snarare 4n med podngsattning. Baserat pa detta utvecklades 2018 ett bedomningsverktyg
med poédngkort, inspirerat av The BRT Standard men anpassat till svenska forhallanden

[5].

Erfarenheter frén detta verktyg har lett fram till det nuvarande planeringsverktyget, som
forst lanserades 2024 och nu har uppdaterats. Uppdateringen bestar framst i att
parametrarna 1 verktygets poédngkort fortydligats med exempel och mer utforliga
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beskrivningar. Nigra smérre justeringar har ocksa gjorts i sjilva podngkortet i syfte att
forenkla anvandandet.
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Sa fungerar planeringsverktyget

100 poang, 24 parametrar, 4 kategorier

Planeringsverktyget bygger pa att 24 olika parametrar bedoms och poéngsétts inom
kategorierna Stadens utformning, Kollektivtrafikens infrastruktur, Fordon och
stodsystem och Trafikering. Den maximala summan av parametrarna ir 100 poing.

Bakgrunden till parametrarna och hur de podngsitts kan 6vergripande beskrivas enligt
foljande:

e Podngen ska representera ett samband med béttre kollektivtrafikstandard, till
exempel i form av hastighet, palitlighet och komfort

e Podngen baseras péd konsensus bland BRT-experter om vad som utgor basta praxis
inom BRT-planering, genom att ta utgangspunkt i internationell expertis [4] som
overforts till svensk kontext genom workshopar och enkitstudie 1 samband med
framtagandet av BRT guidelines [3], bedomningsverktyget [5] och detta
planeringsverktyg [6]

e Poidngen belonar bra, ofta politiskt utmanande utformningsbeslut som borgar for
bittre kollektivtrafikstandard

e Parametrar och viktningar bor vara enkla att tillimpa samt skalbara i relation till
olika kontexter — fran sma och medelstora stdder och strak med forhdllandevis fa
resendrer till strdk med omfattande resandevolymer

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

En-, tva- och trestjarnig BRT

Ett BRT-strék kan klassificeras som en-, tva- eller trestjarnig BRT baserat pd totalpo-
angen 1 verktyget. Det finns ingen definition av BRT utover att strdket ska uppnd minst
det antal podng som anges. Det finns inte heller ndgot krav pa ett visst antal poéng inom
en specifik kategori. Totalpodngen avgors av méanga olika parametrar och BRT-nivéan kan
ddrmed uppnés pd olika sitt, vilket speglar diversiteten i synen pd BRT 1 Sverige och
innebdr att konceptet dr anpassningsbart till olika kontexter. Samtidigt dr troskeln
(podngnivan) for BRT sd pass kravande att de linjer som uppnér BRT-nivan kommer att
ha avsevirt hogre kvalitet, 1 flera avseenden, dn en “vanlig” busslinje.

Det finns ingen niva under enstjarnig BRT, men det &r fullt mdjligt att anvdnda verktyget
dven om ambitionsnivan &r ldgre. Man kan da till exempel sétta upp ett kriterium att en
bra busslinje ska uppnd minst x poéng, dir x &r en niva som sitts gemensamt av de
involverade parterna.
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Tabell: Poéngkrav och beskrivning av de tre BRT-nivaerna. Pa respektive niva anges ocksa ett antal referenslinjer
som poangbeddmts nagra ar efter att de invigts [7].

BRT-niva Minsta antal Beskrivning Exempel
podng
Tre stjarnor 85 Jamférbar med hégklassig LundaExpressen (linje 1), Lund
spartrafik. Inspiration for BRT- (sparvag)
planering i andra stader i Sverige Busway (linje 4), Nantes (FR)
saval som internationellt.
Tva stjarnor 65 Jamférbar med andra hdgklassiga Mettis (linje A-B), Metz (FR)
BRT-strak och liknande koncept i Plusbus (linje 2), Aalborg (DK)
Europa.
En stjarna 45 Markant hogre kvalitet an en HelsingborgsExpressen (linje 1),
"vanlig” busslinje. En forebild for Helsingborg
andra svenska stader som vill BRT Barkarby (linje 175),
utveckla sin busstrafik. Stockholm
MalmodExpressen (linje 5, 8),
Malmo

Citybussarna (linje 4), Jénkdping
Linje S, Karlstad

Avgransningar

Planeringsverktyget dr framtaget for att ge stod vid planering av hogkvalitativ busstrafik
1 stadsmiljo, vilket innebdr att tillimpningar utanfor denna kontext kan krdva vissa
anpassningar. Verktyget dr i forsta hand anpassat for urbana miljoer ddr BRT-16sningar
kan integreras med befintlig stadstrafik och gatustruktur. Det &r med andra ord inte avsett
for motorvégar, landsvégar eller interregionala strak dir andra forutsdttningar géller i
form av hogre hastigheter, lingre héllplatsavstdnd och annan typ av infrastruktur.

Kollektivtrafikperspektivet star i centrum. Ett hogre podngvarde indikerar en mer hog-
kvalitativ kollektivtrafik, vilket samtidigt forutsatter att kollektivtrafiken ges prioritet 1
avvigningar mot andra faktorer inom den dvergripande samhéllsplaneringen. Det kan till
exempel innebéra att korfalt for biltrafik omvandlas till busskorfilt, att parkeringsytor
minskas eller att gdng- och cykelvédgar behdver anpassas for att skapa smidiga bytes-
punkter. Dessa dvriga aspekter omfattas inte av verktyget.

Verktyget dr utformat for att ge véigledning vid strategiska val, sdsom linjestrackning,
overgripande utformning och hallplatsplacering. Verktyget &r inte anpassat for detaljniva
och kan darfor pa vissa platser i gaturummet premiera ldsningar som i praktiken inte
fungerar optimalt for kollektivtrafiken.
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Planeringsverktyget

Kategori A: Stadens utformning, 20 poing

1) Samplanering, 2 podng

2) Hallplatsavstind, 7 poidng

3) Tvéra kurvor, 4 podng

4) Barridreftekt, 3 poéng

5) Cykelstrék, 2 podng

6) Anslutningar till hallplatser, 2 podng

Kategori B: Kollektivtrafikens infrastruktur, 46 poing

7) Busskorfilt eller bussgata, 8 podng

8) Busskorfiltens placering, 4 podng

9) Annan anvindning av busskorfilten, 3 poidng

10) Utfarter 1 bussens korvég, 2 podng

11) Gatuparkering, 3 poidng

12) Farthinder, 3 podng

13) Bussprioritet 1 korsningar, 8 podng

14) Svingande trafik som korsar bussens korvég, 3 poing
15) Hallplatstyper och plant insteg, 8 poidng

16) Utrustning pé hallplatser, 4 poing

Kategori C: Fordon och stodsystem, 18 poiing
17) Identitet, 4 podng
18) Realtidsinformation, 4 poéng
19) Péstigning genom alla dorrar, 8 podng
20) Regularitetsstod, 2 podng

Kategori D: Trafikering, 16 poing

21) Turtathet dagtid, 5 podng

22) Turtéthet kvéllar och helger, 5 podng
23) Forsta och sista avging vardag, 3 podng
24) Forsta och sista avgang helg, 3 poidng

Kategori A + B+ C + D = Max 100 poéing
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Kategori A: Stadens utformning

Stadens utformning sitter de grundliggande forutsiattningarna for hur vil ett BRT-
strak fungerar i praktiken och hur det samspelar med den omgivande stadsmiljon.
Kategorin belyser hur strakets utformning — genom val av linjeforing,
héllplatsavstind och samordning med andra transportslag — kan ge BRT en tydlig
roll som ryggrad i stadens transportsystem.

Parametrar som ingéar i kategorin:

1) Samplanering

2) Hallplatsavstand

3) Tvéra kurvor

4) Barridreffekt

5) Cykelstrak

6) Anslutningar till hallplatser

Parameter 1: Samplanering

En BRT-investering bor ses som en katalysator for en bredare omstéllning av trafik-
strukturen. Genom att integrera BRT med strategier for andra transportslag kan staden
skapa ett mer héllbart transportsystem. BRT bor dérfor inte betraktas som en isolerad
16sning, utan BRT-planeringen bor integreras med andra delar av stadsplaneringen.

Parkeringstillgéng och -prisséttning bor ses dver, dels eftersom kombinationer av atgir-
der av morot-och-piska-karaktar har visat sig sarskilt framgéngsrika for att astadkomma
overflyttning frén bil till kollektivtrafik [8], dels eftersom parkeringarnas placering kan
ha stor paverkan pa bussarnas framkomlighet. Aven placering och utformning av ang-
oringsplatser for nyttotrafik behdver samordnas med BRT-strdket, for att sékerstilla att
nyttotrafikens behov tillgodoses utan att dventyra kollektivtrafikens framkomlighet.

Detsamma géller cykel- och géngstrak, som bade kan paverka busstrafikens framkom-
lighet och utgora viktiga anslutningar till hallplatserna. Goda géng- och cykelforbindelser
ar avgorande for att tillgdngliggdra BRT-linjen och stérka dess attraktivitet.

Andra styrmedel, sdsom tringselskatt eller miljozoner, kan forstirka effekten av BRT
genom att minska biltrafiken och skapa incitament for kollektivtrafikresor. Dessa dtgérder
ingér dock inte 1 kriterierna eftersom de inte &r tillimpbara 1 alla strak.
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Tabell: Podng for Samplanering. Podngen baseras pa summan av uppfyllda kriterier. Ingen viktning tillampas.

Samplanering (max 2 poédng) Poing Viktas med
En éversyn av prissattning och placering av gatuparkeringar samt

angoringsplatser for nyttotrafik langs straket genomférs i samband med BRT- 1

planeringen -

Planeringsdokument och strategier for cykel- och gangstrak ar samordnade
med det aktuella busstraket

Figur 1. Fore och efter Kristianstadslanken — en bussgata genom centrala Kristianstad. | samband med planeringen av
Kristianstadslanken gjordes en éversyn av saval parkeringsplatser som cykel- och gangstrak. Har pa Vastra
Boulevarden togs ett hundratal parkeringsplatser bort till férman fér bussgatan, en ny cykelvag, ny gangbana och fler
tréd. Nedre bild: PG Andersson, Trivector.
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Parameter 2: Hallplatsavstand

BRT-linjer kan ha ldngre héllplatsavstand &dn konventionella busslinjer eftersom den hoga
kvaliteten 1 form av tdta avgingar, bekvima fordon och god framkomlighet gor att
resendrer accepterar lingre gangavstand till hallplatserna [9]. Féarre hallplatser minskar
antalet stopp, vilket ger kortare restider och bittre pélitlighet — avgorande faktorer for att
konkurrera med biltrafiken.

Ett hallplatsavstand pé cirka 600 meter anses vara vil avvigt for BRT-linjer eftersom det
ger en god balans mellan tillgédnglighet och effektivitet [ 10]. Resonemanget bygger pa att
gingavstdnd motsvarande cirka fem minuter dr acceptabelt for de flesta resenérer.
Haéllplatsavstand kring 600 meter ger da tillrdcklig tickning i titbebyggda omraden,
samtidigt som det mdjliggor snabb och palitlig trafik.

Poingen baseras pa andelen delstrackor mellan hallplatser som ar minst 400, 450, 500,
550 respektive 600 meter. Exempelvis far en linje med elva hallplatser, det vill sdga tio
delstrackor mellan hallplatser, 4,0 poing om tva héllplatsstriackor dr drygt 600 meter, fyra
ar drygt 500 meter, tva dr drygt 400 meter och resterande tva dr kortare dn 400 meter:

20%-7+40%-5+20%-3 =40

Om héllplatsavstdnden skiljer sig beroende pé riktning behdver andelarna baseras pa
summan av bada riktningarna.

A pesess

Figur 2. Utmed BRT-linjen Metromare i Rimini, ltalien, ar stationerna konsekvent utplacerade med cirka 600 meters
mellanrum. Som ett resultat av detta, tilsammans med separat bussgata utmed hela linjen, &r medelhastigheten jamn
och hog, cirka 25 km/h. Bild: Start Romagna.
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Tabell: Poédng for Hallplatsavstand. Poangen baseras pa andelen delstrackor mellan hallplatser som ar minst 400,
450, 500, 550 respektive 600 meter.

Hallplatsavstand (max 7 poéng) Poidng Viktas med

Minst 600 meter
550-599 meter
500-549 meter
450-499 meter
400449 meter

% av
hallplatsavstanden

o w A 00 O N

Mindre an 400 meter

Parameter 3; Tvara kurvor

Foérutom att bidra till hog komfort for resendrerna har en relativt rak linjeforing stor bety-
delse for restiden. Tvidra kurvor tvingar forarna att sinka hastigheten, vilket leder till
langre kortider. En mjuk och rak linjeforing utan skarpa sviangar dr darfor avgérande for
att uppna bade komfort och effektivitet [10].

Poingen baseras pé antalet kurvor med en radie pd 25 meter eller mindre. Hur radien
avgors beror pa vilka verktyg som finns tillgédngliga, men ett enkelt sitt r att rita en cirkel
med radie 25 meter pa en kartbild och placera den 6ver kurvans mittpunkt. Om kurvan
ryms innanfor cirkeln dr den snivare dn 25 meter, annars dr den storre. Detta ger en snabb
visuell kontroll utan behov av exakta métningar. Varje kurva i en cirkulationsplats rdknas
separat — vid infarten, inne i cirkulationsplatsen och vid utfarten.

Antalet tvira kurvor rdknas for bdda riktningarna och divideras med linjens totala langd
(bada riktningarna sammanlagt), vilket ger ett viarde: x = antal tvéra kurvor per kilometer.

e Omux<0,25 tilldelas maximala fyra poéng

e Omx > 1,00 tilldelas noll poidng

e For virden daremellan anvinds en flytande skala enligt formeln:
16-(1—x)

Poang = 3

Tabell: Podng for Tvara kurvor. Podngen baseras pa antal kurvor med radie 25 meter eller mindre. Antalet beraknas
for bada riktningarna och divideras med linjens langd, totalt for bada riktningarna.

Tvara kurvor, radie 25 meter eller mindre (max 4 poéng) Poéng Viktas med

0,25 tvara kurvor per kilometer i genomsnitt, eller glesare 4

0,44 per kilometer 3

0,63 per kilometer 2 Elytand? skala fran 0
till 4 poang

0,81 per kilometer 1

1,00 per kilometer eller tatare 0
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Figur 3. Rakt och gent i Helsingborg: Bussgatan I6per rakt genom cirkulationsplatsen och undviker darmed tre tvara
kurvor — vid infart, inne i cirkulationsplatsen och vid utfart. Bild: PG Andersson, Trivector.

Parameter 4: Barriareffekt

Korsningarnas storlek paverkar framkomligheten for fotgdngare och cyklister. Mindre
korsningar innebér kortare gdngavstand for den som korsar gatan, vilket okar tillgéng-
ligheten och tryggheten. Dessutom ger mindre korsningar storre mojligheter att ge bussar
signalprioritet, eftersom kortare avstdnd mojliggor kortare signalfaser. Parametern tar
hénsyn till om 16sningen bygger pa att befintliga korfélt tas i ansprék eller om gatan
breddas, vilket pdverkar bdde stadsmiljon och framkomligheten.

Tabell: Podng for Barriareffekt. | viktningen raknas samtliga korsningar som inkluderar gangpassager eller
Overgangsstallen éver busstraket.

Barriareffekt (max 3 poang) Poéng Viktas med
BRT-satsningen medfér oféréndrat eller kortare avstand for fotgédngare som 3

korsar nagot av korsningens ben % av korsningarna
BRT-satsningen medfér lingre avstand for korsande fotgangare i minst ett av 0 pa stréckan

korsningens ben
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Figur 4. Amiralsgatan i Malmo. Tidigare bestod gatan av fyra korfalt samt utrymme for gatuparkering och en smal
mittrefug. Nar de tva mellersta korfalten omvandlades till busskorfalt minskades den totala korfaltsbredden, vilket gav
plats for tva bredare trafikrefuger som okar tryggheten fér gaende.

Parameter 5: Cykelstrak

Cykelnit som é&r integrerade med BRT-korridoren forbittrar tillgédngligheten, erbjuder ett
komplett utbud av héllbara resalternativ och okar trafiksékerheten. I ménga stider &r
BRT-straken ocksa attraktiva cykelstrak eftersom de forra dr baserade pé stort resande-
underlag. Om siker cykelinfrastruktur saknas lings BRT-straken riskerar cyklister dock
att vdlja bussgatan, vilket skapar bade en trafiksdkerhetsrisk och forsdmrad framkomlig-
het for busstrafiken [4].

Poidngen berédknas utifrdn den andel av busstrdket som har cykelbanor i direkt anslutning
eller pd en nérliggande parallell gata.

e 100 procent ger maximala tvd podng
e 50 procent eller mindre ger noll podng
e For virden diaremellan berdknas podngen enligt foljande formel, dér x dr andelen
1 procent:
x —50
25

Poang =
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Tabell: Poang for Cykelstrak. Poingen baseras pa andel av busstraket som har cykelbanor i direkt anslutning eller pa
narliggande parallell gata.

Cykelstrak (max 2 poéng) Poéng Viktas med
Cykelbanor utmed eller parallellt med hela busstraket 2
Cykelbanor utmed eller parallellt med 75 procent av busstraket 1 Flytande skala fran O

till 2 poang
Bristande eller ingen cykelinfrastruktur utmed minst halva busstraket 0

Figur 5. Davidshallsgatan i Malmé. Tidigare delade bussarna korfalt med taxi och cykel. | samband med ombyggnaden
for MalmoExpressen fick bussarna ett eget korfalt och cyklisterna en separat cykelbana, medan taxitrafiken hanvisades
till andra gator. Bild: PG Andersson, Trivector.

Parameter 6: Anslutningar till hallplatser

Vigvisning till hallplatser, med konventionell skyltning eller markeringar i gatan, under-
lattar inte bara for resendrerna att hitta réitt — det okar ocksd BRT-linjens synbarhet i
stadsrummet.

Cykelparkering i anslutning till héllplatser gor det mdjligt for cyklister att kombinera
cykel och BRT, vilket utokar linjens upptagningsomrade och starker dess roll som en del
av ett hallbart transportsystem. Avstdndet mellan cykelparkering och hallplats bor inte
Overstiga 25 meter [11].
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Nirhet till byte med annan kollektivtrafik, liksom nérhet till mélpunkter, dr ocksa viktiga
for linjens attraktivitet och integrering i staden. Dessa aspekter har dock inte tagits med
som kriterier eftersom de dr svara att bedoma rittvist i och med kraftigt varierande
forutsittningar mellan linjer.

Tabell: Podng for Anslutningar till hallplatser. Podngen utgdrs av summan av nedanstaende kriterier. Viktning sker
mot andelen hallplatser som uppfyller respektive kriterium.

Anslutningar till hallplatser (max 2 poéng) Poéng Viktas med

Tydlig vagvisning till hallplatserna i stadsrummet 1
% av hallplatser
Cykelparkering i nara anslutning till hallplatserna (maximalt avstand 25 meter) 1

Figur 6:2. VVagvisning i Lund till tva hallplatser, Tunavagen och Professorsgatan. Skylten visar ocksa att cykelparkering
under tak finns vid hallplats Professorsgatan.
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Kategori B: Kollektivtrafikens
infrastruktur

Kollektivtrafikens infrastruktur skapar de tekniska och rumsliga forutsittningarna
for att BRT ska kunna erbjuda snabb och palitlig trafik. Kategorin belyser hur
bussens fird kan goras sa ostord som mdjligt genom egna korfilt, tydlig prioritet i
korsningar och vil utformade héllplatser. Utformningen av infrastrukturen har
stor betydelse for restider, regularitet och upplevd kvalitet, och éir ofta avgorande
for om BRT kan fungera som ett konkurrenskraftigt alternativ till biltrafik.

Parametrar som ingér i kategorin:

7) Busskorfilt eller bussgata

8) Busskorfiltens placering

9) Annan anvindning av busskorfélten

10) Utfarter 1 bussens korvig

11) Gatuparkering

12) Farthinder

13) Bussprioritet i korsningar

14) Svingande trafik som korsar bussens korvig
15) Hallplatstyper och plant insteg

16) Utrustning pa héllplatser

Parameter 7: Busskorfalt eller bussgata

Andelen busskorfilt 1angs linjen dr en avgorande faktor for palitlighet, restid och i for-
lingningen turtithet. Busskorfalt utgdér en av de mest centrala komponenterna i ett
hogkvalitativt busstrak [4].

For att minimera risken for obehorig trafik bor korfélten avgransas tydligt — visuellt och
helst dven fysiskt, exempelvis med kantsten eller refug. En tydlig markering stirker
dessutom BRT-linjens identitet.

Podngsittningen baseras pa den totala andelen busskorfilt, for bada riktningarna till-
sammans, samt graden av separation frdn dvrig trafik. Aven om bedémningen inte tar
hénsyn till korfaltens lokalisering ldngs linjen, bor busskorfdlten prioriteras dir fram-
komlighetsproblemen &r som stdrst. Dessa problem identifieras oftast genom variation i
kortid snarare dn medelhastighet.

Poing kan dven ges nir busskorfilt eller bussgator dr reglerade péd annat sétt 4n genom
den traditionella pabudsskylten for fordon 1 linjetrafik. Exempelvis kan detta ske genom
ett generellt forbud mot trafik med motordrivet fordon, kompletterat med en tilldggstavla
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som anger att undantag géller for fordon i linjetrafik eller fordon med sarskilt tillstdnd.
Denna typ av reglering uppfyller samma funktion som ett pdbud och bidrar till att
sdkerstélla bussens framkomlighet och prioritet, samtidigt som den kan vara mer flexibel
1 komplexa trafikmiljder.

Tabell: Poéng for Busskorfalt eller bussgata. Poangen baseras pa andel av busstraket som har busskorfalt samt
huruvida dessa separeras fran ovrig trafik visuellt eller fysiskt. Viktningen gors i forhallande till linjen som helhet, med
bada riktningarna inkluderade.

Busskorfalt eller bussgata (max 8 poéng) Poing Viktas med

Fysiskt separerade busskorfalt (till exempel med kantsten eller refug mellan 8

busskorfalt och 6vriga korfalt) eller bussgata

Visuellt markerade busskérfalt med avvikande farg och heldragen linje, men 6 o o
ingen fysisk separering % av linjens strackning
Busskorfalt avgransade endast med malad linje

Blandtrafik 0

Figur 7:1. Fysisk separering av busskorfalten med hjélp av refuger med trad i Stavanger, Norge. Bild: PG Andersson,
Trivector.

Figur 7:2. Fysisk separering av busskorfalten med hjélp av kantsten i Aalborg, Danmark. Busskorfalten &r nagot
upphdjda i forhallande till intilliggande korfalt.
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Figur 7:3. Visuellt markerade busskorfalt genom rodfargad asfalt pa Amiralsgatan i Malmé. Bild: PG Andersson,
Trivector.

Parameter 8: Busskaorfaltens placering

Placeringen av busskorfilten i gaturummet har stor betydelse for vilka typer av konflikt-
punkter som uppstar for busstrafiken. Om korfilten dr mittforlagda, samlade vid sidan av
ovriga korfilt eller helt separerade i en egen bussgata uppstar generellt farre konflikter
med annan trafik. Detta beror péd att man undviker interaktion med svingande trafik till
och fran tvidrgator, in- och utfarter samt parkeringar och leveranser [12]. For
mittplacerade busskorfilt finns dven ett signalvirde: den snabbaste och mest prioriterade
trafiken placeras centralt i gaturummet, vilket tydliggor bussens status som ett effektivt
och attraktivt firdmedel.

Busskorféltens placering bor vara enhetlig, helst 1dngs hela linjens strickning men annars
atminstone 1 lingre sammanhéngande avsnitt [7]. Detta ger bade béttre framkomlighet for
busstrafiken och en tydligare trafiksituation for alla trafikanter, vilket minskar osikerhet
och risken for konflikter. Vidare bor bussarnas framkomlighet sdkerstillas hela vigen
fram till korsningar, eftersom forlorad tid 1 dessa ofta har storst paverkan pa restid och
punktlighet. Aven om dessa aspekter inte ingar i poingbeddmningen #r de likvil centrala
for att uppna hog kvalitet.

Tabell: Podng for Busskorfiltens placering. Podngen baseras pa andel av strackningen som bestar av bussgata,
mittférlagda busskorfalt eller busskorfalt som ar samlade vid sidan om 6vriga korfalt. Viktningen gors i forhallande till
linjen som helhet, med bada riktningarna inkluderade.

Busskorfiltens placering (max 4 poang) Poéng Viktas med
Mittférlagda busskorfalt eller bussgata (egen bussgata eller busskorfalt dar 4

bada riktningarna ar samlade vid sidan av 6vriga korfalt) % av linjens strackning
Busskorfalt i korbanekant (yttre korfalt, utmed kantsten eller gatuparkering) 0
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Figur 8. Busskorfalt dar bada riktningarna &r samlade vid sidan av 6vriga korfalt i Metz, Frankrike. Bild: PG Andersson,
Trivector.

Parameter 9: Annan anvandning av busskorfalten

Bist framkomlighet for busstrafiken uppnés nér busskorfalten exklusivt nyttjas av bussar.
Detta innebér att inga andra fordon, utover eventuella utryckningsfordon, tillats anvéinda
korfélten. Ju storre andel av linjens strackning som uppfyller detta, desto hogre poing
ges. I vissa fall tillats dock behorighetstrafik 1 begrinsad omfattning, exempelvis
leveransfordon med sérskilt tillstdnd eller boende med dispens, vilket ger mellannivan i
podngbeddmningen.

Tabell: Podng for Annan anvandning av busskorfalten. Poangen baseras pa andelen av linjens totala strackning
(bada riktningar sammanraknade) som utgors av bussgata eller busskorfalt med olika grad av exklusivitet.

Annan anvéndning av busskoérfélten (max 3 poéang) Podng Viktas med

Endast bussar (och utryckningsfordon) tillats 3

Utover bussar tillats behorighetstrafik i begransad omfattning 2 % av linjens strackning
Blandtrafik eller busskorfalt dar cykel eller taxi tillats 0
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Parameter 10: Utfarter i bussens korvag

In- och utfarter, exempelvis frdn parkeringshus eller fastigheter, kan skapa hinder for
busstrafiken och bor darfor undvikas utmed bussens korvég sa langt det dr mojligt. En
utfart ar en anslutning frén en enskild fastighet, parkering eller liknande till en gata, vilket
innebaér att trafiken fran utfarten normalt har vdjningsplikt mot den genomgaende trafiken
enligt utfartsregeln. Detta skiljer sig fran en korsning, som &r en plats dér tva eller flera
gator mots och dar trafikrorelser fran olika riktningar interagerar mer jaimbordigt.

Podngen baseras pa forekomst av utfarter i bussens korvig, vid blandtrafik savél som nir
utfart sker via busskorfilten 1 forekommande fall. Antalet utfarter rdknas for bada
riktningarna och divideras med linjens totala lingd (bada riktningarna sammanlagt),
vilket ger ett virde: x = antal utfarter per kilometer.

e Om inga utfarter forekommer tilldelas maximala tva podng
e Omux=>0,5 tilldelas noll podng
e For virden under 0,5 anvinds en flytande skala enligt formeln:

Podng = 4- (0,5 —x)
Signalreglerade utfarter dér busstrafiken har prioritet ska inte rdknas med 1 beddmningen.

Tabell: Poédng for Utfarter i bussens korvadg. Antalet utfarter raknas for bada riktningarna och divideras med linjens
langd, totalt for bada riktningarna.

Utfarter i bussens koérvag (max 2 poéng) Poéng Viktas med
Inga 2
0,25 per kilometer i genomsnitt 1 Flytande skala fran O

till 2 poang
0,50 per kilometer eller fler 0

Parameter 11: Gatuparkering

Gatuparkering riskerar att skapa tillfélliga hinder for busstrafiken nér fordon stannar eller
manovrerar for att parkera. Detta leder ofta till 6kad variation 1 restider och didrmed
forsdmrad pélitlighet for busslinjen.

Poidngen baseras pd forekomst av kantstensparkering utmed bussens korvig, vid
blandtrafik eller om busskorfalt anvinds for tillgdng till parkeringen. Antalet parkerings-
platser rdknas for bada riktningarna och divideras med linjens totala ldngd (béda rikt-
ningarna sammanlagt), vilket ger ett virde: x = antal parkeringsplatser per kilometer.

e Om inga gatuparkeringar forekommer tilldelas maximala tre podng
e Om x > 1 tilldelas noll podng
e For virden under 1 anvinds en flytande skala enligt formeln:

Poing =3-(1—x)
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Tabell: Poéng for Gatuparkering. Antalet parkeringsplatser réaknas for bada riktningarna och divideras med linjens
langd, totalt for bada riktningarna.

Gatuparkering (max 3 poang) Poéng 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

Figur 11. Sodra Kaserngatan i Kristianstad fore och efter utbyggnaden av Kristianstadslanken. Bussens korvag
kantades tidigare av gatuparkering pa bagge sidor, men nu kér bussarna helt separerade fran &vrig trafik. Nedre bild:
PG Andersson, Trivector.

Parameter 12: Farthinder

Farthinder 1 form av gupp paverkar resendrernas komfort, liksom forarnas arbetsmiljo,
och fordrdjer ofta bussar mer &n personbilar [13]. For att sékerstilla hastighetsbegréns-
ning utan att forsdmra framkomligheten for busstrafiken bor andra 16sningar anvéndas,
sasom dynamiska farthinder, forarstodssystem i bussarna eller sa kallad geofencing som
automatiskt begrénsar bussarnas hastighet pa utvalda delstriackor.

Podngen baseras pa antalet farthinder (ej dynamiska) lings bussens korvdg. For att
undvika dubbelrdkning riknas endast farthinder dér korbanan hojs, inte dir den sénks.
Alla typer av gupp inkluderas, inklusive busskuddar, eftersom dessa paverkar dkkom-
forten och kan orsaka fordrojningar for busstrafiken. Antalet farthinder rdknas for bada
riktningarna och divideras med linjens totala 14ngd (bada riktningarna sammanlagt), vil-
ket ger ett viarde: x = antal farthinder per kilometer.
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e Om inga farthinder férekommer tilldelas maximala tre podng
e Omx > 0,5 tilldelas noll poidng
e For virden under 0,5 anvinds en flytande skala enligt formeln:

Podng = 6- (0,5 —x)

Tabell: Podng for Farthinder. Antalet farthinder raknas for bada riktningarna och divideras med linjens langd, totalt for
bada riktningarna.

Farthinder (max 3 poang) Poing Viktas med

Inga 3

0,17 per kilometer i genomsnitt 2 Flytande skala fran 0
0,33 per kilometer 1 till 3 poéng

0,50 per kilometer eller tatare 0

Lanstrafiken s

a
=

TIOREEY 2422

Figur 12. | JOnkoping anvands sa kallad geofencing for att begransa bussarnas hastighet i geografiskt avgransade
omraden. Bild: Jonkdpings Lanstrafik.

Parameter 13: Bussprioritet i korsningar

Korsningar dr en betydande kélla till fordrojning av busstrafik, vilket resulterar i savél
langre restider som storre variation i restiderna och ddrmed sdmre palitlighet. For att
minimera dessa fordrojningar bor busstrafiken ges fortur genom signalprioritet om kors-
ningen dr signalreglerad eller foretrddesriktning som gynnar bussens fardvdg om kors-
ningen inte dr signalreglerad [14].

Poing ges for signalreglerade korsningar med aktiv prioritet, vilket innebdr att bussar
detekteras i realtid fore korsningen och vid behov utloser en justering av signalpro-
grammet till forméan for bussen.

Poingen baseras pd andelen korsningar med aktiv signalprioritet i forhallande till det
totala antalet korsningar pa strickan med signalreglering eller dir bussen har véjnings-
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plikt mot dvrig motortrafik. Har ingar till exempel cirkulationsplatser och korsningar dér
bussen svianger vénster och behdver lamna foretrdde till motande trafik.

Icke signalreglerade korsningar dir bussen har foretrdde ska inte rdknas med. Korsningar
dar foretradesriktningen éndras till férman for bussen kommer &dnda indirekt fa en positiv
inverkan pa poangbeddmningen genom att de minskar antalet korsningar dir bussen har
vajningsplikt.

Exempel: En linje passerar fyra signalreglerade korsningar dir samtliga har aktiv
bussprioritet och 15 korsningar utan signalreglering, varav nio med foretrade for bussens
fardriktning och sex dir bussen behover 1dmna foretrade for 6vrig motortrafik. Detta ger:

4
4-1-—6. 8 = 3,2 poang

Om foretradesriktningen dndras i tvd av de icke signalreglerade korsningarna sa att
bussens féardriktning prioriteras, dndras berdkningen enligt foljande:

4 .
m' 8=14 poang

Tabell: Podng for Bussprioritet i korsningar. Poéngen baseras pa andelen korsningar med aktiv signalprioritet for
busstrafiken.

Bussprioritet i korsningar (max 8 poang) Poéng Viktas med

Signalprioritet for busstrafiken infors eller bibehalls 8 % av korsningara

Ingen signalprioritet eller bussar pa aktuell linje har vajningsplikt 0 pa strackan

Parameter 14: Svangande trafik som korsar bussens korvag

Svéangande trafikstrommar som korsar busskorfélt kan forsdmra bussens framkomlighet
och dessutom medfora betydande trafiksikerhetsrisker. Aven busskorfilt som upphdr
strax fore en korsning, utan att sékerstilla att bussen har prioritet hela vigen fram till
korsningen, riskerar att skapa forseningar och 6ka konfliktrisken.

Poingen baseras péa forekomst av korsningar dir svingande trafik korsar busskorfaltet,
exempelvis korsningar med vinstersvingande trafik dd busskorféltet ar mittforlagt eller
hogersvingande trafik da bussen kor i korbanekant. Exempel pa kritiska situationer:

e Korsande trafikstrommar i sjdlva korsningen (under samma signalfas som
bussen vid signalreglerade korsningar)

e Korsande trafikstrommar inf6r korsningen, dir vanstersviangskorfalt vivs in
innanfor mittforlagda busskorfalt eller hogersvangskorfalt utanfor ytterforlagda
busskorfalt

e Busskorfélt som upphor strax fore korsningen utan att bussens prioritet
sakerstdlls hela vigen fram
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Figur 14:1. Litteraturgatan i Goteborg. Busskorfalten I16per rakt genom den signalreglerade cirkulationsplatsen, vilket
innebar att ingen korsande trafik forekommer nar bussen passerar. Bild: PG Andersson, Trivector.

Podngen baseras pa antal korsningar med ovanstdende situationer i forhéllande till
méngden busskorfilt: x = antal korsningar per kilometer busskorfilt.

e Om ingen svingande trafik korsar busskorfilten tilldelas maximala tre podng
e Omx > 2 tilldelas noll podng
e For virden under 2 anvinds en flytande skala enligt formeln:

Podang = 1,5 (2 — x)

Podngen viktas sedan med den totala andelen busskorfilt pd linjen (se Parameter 7:
Busskorfilt eller bussgata). Till exempel tilldelas en linje med 50 procent busskorfilt och
0,67 korsningar per kilometer busskorfalt: 50 % - 2 = 1 poéng.

Tabell: Podng for Svangande trafik som korsar bussens korvdg. Poangen baseras pa antal sddana korsningar per
kilometer busskorfalt och viktas med den totala andelen busskorfalt pa linjen.

Svéangande trafik som korsar bussens korvag (max 3 poang) Poéng Viktas med
Férekommer ej 3
. . . Flytande skala fran 0
0,67 per kilometer i genomsnitt 2 till 3 poang, viktas
1,33 per kilometer 1 med % busskorfalt
pa linjen
2,00 per kilometer eller tatare 0
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Figur 14:2. Korsande trafikstrommar i korsningen: vanstersvangskorfalt utanfor mittférlagt busskorfalt. Dessa
trafikstrommar bor skiljas at i olika signalfaser och da goérs inget poéangavdrag.

Figur 14:3. Korsande trafikstrommar infér korsningen, som héar dar vanstersvangskorfalt vavs in innanfor mittférlagda
busskorfalt, ger poangavdrag.
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Figur 14:4. Busskorfalt som upphér innan korsningen utan att bussens prioritet sékerstalls hela vagen fram ska réknas
med i podngbeddémningen av svangande trafik som korsar bussens korvag.

Figur 14:5. Poédngbeddmning av svangande trafik som korsar bussens korvag ska aven inkludera korsningar dar
busskorfalt tillfalligt upphor.

Parameter 15: Hallplatstyper och plant insteg

Rak inkorning till hallplatserna ér viktigt for att minimera héllplatstiden, 6ka dkkomforten
och minska risken for fallolyckor ombord genom att sidoforflyttningar fore och efter hall-
platsstopp undviks. Samtidigt bor plant insteg efterstravas, det vill siga minimalt vertikalt
och horisontellt avstind mellan plattform och insteg i bussen. Detta ger bade battre till-
géinglighet och snabbare pé- och avstigning.

Podngbedomningen baseras pd andelen stopphallplatser och forutsittningar for plant
insteg. Héllplatser av typen stopphéllplats innebér att bussen stannar direkt i korfaltet,
vilket badde minskar behovet av sidoforflyttningar och automatiskt ger bussen prioritet vid
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avgang fran hallplatsen. Plant insteg definieras som maximalt cirka fem centimeter
avstand, bade horisontellt och vertikalt, mellan plattform och bussentré.

Tabell: Poéang for Hallplatstyper och plant insteg. Podngen baseras pa andelen stopphallplatser (dar bussen stannar
direkt i korfaltet), utformning som minimerar horisontellt avstand mellan buss och plattform, samt plattformshdjd (for att
majliggdra plant insteg).

Hallplatstyper och plant insteg (max 8 podng) Poéng Viktas med

Stopphallplats med plant insteg utan bussnigning: "sparvagnsplattform", cirka 25
cm hog och utskjutande (sa kallad klack eller perrongutvidgning) eller med 8
annan utrustning 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 7 % av hallplatser
mellan buss och plattform

Stopphallplats 4

Fickhallplats (bussen maste géra minst en sidoforflyttning for att komma in eller

ut fran hallplatsen) 0

2
[ 4 1 ]

. 55

Figur 15. Utmed linje 2 i Aalborg har hallplatserna 24 centimeter héga plattformar for att astadkomma plant insteg utan
bussnigning. Aven perrongutvidgning tillampas. Bussgatan ar darmed nagot smalare vid hallplatserna &n pa strackorna
daremellan.

Parameter 16: Utrustning pa hallplatser

Hallplatserna ar centrala for resendrernas komfort i ett hela-resan-perspektiv och fungerar
samtidigt som ett skyltfonster for busslinjen 1 gaturummet. En vélutformad héllplats
signalerar kvalitet, trygghet och attraktivitet, vilket stirker linjens profil och upplevelsen
av kollektivtrafiken.

Bedomningen av utrustning vid hallplatser omfattar faktorer som vaderskydd, sittplatser
och belysning samt hur stor del av vintytan som &r skyddad under tak.
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Tabell: Poédng for Utrustning pa hallplatser. Poangen baseras pa en bedémning av utrustningen pa hallplatserna
utmed linjen, i bada riktningarna. Hallplatslagen endast for avstigande vid dndhallplatserna ar undantagna.

Utrustning pa hallplatser (max 4 podng) Poéng Viktas med

Vaderskydd, sittplatser och belysning finns — vantyta under tak motsvarande
hela fordonets l&angd (eller atminstone motsvarande avstandet mellan framsta 4
och bakersta dorr)

Vaderskydd, sittplatser och belysning finns — vantyta under tak motsvarande 3 .
minst halva fordonets langd % av hallplatser
Vaderskydd, sittplatser och belysning finns — vantyta under tak motsvarande 2

mindre an halva fordonets langd

Vaderskydd, sittplatser eller belysning saknas 0

Eyra idrottsomrade

Figur 16. Rymligt vaderskydd pa Citylinjen i Orebro. Bild: Region Orebro lan/Lanstrafiken.
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Kategori C: Fordon och stodsystem

Fordon och stodsystem paverkar i hog grad hur BRT uppfattas och anvinds av
reseniirerna. Kategorin fokuserar pa hur fordonens utformning, linjens identitet
och olika tekniska stodsystem kan bidra till effektivare resenirsfloden, tydlig
information och jimn trafik. Tillsammans formar dessa komponenter bide den
operativa funktionen och den samlade upplevelsen av BRT som ett hogkvalitativt
kollektivtrafiksystem.

Parametrar som ingér i kategorin:

17) Identitet

18) Realtidsinformation

19) Péstigning genom alla dorrar
20) Regularitetsstod

Parameter 17: Identitet

Ett av de viktigaste kidnnetecknen for en BRT-linje &r att den erkénns som ett flaggskepp
1 stadens linjenét och ges en sérskild status [1]. Att synliggéra satsningen genom att ge
BRT-linjen (eller BRT-linjerna) en tydlig identitet i form av ett eget varumérke kan vara
ett bra sitt att stirka linjens profil och marknadsfora kollektivtrafiken. Ett varumérke i
sig har dock visat sig vara verkningslost om det inte kombineras med andra
kvalitetsforbattringar, men tillsammans med sddana dtgirder kan det ha en forstirkande
effekt [15]. BRT-linjen ska vara en premiumprodukt i1 kollektivtrafiknitet, och déarfor bor
det framga att den sérskiljer sig frdn andra busslinjer 1 staden.

Poingen baseras pa tva kriterier (maximalt fyra podng, tva podng per kriterium): for-
donsdesign respektive visuell identitet. For fordonsdesign delas podng ut om BRT-fordo-
nen tydligt sarskiljer sig fran 6vriga bussar i staden, exempelvis genom unik fargsittning,
annan bussmodell eller sérskilda designdetaljer. For visuell identitet ges tva podng om
BRT-linjen ar tydligt profilerad och denna identitet framgér konsekvent pa linjekartor
och passagerarinformation, samtliga fordon och samtliga héllplatser. En poéng ges om
BRT-linjen har en viss identitet, men den ar inte fullt genomf6rd (den saknas till exempel
pé vissa héllplatser eller fordon).
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Tabell: Podng for Identitet. Poangen utgdrs av summan av nedanstaende kriterier. For det andra kriteriet kan 1 poang
delas ut om kriteriet endast delvis uppfylls.

Identitet (max 4 podng) Poéng Viktas med

Alla BRT-fordon har en enhetlig design som sarskiljer sig fran bussar som inte 9
tillhér en BRT-linje

BRT-linjen har en identitet som sarskiljs fran évrig, konventionell busstrafik i
omradet och denna differentiering framgar pa linjekartor, hallplatsskyltar och 2
fordon

Figur 17. S-linjen i Karlstad har en enhetlig och tydlig visuell identitet som praglar bade fordon och hallplatser. Bild:
Varmlandstrafik/Sofie Grahn.

Parameter 18: Realtidsinformation

Realtidsinformation dr en central komponent i BRT-konceptet och bidrar till att dka
resendrernas trygghet och minska den upplevda vintetiden. Informationen ska vara
integrerad med det ovriga kollektivtrafiksystemet och finnas fysiskt tillgdnglig for alla
resendrer — enbart en mobilapp dr inte tillrdcklig.

For att uppfylla kraven ska realtidsinformation presenteras:

e Pa héllplatserna via skdrmar som visar nésta avgang och eventuella storningar
e Ombord pd bussarna via audiovisuella system som informerar om kommande
hallplatser, flera steg framat, samt bytesmojligheter

Tabell: Podng for Realtidsinformation. Poangen utgors av summan av nedanstaende kriterier.

Realtidsinformation (max 4 poéng) Poéng Viktas med

Audiovisuell realtidsinformation pa hallplatser om nasta avgang (&ndhallplatser 2

0,
undantagna) % av hallplatser

Audiovisuell realtidsinformation ombord om flera hallplatser framat samt 2

0,
bytesmajligheter % av bussar
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Figur 18. Realtidsinformation, i form av en nedréknare, pa en hallplats i Helsingborg.

Parameter 19: Pastigning genom alla dérrar

Att effektivisera hallplatsstoppen dr en av de mest betydelsefulla faktorerna for att minska
restiden och forbéttra passagerarupplevelsen. Att variationen i restid minskar dkar ocksa
palitligheten for resendrerna. Den viktigaste dtgdrden fOr att uppna effektiva stopp ar att
mojliggora péstigning genom alla tillgdngliga dorrar. Detta minskar kobildning som
annars uppstar nér alla resenérer ska kliva pa och validera sin biljett vid en enda dorr. For
maximal effekt bor dorrpositionerna markeras pa plattformen, vilket forutsitter att bussen
stannar vid samma position varje gang.

Tabell: Poéng for Pastigning genom alla dérrar. Poangen utgors av summan av nedanstaende kriterier.

Pastigning genom alla doérrar (max 8 poang) Poéng Viktas med

Pastigning genom alla dorrar tillats 7
% av hallplatser
Alla dorrpositioner ar markerade pa plattformen 1

Parameter 20: Regularitetsstod

Regularitet — jdmna tidsintervall mellan avgingarna — ar en nyckelfaktor for hog kvalitet
1 kollektivtrafiken pa hogfrekventa stadslinjer. Oregelbunden trafik leder till kolonnkor-
ning (bus bunching) som ger langa vintetider, ojdmn beldggning, ineffektivt kapacitets-
utnyttjande och 6kade driftskostnader. Detta pdverkar bade resendrernas upplevelse och
driftsekonomin negativt [ 16].

For att uppnd god regularitet krdvs IT-stod som i realtid stddjer forarna och trafikled-
ningen for att motverka kolonnkdrning och hélla jdmna intervaller. Exempelvis kan sys-
temet ge instruktioner om hastighetsjustering eller kortare véntetider vid héllplatser.
Utover tekniska losningar behovs avtalsmodeller som tilldter regularitetsfokus snarare dn
strikt punktlighetsfokus. Detta innebdr att operatorens incitament bor kopplas till jamna
intervaller mellan avgéngar, inte enbart fasta tidtabeller.
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Tabell: Poéng for Regularitetsstod. Kriteriet forutsatter att saval IT-stéd som avtal framjar att god regularitet finns.
Ingen viktning tillampas.

Regularitetsstod (max 2 poéng) Poéng Viktas med

IT-system och avtal som framjar god regularitet (jdmna tidsintervall mellan

: 2 -
avgangarna)
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Kategori D: Trafikering

Trafikeringen avgor i vilken utstrickning ett BRT-strik édr anvindbart i vardagen.
Kategorin belyser hur turtithet och tid for forsta och sista avgang paverkar
tillgiinglighet, flexibilitet och resenirernas behov av planering. Ett titt turutbud
som omfattar en stor del av dagen, alla veckans dagar, ar centralt for att BRT ska
upplevas som ett robust och sjéilvklart firdmedel for ménga olika typer av resor.

Parametrar som ingar i kategorin:

21) Turtathet dagtid

22) Turtédthet kvéllar och helger
23) Forsta och sista avging vardag
24) Forsta och sista avging helg

Parameter 21: Turtathet dagtid

Turtdtheten anses ofta vara den enskilt viktigaste faktorn for kollektivtrafikens
attraktivitet. Med avgingar var tionde minut eller titare uppnds korta véntetider och
resendrerna behover oftast inte anpassa sig efter tidtabellen [10].

Vaghustorget, lige C
& universitetet

0,

3 Brickebacken

Figur 21. | Orebro kér linje 1 och 2, bada under varumarket Citylinjen, samma linjestréckning fran Tegnérlunden via
Resecentrum till Universitetet (cirka fem kilometer). Tidtabellerna ar synkroniserade sa att de tva linjerna tillsammans
skapar femminuterstrafik i rusningstid pa strackan.
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Tabell: Poéng for Turtathet dagtid. Poangen baseras pa den lagsta turtatheten klockan 6—18 pa vardagar. Om
turtatheten varierar langs linjen viktas poangen med andelen av linjens strackning.

Turtathet dagtid (max 5 poéng) Poéng Viktas med

Max 8 minuter mellan avgangar 5

Max 10 minuter mellan avgangar 3 % av linjens strackning
Mer an 10 minuter mellan avgéngar (nadgon gang under perioden) 0

Parameter 22: Turtathet kvallar och helger

Kollektivtrafiken bor vara tillgénglig och attraktiv &ven under kvillar och helger. Erfaren-
heter visar att god tillgang till trafik under dessa tider har en betydande effekt pa det totala
resandet, 4ven om antalet resendrer per avgidng normalt dr lagre [17].

Det ar viktigt att se bortom beldggningen péd enskilda turer — &ven avgangar med fa
resendrer kan ha stor strategisk betydelse. De skapar trygghet och forutsdgbarhet, vilket
gor att kollektivtrafiken upplevs som ett palitligt alternativ dven nér resbehov uppstar
utanfor rusningstid, exempelvis vid sena hemresor eller helgaktiviteter.

Tabell: Podng for Turtiathet kvéllar och helger. Podngen baseras pa den lagsta turtatheten fram till klockan 22 alla
veckans dagar. Om turtatheten varierar langs linjen viktas podngen med andelen av linjens strackning.

Turtdthet kvillar och helger (max 5 poang) Poing Viktas med

Max 15 minuter mellan avgangar 5

Max 20 minuter mellan avgangar 3 % av linjens strackning
Mer an 20 minuter mellan avgangar (nagon gang under perioden) 0

Parameter 23: Forsta och sista avgang vardag

Regelbundna avgangar frén tidig morgon till sen kvill dr avgorande for att kollektivtra-
fiken ska vara anvédndbar for ménga olika resérenden, inte bara arbetsresor, liksom for
méanniskor med oregelbundna arbetstider. Ett brett tidsspann 6kar flexibiliteten och gor
kollektivtrafiken till ett anvandbart alternativ i fler situationer.

Tabell: Podng for Forsta och sista avgang vardag. Poangen baseras pa tiden mellan forsta och sista avgang
mandag—fredag (exklusive turer som endast gar pa fredagar). Om tiderna varierar langs linjen viktas poangen med
andelen av linjens strackning.

Forsta och sista avgang vardag (max 3 podng) Poéng Viktas med

Minst 19 timmar frén forsta till sista avgang (till exempel frén klockan 5 till

midnatt) 3

o - o
Minst 17 timmar fran forsta till sista avgang (till exempel frén klockan 6 till 23) 2 % av linjens strackning

Mindre an 17 timmar fran forsta till sista avgang 0
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Parameter 24: Forsta och sista avgang helg

Kollektivtrafiken behdver vara tillgénglig fran tidig morgon till sen kvéll — och alla
veckans dagar. Ett jamnt utbud dven under helger gor trafiken anvindbar for fler typer av
Iesor.

Tabell: Poédng for Forsta och sista avgang helg. Poéngen baseras pa tiden mellan forsta och sista avgang lérdag—
sOndag (sdndag ar oftast dimensionerande). Om tiderna varierar langs linjen viktas poangen med andelen av linjens
strackning.

Forsta och sista avgang helg (max 3 poang) Poéang Viktas med

Minst 17 timmar fran forsta till sista avgang (till exempel fran klockan 6 till 23) 3
Minst 15 timmar fran forsta till sista avgang (till exempel fran klockan 7 till 22) 2 % av linjens strackning

Mindre &n 15 timmar fran forsta till sista avgang 0

Figur 24. Pa BRT-linjen (linje 175) mellan Barkarby och Akalla kérs bussar fran cirka klockan 5 pa morgonen till efter
midnatt alla veckans dagar. Bild: Nobina.
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