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Abstract:

To reach several international, national and regional goals regarding environment and
traffic an increase in traveling with public transport is necessary. To achieve this, the
public transport has to become a more attractive choice in contrast to traveling with car.
One way to achive this is by dedicating separate lanes for buses. The purpose of this
project is to determine which potential dedicated bus lanes has for regional bus traffic. A
study of both literature and four existing lines in Skane, Sweden, is made to determine
where the bus lanes have the greatest potential, what difference for the level of service
they can make, the potential to attract new passengers and the economic benefit there is
from the lanes. From the studies its concluded that bus lanes have a good potential to
increase the level of service on roads where the buses today suffer from big time losses.
The bus lanes would be especially useful on bigger roads leading in to cities as well as at
on- and off-ramps and intersections. The studied lines could get significant less delays
during rush hours if bus lanes where built on strategic places along the lines. In
combination with other measures, like parking lots by the bus stops, there is a good
possibility to attract new passengers that used to drive car. The economic benefit varies a
lot depending on the conditions but is of substantial level on parts of the road network
where the level of service is low and many buses with a lot of passengers travels.
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Sammanfattning

For att samhallet ska kunna na flera olika mal avseende transporter och miljo kravs en 6kning
av det kollektiva resandet dér buss utgor en stor och viktig del. Genom att géra busstrafiken
mer attraktiv gentemot bil kan kollektivtrafikresandet 6ka samtidigt som biltrafiken minskar.
Med hjélp av busskorfalt kan busstrafiken fa tydliga fordelar gentemot biltrafiken pa strackor
som lider av dalig framkomlighet for all trafik. Syftet med detta examensarbete &r att
kartlagga potentialen att applicera busskorfalt for regional busstrafik bade generellt och
specifikt for fyra linjer i Skane. Arbetet avser att svara pa fragestéllningar kring var
potentialen ar som storst, vilken maojlighet det finns att flytta 6ver resenarer fran bil, vilken
ekonomisk nytta busskorfalt har for regional busstrafik samt vilken potential som finns att
forbattra framkomligheten pa de studerade linjerna.

Genom en litteraturstudie redogors for vilka olika varianter av busskorfalt som forekommer
runt om i Sverige och varlden, bade i praktiken och teorin, och vilka nyckelfaktorer som &r
avgorande huruvida satsningarna blivit lyckade eller inte. Effekten fran ett par storre
satsningar pa busskarfalt riktade till regional arbetspendling redovisas ocksa. En fallstudie
avseende fyra busslinjer i Skane, som alla leder in mot Malmd, bygger dels pa en datastudie
avseende bussarnas kortider dels pa en faltstudie bestaende av flertalet resor med linjerna.
Kortidsdatan bryts ner for att pavisa hur kortiden fér de olika linjerna varierar dver dygnet
men dven for de olika strackorna mellan hallplatserna for att se var framkomligheten &r dalig
och tidsforlusterna uppstar. Faltstudien kompletterar detta resultat genom att pavisa mer
specifikt var pa strackorna problemen uppstar och vad som orsakar dessa. Faltstudien pavisar
ocksa i storre grad problem som forekommer under hela dygnet vilket datastudien inte har
formaga att pavisa. Utifran statistiken dver kortiden for varje enskild stracka berdknas den
potentiella nytta som det skulle ge om tiderna kunde reduceras till den for dygnets snabbaste
tur, som generaliserats till den tid bussarna skulle kunna halla med egna korfalt. Med hjalp av
restidselasticitet kan en resandedkning berédknas och med vérdering av restid samt externa
effekter fran minskad biltrafik beraknas den ekonomiska nytta som denna tidsbesparing
innebér.

Manga av de varianter av busskorfalt som appliceras runt om i varlden, ofta for mer lokal &n
regional busstrafik, skulle ha stor potential att fraimja framkomligheten for regional busstrafik
I Sverige. Sarskilt i samband med infarter mot tatorter eller avfarter och trafikplatser skulle
busskorfalt kunna gora stor skillnad da kapaciteten ofta ar begransad under rusning vid dessa
platser och manga busslinjer ofta samlas i gemensamma strak. Reversibla busskorfalt har en
stor potential att framja regional busstrafik da kapacitetsbristen ofta forekommer i en riktning
at gangen pa infartsleder men utveckling av konceptet for att mojliggora applicering pa storre
trafikleder med hogre hastighet krévs for att det ska kunna bli anvandbart i storre skala.
Dynamiska busskorfalt har en potential att utgora ett bra komplement till traditionella
busskorfalt men for med sig en stor risk att vid for stora trafikfléden orsaka stérningar som
skulle begrénsa effekten men skulle vid l&gre floden kunna fylla en funktion dar tung trafik
evakueras ur bussens vag. Vid manga korsningar skulle busskorfalt ha en stor potential att ge
fordelar for buss gentemot bil men skulle krava nagon form av signalreglering for att na full
potential och ge bussen god prioritering och likasa skulle busskorfalt behdvas pa manga
platser for att fa ut den fulla effekten av signalprioriteringar.



For de studerade linjerna skulle pa manga platser kortare busskorfalt kunna gora stor skillnad
for kortiderna, tex i samband med avfarter och korsningspunkter. Generellt &r behovet av
busskorfalt storre ndrmare de storre tatorterna Lund, Kristianstad och framférallt Malmo.
Nyttan av busskorfélten foljer ocksa i stor grad behovet och déar férseningarna ar stora och
passagerarantalet hogt finns det storre nytta att tjana in, sarskilt om mindre busskorfalt kan
avhjalpa majoriteten av problemen. Mdjligheten att locka 6ver bilister till buss med hjalp av
busskarfalt ar stor dar kortiden kan reduceras men prioriteringen i sig har en formaga att locka
dver passagerare aven utan storre tidsvinster. Dock behdvs kompletterande atgarder for att na
stor overflyttning genom forsamring for biltrafiken, vilket skulle kunna uppnas genom
prioriteringen av buss da mindre utrymme ges till 6vrig trafik bade avseende tid och rum. For
regional busstrafik ar pendlarparkeringar i anslutning till hallplatser ett viktigt komplement
for att mojliggora fardmedelsbyte for resenarer boende pa storre avstand fran hallplatser.



Summary

To make it possible for the society to reach several goals regarding transport and environment
a increase in public traveling is needed and bus travel is a big and important part of that. By
making the bus a more attractive choice in contrast to car the public traveling can increase at
the same time as the traveling by car decreases. By using bus lanes, it is possible to give the
bus traffic clear perks over the car traffic on roads suffering from bad level of service for all
traffic. The purpose of this project is to investigate the potential to apply bus lanes for
regional bus traffic both in general and for four lanes in Skane. The work aim to answer the
questions regarding where the potential is largest, what possibility there is to attract car riders
to travel with bus, what economic benefit there is from regional bus lanes and what the
potential is to increase the studied lines level of service with bus lanes.

Through a study of literature different sorts of bus lanes that exist around the world both in
real and in theory and the key factors for reaching successful bus lanes are described. The
effect from a couple of bigger schemes aimed at regional commuting are also further
described. A case study regarding four bus lines in Skane, all leading in to Malmg, consists of
a data study regarding the traveling times and a field study that involves several trips with the
lines. The travel time data are broken down to how the lines vary over the day but also to
what part of the lines where time is lost during the slowest parts of the day. The field study
complements these results by showing more specific where the problem occurs and what’s the
cause. The field study also serves the purpose to find problems that occurs during all of the
day that the data study doesn’t show. From the statistics regarding the travel time for every
part of the lane an economic benefit is calculated assuming that the time could be reduced to
that of the fastest trip of the day. Using travel time elastics, it’s possible to calculate a
potential increase in traveling and using valuation of the travel time as well as the effects of
decreased travel with car the economic benefit of the time saving is determined.

Many of the different kind of bus lanes applied around the world, often in more local
conditions, would have great potential to improve the level of service for regional bus traffic
in Sweden. Especially approaching cities, on on- and off-ramps and in interchanges, bus lanes
could make a big difference because the capacity often is limited during rush hour on these
places and many bus lines uses the same patch. Reverse bus lanes have a big potential to
promote regional bus traffic since the lack of capacity often occurs in one direction at the time
approaching cities, but the concept has to be adjusted for bigger roads with higher speeds to
be applicable in bigger scale. Dynamic bus lanes have a potential to be a complement to
traditional bus lanes but comes with a great risk of causing disturbance at high traffic flows
but could be useful at smaller flows to evacuate heavy vehicles from the buses path. Bus lanes
could have big potential to give the bus good priority at many intersections, but they would in
many cases need some sort of signal priority to reach its full effect, likewise many signal
priorities could need bus lanes to reach their full effect.

On the studied lines there are many places where shorter bus lanes could make a big
difference for the travel times, for example on on- and off-ramps and in intersections. In
general is the need for bus lanes bigger near the bigger cities Lund, Kristianstad and
particularly Malmd. The benefit of the bus lanes follows the need and where the time loss is
big the benefits also are big, especially if short lanes can make a big change. The opportunity
to make car riders switch to car is big where the reduction in the travel time for bus is big but
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the priority itself has an ability to attract passengers even without big time savings. However,
complementing measures is needed to make big switch in form of making the conditions
worse for other traffic, which can be reached through the bus priority giving the other traffic
less room, both in time and space. For regional bus traffic is commuter parking lots an

important complement to enable change between car and bus for persons living far from any
bus stop.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Effektiv kollektivtrafik ar en viktig faktor for att na mal avseende miljo, hallbar utveckling
och transportpolitik pa saval internationell, nationell och regional niva. De internationella
malen om hallbar utveckling och begransning av klimatférandringarna kraver bland annat
minskade utslapp, hallbara stader och infrastruktur samt minskad paverkan pa ekosystemen
(Regeringskansliet 2018). Nationellt finns transportpolitiska mal om béttre regional
tillganglighet, forbattrade forutsattningar att valja kollektivtrafik, minskning av antalet doda
och skadade i trafiken, 6kad energieffektivitet i transportsystemet samt oberoende av fossila
branslen till 2030 (Regeringskansliet u.a.). Regionalt, i det har fallet i Skane, finns mal till
2030 om minskning av andelen biltrafik med 16 procentenheter och att busstrafiken ska 6ka
med 6 procentenheter. Samtidigt ska kollektivtrafikens marknadsandel na 40% av alla
motoriserade resor vid samma tidpunkt. Genom att satsa mer pa en effektiv kollektivtrafik kan
manga viktiga mal pa flera nivaer nds samtidigt som en ekonomisk, ekologisk och social
hallbar utveckling kan uppnas (Region Skane 2016).

I Sverige &r de inrikes transporterna orsak till ungefar en tredjedel av véxthusgasutslédppen. En
viss minskning sedan 1990 har skett vilket framst beror pa branslesnalare fordon och
alternativa branslen (Naturvardsverket 2018a). Av transportutslappen star vagtrafiken for 93%
vilket motsvarar ungefar 29% av Sveriges totala utslapp. Minskningen tack vare effektivare
teknik och miljévanligare branslen har begrénsats av att trafikarbetet under samma period
okat och da effektiviseringen av fordonen stagnerat under senare ar finns ett stort behov att
minska trafikarbetet genom effektivare transportslag (Naturvardsverket 2018b; Johansson
2019). For att uppna fossiloberoende inom transportsektorn till 2030 kravs inte bara nya
brénslen och energieffektivare utan &ven minskad biltrafik och ett mer transporteffektivt
samhalle (Energimyndigheten 2017; Johansson 2019). For att astadkomma ett mer
transporteffektivt samhalle kravs betydligt fler atgarder och styrmedel dn vad som finns pé
plats idag och en kraftigare anpassning av transportsystemet for att framja kollektivtrafik. Det
finns dven behov att i storre grad forbattra mojligheterna att vélja alternativ till bil for
glesbygdsbefolkningen (Johansson 2019).

Vid sidan om utslapp bidrar personbilsanvandandet ocksa till flera andra negativa effekter for
samhallet. Risken att do i trafiken &r stérre for resor med bil &n med buss sa en 6vergang fran
bil till buss skulle kunna bidra till minskning av dédfall i trafiken och bidra till att na malen
uppsatta i nollvisionen (Larsson 2011). Biltrafiken kommer, dven om branslen byts ut och
fordonen blir fossilfria, fortfarande orsaka buller, bilda barridrer och ta upp stor yta
(Energimyndigheten 2017; Region Skane 2016). Kan biltrafiken minskas genom att resor
ersatts med kollektivtrafikresor kan levnadsforhallandena forbattras for manga manniskor och
mindre utrymme i stdder behdver anvéndas till infrastruktur avsedd for biltrafik samtidigt som
det bidrar till att na flera miljorelaterade mal (Region Skane 2016). Mojligheten att minska
trangseln och forbattra arbetspendlingen ar ocksa avgorande for den regionala tillvaxten och
att transportpolitiska malen om tillganglighet ska kunna nas (Trafikanalys 2011).

For att mojliggora en storre andel kollektiva resor kravs en béattre och mer effektiv
kollektivtrafik som alternativ till resor med bil. En effektiv kollektivtrafik k&nnetecknas av
god framkomlighet, hog hastighet och fa onddiga stopp vilket ar faktorer som bland annat
begransas av den dvriga trafiken. Genom att ge bussar egna korfélt slipper bussen till stor del
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samspelet med 6vrig trafik samtidigt som en stérre kapacitet bildas i transportsystemet
(Sjostrand, Falt, Neergaard, Persson & Indebetou 2004). Busskorfalt ar gentemot sparbundna
kollektivtrafiksatsningar betydligt billigare och mer flexibla (Tiwari 2002). Metoden har visat
sig effektiv att i framforallt tatorter och storstader forbattra forutsattningarna for
kollektivtrafiken men det finns dven exempel pa mindre lyckade satsningar vilket visar pa ett
behov av forbattrad kunskap kring var satsningarna ska goras och vilken typ av l6sningar som
har bast effekt (European Cooperation in Science and Technology (COST) 2011). For att
kunna stalla om transportsystemet kravs mer malmedvetna satsningar for att bade forbéattra
tillganglighet och framkomlighet for energieffektiva fardmedel som kollektivtrafik samtidigt
som resurser anvands pa ett effektivt satt for att nyttan ska bli sa stor som mojligt
(Energimyndigheten 2017).

Nér det galler regional arbetspendling &r alternativen avseende fardmedel inte lika stora som
inom tétorter. Avstanden ar ofta allt for langa och infrastrukturen allt for daligt for att
cykelpendling ska vara mojligt. Mojligheten till tagpendling bygger helt pa det begransade
jarnvagsnatet vilket betyder att buss pa manga platser star som ensamt alternativ till bil
(Trafikanalys 2011). Bussen har ofta mojlighet till en storre tdckningsgrad &n jarnvégstrafiken
som framst betjanar storre orter och fyller da en viktig funktion som en stark ryggrad i den
regionala pendlingen. Busstrafiken kompletterar detta pa strackor utan passagerarunderlag
eller ekonomiska mojligheter till jarnvéagstrafik och ger bade en mojlighet till bra
kollektivtrafik mellan tatortsdelar langre fran jarnvégsstationer och ett alternativ till bilen for
boende i glesbygd (Region Skane 2016; Andersson, Ljungberg & Hammarstrom 1998).

Busskorfalt anvands generellt framst i de mest trafikerade delarna av tatorter men
forekommer internationellt &ven pa regionala vagnat i begransad omfattning (TCRP 2013). |
manga storstadsregioner har belastningen pa det dvergripande vagnatet dkat under lang tid
och mojligheten att bygga bort trafiktrangsel genom fler korfalt for bil har visat sig varken
héllbart eller effektivt da det istallet bidragit till 6kad trafik och fortsatta problem (Rohr, Daly,
Fox, Patruni, van Vuren & Hyman 2012). En 6kning av regional arbetspendling kan ocksa
ses, vilket i Sverige till viss del kan bero pa samre forutséttningar att bo pa samma plats som
man arbetar, vilket stéller krav pa battre kommunikationer for denna pendling (Trafikanalys
2011). Busskorfalt ger en mojlighet till 6kad kapacitet som samtidigt bidrar till ett hallbarare
transportsystem men kunskapen om dess applicering for den regionala busstrafiken &r idag
inte sérskilt stor (COST 2011). Genom att ta del av den erfarenhet som finns kring busskorfalt
generellt och fora Gver det till ett regionalt ssmmanhang finns magjlighet att bidra till flera
typer av mal pa olika nivaer samtidigt som regional tillvaxt gynnas och trafiksituationen
forbattras.

1.2 Syfte och mal

Syftet med det hdar examensarbetet &r att undersoka potentialen for busskorfalt avsedda for
regional busstrafik. Potentialen avseende ekonomisk nytta, utformning och placering
undersoks utifran erfarenheter av genomfarda projekt och potentiella 1osningar samt befintliga
forutsattningar for regional busstrafik i Skane. Som en del av examensarbetet ska en metod tas
fram for att lokalisera variationer i kortid for ett antal busslinjer i Skane och utifran detta ge
konkreta forslag for ett antal busslinjer av olika typ och med olika férutsattningar laggas fram.
Utifran litteratur- och fallstudie ska slutsats kring foljande fragestallningar dras:

¢ Vilken potential har busskdrfalt for regional busstrafik?



e Pavilka delar av det regionala bussnatet har busskorfalt storst potential och hur bor
busskorféalten utformas?

o Vilken mojlighet skulle busskorfélt ha for att flytta dver bilister till kollektivtrafik och
minska biltrafiken?

o Vilken potential har busskorfalt att forbattra framkomligheten for de studerade
linjerna?

e Vilken ekonomisk nytta finns generellt for busskorfélt pa regional niva och specifikt
for de studerade linjerna?

1.3 Avgransning

Examensarbetet ar begrénsat till enbart handla om busskérféalt &ven om flera andra typer av
framkomlighetsframjande atgarder som anvénds i samband med busskorfalt berors.
Litteraturstudien sker Gver ett relativt brett spektrum dar inte enbart busskorfalt direkt riktade
till regional busstrafik studeras utan alla typer av busskorfalt ar intressant for att kartlagga sa
stor mangd varianter som majligt och da metoder ofta &r applicerbara oavsett om atgarden
avser regional eller lokal trafik.

Faltstudien &r avgransad till tva av de storre straken in mot Malmo med tva linjer i vardera
strak. Straken skiljer sig at bade gallande vagtyp och trafikmangd. En linje i vardera strak ar
expressbussar medan de Gvriga &r traditionella regionbusslinjer. Expresslinjerna trafikerar i
bada fall en langre stracka medan de traditionella linjerna avslutas i tatorter langs straken.
Fokus pa samtliga linjer ar framst trafiken utanfor tatortsmiljo men dven i viss grad inom
tatort och da framst Malmo som &r den stora malpunkten som ber6r en majoritet av
passagerarna. Aven i 6vriga tatorter som linjerna passerar genom studeras potentiella problem
men inte i lika stor utstrackning. Lund undersoks inte i ndgon storre grad in mot centrum
vilket till stor del beror omfattande ombyggnationer av denna stracka under 2018 da
sparvagstrafik forbereds. | Malmo laggs lite storre fokus pa de strackor som regionsbussarna
anvander for att na Varnhem pa vag in till tatorten d&ven om ovriga strackor langre in i Malmo
ocksa undersoks. Mindre fokus laggs pa delarna efter Varnhem da problematiken och
utmaningarna inte ar lika tydligt specifika for regional busstrafik.

For de studerade linjerna analyseras enbart data for vardagsdygn da arbetspendlingen ar som
storst under vardagar vilket ar det resande som far anses vara mest intressant att forbattra
forutsattningarna for. Det hade varit ett alternativ att &ven studera helgernas turer separat men
troligtvis férekommer inga unika problem under helger som inte upptacks under vardagarnas
turer. Avgransningen gors ocksa for att begransa mangden data som studeras. Utifran
forseningsdatan gors en enklare nyttoberakning utifran den potentiella minskningen av restid
och den minskning av negativa effekter fran biltrafiken som en viss 6vergang av passagerare
skulle innebara. Nyttan beraknas alltsa enbart utifran vardagar da resande under vardagsdygn
har en mer forutsagbar vardering av restid samtidigt som de i storre grad &r en homogen grupp
med liknande preferenser. Berakningen gors ocksa enbart utifran de sen tidigare studerade
linjerna dven om fler linjer skulle ha potential att dra stor nytta av busskorfalten pa vissa av
strackorna. Da vetskapen om storleken pa de busskorfalt som skulle kravas for att uppna den
berdknade kortidsminskningen &r bristfallig och uppskattning av eventuella
investeringskostnader skulle innebéra stora osakerheter berors inte eventuella
investeringskostnader utan enbart den potentiella nyttan beraknas.



1.4 Rapportens disposition

| kapitel 2 beskrivs metoden som anvants i arbetet med examensarbetet bade gallande
litteraturstudien, fallstudien och nyttoberékningen. De studerade linjerna och vagnatet de
trafikerar beskrivs ocksa i kapitel 2. | kapitel 3 redovisas resultatet fran litteraturstudien,
fallstudien och nyttoberakningen. Litteraturstudien presenteras i kapitel 3.1 dar definitionen
och bakgrund, anvandning i olika delar av trafiksystemet samt potentialen att uppna bra effekt
och anvanda dem for regional busstrafik gas igenom. | kapitel 3.2 redovisas resultatet fran
fallstudien i tva delkapitel: 2.2.1 Datastudie och 2.2.2 Fallstudie. | kapitel 2.2.1 presenteras
restider under olika tider av dygnet, kortider och hastigheter langs linjernas strackor medan
det i kapitel 2.2.2 presenteras problempunkter som kunnat lokaliseras i samband med
faltstudien. Resultatkapitlet avslutas med nyttoberakningen i kapitel 2.3. Utifran resultatet
diskuteras i kapitel 4 potentialen for busskorfalt for regional busstrafik utifran de
fragestallningar som presenterats i kapitel 1.2 och utifran de studerade linjernas problematik
foreslas ocksa vilka typer av busskorfalt som skulle kunna férbéttra linjerna och var dessa
skulle ha storst effekt. | kapitel 4 diskuteras d&ven metodvalet och hur metoden kan ha
paverkat resultatet. Avslutningsvis foreslas ett par rekommendationer kring fortsatt arbete
utifran resultaten och slutgiltigen dras slutsatser kring de fragestallningar som presenterats
under syfte och mal.



2 Metod

2.1 Litteraturstudie

I litteraturstudien studeras framst tva aspekter, utvarderingar av effekten hos busskorfalt och
potentiella varianter av utformning. Utvarderingar av effekten ger en bild av vad som ar
nyckelfaktorer for ett lyckat busskorfalt och vilka potentiella hot som finns. Utvarderingarna
ger dven en uppfattning om vilken potential busskorfélten har att 16sa framkomlighetsproblem
for busstrafik och vad som kan begréansa potentialen. Utvéarderingarna innebar ofta ocksa en
del olika varianter av busskorfélt och tillsammans med litteratur som &r helt inriktade pa
potentiella varianter ges en bas av vilka mojligheter det finns avseende utformning och
applicering.

| litteraturstudien har bade publikationer fran myndigheter och vetenskapliga publikationer
studerats. Utgangspunkten for att hitta relevanta vetenskapliga publikationer har varit
sOkningar i databasen LUBSearch framst med foljande s6kord: buss, busskorfalt, regional
busstrafik, regionbuss, framkomlighet, kortid, bus, bus traffic, dedicated bus lane, bus lane,
regional bus traffic, level of service. Ytterligare litteratur har erhallits genom att flja upp
intressanta referenser i den litteratur som hittats via LUBSearch. Da myndigheters egna
utvarderingar, utredningar och forslag gallande busskorfalt sallan finns i denna typ av
databaser har dessa, forutom nar de hittats genom referenser i vetenskaplig litteratur, sokts
upp via traditionella sokmotorer pa internet, som Google, da litteraturen istallet oftast
aterfinns pa berdrda myndigheters webbsidor. | dessa fall har forutom tidigare namnda sokord
aven foljande anvants: utvardering, effekt, evaluation, effect. For att kunna hitta resultat fran
genomforda projekt i 6vriga Skandinavien har dven foljande sokord pa danska respektive
norska anvants: evaluering, busbane, kollektivfelt. | sokandet efter relevant litteratur har ingen
bestdmd grans dragits for publiceringsdatum men i urvalet har viss hansyn tagits till att
litteratur som berdr verkliga exempel ska vara sa nutida som majligt och litteratur dldre &n 25
ar har framst anvants som referens for teoretiska aspekter.

2.2 Fallstudie

Fallstudien bestar av tva delar, den ena &r dataanalys utifran kortidsdata erhallen fran
Skanetrafiken och den andra ar en faltstudie som genomforts genom resor pa busslinjerna for
att lokalisera problempunkter.

2.2.1 Datastudie

Datanalysen bygger pa data som bussarna automatiskt samlar in genom tidtagning i bussens
kordator. Fran Skanetrafikens databas erhalls information om de verkliga ankomst- och
avgangstiderna for samtliga hallplatser langs linjerna under alla turer 2018. Datan fran
Skanetrafiken bearbetas for att ge en bild av variationen i bussarnas framkomlighet. | samtliga
fall studeras enbart data fran vardagsdygn.

For att kartlagga hur linjernas generella framkomlighetsproblem ser ut studeras hur tiden det
tar for bussarna att fardas fran forsta till sista hallplatsen varierar, d.v.s. variationen for linjens
restid. Restiden tas fram genom att berékna differensen mellan ankomsttiden vid
andhallplatsen med avgangstiden fran starthallplatsen. Alla turer gar inte att berdkna pa grund
av ofullstandig data, framst da tidtagningen inte fungerat eller pa annat sétt utelamnat en eller
bada tiderna av intresse. Restiden inkluderar bade kortid och hallplatstid, dér kortiden enbart
utgdr tiden bussen kor mellan hallplatserna medan hallplatstiden &r den tiden bussen star stilla

5



pa hallplatsen och tar emot passagerare. For att ge en bild av hur stor del av restidsvariationen
som utgors av kortid, den del som gar att paverka med busskorfalt, jamfors ocksa den
langsammaste och snabbaste turen for varje linje mer grundligt. Detta gors genom att for
dessa tva turer berakna den genomsnittliga kortiden for samtliga delstrackor. For varje
delstracka ges da en differens mellan den snabbaste och langsammaste turen. Summan av
kortiderna gor det mojligt att se hur stor del av den totala variationen som utgors av
hallplatstid respektive kortid. Kortidsvariationen jamfort med den snabbaste turen antas vara
den tid det ar mojligt att spara in med hjalp av busskorfalt. Detta antagande bygger pa att de
forhallande som galler nar bussen tar sig fram som snabbast &r lika de som skulle galla om
busskorfalt fanns. Dessa turer sker i flera fall nattetid eller annan tid med lagtrafik dar 6vrig
trafik pa vagarna ar liten och stérningarna fa. Fullstandiga turtidtabeller finns i bilaga 4.

Som komplement till jamforelsen mellan den snabbaste och langsammaste turen pa varije linje
jamfors aven den snabbaste och langsammaste turen for varje enskild stracka langs linjerna.
De strackor som avses ar strackorna mellan de hallplatser som linjen foljer. Genom att
berékna den genomsnittliga kortiden for varje stracka pa varje tur ges en matris med alla
genomsnittliga kortider for turerna och strackorna under dygnet. Genom subtraktion med
varije strackas snabbaste tid for alla kortider pa samma stracka anger matrisen vardet for
variationen i kortid relativt den snabbaste turen pa respektive stracka. Dessa matriser med
variationen i kortid aterfinns i bilaga 1. | resultatdelen presenteras den langsammaste och
snabbaste kortiden for varje stracka, tillsammans med hastigheten som beréknats utifran
strackan mellan hallplatserna, nagot som tillhandahallits fran Skanetrafiken. | tabellerna anges
ocksa differensen i saval kortid som hastighet mellan dessa tva turer. For varje stracka anges
ocksa det klockslag da den langsammaste turen enligt tidtabell ska avga fran den hallplats
som stréckan inleds med. Denna jamforelse mellan strackorna gors eftersom jamforelsen
mellan den langsammaste och snabbaste turen i sin helhet enbart jamfér det tillfalle da
summan av variation blir stérst. Manga linjer har problematik pa olika delar vid olika tillfallen
av dygnet och genom att bryta ner jamférelsen till strackor kan variationer som férekommer
vid ovriga tidpunkter ocksa lokaliseras

Aven i nedbrytningen av kortider for att studera tiderna pa strackniva har en del turer dar
datan &r ofullstdndig behdvt uteslutas. Turer som helt saknar tidtagning har uteslutits men for
de turer dar tidtagning finns pa en del av strackorna, men inte alla, har de tider som finns
kunnat anvandas. | vissa fall har extrema tider kunnat noteras som i vissa fall tydligt kunnat
lokaliseras som felaktiga. Detta har rort sig om turer da beréknad tid tydligt stuckit ut fran
ovriga i form av negativa kortider vilket berott pa att avgangstiden som klockats varit senare
an ankomsttiden. Da detta inte &r nagot som kan ske har dessa antingen helt avlagsnats eller
om det varit mojligt korrigerats, tex da det uppstar pa grund av att avgang sker innan midnatt
och ankomst efter midnatt. For samtliga linjer forutom SkaneExpressen 1 har helarsdata for
2018 anvands. For SKE1 har enbart data fran 20 augusti till arsskiftet anvants da en av
hallplatserna plockades bort vid denna tidpunkt. For linje 169 har tva veckor i april inte tagits
med da bussarna leddes om pa grund av ombyggnation av en av broarna pa E22 i Lund.

Datan som tagits fram presenteras i tre olika typer av tabeller och diagram. Forst redovisas
den genomsnittliga restiden for varje tur under vardagsdygnen for respektive linje och
riktning i diagram tillsammans med planerad restid enligt tidtabell. Utifran detta diagram
jamfors den snabbaste och langsammaste turen under dygnet avseende kortider och
hastigheter i tabell dar dven den totala hallplatstiden for turerna redovisas. For att fa en bild av
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problemen pa varje delstracka redovisas hastighet och kortid samt differensen mellan dessa
for den snabbaste och langsammaste turen avseende kortid for respektive stracka pa linjerna.
Kortiderna och hastigheterna for de bada turerna samt differensen mellan dessa presenteras i
en tabell for varje linje och riktning.

2.2.2 Faltstudie

Faltstudien fyller tva syften. Det ena &r att lokalisera problem som orsakar allméanna problem
for samtliga turer och det andra ar att lokalisera orsaken till de variationer som datastudien har
pavisat. Med datastudien som utgangspunkt har en tur i vardera riktning pa varje linje valts ut
for att studera vilka problem som forekommer. For att lokalisera de vérsta problemen har de
langsammaste turerna i vardera riktning pa samtliga linjer valts, vilket ocksa ar samma turer
som i sin helhet jamforts med linjens langsammaste tur i datatstudiens andra del. De studerade
turerna redovisas i tabell 1 och fullstdndiga turtidtabeller finns i bilaga 4.

Tabell 1. Bussturer undersokta i faltstudien.

Linje Riktning Tur Avgangstid

SkE1 Kristianstad 66 15:52
Malmé 59 15:08

169 Lund 20 07:38
Malmé 79 15:56

SKE8 Sjobo 35 16:40
Malmo 14 07:03

174 Dalby 55 16:09
Malmo 16 07:10

Utover resorna redovisade i Tabell 1 har dven ytterligare ett antal fler resor gjorts pa berorda
strackor, framst da resor gjorts for att na startshallplatserna for turerna i tabell 1. Det har &ven
gjorts ett par kompletterande resor da problem studerade i datastudien inte har kunnat
forankras i verkligheten. Detta ror sig framst om framkomlighetsproblem som férekommer
under en tid som inte omfattas av turerna i tabell 1 och for att lokalisera problemen har resor
gjorts vid tider da dessa enligt datastudien férekommer. | samband med flertalet av resorna
har aven problem i motsatt riktning kunnat noteras da bussen passerat problempunkter i
motsatt riktning. Samtliga resor i faltstudien gjordes under perioden 11 mar-12 april 2019.

2.2.3 Beskrivning av studerade linjer och vagnat

De linjer som studeras i fallstudien skiljer sig at avseende funktion da tva av linjerna ar
SkaneExpresser som &r tankta att ge hogkvalitativ pendling med fa stopp och hdg hastighet.
Ovriga tva linjer ar mer traditionella regionbusslinjer med fler hallplatser. De skiljer sig ocksa
at avseende vilken typ av vagnat de traffikerar, mot Lund och Kristianstad &r stor del av
stréckan motorvag medan mot Sjobo ar vagstandarden utanfor Malmo aldrig hogre &n 2+1-
vag (Trafikverket 2019a). Linje 169 och SKE1 foljer samma vag fran Véarnhem till trafikplats
Lund Norra dér 169 svanger av till Lund C. Innan Véarnhem kommer linje 169 fran Sodervarn
medan SKE1 kommer fran Malmo C. Bade 174 och SKE8 kommer fran Sodervarn och skiljer
sig enbart at utanfor Malmo dar linje 174 gar genom Staffanstorp medan SKES8 gar utanfor.
Linje 174 viker senare av in till Dalby medan SKE8 fortsatter direkt mot VVeberdd och Sjobo
(Skanetrafiken 2019a). For fullstandiga linjekartor se bilaga 3.
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Figur 1. Uppdelnlng av studerade strackor pa de storre vagarna Grundkarta Lantmaterlet (2019)

Tabell 2. Segment av studerade strackor med numrering fran figur 1. Antal turer/n anger antalet turer pa
strackan, totalt for bada riktningarna, mellan 07.30 och 08.30 under en vardag (Skanetrafiken 2019a;

Trafikverket 2019a).
Nr. Fran Till Antal turer/h Vagtyp
1 Hornsgatan Trp. Kronetorp 54 Motorvég, 4 korfalt
2 Trp. Kronetorp Trp. Lund Sédra 50 Motorvag, 4 korfalt
3 Trp. Lund Sédra Trp. Gastelyckan 42 Motorvég, 4 korfalt
4 Trp. Gastelyckan Trp. Lund Norra 18 Motorvag, 4 korfalt
5 Trp. Lund Norra Orup 14 Motorvég, 4 korfalt
6 Orup Osbyholm 18 Motesfri, 2+1 korfalt
7 Osbyholm Horby 18 Landsvag, tva korfalt
8 Horby Trp. Horby norra 8 Landsvag, tva korfalt
9 Trp. Horby norra Linderdd 8 Motorvag, 4 korfalt
10 Linderdd Tollarp 8 Landsvag, tva korfalt
11 Tollarp Nobbelov 8 Motesfri, 2+1 korfalt
12 N&bbeldv V& 12 Motesfri, 2+1 korfalt
13 Va Trp. Kristianstad 12 Motorvég, 4 korfalt
14 Trp. Videdal Trp. Flansbjer 11 Motorvag, 4 korfalt
15 Trp. Flansbjer Trp. Sunnand 17 Motorvég, 4 korfalt
16 Trp. Sunnana Vastanvag 11 Motesfri, 2+1 korfalt
17 Véastanvag, Staffanstorp | Trp. Staffanstorp 6stra | 5 Motesfri, 2+1 korfalt
18 Trp. Staffanstorp Ostra Trp. Kyrkheddinge 13 Motesfri, 2+1 korfalt
19 Trp. Kyrkheddinge Malmovagen, Dalby 9 Motesfri, 2+1 korfalt
20 Malmévagen, Dalby Trp. Veberdd véstra 17 Motesfri, 2+1 korfalt
21 Trp. Veberdd véastra Vombsvéagen 8 Landsvag, 2 korfalt
22 Vombsvagen Riksvag 13 12 Motesfri, 2+1 korfalt

Fran Lund Norra in mot Lund C fardas i morgonrusning 45 bussar per timme langs Norra
Ringen och 33 av dessa anvander dven Getingevagen medan 6vriga gar 6ver ldeonomradet
(Skanetrafiken 2019a).



4 lf\ 11000 | T 1) _17._.._.?? = \‘\}\‘\{)ﬂ ': |
#F e

~L
[

Tl =
‘-—r

AT i

T

-~ Bjorkiden

Figur 2. bppdelning av studerade strackor pa végarna i och runt Staffansto
X | T . s 8 = '. "‘:J."i . :,yl.' = -
I‘ / : [ >

:

B

: 3 P 2 'II / = (! "> v I| “
- :& & e~ . y ‘u} ‘ Al
an N RS 7 Nl = E S L . =

N . ] =
Figur 3. Uppdelning av studerade st Malmé. Grundkarta: Lantmaéteriet (2019).




Tabell 3. Segment av studerade strackor med numrering fran figur 2 och 3. Antal turer/h anger antalet turer pa

strackan, totalt for bada riktningarna, mellan 07.30 och 08.30 under en vardag (Skanetrafiken 2019a).

Nr. Fran Till Antal Vagtyp
turer/h
A Centralbron Exercisgatan 16 2 korféalt, totalt 10 m
B Exercisgatan Drottninggatan 10 Generellt 2 korfalt
C Hornsgatan Drottninggatan 6 2 korfalt, totalt 8 m
D Drottninggatan Stockholmsvéagen 4 4-6 korfalt
E Stockholmsvégen | Sallerupsvéagen 94 4-6 korfalt, ett busskorfalt mot Varnhem
F Lundavéagen Drottninggatan 139 2-3 korfalt, ett busskérfalt mot Lundavagen
G Hornsgatan Ostra Forstadsgatan | 4 3-5 korfalt, busskoérfalt sdderut for vanstersvang
H Débelnsgatan Ostra Forstadsgatan | 40 4 korfalt
| Exercisgatan Dobelnsgatan 86 4 korfalt
J Amiralsgatan Exercisgatan 80 4 korfalt, busskorfalt for vanstersvéang sista 200 m
K Drottninggatan Bergsgatan 142 4 korfalt, busskoérfalt stora delar av stréckan
L Amiralsgatan Sparvagsgatan 122 4 korfalt, ca 19 m vagbredd
M Lundavégen Nobelvagen 74 4 korfalt
N Nobelvagen Ostra Farmvégen 54 4 korfalt, bitvis kantstensparkering
®) Ostra Farmvégen | Trp. Videdal 42 4 korfalt, ca 21 m vagbredd
P Riksvag 11 Kronslattsvagen 7 2 korfalt, ca 11 m vagbredd
Q Kronslattsvagen Malmdvagen 7 4 korfalt, ca 13 m vagbredd
R Vastanvagen Storgatan 11 2 korfalt, ca 8 m vagbredd
S Storgatan Jarnvagsgatan 30 1-2 korfalt, ca 7 m vagbredd
T Jarnvagsgatan Lansvag 108 10 2 korfalt, ca 8 m vagbredd
U Lénsvag 108 Riksvag 11 9 2 korfalt, pafarter till riksvag

De studerade vagstrackningarna och linjerna som trafikerar dem kommer under de narmsta
aren paverkas av ett par infrastrukturprojekt. 1 Lund kommer séder om Lund Norra en ny
avfart fran Malmo in mot Ideon och en pafart i motsatt riktning byggas med start 2020. |
samband med detta breddas E22 mellan trafikplats Gastelyckan och dessa avfarter till 3
korfalt i vardera riktning (Trafikverket 2019b). Som en del av utbyggnaden av E22 till
motorvég invigdes 2017 ny motorvég utanfor Linderdd, men busstrafiken anvander
fortfarande den gamla vagen genom samhaéllet (Trafikverket 2017). Vid trafikstart fanns
mojlighet for sddergaende trafik att anvanda en avfart in till Linderdd som utgjordes av den
gamla vagen men denna stangdes efter problem med fordon som anvande denna i fel riktning
och all trafik maste idag anvanda trafikplats Spangarp for att ta sig in till samhallet
(Trafikverket 2018a). Fran denna nybyggnad slut norrut, vid Sétarod, till motorvéagens borjan
vid Va byggs ny motorvag som planeras sta fardig 2021 (Trafikverket 2019c).

2.3 Nyttoberakning

Nyttan av restidsminskningen beréknas separat for varje stracka i vardera riktning langs
respektive linje. Utifran datan fran Skanetrafiken kan den genomsnittliga kortiden 2018 for
varije tur och varje stracka tas fram och likasa det genomsnittliga antalet passagerare pa
motsvarande stracka. For varje stracka finns variationen mellan respektive tur och strackans
snabbaste beraknad (vilket finns beskrivet i kapitel 2.2.1 och redovisat i bilaga 1) och genom
att anvanda vérdering av restid kan nyttan av den potentiella forbattringen av restiden
beréknas.

For linje 169 och SKE1 réknas passagerarna automatiskt i dorrarna vid pa- och avstigning
vilket ger data dver antalet passagerare ombord pa bussen mellan alla hallplatser medan det
for linje 174 och SKES8 bara finns statistik fran registreringen av resor, dvs kortlasarna, vilket
enbart ger antalet pastigande per hallplats. For att fa fram antalet passagerare ombord pa
bussen pa de respektive stracka gors en generalisering av var passagerarna kliver av genom
antagandet att passagerare som férdas i en riktning under formiddagen fardas i motsatt
riktning under eftermiddagen, och vise versa. Darfor antas att dessa da kliver pa vid samma
hallplats som de klev av tidigare under dagen. Genom att for en riktning anvanda andelen
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pastigande i motsatt riktning senare under dagen ges en generell bild av vart passagerare
fardas och detta anvands for att berdkna antalet passagerare ombord mellan samtliga
hallplatser.

Utifran forandringen av restid och antalet passagerare pa varje enskild stracka for samtliga
turer kan med hjalp av en restidselasticitet (anvént varde anges i Tabell 4) en potentiell 6kning
av resenarer berdaknas (Wretstrand & Dickinson 2015). Genom vérdering av restiden for
passagerarna pa buss, dar anvant varde redovisas i Tabell 4, ges ett vardering av den nytta
restidsminskningen ger for passagerarna pa bussen. Enligt “rule of the half” kan restidsvinsten
for nytillkomna resenérer antas vara i snitt halften sa stor som for de befintliga passagerarna
da dessa tidigare har haft olika fardsatt med olika restider (Winkler 2013). Tillsammans
berédknas restidsvinsten enligt foljande:

Restidsvinst = (Q + 0,5 - AQ)- AP - Tidsvirde

AO = AP
Q=e:—-Q

Q = Passagerare

P = Restid

€ = Restidselasticitet

Dar Q och P &r unikt for varje stracka pa samtliga turer. Restiden avser da genomsnittlig tid
under 2018 och AP ar den forandring i tid som hade uppstatt om tiden séanktes till den for
strackans genomsnittligt snabbaste tur. Q ar det totala antalet passagerare pa specifik stracka
for gallande tur under aret. Passagerarforandringen antas till 50% besta av resenarer som
tidigare akte samma stracka med bil och 50% av resenarer som tidigare inte gjorde resan eller,
dar det ar mojligt, anvande nagot annat fardmedel &n bil. Dessa andelar &r svara att belagga
béttre utan mer djupgaende studier som hade tagit for mycket tid for att rymmas i detta arbete.
Andelarna varierar troligtvis ocksa pa olika delar av linjerna da mojligheten till andra
fardmedelsval varierar pa olika platser.

Med antagandet att halften av de nya resenarerna tidigare korde bil ges ocksa en nytta utifran
minskning av de negativa effekter som biltrafiken for med sig, sasom utslapp, olyckor, buller
och infrastrukturansprak, den anvanda varderingen redovisas i Tabell 4 (Trafikanalys 2019).

Till detta antas ocksa att varje bil i genomsnitt har 1,2 passagerare (Gullberg 2015).

0,5 A , ; :
Externa kostnader = TQ - stricka - vardering

Genom summering av dessa tva nyttor beraknas nyttan per ar som skulle ges om varje tur pa
strackan minskade sin kortid till den for strackan genomsnittligt snabbaste tur. Detta redovisas
summerat for samtliga studerade linjer uppdelat per stracka. Da infrastruktursatsningar brukar
skrivas av pa en period av 40 ar sa summeras sen nuvardet av nyttan for varje ar under
motsvarande period for att ge en bild av vilken nytta som forbattringen av framkomlighet
skulle ha under perioden investeringen skrivs av. Nuvardet av den framtida nyttan beraknas
med hjalp av en diskonteringsranta pa 3,5% och foljande formel (Trafikverket 2018b):

Nuviarde=y - (1 +1)™"
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n=ar
y=nyttaarn
r = diskonteringsranta

Trafikverket (2018b) anger vardet for besparad aktid per person for resor med buss till 57 kr/h
for arbetsresor och 35 kr/h for 6vriga resor. Andelen arbetspendlande under vardagsdygnen
uppskattas till 75% och detta ger en vardering pa 51,7 kr/h. Elasticiteten for restid ligger
enligt Dickinson & Wretstrand (2015) mellan -0,4 och -0,6 pa korts sikt, vilket innebér att en
minskning av restiden med 10% skulle ge en 6kning av antalet passagerare med 4-6%, i
berdkningen anvands vardet -0,4 for att inte dverskatta resandedkningen. Dock skriver
forfattarna att effekten pa lang sikt kan bli kring 50% stdrre. Nyttan fran de minskade externa
effekterna varderas pa flera olika satt med relevanta varderingar fran 0,14-0,43 kr/fordonskm
upp till runt 1 kr/fordonskm men for att inte 6verskatta effekterna allt fér mycket anvands
vardet 0,4 kr/fordonskm (Trafikanalys 2019; Géssling, Choi, Dekker & Metzler 2019).

Tabell 4. Anvénda varden pa faktorer i berdkningen av nytta.

Faktor Vérdering
Restidselasticitet -0,4

Tidsvarde 51,7 kr/h
Externa kostnader 0,4 kr/fordonskm
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3 Resultat

3.1 Litteraturstudie

3.1.1 Bakgrund och definition

Som tidigare namnt finns det flera olika anledningar till att vilja uppna ett effektivt och
hogprioriterat bussnatverk. Andersson et al. (1998) listar fyra delar av bussytemet som
nyckelfaktorer for hog prioritering: snabbhet, enkelhet, attraktiva fordon och bra information.
Busskorfalt har potential att bidra med de forsta tva av dessa delar och da framforallt
snabbheten eftersom busskorfalten ger busstrafiken egen vag forbi langsammare fordon.
Busskorfalten har framst mojlighet att minska antalet och storleken av fordrojningar vilket ger
kortare restid och battre punktlighet samt regularitet. Det forsta busskorfaltet byggdes 1939 i
Chicago (Dadashzadeh & Ergun 2018) men busskorfalt blev forst vanligt forekommande
under 50- och 60-talet (Kollektivtrafikberedningen 1984). Sedan dess har spektrumet av
busskorfalt vidgats fran enkla korfélt pa korta gatuavsnitt till BRT-system som matchar
kapaciteten for tunnelbanesystem, som exempelvis Colombias huvudstad Bogotas fyrfaltiga
system pa 113 km med en kapacitet pa 49 000 personer per timme (BRT-data 2019). | Sverige
har det under en langre tid forekommit att saval delar av vagar reserveras for bussar som att
hela gator endast far anvandas av kollektivtrafiken for att ge genare véagar och battre
framkomlighet (Kollektivtrafikberedningen 1984). Oavsett utformning eller omfattning &r det
viktigaste malet att nd en snabb trafik (Andersson et al. 1998).

I svensk lagstiftning forekommer inte begreppet busskorfélt utan istallet anvands korfalt eller
korbana for fordon i linjetrafik” och kan da bade avse ett av flera korfalt eller en hel vag
(Trafikforordning 1998:1276). Denna typ av korfalt skyltas med vagmarke D10 som oftast
forknippas med begreppet busskérfalt (se Figur 4) (Transportstyrelsen u.d,). I lagstiftningen
tillats, om korfaltet ar placerat langst till hoger i fardriktningen, dven cykel och moped klass I
i korfaltet men dessa kan forbjudas om det anses nodvandigt. Ovriga fordon far inte heller
stanna eller parkera i korfaltet. Den juridiska definitionen innebadr att det inte handlar om
fordonstyp utan det kravs att fordonet fors i linjetrafik for att det ska tillatas anvanda korfaltet.
En turistbuss far saledes inte anvanda korfaltet. Da det aktuella fordonet for denna studie ar
buss anvands bendamningen busskorfalt fortsatt och avser da det lagen definierar som korfalt
eller kérbana for fordon i linjetrafik (Trafikforordningen 1998:1276).

Internationellt satt sa skiljer sig reglerna for busskorfalt inte markbart fran de svenska. | viss
man varierar avgransningen av fordon och utgar i vissa fall istéllet fran fordonstyp (Gitelman,
Hakkert, Zilberstein & Grof 2016). Internationellt forekommer ocksa en storre variation av
nivan busskorfalten exkluderar évriga typer av fordon. I bland annat USA ar det
forekommande med busskorfalt som bara ar busskorfalt vissa delar av dygnet och busskorfalt
som dven tillater personebilar med flera passagerare (Kiesling & Ridgway 2006; Transit
Cooperative Research Program (TCRP) 2013). Det finns ocksa fall med busskorfalt, placerade
vid hogerkant, dér 6vriga fordon tillats fardas om dessa ska gora hogersvang i nastkommande
korsning (TCRP 2013).

Generellt &r busskorfalt anvandbara i delar av transportsystemet dar framkomligheten ar
begransad (Levinson, Adams & Hoey 1975). Framkomligheten begransas generellt av en
otillracklig kapacitet i forhallande till gallande flode. Langs végstrackor innebar ett hogre
flode en lagre hastighet, ett samband som visas i Figur 5. Pa 2+1-végar begransar 6vergangen
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Figur 4. Vagmarke D10: Pabjudet korfalt eller korbana for fordon i linjetrafik m.fl. (Transportstyrelsen u.a.).

fran 2 till 1 korfalt kapaciteten och ej motesseparerade vagar begransar vagbredden
kapaciteten. Langsammare fordon, som lasthilar och bussar vilka har samre acceleration och i
vissa fall maste halla lagre hastigheter dn personbilar (buss max 100 km/h och lasthil max 90
km/h pa motorvég eller motortrafikled samt 80 km/h pa dvriga vagar (NTF u.d)), begransar
kapaciteten, framforallt pa vagar med enbart ett korfalt per riktning. | korsningar finns storre
begransningar och dessa varierar beroende pa regleringsform men éven antal korfalt.
Signalreglerade korsningar begransas mer strikt beroende pa signalschemat som vid bra
utformning kan ge god framkomlighet for vissa fordonsfléden. Korsningar med véjningsplikt
eller stopplikt ar framforallt kapacitetsbegréansande fér underordnade fordonsstrommar.
Kapaciteten beror i t.ex. cirkulationsplatser och pafarter framst pa det 6verordnade flodet da
detta avgor mojligheterna att ansluta till det samma (Trafikverket 2013).

Enligt Andersson et al. (1998) &r de vanligaste orsakerna till busstrafikens fordrojningar stopp
vid hallplatser och korsningar samt lagre hastighet an onskat. Hallplatsstoppen avfardas delvis
som orsak da forfattarna anser att stoppen ar nédvandiga men dock skulle kunna
effektiviseras. TCRP (2013) listar ett antal faktorer kopplade till férsening hos bussar dar ett
flertal ar kopplade till just stopp vid busshallplatser. Acceleration och retardation vid
hallplatser samt tiden vid hallplatser ar svara eller inte aktuella att paverka med busskorfalt
medan majligheten att ateransluta till trafikflodet kan paverkas med hjélp av busskorfalt. Vid
sidan om de héllplatsrelaterade problemen tas aven trafikljus upp som en avgorande faktor for
forseningar, vilket dven Andersson et al. (1998) gor. Dadashzadeh och Ergun (2018) delar in
de faktorer som paverkar forseningen hos bussar i tre kategorier: samspel med 6vrig trafik,
fordrojning vid korsningar och tid vid héllplatser. De delar dven upp prioriteringsatgarderna
for kollektivtrafik i tids- och rumsbaserade dar atgarder gallande tex signalprioritering ar
tidsbaserade medan olika varianter av busskorfalt ar rumsbaserade. De rumsliga atgarderna ar
i sin tur uppdelade mellan atgarder pa strackor och atgarder i samband med korsningar
(Dadashzadeh & Ergun 2018).

Enligt Levinson et al. (1975) ar det fraimsta anvandningsomradet for busskorfalt antingen
“trafikintensiva korridorer” eller som en genvdg vid specifika flaskhalsar eller
problempunkter. Busskorfalten ar alltsa mest anvandbara pa strackor dar den verkliga
hastigheten &r 1ag i férhallande till hastighetsgransen (Sveriges Kommuner och Landsting
(SKL) och Trafikverket 2012). Lag hastighet for bussar beror enligt Andersson et al. (1998)
framst pa trangsel och stérningar fran ovrig trafik. Busskorfalten har enligt Sjostrand et al.
(2014) en betydligt hogre kapacitet i forhallande till vanliga korfalt sett till personer/timme.
Med en belaggning pa 35% i personbilar (1,75 personer i bil for bil med 5 platser) och pa 70%
i bussar ges 3-7 ganger storre kapacitet av ett busskorfalt an i ett vanligt korfalt (Sjostrand et
al. 2014). Enligt Tedesj6 (2006) kan busskorfélt anses vara en samhallsekonomiskt effektiv
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Figur 5. Exempel pa sambandet mellan hastighet och flode for personbilar pa en motorvag med hastighetsgrans
pa 110 km/h och fyra korfalt (Trafikverket 2013).

I6sning just pa grund av kapaciteten att transportera 3 ganger fler passagerare an ett vanligt
korfalt vid effektivt flode.

3.1.2 Loésningar langs strackor

En av de framsta variationerna i utformningen av busskorfalt ar dess placering pa vagen dar
de tva vanligaste varianterna ar antingen placering langst till héger eller langst till vanster i
fardriktning (Andersson et al. 1998). Det vanligaste ar att placera busskorfalten pa hoger sida
i fardriktningen da det kraver mindre anpassning av befintligt gaturum da busshallplatser
langs trottoar kan anvandas. Alternativet ar placering i gatmitt vilket dock kraver att
passagerarna maste korsa Gvriga korfalt for att na busshallplatsen. Det finns & andra sidan
fordelar med mittforlagda busskorfélt i form av battre mojlighet till fysisk avgransning och
enklare signalprioritering. Framkomligheten blir generellt battre vid korfélt i gatmitt men
staller storre krav pa utformningen och ar ett storre ingrepp i gaturummet (SKL och
Trafikverket 2012).

Enligt Levinson et al. (1975) finns det tva mojliga metoder for att anlagga ett busskorfalt pa
en befintlig vag. Antingen breddas vagen med ett nytt korfalt eller sa gors ett befintligt korfalt
om till busskorfalt. Det ar enligt forfattarna ocksa i de punkter med mest trafik som
busskorfélten har storst nytta, nagot som dven Andersson et al. (1998) ar inne pa. | dessa delar
av trafiksystemet finns séllan mojlighet att avvara ett befintligt korfélt och om inte utrymme
finns for breddning av vagen behdvs alternativa varianter for att mojliggora korfalt. I Lund
byggdes 2010 Tornavagen om med ett reversibelt busskorfélt i mitten av vagen som anvands i
olika riktningar under morgonrusning och kvallsrusning da behovet av forbattrad
framkomlighet varierar beroende pa riktning och tid pa dygnet samtidigt som utrymme for tva
busskorfalt inte finns. Korféltet gav en forbattring av medelkortiden langs Tornavéagen pa 2
minuter och 47 sekunder och variationen i kortid minskades med 4 minuter och 23 sekunder
(Sj6strand et al. 2014).
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En vanligt forekommande losning utanfor Sverige ar sa kallade samakningsfiler eller
samutnyttjade busskorfalt vilket i engelsksprakiga lander brukar bendmnas high-occupancy
vehicle lane (HOV-lane/HOV-falt) dar enbart fordon med mer dn en passagerare far fardas,
men ibland férekommer fall med hogre krav (Andersson et al. 1998). Dessa forekommer
framforallt pa stérre motorvagar for att dels forbattra framkomligheten for buss men aven
uppmuntra samakning och saledes minska antalet fordon generellt (TCRP 2013). Ldsningen
skulle kunna vara ett alternativ nar utrymme inte finns for att utdka vagen med ett helt nytt
busskorfalt. Enligt Dadashzadeh och Ergun (2018) bidrar HOV-falten ocksa till lattande i
trafikstockningar och avhjalpa flaskhalsar da tendenserna att byta korfalt minskar pa strackor
med sadana korfalt, vilket ar en bidragande orsak till kobildning, men de ger inte samma
framkomlighet for bussar som renodlade busskorfalt.

Pa flera platser i véarlden forekommer olika typer av anvandning av vagrenen som busskorfalt.
| bland annat Minneapolis, USA, tillats bussar att anvanda vagrenen under rusningstid (TCRP
2013), likasa tillats bussarna anvanda véagrenen pa delar av motorvagen A9 utanfor
Amsterdam vid trafikstockningar (COST 2011). Utanfor Tel Aviv testades under en period att
tillata bussar att anvanda vagrenen pa en av infartslederna vilket gav en minskad restid med
30% och 6kad belaggning med 10% pa bussarna. Dock var enbart 40% av fordonen som
anvande vagrenen bussar i linjetrafik da dven privata bussar och minibussar fick mojlighet att
anvanda vagrenen. Anledningen till att det i detta fall inte byggts om sa vagrenen ersétts av ett
busskorfalt ar framst sakerhetsskal da majligheten for fordon att kunna evakuera till vagrenen
inte ville begransas (Gitelman et al. 2016). Att tillata bussar anvanda véagrenen for att passera
koer forekommer inte i Sverige men fall med ombyggnad av stérre végar dar
korfaltskonstellationen anpassats for att ersatta vagren med busskorfalt forekommer bland
annat i Goteborg med omnejd (Sjostrand et al. 2014). Dadashzadeh och Ergun (2018) menar
att tillaten anvandning av véagrenen tillsammans med mittforlagda HOV-félt &r de vanligaste
busskorfaltslosningarna utanfor urbana omraden.

En variant av busskorfalt som endast har beprovats pa ett par platser i varlden ar dynamiska,
eller flytande, busskdrfalt som bara ar busskorfalt nar en buss ar i narheten. De dynamiska
busskorfaltens utformning, anvandningsomraden och potential i Sverige beskrivs av Olstam,
Hall, Smith, Habibovic och Anund (2015). Dynamiska busskorfalt bygger pa tanken att
ovriga trafikanter ska kunna anvanda samma korfalt som bussarna nar det inte finns nagon
buss i nérheten men ska Iamna korféltet fritt nér en buss ndrmar sig. Enlig Olstam et al. finns
det framforallt tva varianter av dynamiska busskorfalt, IBL (Intermittent Bus Lane) och BLIP
(Bus Lane with Intermittent Priority), som framst skiljer sig i pa vilket sett dvriga trafikanter
samspelar med busskorfaltet. Eichler och Daganzon (2005) beskriver skillnaden mellan dem
med att IBL later framforvarande fordon vara kvar framfor bussen medan BLIP tvingar
fordon att lamna korféltet nér bussen nédrmar sig. Fortsatt menar Eichler och Daganzon att
BLIP har mojlighet att spara 20 person-minuter per buss-kilometer. Eichler (2005)
argumenterar for att BLIP har fordelen att inte kréva att trafiksignaler anpassas sa bussen far
mojlighet att komma ivag forst, vilket ar fallet for IBL for att en positiv effekt ska nas och
kobildning undvikas. Enligt en enkel kalkyl av Smith (2014) kan ett dynamiskt busskorfélt pa
en tvafaltig 50-vag med femminuterstrafik for busstrafiken och krav om 500 meter fri vag ge
minskning av ovrig trafiks kapacitet med 6% till skillnad fran 50% om ett korfalt skulle goras
om till traditionellt busskorfalt. Fortsatt skriver Smith att metoden ar lamplig pa strackor med
langa avstand mellan trafikljus och ett tak pa 20 bussar per timme (3-minuterstrafik).
Traditionella busskorfalt ar enligt Linderholm (2001) lampligt fran 10-16 bussar per timme
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(med 70% belaggning) samt i forhallanden med stor kollektivtrafikandel och dalig regularitet.
Det tycks alltsa finnas en brytpunkt i spannet fran 3- till 6-minuterstrafik som 6vergang
mellan dynamiska och vanliga busskorfalt, men aven aspekter géllande 6vrig trafik &r viktig i
avvagningen mellan mest lampliga utformning. Andersson et al. (1998) anser att inforandet av
busskorfalt blir intressant vid ett totalt fordonsflode pa 350-650 fordon/timma, men studierna
utgar ifran tatortsforhallanden med laga hastigheter.

For att fa ut den dnskade effekten av busskorfalten krévs att bussarna faktiskt nar
busskorfalten nagot som kan forhindras av allt for omfattande trafik in mot busskorfaltens
start. Daugherty, Balcombe och Astrop (1999) menar att denna problematik kan eliminera
eventuell tidsvinst som busskorfaltet for med sig. 1 de exempel som Daugherty et al. (1999)
namner blockerades borjan av busskorfalten antingen da koerna langs busskorfaltet var for
langa eller att busskorfaltets start fungerade som en flaskhals som skapade ny ko infor
busskorféltets start. Det senare problemet férekommer enligt Dadashzadeh och Ergun (2018)
aven pa busskorfalt 1angs motorvagen Al in mot Paris. Bada scenarierna bygger pa att
busskorfaltet pa nagot satt minskat kapaciteten for 6vrig trafik, till exempel om ett befintligt
korfalt gjorts om till busskorfalt, vilket antingen leder till att kderna langs det kvarvarande
faltet blir for 1anga eller att nya koer bildas nar tva vanliga korfalt minskas till ett. Andersson
et al. (1998) menar att problemet med forsamring infor busskorfalt & gemensamt for flera av
de exempel de studerat och att risken att problem forskjuts pa grund av busskorfalt ar
omfattande. Problemet nar fordon fran tva korfalt maste dverga till ett &r nagot som dven
Olstam et al. (2015) tar upp géllande dynamiska busskorfalt. BLIP bygger pa att bilar framfor
en buss maste lamna sitt korfalt vilket kraver att det finns utrymme i 6vriga korfalt for att inte
koer ska uppsta som forhindrar bussens framkomlighet istallet for att forbattra den.

| vissa delar av varlden, framforallt i Nordamerika, forekommer tidsbegransning for
busskorfalten, dvs att de bara ar busskorfalt under en del av dygnet och annars far samtliga
typer av fordon anvandadessa korfalt (Surprenant-Legault & EI-Geneidy 2011; Mundy,
Trompet, Cohen & Graham 2017). Fordelen med detta skulle i viss man vara att 6ka
kapaciteten utanfor rusningstid for att locka en del av trafiken fran just rusningstiden. Dock
forekommer busskarfalt som enbart ar i bruk under dagtid men far anvandas under kvall och
natt och har ar fordelarna mer oklara (Kiesling & Ridgway 2006). Det forekommer aven
varianter dar busskorfaltet ovrig tid anvands for parkering. Miller (2009) beskriver bland
annat flera sadana strackor i San Fransisco bade med busskorfalt aktiva under hela dagen och
enbart under rusningstid. Kiesling & Ridgway (2006) menar att i omraden med bostader ar
varianten med parkering enbart kvall och natt fordelaktigt men krdver omfattande
parkeringsbevakning for att undvika att fordon star kvar nar busskorfalten blir aktiva igen.
Bevakning av busskorfalten ar ocksa nagot som Miller (2009) lyfter som viktigt for att
undvika otillaten parkering eller lastning och lossning av gods.

Aven vid traditionella busskorfalt kravs kontroll for att fordon som inte far framforas i
korféltet inte heller gor det vilket enligt Andersson et al. (1998) &r ett omfattande problem och
kan vara svart att kontrollera och forhindra. I Londons kollektivtrafik kontrolleras
busskorfalten av en stor mangd kameror vilket enligt Furth (2005) har gett god effekt. Dock &r
en nyckelfaktor att Transport for London ansvarar for bade gatorna och kollektivtrafiken samt
har mojlighet att botfalla de som fardas olagligt i busskorféltet och har rétt till intékterna
vilket finansierar 6vervakningssystemet. | Sverige krévs identifiering av féraren vid
kamerabvervakning vilket inte ar fallet i London (Polisen 2018). | Bryssel har motriktade
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Figur 6. Exempel pé sparviddshinder i Lund (t.v.) respektive bom for att hindra biltrafik (t.h.), hjulet pa
bommen gor att bussar kan 6ppna dem medan bilar ar for 1aga och lyckas inte 6ppna den
(Kollektivtrafikberedningen 1984).

busskorfalt anvants for att minska bendgenheten hos dvriga trafikanter att anvanda korfalten.
Losningen forekommer bade i hogerkantsplacerade och mittplacerade busskorfélt. | det senare
fallet gor motriktningen att bussarna i praktiken har en tvafaltsvag i mitten av gatan med
vanstertrafik vilket mojliggor en gemensam refug mellan dessa for placering av hallplats
(Furth 2005). Levinson et al. (1975) foreslar att busskorfalt i motsatt riktning aven bor
anvandas pa storre vagar in mot stadskarnor (till och med motorvégar) dar manga bussar
trafikerar och det &r en dominerande riktning pa ovrig trafik. Busskorfaltet skulle da ta upp ett
korfalt i den inte lika hart trafikerade riktningen. Separering av busskorfalt och 6vriga korfalt
med nivaskillnader ar nagot som Furth (2005) namner och anvandning av refuger foreslas av
Frgyland, Simonsen och Ristesund (2016) men dessa lgsningar begransar i viss man
bussarnas mojlighet att &ven anvénda 6vriga korfélt vid behov och kan dven kréava mer
utrymme en bara ytterligare ett korfalt. Att enbart forlita sig till att skyltning kommer ge god
efterfoljning leder enligt Kollektivtrafikberedningen (1984) till manga 6vertradelser och
forlorad effekt av atgarden. Forfattarna menar att olika typer av fysiska hinder som bommar
eller sparviddshinder (se Figur 6) som bara bussarna kan passera bor anvandas for att ge en
kraftfull implementering.

3.1.3 Ldsningar kring korsningar

Enligt Astrop och Balcombe (1996) avslutas busskorfalt av olika anledningar allt for ofta en
bit infor korsningar vilket tvingar bussarna att kba med 6vrig trafik och forsamrar
framkomligheten kraftigt samt riskerar att begransa effekten av bade busskorfaltet och
eventuella prioriteringsatgarder i korsningen. Bland de rumsbaserade atgarderna som
Dadashzadeh och Ergun (2018) diskuterar kring korsningar forekommer 16sningar for miljoer
dar ett busskorfalt pa strackan infor korsningen inte ar aktuellt, antingen pa grund av utrymme
eller trafikmangd, men det kan vara onskvart att passera bilar som star i ko framfor bussen
infor korsningen. Finns utrymme kan helt enkelt ett busskorfélt bara anldggas den sista
strackan infor korsningen men som alternativ till detta beskriver Dadashzadeh och Ergun sa
kallade Queue jump lanes (QJL) dar bussen helt enkelt kor forbi kén. Den utformning som
Dadashzadeh och Ergun lyfter &r inget renodlat busskorfalt utan egentligen bara att bussen
tillats anvanda hogersvangskorfaltet for att passera kon och sedan fardas rakt fram vilket
illustreras i Figur 7. Manovern blir mojlig da hogersvangande fordon i bland annat USA tillats
genomfora svangen dven vid rodsignal for 6vriga fordon och korfaltet saledes ar fritt nar
korsande trafik far rott.
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Figur 7. Queue jump lane med bussens vag markerat i gront (Dadashzadeh & Ergun 2018).

Enligt Andersson et al. (1998) ar det ett maste att busskorfalten loper hela vagen fram till
stopplinjen vid korsningar for att ge en god effekt av korfaltet. Skulle det inte finnas utrymme
for att lata busskorfaltet I6pa hela vagen fram till korsningen foreslar Guler och Menendez
(2014) sa kallade forsignaler som en losning pa detta. Varianten, som illustreras i Figur 8, ar
enligt Dadahzadeh och Ergun (2018) mer av en tidsbaserad atgard dven om den forutsatter att
strackan infor korsningen har minst ett vanligt korfalt samt ett busskorfalt som slutar vid
forsignalen. Forsignalen slar om till rott for de vanliga korfalten strax innan huvudsignalen
och hindrar da vanliga fordon fran att samlas vid huvudsignalens stopplinje. Under tiden kan
bussar passera i busskorfaltet och placera sig vid huvudsignalens stopplinje. Ovriga fordon
slapps pa i samband med att huvudsignalen slar om till grént och med bra synkronisering av
signalerna behdver fordonen vid férsignalen inte stanna igen innan korsningen. Denna l6sning
kan vara lamplig om busskorfaltet ar placerat pa en sida av vagen men bussarna som anvander
detta har behov av att anvéanda flera av kérfalten in mot korsningen, till exempel vid ett
busskorfélt i hdgerkant déar behov finns for véanstersvang hos bussarna (Guler och Menedez
2014).

Froyland et al. kartlagger i en rapport fran 2016 olika placeringar av busskorfalt pa saval
strdckor som i korsningspunkter. For vanliga fyrvagskorsningar lyfts problematik vid
mittforlagda korfalt da ovrig fordonstrafik maste korsa busskorfalten vid vanstersvang. Detta
ar ett problem som aven lyfts av Furth (2005) dar erfarenheter fran Zirich har visat pa
problem nar vénstersvangande trafik placerar sig pa busskorfalten i mitten av korsningen i
vantan pa en lucka i motriktad trafik och saledes blockerar busstrafiken. Frgyland et al. (2016)
anser att den basta I6sningen ar att anlagga vanstersvangskaorfalt for ovrig trafik for att ge
utrymme till dessa fordon och minska pressen fran ovrig trafik pa de vanstersvangande
fordonen, nagot som dock ar en relativt utrymmeskravande I6sning.

Vidare resonerar Frgyland et al. (2016) kring l6sningar for cirkulationsplatser dér tva olika
varianter med signalprioritering lyfts. | bada scenarierna ar busskorfalten mittforlagda in mot
cirkulationsplatsen och fortsatter rakt igenom rondellen men skiljer sig at i utformningen av
signalregleringen som ger bussen fri vdg. Denna typ av l16sning undersoks &ven av
Linderholm (2001) och Andersson et al. (1998) som tar upp exempel fran ett antal platser i
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Figur 8. Applicering av forsignal (Guler och Menedez 2014).

Sverige, daribland i Jonkoping for buss och i Norrkoping for sparvéag. Variationen av
signalreglering ar enligt Frayland et al. (2016) antingen att signalen for Ovrig trafik sitter vid
infarterna till cirkulationsplatsen eller vid korsningspunkten med busskorfaltet inne i
cirkulationsplatsen, se Figur 9. Den senare I6sningen mojliggor i viss man 6vrig trafik att
passera delar av cirkulationen samtidigt som bussen passerar, formodat att koande fordon inte
blockerar hela cirkulationen. Enligt Linderholm (2001) ar genomgaende busskorféalt mycket
bra for framkomligheten och for en cirkulationsplats i Jonkdping med denna I6sning hade
87% av bussarna ingen fordrojning alls vid cirkulationsplatsen.

For busskorfalt som inte passerar rakt igenom cirkulationsplats ar en vanlig 16sning, aven i
fall utan busskorfalt, en separat fil utanfor cirkulationen for hogersvéng, vilket ibland kallas
for superhoger, en 1osning som lyfts av Linderholm (2001). Nér detta appliceras for
busskorfélt ger detta enbart god framkomlighet i ena riktningen och i andra riktningen kravs
fortfarande en vanstersvang runt rondellen. Bosch och Hansson (2010) foreslar att tekniken
fran genomgaende busskorfalt appliceras for vanstersvangen sa denna kan passera genom
cirkulationen med mindre fordrojning, se Figur 10. Vid mittforlagda busskorfalt maste bada
riktningarna ga igenom rondellen men vid sidoférlagda behéver enbart riktningen med
vanstersvang ga genom rondellen och hdgersvangen kan laggas utanfor cirkulationen och
paverkar da inte 6vriga fordons framkomlighet.

Astrop och Balcombe (1996) studerade effekten pa en forsignal anvand vid en
cirkulationsplats i Doncaster, Storbritannien, dér signalen hindrar 6vriga fordon fran att kéra
fram till cirkulationen tills bussen passerat i ett busskorfalt som inte leder hela vagen fram till
cirkulationen. Detta dr en 16sning som é&r ett alternativ till genomgaende korfalt om bussarna
inte enbart ska rakt igenom cirkulationen, busskoérfalten inte &r mittforlagda eller
mojligheterna att kora in i cirkulationen inte begrénsas allt for mycket av ett stort verordnat
flode. Varianten bidrar dock inte med samma forbéttring av korkomforten som genomgaende
busskorfalt gor. Busskorfaltet i Doncaster fanns pa plats fran 1994 medan signalen
installerades senare vilket gav mojlighet till en fore-efterstudie. Signalen minskade restiden
for buss i medel med 6 sekunder under hela dagen medan 6kningen for bilister generellt var
runt 35 sekunder. Astrop och Balcombe menar att férsémringen for 6vrig trafik dels berodde
pa dalig synkronisering mellan bussarna och signalerna samt att nar 6vrig trafik slapps pa blir
det en viss dverbelastning for infarten till cirkulationsplatsen. En svaghet for 16sningen i
Doncaster ar ocksa att runt 30% av bussarna behovde stanna vid en hallplats mellan
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Figur 9. Tva varianter av genomgaende busskorfalt i cirkulationsplats med olika placerlng av stopplinje
for biltrafiken (Froyland et al. 2016).
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Figur 10. Skiss dver potentiell busprioritering genom en cirkulationsplats (Bésch & Hansson 2010).

forsignalen och cirkulationsplatsen vilket enligt Astrop och Balcombe tyder pa att effekten
skulle kunna vara betydligt battre i mer férdelaktiga miljoer. Atgéarden skulle ocksa enligt
forfattarna kunnat forbattras om signalen enbart anvéandes nér behovet verkligen var stort,
alltsa vi d langre koer, sa fordrojningen for dvriga fordon inte behdver bli sa stor nar bussen
oavsett hade haft relativt bra framkomlighet. Losningens framgang bygger alltsa i stort pa hur
bra utformningen ar anpassad for gallande forutséttningar.

3.1.4 Potentiell nytta och effekt

Daugherty et al. (1999) kunde i sin studie av busskorfélt i Storbritannien vid flera fall se
atgarder dar busskorfalt byggts ut utan en namnvérd tidsvinst for bussarna. Orsaker till
avsaknad av tidsvinst var enligt forfattarna bland annat problem vid bérjan och slut av
busskorfalten, kdbildning av bussar i busskorfaltet och att tidtabellen inte anpassades till den
nya majligheten till hogre hastigheter sa busschaufférerna tvingades halla lagre hastigheter &n
mojligt for att inte spréacka tidtabellen. Dock kunde forfattarna se en 6kning i resande éven pa
platser med misslyckade busskorfélt avseende kortid. |1 Brighton lyckades man inte forbattra
restiden men resandet 6kade anda vilket forfattarna tror antingen berodde pa en inbillning hos
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passagerarna att resan gick snabbare eller att prioriteringen av kollektivtrafik i sig lockade nya
resenarer. Aven Surprenant-Legault & El-Geneidy (2011) kunde se liknande tendenser i
Qubec dar 72% av passagerarna upplevde en forbéattring av restiden med 5 minuter for en linje
som trafikerade det nya busskorféltet nar okningen i verkligheten bara var 1,5 min.

Andersson et al. (1998) menar att bara det symboliska vérdet av prioriteringen som
kollektivtrafiken ges genom busskorfalt ar svar att uppskatta ekonomiskt.
Kostnadseffektiviteten for busskorfalt ar enligt forfattarna relativt lag jamfort med andra
prioriteringsatgarder men de menar ocksa att nyttan dock &r svar att generalisera da
forutsattningarna kan variera. Enligt Andersson et al. (1998) &r nyttan for busskorfalt runt
100 000 kr/ar men pa grund av den ofta hdga anldggningskostnaden ar aterbetalningstiden
runt 12 ar. Siffrorna ar dock valdigt generaliserade och mindre anlaggningar kan ge stor nytta
samtidigt som stora anldggningar kan ge begransad och forfattarna poéngterar vikten av att
lokalisera korfalten dér de gér som mest nytta och utforma dem pa ett satt som gor
framkomligheten sa effektiv som majligt. Det ar ocksa enligt Andersson et al. (1998) viktigt
att inte inskranka framkomligheten for 6vrig trafik pa ett satt som kan forsamra nyttan som
busskorfalten for med sig. Forfattarna understryker ocksa att nyttan ar storre pa strackor som
trafikeras av flera linjer eller med hogre turtéthet.

Enligt Redman, Friman, Garling och Hartig (2013) &r palitlighet (avseende punktlighet och
restid) och frekvens grundlaggande for att géra busstrafiken konkurrenskraftig men for att na
overflyttning fran bil kravs kompletterande atgarder. Andersson et al. (1998) refererar till en
studie fran Holland dar kollektivtrafikens andel av trafiken konstaterades vara 55% vid
restidskvot (restid for kollektivtrafik dividerat med restid for bil) 1,2 jamfort med 26% vid
1,8. En studie fran Norge som forfattarna ocksa namner visade att konkurrenskraften for
kollektivtrafiken ar dalig vid kvoter hogre dn 2. Enligt Daugherty et al. (1999) ger en
forbattring av busstrafikens framkomlighet, i detta fall med hjalp av busskorfalt, ingen direkt
eller méatbar 6verflyttning av passagerare fran bil till buss. Dock menar de att i kombination
med andra atgarder som i storre grad uppmuntrar byte fran bil till buss s skulle busskorfalten
i viss man kunna bidra till en sadan effekt, nagot som aven Levinson et al. (1975) foreslar och
ger exemplet med pendlarparkeringar langs starka kollektivtrafikstrak. Daugherty et al. (1999)
studerade ett busskorfalt i Aberdeen dar en kning pa 4% i bussresande kunde ses men
majoriteten av den 6kningen kunde enligt forfattarna tillskrivas sa kallade Park & Ride-
anlaggningar (pendlarparkeringar i anslutning till hallplatser) vilka i stérre grad an
prioriteringen av busstrafik gett en dverflyttning fran bil. Holmberg (2013) menar att de
kompletterande atgarder bor vara begransande for biltrafiken. I Dublin valde man att inféra
busskorfalt utan storre hansyn till befintlig trafik och kunde pa Stillorgan Road se en
minskning med 43% av biltrafiken fran 1997 till 2007 samtidigt som bussresenarerna 6kade
med 176% och pd Malahide Road dkade passagerartalet med 50% dar 17% av okningen var
tidigare bilister (Mundy et al. 2017; COST 2011).

3.1.5 Regional potential

Sjostrand et al. (2014) skriver att busskorfalt har mindre nytta pa strackor med hog hastighet
och langt avstand mellan trafikljus. Enligt Andersson et al. (1998) &r in- och utfarter ur
tatorter samt storre vagar vanliga flaskhalsar for busstrafiken, delar som &r typiska for
regionsbusstrafiken. Levinson et al. (1975) pekar ut ett flertal nyckelfaktorer for att
busskorfalt ska vara lyckade i samband med inpendling mot stadskarna, typiskt i fall med
motorvagar. Bland de manga faktorerna namns en tatt utvecklad stadskarna med begransad
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kapacitet pa sina gator och hoga parkeringsavgifter, ett langtgaende fortroende for
kollektivtrafiken, begréansningar i motorvégskapacitet narmare centrum, begransade végval in
mot stadskarnan samt snabba bussturer med fa stopp. Forfattarna menar ocksa att busskorfalt
med férdel kan anvandas i samband med pa- och avfarter till stérre véagar for att ge bussar en
mojlighet att passera eventuella koer. De foreslar dven signaler for 6vriga fordon pa tungt
belastade pafarter for att ge bussar fri vag att ansluta till flodet pa vagen pafarten leder till.
Forfattarna anser att ungefar 40-60 bussar per timme och riktning i rusningstid for att
motivera busskorfalt pA motorvég, aven om 75% av det utbudet kan racka infor atgarden.
Enbart 10-15 bussar per timme i rusning racker for att motivera atgarder pa pafarter, men
varierar saklart med nivan av 6vrig trafik enligt forfattarna.

Andersson et al. (1998) menar att malet for hog framkomlighet for bussar ar att de inte ska
behdva stanna annat an for hallplatsstopp. Nagot som motverkar detta ar enligt forfattarna att
lankar i bussystemet ofta ar allt for korta, alltsa att avstandet ar mellan korsningar och
hallplatser ar for korta. Detta medfor i sin tur till att bussarna sallan nar hogre hastigheter utan
istallet befinner sig i acceleration eller retardation. Accelerationen respektive retardationen
beskrivs av Andersson et al. (1998) med en funktion baserad pa en stadsbusslinje i Lund dar
tiden (y) vid ett stopp i férhallande till hastigheten (x) blir y=1,18+0,095x vilket innebar att
hogre hastighet innebar storre tidsforlust.

3.1.6 Exempel pa effekten fran busskorfalt

3.1.6.1 Goteborg

| Goteborgsomradet forekommer busskorfalt pa flera av de storre infartslederna vilket
framforallt har byggts for att 6ka kapaciteten hos kollektivtrafiken. Sjostrand et al. studerar i
en fallstudie fran 2014 sju olika linjer i tre strak i Géteborgsomradet. 5 av linjerna var sa
kallade expresslinjer, med liknande upplagg som SkaneExpressen med fokus pa stérre
trafikleder och effektiv arbetspendling, och samtliga trafikerar omraden utanfor tatort eller
mindre centrala delar (Sjostrand et al. 2014).

Pa E6 fran Kungalv till Backadalsmotet har busskorfalt byggts langs motorvagens ytterkant
pa den tidigare vagrenen samtidigt som mittrefugen smalnades av for att ge tillracklig
vagbredd. De tva expresslinjerna som trafikerar strackan minskade medelkortiden med 1.17
minuter respektive 1.23 minuter fran tidigare restider pa 11.28 minuter respektive 12.11
minuter. Den maximala restiden minskade med 2.26 minuter respektive 3.15 minuter efter
busskorféltens inforande. For linjerna pa E20, dar busskorfalt byggdes ut med liknande
princip, kunde inte lika stora kortidsvinster noteras, 32 sekunder lagre medeltid och 1:48
minuter lagre maxtid, nadgot som forklaras av att fler av hallplatserna for dessa linjer ligger
utanfor motorvagen pa delar dar bussarna paverkas mer av kapaciteten i korsningar samt av
ovriga fordon (Sjostrand et al. 2014).

Pa expresslinjen langs vag 158, som likt E6:an fick busskorfalt som tredje korfalt istéallet for
vagren, var forbattringen enbart 34 sekunder for medelkértiden. VVag 158 ar dock inte
motorvag likt 6vriga och det férekommer betydligt fler plankorsningar, trafikljus med mera.
Det ar ocksa bara en centralare del av strackan som byggts ut med busskérfalt och en tidigare
del av strackan, som expresshussen ocksa trafikerar, ar 2+1-vég vilket riskerar att skapa
fordréjningar som motverkar fordelen med busskorfalten (Sjostrand et al. 2014).

Eventuell resandedkning ar svar att isolera orsaken till da manga av linjerna i samband med
busskorfélten genomgick andra forandringar, vissa fick lite nya dragningar och flera fick
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utokad turtathet. Samtliga linjer har dock fatt ett 6kat antal pastigande och for en av
expressbussarna pa E6:an som har minst forandringar av linjedragning fore och efter tgarden
kunde en 6kning pa 6% visas. Jamfors detta med den 6kade turtatheten (6kning med 30%
vagnkilometerproduktion) ges dock en minskning av pastigande per fordonskilometer med
18% (Sjostrand et al. 2014).

| jamforelsen av biltrafiken pa strackorna som studerats finns den ganska avgérande faktorn
att under samma period infordes trangselskatt vilket lar ha bidragit till minskning av
biltrafiken vilket gor det svart att avgora vilken 6kning som busskorfalten bidragit med.
Busskorfalten ar ocksa utformade pa ett satt som i sig inte har paverkat 6vriga trafikanters
framkomlighet i nagon storre grad utan det kan misstankas att det framst ar trangselskatten
som medfort en Gverflyttning fran bil till buss. Under perioden av morgonrusningen som
busslinjerna har studerats (07.30-08.15) finns en viss 6kning av biltrafiken (2-3%) men under
en storre period av morgonen (06.00-09.00) ses en minskning pa mellan 3 och 7 procent pa de
tre infartslederna, med storst minskning pa E6 och minst minskning pa véag 158, vilket ocksa
var vagarna med storst respektive minst kortidsokning for bussarna (Sjostrand et al. 2014).

3.1.6.2 Trondheim

Under sommaren 2008 infordes flera nya busskérfélt i Trondheims infartsleder mot centrum. |
kombination med tidigare busskorfalt gav detta sammanhéngande busskorfalt pa den sédra
och den 6stra infartsleden frdn E6 som passerar stadskarnan. Under hosten genomforde
Statens Vegvesen (Norska trafikverket) en utvardering av busskorfalten genom en fére- och
efterstudie. Utvarderingen berérde bland annat framkomligheten for busstrafik och 6vrig
trafik, fardmedelsval och hur stor andel av invanarna som ar ndjda med atgarden (Halvorsen
2008).

Infartsleden soderifran (central i Figur 11) inleds vid trafikplats 36 pa E6. Trafikplatsen &r
utformad sa att infartsleden mot centrum ar den huvudsakliga riktningen medan fortsatt resa
pa E6 kraver att man svanger av fran huvudleden. Fran trafikplatsen in mot centrum fanns
redan innan atgarden samakningskorfalt (vilka buss ocksa fick anvanda) ungefar halvvags in
mot centrum vilka gjordes om till vanliga busskorfélt och resten av végen gjordes befintliga
vanliga korfalt om till busskorfélt. Pa strackan med samakningskorfalt fanns dven tva vanliga
korfalt. Dessa tre korfalt &r pa E6:an alla vanliga korfalt och ett av dem 6vergar alltsa till
busskorfalt i samband med trafikplats 36. Pa den mer nordliga strackan dar helt nya
busskorfalt skapades fanns efter atgarden bara ett vanligt korfalt, s kapacitetsminskningen
blev storre dar an pa den sodra delen.

Enligt utvarderingen blev framkomligheten for busstrafiken battre soderut pa infartsleden
under eftermiddagen, alltsa pa stracka om tidigare inte hade nagon form av dedikerat
busskorfalt. I motsatt riktning dar samakningskorfaltet blev busskorfalt kunde inte samma
framkomlighetsforbattring ses, vilket skulle kunna bero pa god framkomlighet innan
atgaerden. For biltrafiken pa den sydliga infartsleden kunde man se en forsamring av
framkomligheten och att manga bilister valde andra vagar istéllet for den ombyggda
infartsleden. Osterifran, dar enbart kortare stracka fick nytt busskorfalt, okade
genomsnittshastigheten fran 8 till 13 km/h for buss. Kollektivtrafikens andel av resenérer
okade fran 44 till 48% och andelen bilresenarer har minskat fran 51 till 46%.
Kollektivtrafikens 6kning var tydligast in mot stan pa morgonen och det ansags finnas en
nedgang av kollektivtrafikpassagerare ut fran centrum pa eftermiddagen. Antalet personer per
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Figur 11. Karta 6ver busskdrfalten in mot Trondheims centrum. Réda linjer &r busskorfalt som fanns innan 2008
och de bla &r nya busskorfalt fran 30 juni 2008 (Halvorsen 2008).

bil okade ocksa fran 1,3 till 1,4 langs den sodra infartsleden. Cykeltrafiken langs samma led
okade med 15% medan det kunde ses en 6kning pa 37% mellan 6stra och véastra delen av
staden, trots att forsamringen for biltrafik inte var lika stor pa dessa delar (Halvorsen 2008).

Halvorsens (2008) studie visade att 4 av 10 var néjda med atgarden en manad efter
genomforandet men en undersékning fran 2009 visade att andelen 6kat till 63% och att
atgarden var popularast bland unga och éldre. Senare statistik visade ocksa en minskning pa
20% av biltrafiken pa den sodra infarten samtidigt som kollektivtrafikens generella hastighet i
staden 6kade i genomsnitt med 12% (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2009).

3.2 Fallstudie

3.2.1 Datastudie

| Datastudien presenteras data for samtliga fyra studerade linjer med tre olika figurer per
riktning. Forst redovisas i diagram den genomsnittliga restiden mellan start- och
sluthallplatsen for varje tur pa linjerna under vardagsdygn. | dessa diagram presenteras dven
vilken tid resan enligt tidtabellen ska ta samt den cirkatiden som finns, dvs att bussen kan
forvantas anlanda mellan 3 minuter tidigt och 3 minuter sent i forhallande till tidtabellen.
Darefter jamfors de i genomsnitt snabbaste och langsammaste turerna under dygnet i en tabell
dar kortiden mellan hallplatserna &r redovisade for varje enskild stracka. | tabellen redovisas
ocksa den totala hallplatstiden for de bada turerna och den totala restiden och differensen
mellan de bada turernas hastigheter och kortider. Avslutningsvis redovisas kortiden samt
hastigheten for varje strackas langsammaste respektive snabbaste tur under dygnet och
differensen mellan dessa. | dessa tabeller anges ocksa den langsammaste turens avgangstid
fran strackans forsta hallplats. Variationen mellan den snabbaste turen och samtliga 6vriga
turer pa de olika strackorna finns redovisade i bilaga 1.
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Figur 12. Genomsnittlig restid for bussturerna under ett vardagsdygn med planerad tid enligt tidtabell samt dess
cirkatid.

Tabell 5. Jamforelse mellan de genomsnittliga hastigheterna och kortiderna for den genomsnittligt lingsammaste
turen, 66, och den snabbaste turen, 96, for SkaneExpressen 1 under ett vardagsdygn. Tur 66 avgar fran Malmo C
15:52 medan tur 96 avgar 02:07.

Kortid Kortid Differens | Hastighet | Hastighet | Differens

Fran Till tur 96 tur 66 kortid tur 96 tur 66 hastighet
Malmd C Varnhem 00:05:44 | 00:07:54 | 00:02:10 25,4 18,5 -7,0
Véarnhem Raby trafikplats 00:11:55 | 00:13:31 | 00:01:37 71,2 62,7 -8,5
Raby trafikplats Lund Norra 00:03:41 | 00:04:07 | 00:00:26 65,7 58,6 -7,0
Lund Norra Géardstanga 00:07:00 | 00:09:58 | 00:02:57 76,4 53,7 -22,7
Gardstanga Hurva E22 00:05:58 | 00:06:18 | 00:00:20 80,2 75,9 -4,3
Hurva E22 Rolsberga 00:01:43 | 00:01:53 | 00:00:11 76,0 68,9 -7,2
Rolsberga Fogdarp 00:04:19 | 00:04:08 | -00:00:11 77,7 81,1 34
Fogdarp Osbyholm 00:04:39 | 00:05:02 | 00:00:24 62,7 57,8 -4,9
Osbyholm Magistergatan 00:03:10 | 00:03:12 | 00:00:03 54,4 53,6 -0,8
Magistergatan Gamla torg 00:02:50 | 00:03:14 | 00:00:24 13,3 11,6 -1,7
Gamla torg Horby busstation | 00:02:13 | 00:02:32 | 00:00:18 223 19,7 -2,7
Horby busstation | Ekerdd 00:06:49 | 00:06:36 | -00:00:13 59,1 61,1 1,9
Ekeréd Linderdd 00:06:24 | 00:06:06 | -00:00:18 64,8 68,0 3,2
Linderdd Séatarod 00:06:26 | 00:06:10 | -00:00:16 56,5 58,9 2,4
Satardd Sandhusen 00:02:11 | 00:02:15 | 00:00:05 74,2 71,7 -2,5
Sandhusen Lundgrens vég 00:01:37 | 00:01:37 | 00:00:00 62,2 62,1 -0,1
Lundgrens véag Onosgatan 00:01:23 | 00:01:34 | 00:00:11 53,8 47,5 -6,3
Onosgatan Tings Nobbelév | 00:04:55 | 00:05:07 | 00:00:12 77,7 74,8 -3,0
Tings Nobbeldv Va E22 00:04:55 | 00:04:02 | -00:00:53 64,0 78,1 14,0
Va E22 Trafikplats Vilan | 00:04:09 | 00:03:58 | -00:00:11 60,3 63,1 2,8
Trafikplats Vilan Kyrkogérden 00:04:07 | 00:04:16 | 00:00:10 46,4 44,7 -1,7
Kyrkogarden Hasttorget 00:00:49 | 00:00:58 | 00:00:09 28,0 23,7 -4,3
Hasttorget Kristianstad C 00:01:53 | 00:02:22 | 00:00:30 24,8 19,6 -5,2
Total kortid 01:38:49 | 01:46:52 | 00:08:04

Hallplatstid 00:04:20 | 00:06:19 | 00:01:59

Total tid 01:43:08 | 01:53:11 | 00:10:03
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Tabell 6. Den genomsnittliga kortiden respektive hastigheten for den snabbaste respektive langsammaste turen
a respektive stracka. Tiden anger planerad avgangstid fran forsta hallplatsen pa respektive strécka.

Kortid Hastighet Tid
Lang- Lang-

Frén Till Snabbast | sammast | Differens | Snabbast | sammast | Differens

Malmé C Varnhem 00:05:34 | 00:09:13 | 00:03:39 26,2 15,8 -10,3| 16:37
Varnhem Raby trafikplats 00:11:52 | 00:15:23 | 00:03:30 71,5 55,2 -16,3 16:44
Raby trafikplats Lund Norra 00:03:33 | 00:04:19 | 00:00:46 68,0 56,0 -12,0| 07:53
Lund Norra Gardstanga 00:06:54 | 00:09:58 | 00:03:04 77,6 53,7 -23,9 16:15
Gardstanga Hurva E22 00:05:37 | 00:06:18 | 00:00:41 85,0 75,9 -9,1 16:21
Hurva E22 Rolsberga 00:01:31| 00:01:54 | 00:00:23 85,9 68,3 -17,6 16:28
Rolsberga Fogdarp 00:03:48 | 00:04:12 | 00:00:24 88,2 79,8 -8,4 17:14
Fogdarp Osbyholm 00:04:18 | 00:05:02 | 00:00:44 67,7 57,8 -9,9 16:33
Osbyholm Magistergatan 00:02:57 | 00:03:47 | 00:00:50 58,3 45,4 -12,8 11:19
Magistergatan Gamla torg 00:02:45 | 00:03:25| 00:00:40 13,7 11,0 -2,7 11:23
Gamla torg Horby busstation 00:02:12 | 00:02:51| 00:00:39 22,6 17,4 -5,2 09:56
Horby busstation Ekerod 00:06:18 | 00:06:49 | 00:00:32 64,1 59,1 -5,0| 03:02
Ekerod Linderdd 00:05:52 | 00:06:24 | 00:00:32 70,7 64,8 -5,8 | 03:08
Linderdd Séatardd 00:06:01 | 00:06:44 | 00:00:43 60,4 54,0 -6,4 | 11:43
Sétarod Sandhusen 00:02:08 | 00:02:24 | 00:00:16 76,0 67,3 -8,6 16:04
Sandhusen Lundgrens vag 00:01:32 | 00:01:44| 00:00:12 65,7 58,0 -7,7 01:22
Lundgrens vag Onosgatan 00:01:23 | 00:01:38 | 00:00:15 53,8 45,4 -8,4| 07:23
Onosgatan Tings Nobbelov 00:04:53 | 00:05:26 | 00:00:33 78,4 70,4 -8,0| 06:39
Tings Nobbelov Va E22 00:03:48 | 00:04:07 | 00:00:19 83,1 76,7 -6,4 19:01
Va E22 Trafikplats Vilan 00:03:33 | 00:04:22 | 00:00:49 70,4 57,1 -13,3 16:05
Trafikplats Vilan Kyrkogarden 00:03:56 | 00:05:02 | 00:01:06 48,6 37,9 -10,7| 07:37
Kyrkogarden Hasttorget 00:00:46 | 00:01:10| 00:00:24 29,9 19,5 -10,4 16:29
Hasttorget Kristianstad C 00:01:47 | 00:02:41 | 00:00:55 26,3 17,4 -8,9 15:45

Restiden for SkaneExpressen 1 mot Kristianstad ar tydligt langre under
eftermiddagsrusningen &n under morgonrusningen (se figur 12). Kortiden varierar ocksa
betydligt mer &n hallplatstiden (se tabell 5) och variationen i kortid forekommer framst inom

Malmo och langs E22 mellan Malmé och Lund dven om en stor variation dven forekommer

mellan Lund Norra och Gardstanga (se tabell 6). De storre variationerna pa dessa delar ar
ocksa storst pa eftermiddagen nagot som ocksa galler variationen inom Kristianstad med

undantag for strackan mellan Kyrkogarden och trafikplats Vilan. Det kan anmérkas att trots

att det ar busskorfalt fran Kyrkogarden till Kristianstad C forekommer det en hel del variation.

3.2.1.1.2 Riktning Malmd
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Figur 13. Genomsnittlig restid for bussturerna under ett vardagsdygn med planerad tid enligt tidtabell samt dess
cirkatid.
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Tabell 7. Jamforelse mellan de genomsnittliga hastigheterna och kértiderna for den genomsnittligt langsammaste
turen, 29, och den snabbaste turen, 59, for linje SKE1 under ett vardagsdygn. Tur 29 avgar fran Kristianstad C

08:23 medan tur 59 avgar 15:08.

Kortid Kortid Differens | Hastighet | Hastighet | Differens
Fran Till tur 29 tur 59 kortid tur 29 tur 59 hastighet
Kristianstad C Hasttorget 00:03:14 | 00:03:37 | 00:00:23 20,3 18,1 -2,2
Hasttorget Kyrkogarden 00:00:58 | 00:01:11 | 00:00:13 25,7 20,8 -4,9
Kyrkogarden Trafikplats Vilan | 00:03:58 | 00:04:33 | 00:00:36 44,6 38,8 -5,8
Trafikplats Vilan Va E22 00:04:14 1 00:04:31 | 00:00:17 64,7 60,5 -4,1
Va E22 Tings Nobbeldv 00:04:01 | 00:04:15| 00:00:14 81,7 77,3 -4,4
Tings Nobbelov Onosgatan 00:05:00 | 00:05:05 | 00:00:04 75,0 74,0 -1,0
Onosgatan Lundgrens vég 00:01:32 | 00:01:48 | 00:00:16 45,4 38,8 -6,7
Lundgrens vag Sandhusen 00:01:33 | 00:01:35 | 00:00:02 63,7 62,3 -1,4
Sandhusen Séatardd 00:02:14 | 00:02:15 | 00:00:01 70,5 69,9 -0,6
Sétarod Linderdd 00:06:04 | 00:06:09 | 00:00:06 60,0 59,1 -0,9
Linderod Ekerdd 00:04:56 | 00:05:02 | 00:00:06 78,8 77,2 -1,7
Ekeréd Horby busstation | 00:07:03 | 00:07:14 | 00:00:11 64,5 62,8 -1,6
Horby busstation | Gamla torg 00:03:13 | 00:03:42 | 00:00:30 17,6 15,2 -2,3
Gamla torg Magistergatan 00:03:45 | 00:03:36 | -00:00:09 11,3 11,8 0,5
Magistergatan Osbyholm 00:03:02 | 00:03:11 | 00:00:09 56,0 53,4 -2,6
Osbyholm Fogdarp 00:04:16 | 00:04:29 | 00:00:13 70,3 66,8 -3,5
Fogdarp Rolsberga 00:03:48 | 00:03:59 | 00:00:11 85,9 81,9 -4,1
Rolsberga Hurva E22 00:01:47 | 00:01:58 | 00:00:11 77,2 70,3 -6,9
Hurva E22 Géardstanga 00:05:44 | 00:06:01 | 00:00:18 84,0 79,8 -4,1
Gardstanga Lund Norra 00:07:03 | 00:07:41 | 00:00:38 76,2 69,8 -6,4
Lund Norra Raby trafikplats 00:03:18 | 00:06:30 | 00:03:12 72,6 36,8 -35,8
Raby trafikplats Varnhem 00:11:20 | 00:15:24 | 00:04:04 76,0 55,9 -20,1
Varnhem Malmé C 00:04:46 | 00:06:10 | 00:01:24 20,6 15,9 -4,7
Total kortid 01:36:46 | 01:49:57 | 00:13:11
Hallplatstid 00:05:29 | 00:09:47 | 00:04:18
Totalt tid 01:42:15| 01:59:44 | 00:17:29

Tabell 8. Den genomsnittliga kortiden respektive hastigheten for den snabbaste respektive langsammaste turen

a respektive stracka. Tiden anger planerad avgangstid fran forsta hallplatsen pa respektive stracka.

Kortid Hastighet
Fran Lang- Lang-
Till Snabbast | sammast | Differens | Snabbast | sammast | Differens | Tid

Kristianstad C Hasttorget 00:02:34 | 00:04:59 | 00:02:25 25,5 13,2 -12,3| 07:53
Hasttorget Kyrkogérden 00:00:41 | 00:01:17 | 00:00:37 36,4 19,2 -17,2 16:10
Kyrkogarden Trafikplats Vilan 00:03:48 | 00:06:13 | 00:02:25 46,5 28,4 -18,1 | 16:11
Trafikplats Vilan | Va4 E22 00:04:11 | 00:04:45 | 00:00:33 65,3 57,7 -7,7| 16:15
Va E22 Tings Nobbeldv 00:04:01 | 00:04:40 | 00:00:40 81,7 70,1 -11,6 | 16:20
Tings Nobbelov Onosgatan 00:04:52 | 00:05:20 | 00:00:28 77,2 70,3 -6,8 16:24
Onosgatan Lundgrens vag 00:01:31 | 00:01:45| 00:00:14 45,9 39,8 -6,1 04:59
Lundgrens vag Sandhusen 00:01:31 | 00:01:41 | 00:00:10 65,4 58,6 -6,8 | 19:03
Sandhusen Séatarod 00:02:09 | 00:02:27 | 00:00:18 73,3 64,5 -8,8 | 19:04
Satardd Linderdd 00:06:01 | 00:06:31 | 00:00:30 60,5 55,9 -46 | 06:36
Linderéd Ekerdd 00:04:55 | 00:05:56 | 00:01:01 79,0 65,6 -13,5| 16:42
Ekeréd Horby busstation 00:07:02 | 00:07:44 | 00:00:42 64,6 58,8 -5,9 | 02:47
Horby busstation | Gamla torg 00:03:11 | 00:03:42 | 00:00:32 17,7 15,2 -2,5 15:58
Gamla torg Magistergatan 00:03:07 | 00:03:45 | 00:00:37 13,6 11,3 -2,3| 09:14
Magistergatan Osbyholm 00:02:53 | 00:03:21 | 00:00:28 58,8 50,6 -8,2 06:17
Osbyholm Fogdarp 00:04:16 | 00:04:54 | 00:00:38 70,3 61,2 -9,1| 06:36
Fogdarp Rolsberga 00:03:47 | 00:04:11 | 00:00:24 86,1 77,8 -8,4| 05:40
Rolsberga Hurva E22 00:01:44 | 00:02:10 | 00:00:26 79,5 63,6 -158| 07:13
Hurva E22 Gardstanga 00:05:38 | 00:06:12 | 00:00:34 85,4 77,6 -7,8 | 06:17
Géardstanga Lund Norra 00:06:54 | 00:08:07 | 00:01:13 77,7 66,1 -11,6 | 07:51
Lund Norra Raby trafikplats 00:03:14 | 00:06:30 | 00:03:16 74,1 36,8 -37,3 16:29
Raby trafikplats Véarnhem 00:11:20 | 00:15:27 | 00:04:07 76,0 55,7 -20,2 16:47
Varnhem Malmo C 00:04:12 | 00:14:15 [100:10:02 23,3 6,9 -16,4 | 16:00

Likt i motsatt riktning har SkaneExpressen i riktning mot Malmo en storre variation under
eftermiddagen daven om skillnaden mot morgonen inte &r lika stor, vilket syns i figur 13.
Mycket av variationen forekommer inom Malmd men variationen i restid ar dock storre i
denna riktning men hallplatstiden utgor en stérre del av variationen (se tabell 7). Variationen
inom Kristianstad &r ocksa storre i denna riktning och flera av de storsta variationerna ar just
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pa eftermiddagen. Variationen mellan Gardstanga och Lund Norra &r inte lika stor i denna

riktning medan variationen inom Malmao ar betydligt storre (se tabell 8).

3.2.1.2 Linje 169
3.2.1.2.1 Riktning Lund
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Figur 14. Genomsnittlig restid for bussturerna under ett vardagsdygn med planerad tid enligt tidtabell samt dess

cirkatid.

Tabell 9. Jamforelse mellan de genomsnittliga hastigheterna och kortiderna for den genomsnittligt langsammaste
turen, 20, och den snabbaste turen, 128, for linje 169 under ett vardagsdygn. Tur 20 avgar fran Sodervirn 07:38
medan tur 128 avgar 19:55.

Kortid Kortid | Differens | Hastighet | Hastighet | Differens
Fran Till tur 128 tur 20 | kortid tur 128 tur 20 | hastighet
Sddervarn Spangatan 00:03:23 | 00:03:19 | -00:00:03 18,9 19,2 0,3
Spangatan Stadshuset 00:02:16 | 00:02:48 | 00:00:33 17,2 13,9 -3,3
Stadshuset Paulibron 00:01:41 | 00:01:44 | 00:00:03 18,8 18,2 -0,6
Paulibron Véarnhem 00:02:04 | 00:02:15 | 00:00:11 22,5 20,7 -1,8
Véarnhem Raby trafikplats | 00:12:39 | 00:13:27 | 00:00:48 68,4 64,3 -4,1
Raby trafikplats | Lund Norra 00:04:06 | 00:04:35 | 00:00:29 59,0 52,8 -6,3
Lund Norra Brunnshdg V 00:01:10 | 00:01:27 | 00:00:17 34,1 27,4 -6,7
Brunnshég V Ridhuset 00:02:24 | 00:04:06 | 00:01:42 32,9 19,2 -13,7
Ridhuset Univ-sjukhuset | 00:01:16 | 00:01:52 | 00:00:36 26,1 17,6 -8,4
Univ-sjukhuset | Lund C 00:03:49 | 00:06:01 | 00:02:12 21,2 13,5 -7,8
Total kortid 00:34:46 | 00:41:34 | 00:06:48
Hallplatstid 00:02:32 | 00:03:45 | 00:01:13
Total tid 00:37:18 | 00:45:19 | 00:08:01

Tabell 10. Den genomsnittliga kortiden respektive hastigheten for den snabbaste respektive langsammaste turen
A respektive stracka. Tiden anger planerad avgangstid fran forsta héllplatsen pa respektive stracka.

Kortid Hastighet
Fran Lang- Lang-
Till Snabbast | sammast | Differens | Snabbast | sammast | Differens | Tid

Sodervarn Spangatan 00:02:43 | 00:03:51 | 00:01:09 23,5 16,5 -7,0 [ 18:40
Spangatan Stadshuset 00:02:13 | 00:02:53 | 00:00:40 17,6 13,5 -4,1 | 08:12
Stadshuset Paulibron 00:01:39 | 00:01:56 | 00:00:17 19,2 16,3 -2,918:01
Paulibron Varnhem 00:02:01 | 00:02:31 | 00:00:29 23,1 18,6 -4,5 [ 15:06
Véarnhem Raby trafikplats | 00:12:10 | 00:13:54 | 00:01:44 71,1 62,2 -8,9 | 15:09
Raby trafikplats Lund Norra 00:03:48 | 00:04:45 | 00:00:57 63,5 50,8 -12,7 | 16:13
Lund Norra Brunnshég V 00:01:08 | 00:01:32 | 00:00:23 34,8 25,9 -8,9 | 16:17
Brunnshég V Ridhuset 00:02:19 | 00:04:06 | 00:01:47 34,1 19,2 -14,9 | 08:10
Ridhuset Univ-sjukhuset 00:01:15 | 00:01:58 | 00:00:43 26,3 16,7 -9,6 | 07:53
Univ-sjukhuset Lund C 00:03:49 | 00:07:33 | 00:03:44 21,2 10,7 -10,5 | 09:43
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For linje 169 ar tidtabellen anpassad for att battre stdmma Gverens med variationen i restid,
vilket visas i figur 14. Denna anpassning &r dock lite skev och linjen foljer darfor anda inte
alltid tidtabellerna. I samma figur 14 gar det aven att se att mest variation férekommer under
morgonen. Aven pé denna linje utgors den mesta av variationen av kortid och mycket av
denna variation sker inom tatorterna och da framforallt mellan Universitetssjukhuset och
Lund C (se tabell 10). Aven pa E22 mellan Lund och Malmé forekommer en hel del variation
under framst eftermiddagen medan problemen inne i Lund &r stérst pa morgonen.

3.2.1.2.2 Riktning Malma
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Figur 15. Genomsnittlig restid for bussturerna under ett vardagsdygn med planerad tid enligt tidtabell samt dess
cirkatid.

Tabell 11. JAmforelse mellan de genomsnittliga hastigheterna och kortiderna for den genomsnittligt
langsammaste turen, 79, och den snabbaste turen, 121. Tur 79 avgar fran Lund C 15:56 medan tur 121 avgar
19:58.

Kortid Kortid | Differens | Hastighet | Hastighet | Differens
Fran Till tur 121 tur 79 | kortid tur 121 tur 79 | hastighet
Lund C Univ-sjukhuset | 00:03:20 | 00:03:59 | 00:00:39 40,0 33,5 -6,5
Univ-sjukhuset | Lund Ridhuset | 00:01:34 | 00:01:55 | 00:00:21 219 17,9 -4,0
Ridhuset Brunnshég V 00:02:20 | 00:02:46 | 00:00:26 33,8 28,4 -5,4
Brunnshdg V Lund Norra 00:03:19 | 00:04:51 | 00:01:32 16,6 11,3 -5,2
Norra Tpl Raby trafikplats | 00:06:33 | 00:06:06 | -00:00:27 36,5 39,2 2,7
Raby trafikplats | Varnhem 00:08:10 | 00:12:21 | 00:04:11 105,5 69,7 -35,8
Varnhem Paulibron 00:02:02 | 00:02:45 | 00:00:43 23,4 17,3 -6,1
Paulibron Stadshuset 00:01:49 | 00:02:27 | 00:00:38 23,2 17,2 -6,0
Stadshuset Spangatan 00:02:16 | 00:02:42 | 00:00:26 14,4 12,0 -2,3
Spangatan Sodervarn 00:03:00 | 00:05:23 | 00:02:23 18,1 10,1 -8,0
Total kortid 00:34:23 | 00:45:15 | 00:10:52
Hallplatstid 00:01:23 | 00:03:56 | 00:02:33
Totalt tid 00:35:47 | 00:49:11 | 00:13:25
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Tabell 12. Den genomsnittliga kortiden respektive hastigheten for den snabbaste respektive langsammaste turen
a respektive stracka. Tiden anger planerad avgangstid fran forsta hallplatsen pa respektive stréacka.

Kortid Hastighet
Fran Lang- Lang-
Till Snabbast | sammast | Differens | Snabbast | sammast | Differens | Tid

Lund C Univ-sjukhuset 00:03:10 | 00:04:18 | 00:01:08 42,0 31,0 -11,0 | 15:36
Univ-sjukhuset Ridhuset 00:01:34 | 00:02:07 | 00:00:33 21,9 16,3 -5,6 | 07:52
Ridhuset Brunnshég V 00:02:16 | 00:03:12 | 00:00:56 34,9 24,6 -10,2 | 08:13
Brunnshég V Lund Norra 00:02:26 | 00:04:51 | 00:02:25 22,6 11,3 -11,2 | 16:07
Lund Norra Raby trafikplats | 00:03:23 | 00:05:00 | 00:01:36 70,6 47,9 -22,7| 15:38
Raby trafikplats Véarnhem 00:11:48 | 00:14:36 | 00:02:48 73,0 59,0 -140| 16:22
Varnhem Paulibron 00:02:05 | 00:02:42 | 00:00:37 22,8 17,6 -5,2 | 16:09
Paulibron Stadshuset 00:01:54 | 00:02:49 | 00:00:55 22,2 15,0 -7,2| 16:13
Stadshuset Spéngatan 00:01:37 | 00:02:01 | 00:00:24 20,2 16,1 -4,1| 16:15
Spangatan Sodervarn 00:03:01 | 00:05:47 | 00:02:46 18,0 9,4 -8,6 | 16:21

Awven i denna riktning &r tidtabellen inte optimalt anpassad och variationen pa ar nagot storre
an i riktning mot Lund (se figur 15). Variationen ar i motsatts till andra riktningen stérre pa
eftermiddagen och variationen ar ocksa lite storre d&ven om en storre andel av variationen
beror pa hallplatstid (se tabell 11). I tabell 12 syns att variationen i denna riktning &r storre pa
E22 och mindre inom Lund medan den inom Malmo generellt &r lite storre.

3.2.1.3 SkaneExpressen 8

3.2.1.3.1 Riktning Sjobo
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Figur 16. Genomsnittlig restid for bussturerna under ett vardagsdygn med planerad tid enligt tidtabell samt dess
cirkatid.
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Tabell 13. Jdmforelse mellan de genomsnittliga hastigheterna och kortiderna for den genomsnittligt
langsammaste turen, 35, och den snabbaste turen, 11, for SKE8 under ett vardagsdygn. Tur 35 avgar fran
Sodervarn 16:40 medan tur 11 avgar 09:10.

Kortid Kortid Differens | Hastighet | Hastighet | Differens

Fran Till tur 11 tur 35 kortid tur 11 tur 35 hastighet
Sddervarn Spéngatan 00:04:00 | 00:04:04 | 00:00:04 11,9 11,7 -0,2
Spangatan Stadshuset 00:02:49 | 00:02:57 | 00:00:08 13,8 13,2 -0,6
Stadshuset Paulibron 00:01:52 | 00:01:58 | 00:00:06 16,9 16,1 -0,8
Paulibron Varnhem 00:02:15 | 00:02:38 | 00:00:23 20,7 17,7 -3,0
Varnhem Knivsasen 00:25:17 | 00:31:55 | 00:06:39 65,3 51,7 -13,6
Knivsasen Forskdningen 00:05:16 | 00:05:34 | 00:00:18 64,7 61,2 -3,4
Forskdningen Veberdd centrum | 00:01:24 | 00:01:16 | -00:00:08 26,5 29,4 2,9
Veberod centrum | Veberod oster 00:01:53 | 00:01:44 | -00:00:10 38,9 42,4 3,6
Veberdd oster Sjébo sommarby | 00:08:11 | 00:08:24 | 00:00:13 72,4 70,5 -1,9
Sjobo sommarby | Sjébo busstation | 00:04:21 | 00:06:59 | 00:02:38 41,4 25,8 -15,6
Total kortid 00:57:18 | 01:07:29 | 00:10:11

Hallplatstid 00:01:50 | 00:04:30 | 00:02:40

Total tid 00:59:08 | 01:11:59 | 00:12:51

Tabell 14. Den genomsnittliga kortiden respektive hastigheten for den snabbaste respektive langsammaste turen

a respektive stracka. Tiden anger planerad avgangstid fran forsta hallplatsen pa respektive striacka.

Kortid Hastighet Tid
Lang- Léng-

Frén Till Snabbast | sammast | Differens | Snabbast | sammast | Differens

Sodervarn Spéngatan 00:03:51 | 00:04:27 | 00:00:36 12,36 10,71 -1,65 18:10
Spéngatan Stadshuset 00:02:38 | 00:03:24 | 00:00:45 14,77 11,48 -3,29 08:42
Stadshuset Paulibron 00:01:47 | 00:02:32 | 00:00:45 17,69 12,46 -5,23 18:16
Paulibron Véarnhem 00:02:10 | 00:02:45| 00:00:35 21,60 16,96 -4,64 15:49
Varnhem Knivsésen 00:24:31| 00:31:39 | 00:07:08 67,32 52,14 -15,18 16:09
Knivsdsen Forskoningen 00:05:12 | 00:05:45 | 00:00:33 65,46 59,23 -6,23 | 16:47
Forskdéningen Veberdd centrum 00:01:20 | 00:01:27 | 00:00:07 28,03 25,63 -2,40 07:45
Veberdd centrum | Veberdd Oster 00:01:49 | 00:01:55| 00:00:06 40,45 38,34 -2,11 16:28
Veberdd oster Sj6bo sommarby 00:08:06 | 00:08:36 | 00:00:30 73,07 68,78 -4,28 |  17:29
Sjbbo sommarby | Sjébo busstation 00:04:36 | 00:09:52 | 00:05:15 39,11 18,26 -20,85 17:37

SkaneExpressen 8 har likt linje 169 anpassad tidtabell for att kompensera att variation
forekommer i rusning. Da linjen har en tydlig eftermiddagstopp, se figur 16, ar tidtabellen
anpassad till detta men inte tillracklig for att matcha variationen. En majoritet av variationen

beror pa kortiden och hallplatstiden har en mindre variation. Mycket av kortiden varierar fran

Vérnhem till Knivsasen samt in till Sjobo busstation. Variationen inom Malmg ar betydligt

lagre an pa ovriga linjer. Dessa variationer sker under eftermiddagen pa bada strackorna vilket

gar att se i tabell 14.
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3.2.1.3.2 Riktning Malma
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Figur 17. Genomsnittlig restid for bussturerna under ett vardagsdygn med planerad tid enligt tidtabell samt dess

cirkatid.

Tabell 15. Jamforelse mellan de genomsnittliga hastigheterna och kortiderna for den genomsnittligt

langsammaste turen, 14, och den snabbaste turen, 22, for linje SKE8 under ett vardagsdygn. Tur 14 avgar fran

Sjobo busstation 07:03 medan tur 22 avgar 09:18.

Kortid Kortid Differens | Hastighet | Hastighet | Differens

Fran Till tur 22 tur 14 kortid tur 22 tur 14 hastighet
Sjobo busstation | Sjébo sommarby | 00:05:04 | 00:05:06 | 00:00:02 38,6 38,4 -0,2
Sjobo sommarby | Veberdd dster 00:08:42 | 00:08:54 | 00:00:12 67,4 65,9 -1,6
Veberdd dster Veberdd centrum | 00:01:55 | 00:01:59 | 00:00:04 31,2 30,0 -1,2
Veberdd centrum | Férskdningen 00:01:21 | 00:01:25 | 00:00:04 25,4 24,3 -1,1
Forskoéningen Knivsdsen 00:05:42 | 00:06:23 | 00:00:40 62,8 56,2 -6,6
Knivsasen Véarnhem 00:24:37 | 00:29:01 | 00:04:24 66,8 56,7 -10,1
Varnhem Paulibron 00:02:19 | 00:02:19 | 00:00:00 20,6 20,5 -0,1
Paulibron Stadshuset 00:02:28 | 00:02:35 | 00:00:08 17,2 16,3 -0,9
Stadshuset Spangatan 00:01:51 | 00:01:49 | -00:00:02 17,6 17,8 0,3
Spangatan Sddervarn 00:04:06 | 00:08:25 | 00:04:19 15,9 7,7 -8,1
Total kortid 00:58:05 | 01:07:57 | 00:09:52

Hallplatstid 00:02:59 | 00:04:15 | 00:01:16

Total tid 01:01:04 | 01:12:12 | 00:11:08

Tabell 16. Den genomsnittliga kortiden respektive hastigheten for den snabbaste respektive langsammaste turen
A respektive stracka. Tiden anger planerad avgéngstid frdn forsta héallplatsen pé respektive stricka.

Kortid Hastighet Tid
Fran Lang- Lang-
Till Snabbast | sammast | Differens | Snabbast | sammast | Differens

Sjobo busstation | Sjobo sommarby 00:05:02 | 00:05:34 | 00:00:32 38,84 35,17 -3,67 | 07:48
Sjbbo sommarby | Veberdd dster 00:08:42 | 00:09:04 | 00:00:22 67,48 64,79 -2,68 20:23
Veberdd Oster Veberdd centrum 00:01:54 | 00:02:00 | 00:00:06 31,40 29,81 -1,59 06:18
Veberdd centrum | Férskéningen 00:01:20 | 00:01:29 | 00:00:09 25,76 23,12 -2,65 | 08:06
Forskdningen Knivsdsen 00:05:36 | 00:07:02 | 00:01:26 64,08 50,96 -13,12 06:22
Knivsdsen Véarnhem 00:23:52 | 00:29:01 | 00:05:09 68,89 56,65 -12,23| 07:30
Véarnhem Paulibron 00:01:57 | 00:02:47 | 00:00:50 24,38 17,09 -7,29 16:38
Paulibron Stadshuset 00:01:59 | 00:03:00 | 00:01:01 21,24 14,04 -7,20 | 16:40
Stadshuset Spéngatan 00:01:42 | 00:02:07 | 00:00:25 19,04 15,34 -3,70 16:43
Spangatan Sddervarn 00:03:51 | 00:07:35 | 00:03:43 16,89 8,59 -8,30 16:46

Aven i denna riktning ar SKE8 anpassad for att méta variationen i restid och ar lite mer i fas
med de verkliga restiderna, vilket syns i figur 17. Variationen i restid ar frdmst kortid &ven i

denna riktning men variationen &r mindre i denna riktning an i riktning mot Sjébo.
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Variationen i kortid, se tabell 16, &r mer fordelad dver fler strackor aven om Knivsasen-
Varnhem aven star for den storsta variationen. Strackan innan Knivsasen har storre variation i
hastighet men ar kortare och lika mycket tid forloras inte pa denna stracka. Det forekommer
ingen storre variation inom Sjobo men betydligt mer inom Malmo &n i motsatt riktning.

3.2.1.4 Linje 174
3.2.1.4.1 Riktning Dalby
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Figur 18. Genomsnittlig restid for bussturerna med de tre olika andhallplats under ett vardagsdygn med planerad

tid enligt tidtabell samt dess cirkatid.

Tabell 17. Jamforelse mellan de genomsnittliga hastigheterna och kortiderna for den genomsnittligt
langsammaste turen, 55, och den snabbaste turen, 101, for linje 174 under ett vardagsdygn. Tur 55 avgar fran

Sodervarn 16:09 medan tur 101 avgar 01:39.

Kortid Kortid Differens | Hastighet | Hastighet | Differens
Fran Till tur 101 | tur 55 kortid tur 101 tur 55 hastighet
Sodervarn Spangatan 00:03:34 | 00:02:56 | -00:00:37 16,3 19,8 3,5
Spangatan Stadshuset 00:02:30 | 00:02:54 | 00:00:24 15,5 13,4 -2,1
Stadshuset Paulibron 00:01:40 | 00:01:45 | 00:00:05 18,9 18,0 -0,8
Paulibron Varnhem 00:01:59 | 00:02:27 | 00:00:28 23,6 19,1 -4,5
Varnhem Hakanstorp 00:04:00 | 00:05:21 | 00:01:21 26,6 19,9 -6,7
Hakanstorp Sunnana 00:05:10 | 00:05:42 | 00:00:32 62,9 57,0 -5,9
Sunnand Sérslov 00:02:05 | 00:03:17 | 00:01:12 71,5 45,4 -26,2
Sarslov Trubadurvagen 00:03:02 | 00:03:35 | 00:00:34 51,6 43,5 -8,1
Trubadurvagen Tingsvagen 00:02:01 | 00:02:13 | 00:00:11 38,4 35,1 -3,3
Tingsvagen Storgatan 00:01:17 | 00:01:22 | 00:00:06 30,5 28,4 -2,1
Storgatan Lundavégen 00:00:51 | 00:00:57 | 00:00:05 30,7 27,8 -2,9
Lundavégen Knutsborg 00:01:29 | 00:01:39 | 00:00:10 34,3 30,9 -3,4
Knutsborg Kyrkheddinge 00:03:16 | 00:03:38 | 00:00:22 61,0 54,7 -6,3
Kyrkheddinge Vallbymosse 00:01:04 | 00:01:16 | 00:00:12 69,9 58,9 -11,0
Vallbymosse Pumpvagen 00:03:06 | 00:03:28 | 00:00:22 68,1 60,8 -7,3
Pumpvéagen Dalby busstation | 00:01:01 | 00:01:47 | 00:00:47 30,7 17,4 -13,4
Total kortid 00:38:06 | 00:44:19 | 00:06:13
Hallplatstid 00:03:34 | 00:04:45 | 00:01:11
Totalt tid 00:41:39 | 00:49:04 | 00:07:24
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Tabell 18. Den genomsnittliga kortiden respektive hastigheten for den snabbaste respektive langsammaste turen
a respektive stracka. Tiden anger planerad avgangstid fran forsta hallplatsen pa respektive stracka.

Kortid Hastighet Tid
Lang- Lang-

Frén Till Snabbast | sammast | Differens | Snabbast | sammast | Differens

Sodervarn Spangatan 00:02:57 | 00:04:14 | 00:01:17 19,68 13,73 -5,95 | 20:09
Spangatan Stadshuset 00:02:23 | 00:03:01 | 00:00:38 16,34 12,88 -3,45 | 08:41
Stadshuset Paulibron 00:01:38 | 00:01:59 | 00:00:21 19,28 15,87 -3,41 | 12:45
Paulibron Varnhem 00:01:58 | 00:02:33 | 00:00:35 23,79 18,32 -5,47 | 16:55
Varnhem Hakanstorp 00:04:00 | 00:05:23 | 00:01:23 26,65 19,83 -6,82 | 16:06
Hakanstorp Sunnana 00:05:08 | 00:05:43 | 00:00:35 63,19 56,78 -6,41 | 16:26
Sunnana Sarslév 00:01:59 | 00:03:12 | 00:01:13 75,24 46,54 -28,70 | 16:31
Sarslov Trubadurvagen 00:02:57 | 00:03:35| 00:00:39 53,05 43,54 -9,561 | 16:49
Trubadurvagen Tingsvagen 00:02:00 | 00:02:21 | 00:00:21 38,75 32,99 -5,76 | 15:22
Tingsvagen Storgatan 00:01:15| 00:01:24 | 00:00:09 31,20 27,89 -3,31 | 07:42
Storgatan Lundavéagen 00:00:55 | 00:00:58 | 00:00:04 28,98 27,09 -1,89 | 06:30
Lundavégen Knutsborg 00:01:28 | 00:01:44 | 00:00:16 34,87 29,52 -5,36 | 22:10
Knutsborg Kyrkheddinge 00:03:16 | 00:03:48 | 00:00:32 60,87 52,42 -8,45 | 16:44
Kyrkheddinge Vallbymosse 00:00:57 | 00:01:22 | 00:00:25 79,04 54,68 -24,36 | 16:32
Vallbymosse Pumpvagen 00:03:06 | 00:04:00 | 00:00:54 68,12 52,79 -15,33 | 16:49
Pumpvégen Dalby busstation 00:00:59 | 00:04:19 | 00:03:20 31,57 7,21 -24,36 | 19:49
Dalby busstation | Backvagen 00:01:08 | 00:01:11 | 00:00:03 23,09 22,03 -1,06 | 07:11
Backvagen O Faladsvagen 00:00:59 | 00:01:02 | 00:00:04 19,23 18,13 -1,10 | 15:55
O Féaladsvagen Kvarnrannan 00:00:55 | 00:01:14 | 00:00:19 41,15 30,54 -10,61 | 06:07

Linje 174 startar fran tre olika hallplatser beroende pa vilken tur som avses och tidtabellen &r
anpassad for att forsoka hantera restidsvariationen under rusning. Samtliga varianter redovisas
i figur 18 dar en tydligare variation tycks forekomma pa eftermiddagen och

tidtabellsjusteringen verkar inte vara tillracklig. Denna variation forekommer till stor del
mellan Hakanstorp och Varnhem respektive mellan Sunnana och Sarslov (se tabell 17) och
likt tidigare linjer ar hallplatstidens variation mycket mindre an kortiden. Tillsammans med

strackorna inom Malmo varierar nyss namnda strackor mest och mellan Sunnana och Sarslov
ar hastighetsvariationen véldigt stor vilket &ven ar fallet mellan Kyrkheddinge och
Vallbymosse, dven om denna stracka ar kort och darfor ger mindre kortidsvariation (se tabell
18). Den i tabell 18 redovisade stora variationen in till Dalby busstation kan misstankas vara

ett data- eller raknefel da det forekommer 19:49 och vid jamforelse med 6vrig variation i

bilaga 1 sticker ut valdigt mycket.
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3.2.1.4.2 Riktning Malma
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Figur 19. Genomsnittlig restid for bussturerna med de tre olika starthallplatserna under ett vardagsdygn med
planerad tid enligt tidtabell samt dess cirkatid.

Tabell 19. Jamforelse mellan de genomsnittliga hastigheterna och kortiderna fér den genomsnittligt
langsammaste turen, 16, och den snabbaste turen, 100, for linje 174 under ett vardagsdygn. Tur 16 avgar fran
Dalby busstation 07:10 medan tur 100 avgar 23:33.

Kortid Kortid Differens | Hastighet | Hastighet | Differens
Fran Till tur 100 | tur 16 kortid tur 100 tur 16 hastighet
Dalby busstation | Pumpvagen 00:01:12 | 00:01:09 | -00:00:04 27,0 28,4 14
Pumpvagen Vallbymosse 00:03:18 | 00:03:19 | 00:00:01 62,9 62,6 -0,3
Vallbymosse Kyrkheddinge 00:00:57 | 00:00:58 | 00:00:01 69,5 68,4 -1,1
Kyrkheddinge Knutsborg 00:03:23 | 00:03:29 | 00:00:06 54,3 52,9 -1,5
Knutsborg Lundavégen 00:01:47 | 00:01:43 | -00:00:05 29,2 30,5 1,3
Lundavégen Storgatan 00:01:01 | 00:01:56 | 00:00:55 26,4 13,8 -12,6
Storgatan Tingsvagen 00:01:21 | 00:01:19 | -00:00:02 28,2 28,9 0,7
Tingsvagen Trubadurvagen | 00:02:22 | 00:02:02 | -00:00:20 36,1 42,1 59
Trubadurvéagen Sérslov 00:02:40 | 00:03:00 | 00:00:20 57,1 50,7 -6,4
Sérslov Sunnand 00:02:01 | 00:01:25 | -00:00:36 70,7 100,9 30,2
Sunnand Hakanstorp 00:05:01 | 00:05:25 | 00:00:24 64,6 59,8 -4,7
Hakanstorp Varnhem 00:03:20 | 00:06:26 28,7 14,9
Véarnhem Paulibron 00:01:50 | 00:02:35 | 00:00:45 25,9 18,4 -7,5
Paulibron Stadshuset 00:01:48 | 00:02:34 | 00:00:46 23,4 16,4 -6,9
Stadshuset Spangatan 00:01:36 | 00:01:52 | 00:00:16 20,4 17,5 -2,9
Spangatan Sodervarn 00:03:35 | 00:04:52 | 00:01:17 18,2 13,4 -4,8
Total kortid 00:37:13 | 00:44:02 | 00:06:50
Hallplatstid 00:02:16 | 00:06:21 | 00:04:05
Total tid 00:39:29 | 00:50:24 | 00:10:55

36



Tabell 20. Den genomsnittliga kortiden respektive hastigheten for den snabbaste respektive langsammaste turen

a respektive stracka. Tiden anger planerad avgangstid fran forsta hallplatsen pa respektive stréacka.

Kortid Hastighet Tid
Fran Lang- Lang-
Till Snabbast | sammast | Differens | Snabbast | sammast | Differens

Kvarnrannan O Faladsvagen 00:01:28 | 00:01:53 | 00:00:25 18,9 14,7 -4,2 | 07:09
O Faladsvagen Backvagen 00:00:58 | 00:01:09 | 00:00:11 27,5 23,2 -4,3| 06:25
Backvagen Dalby busstation 00:01:12 | 00:01:26 | 00:00:14 25,4 21,3 -4,1| 18:03
Dalby busstation | Pumpvéagen 00:01:04 | 00:01:28 | 00:00:25 30,7 22,1 -8,6 | 17:13
Pumpvagen Vallbymosse 00:03:00 | 00:03:30 | 00:00:30 69,2 59,2 -10,0| 07:30
Vallbymosse Kyrkheddinge 00:00:55 | 00:01:15| 00:00:20 73,0 53,4 -19,6 | 07:33
Kyrkheddinge Knutsborg 00:03:12 | 00:03:40 | 00:00:28 57,7 50,2 -7,4| 07:34
Knutsborg Lundavéagen 00:01:39 | 00:01:51 | 00:00:12 31,6 28,1 -3,5| 09:26
Lundavégen Storgatan 00:00:54 | 00:01:05| 00:00:10 29,6 24,8 -4,8 | 22:44
Storgatan Tingsvagen 00:01:15| 00:01:26 | 00:00:10 30,4 26,7 -3,7| 07:55
Tingsvagen Trubadurvagen 00:02:13 | 00:02:29 | 00:00:16 38,7 34,5 -4,1| 06:17
Trubadurvagen Sarslov 00:02:35| 00:03:11| 00:00:36 59,0 47,7 -11,2 | 07:45
Sarslév Sunnana 00:01:50 | 00:02:03 | 00:00:13 77,9 69,6 -8,3 | 15:46
Sunnané Héakanstorp 00:04:55 | 00:05:55 | 00:01:00 65,9 54,8 -11,1 | 16:18
Hakanstorp Véarnhem 00:03:20 | 00:06:11 | 00:02:51 28,7 15,5 -13,3| 07:42
Vérnhem Paulibron 00:01:50 | 00:02:59 | 00:01:09 26,0 15,9 -10,1| 17:14
Paulibron Stadshuset 00:01:42 | 00:03:00 | 00:01:18 24,9 14,1 -10,8 | 14:36
Stadshuset Spéngatan 00:01:36 | 00:02:05| 00:00:28 20,2 15,7 -4,6 | 16:19
Spéngatan Sodervarn 00:03:32 | 00:06:20 | 00:02:49 18,5 10,3 -8,2| 16:37

Variationen i restid ar storst pa morgonen i riktning Malmo for linje 174 som i denna riktning
har olika andhallplatser for en del av turerna. Tidtabellen ar ocksa anpassad men inte
tillrackligt for att ge restider i niva med denna, se figur 19. Variationen i hallplatstid ar
betydligt storre del av variationen &n for dvriga linjer, se tabell 19. Mycket av
kortidsvariationen sker inom Malmé dven om strackan mellan Vallbymosse och
Kyrkheddinge har den stérsta hastighetsvariationen (se figur 20).

3.2.2 Faltstudie

De strackor som lider av kapacitetsproblem vilket ger en begransad framkomlighet ar framfor
allt E22 fran Lund Norra in till Malmo dar det under rusningstid ganska jamnstora floden i
béada riktningarna. Langre norrut pa E22 (till och med Horby) och dven pa riksvag 11 &r flodet
mer tydligt uppdelat i stort flode mot Malmé/Lund pa morgonen och motsatt riktning pa
kviéllen. Pa riksvag 11 ar flodet av en hog niva mellan Malmo och Veberdd V dar trafiknivan
ar tydligt storre an narmare Sjobo. Pa E22 minskar trafiknivaerna allt eftersom fran Malmo
med Horby som nagon form av brytpunkt varefter pendlingsstrémmen aterigen 6kar och &r
storst mot Kristianstad pa morgonen och motsatt pa eftermiddagen. Observationerna av
trafikflodet stods av den arsdygnstrafik som Trafikverket mater langs de statliga vagarna, se
bilaga 2.

Inom tatorterna &r strackorna sa pass korta att eventuella problem uppstar pa grund av
korsningar dar ovrig trafik helt enkelt inte hinner passera i det tempo som hade kréavts for att
bussen skulle ha god framkomlighet. Problem med korsningar forekommer ocksa utanfor
tatorterna och da ofta i samband med pa- och avfarter. Langs E22 &r problemen storst pa de
platser narmare Malma, men dven i viss man kring Kristianstad, dar bussen maste anvanda
avfarter for att na hallplatser. Antingen uppstar ko pa grund av mycket trafik som anvander
avfarten eller pa grund av stort éverordnat flode i slutet av av- eller pafarten som hindrar
bussen fran att ansluta.

| Gardstanga ar det stora problem pa eftermiddagen i riktning mot Kristianstad da ko bildas pa
avfarten och dven en bra bit ut pA motorvagen. | riktning fran Kristianstad ar problemen inte
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minerande flodet fran E22 in mot Ideonomradet vid Lﬁnd norra. Grundkarta:

Figur 20. Det under morgone
Lantméteriet (2019).

lika tydliga da mindre fordonstrommar anvander avfarten dven om anslutningen till
cirkulationen skulle kunna vara effektivare. Som kan ses utifran arsdygnstrafiken i bilaga 2
anvander runt 4000 fler fordon per riktning E22 sdder om trafikplatsen an norr. Vid Lund
Norra finns liknande problem fran Malmo pa morgonen da ett stort flode med malpunkt i
Lund, och da framst ldeonomradet, ska ta sig av motorvagen. Enligt data fran 2015 anvander
2100 fordon avfarten till Lund Norra soderifran under maxtimme (Trafikverket 2018). Ett
problem ar att det bildas ko fran motorvagen langs avfarten men det bildas ocksa ko fran
Ideon genom de tva cirkulationsplatserna pa Norra Ringen och Getingevagen ut till
cirkulationsplatsen pa Lund Norra och stundtals &r det &ven ko ut i cirkulationsplatsen. Det
blir inte bara problem for bussarna som kommer i samma riktning som 169 fran Malmo, utan
aven for den busstrafik som maste korsa detta dominerande flode som beskrivs i figur 20.
Bussarna inifran Lund, i denna studie linje 169, blockeras av detta flode bade vid
Getingevagen och efter stoppet pa Brunnshdg V medan SKE1 har svart att ta sig in i
trafikplatsens cirkulationsplats bade soderifran och norrifran. Langs Getingevéagen in mot
cirkulationsplatsen finns ett busskarfalt men detta har relativt dalig effekt pa grund av det
stora Overordnade flGdet.

Pa eftermiddagen &r problemen med det dominerande flodet inte lika stor da det fran Ideon till
E22 finns ett separat korfalt men det finns fortfarande ett generellt stort flode i omradet i stort
vilket bidrar till att bussarna har det svart att ta sig in i samtliga cirkulationsplatser. Det
dominerande flodet gor dock att bussarna som stannar vid hallplatsen Lund Norra i
sodergaende riktning far problem att ateransluta till pafarten vilket innebar en del tidsforlust.
Vid Raby trafikplats (se ortofoto i bilaga 6a) &r trafikmangden i den cirkulationsplats som
finns efter sjalva avfarten inte lika problematisk da flodet i denna inte ar lika stort och aven
om geometrin tvingar ner bussens hastighet och busstrafiken hade kunnat prioriteras mer pa
denna plats ar fordréjningarna pa grund av detta troligtvis inte ar sa stora och inte det centrala
problemet. Problemen ar istéllet storre infor avfarterna och vid pafarterna déar det ar svart att
komma av och pa motorvéagen pa grund av stor trafikmangd pa just motorvéagen. Under vissa
tider av dygnet ar det mer eller mindre ko forbi trafikplatsen vilket innebar att bussen inte nar
avfarten eller inte far en lucka att ateransluta fran pafarten.

Fran Lund Norra lider bada riktningar av kapacitetsproblem utmed E22 in mot Malmé vid
rusningstid och bussarna férlorarar mycket tid. Vid motorvagens slut in mot Malmo finns bra
busskorfalt genom korsningarna pa Hornsgatan (se ortofoto i bilaga 6b) men néar det ar
mycket trafik nar inte bussen fram till busskorfaltet som borjar forst 100 m innan den forsta
signalen. | motsatt riktning finns ett busskorfalt in till den forsta korsningen pa Hornsgatan
men sedan upphor busskdrfalten och bussen tvingas att koa med ovrig trafik infor nésta
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korsning. Busskarfaltet infor den forsta korsningen kan ocksa vara svart att na vid storre
trafikfloden da det inte borjar tidigt nog. | korsningen vid VVarnhem é&r det dalig prioritering i
signalerna men detta beror i stor grad pa att det &r manga bussar som ska genom och kora i
olika riktningar att ingen darfor far nagon riktigt bra prioritering. Det &r ocksa svart for
bussarna att komma igenom da det &r en hel del évrig trafik som bidrar till mycket ko. |
riktning fran motorvéagen upphor busskorféltet cirka 100 m innan denna korsning vilket
minskar vinsten av busskorféltet.

Inom de mindre tatorterna som Staffanstorp, Horby, Sjobo, Dalby och Veberdd ar inte
problemen sa stora. Dock kan det vid rusningstid vara en del trafik som hindrar bussens
framkomlighet men da framst vis utkanten av tatorterna da det ackumulerats en del trafik och
ofta ar nagon form av korsning eller pafart som behover anvandas. Det problem som
datastudien pekar ut in till Dalby har inte kunnat verifieras i faltstudien och beror troligtvis pa
ett data- eller raknefel. Ut ur Staffanstorp mot Malmo &r trafiken ganska stor vid
cirkulationsplatsen pa véag 11 (se ortofoto i bilaga 6¢) men fran Staffanstorp finns ett separat
korfalt in mot Malmd. Dock uppstar problem for bussarna mot Staffanstorp samt de bussar
som passerar langs vag 11 som inte nar fram till eller kommer in i cirkulationsplatsen pa ett
effektivt satt. Ut fran Veberdd uppstar ocksa tydliga kapacitetsproblem da det efter pafarten
till vag 11 (se ortofoto i bilaga 6d) direkt 6vergar till ett korfalt pa en plats dér trafikmangden
okar. Ett inte direkt tidsrelaterat problem i Horby ar att busstationen ligger separat fran véagen
(se karta i bilaga 6e) men som en typisk depa vilket gor att bussar fran Kristianstad maste
genomfora fyra svangar for att ansluta till hallplatslaget vilket bade minskar komforten och
framkomligheten. Busstrafiken som fardas ut fran och forbi Dalby upplever en del problem i
cirkulationsplatsen mellan véag 11 och vdg 102 (se ortofoto i bilaga 6f) dar mycket trafik
forekommer under rusning. Detta gor det svart for bussar att ansluta pa ett effektivt satt bade
da luckorna &r fa och da koer bildas in till cirkulationsplatsen. Bussarna fran Staffanstorp mot
Sjobo ar dock undantagna detta problem da ett korfalt finns som maojliggor passage utanfor
cirkulationen men detta delas med 6vrig trafik sa prioriteringen ar inte fullstandig.

I Sjobo finns ett busskorfalt separat fran dvriga vagar forbi cirkulationsplatserna i borjan av
tatorten (se karta i bilaga 6h), har uppstar dock problem da 6vrig trafik i rusning blockerar
borjan av korfaltet. Vid avslutningen av korfaltet, nar trafiken ater ansluter till en vanlig gata
in mot busstationen har busstrafiken vajningsplikt ut fran busskorfaltet vilket vid allt for stort
éverordnat flode innebar fordréjningar. For busstrafiken pa vag fran Sjébo finns vid
busskorféltets avslutning mot véag 11 en trafiksignal for att bussarna ska kunna korsa och
ansluta till vag 11. Trafiksignalen har dock inte sa effektiv detektering och bussarna far stanna
infor detta, i uppforsbacke, tills signalen slapper fram bussarna vilket ger en systematisk
forlust i tid. Inom Kristianstad finns busskorfalt pa en stor del av strackan mellan Kristianstad
C och Kyrkogarden men det forekommer flera korsningar dér bussen har vajningsplikt mot
andra fordonsstrommar eller daligt prioriterande signaler (se karta i bilaga 6i). Strackan
mellan Kyrkogarden ut till motorvagen uppstar en del framkomlighetsbegréansade situationer i
korsningspunkter dar bussen helt enkelt tvingas vanta onddigt lange pa grund av bade andra
kdande fordon och stort 6verordnat flode.

I Malmo fardas 3 av de studerade bussarna fran Varnhem till Sodervarn via en stracka som
har manga korsningar dér flera &r reglerade med trafiksignaler. Vissa av signalerna skulle
kunna ha betydligt battre prioritering av bussarna, tex dér bussarna ska svanga vanster men
inte kommer forbi forens de far gronpil i slutet av signalcykeln, detta forekommer bland annat
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i korsningen Drottninggatan-Amiralsgatan. | manga fall har busstrafiken svart att utnyttja
eventuell prioritering som finns i trafiksignalerna da de hamnar i ko sa de inte direkt kan kora
igenom korsningen vid gront. Problem férekommer ocksa vid en del korsningar dar bussen
anvander korfaltet langst till hoger for att kora rakt fram samtidigt som hégersvangande
fordon anvander det. De hogersvangande fordonen maste ofta vaja for fotgangare, och ibland
cyklister, som anvander 6vergangstallet ver tvargatan och bussen kommer da ivag
langsammare an fordon i 6vriga korfalt men maste mer eller mindre anvanda det hogra for att
vara pa ratt plats efter korsningen. Dessa tva problem vid signalreglerade korsningar ar ocksa
forekommande pa strackan inne i Malmo fram till Varnhem i riktning fran Staffanstorp och
mellan Varnhem och Malmo C dven om variationen till stor del beror pa trafikmangden och
tvingar bussen att tappa mycket tid i ko infor korsningar. Det forekommer ocksa manga
overgangsstallen, framst pa strackan mellan Varnhem och Soédervarn som under tider av
dygnet med mycket manniskor i rérelse innebar fordréjningar for busstrafiken. Pa strackan
mellan Paulibron och in till korsningen Amiralsgatan-Bergsgatan finns idag flera busskorfalt
som dock inte avhjalper problem vid dvergangsstéllen eller trangsel bussarna emellan men
minskar problem med stérning fran dvrig trafik. Langre in mot Sodervarn har en del problem
med cyklister noterats. Da det inte finns nagra cykelbanor langs Bergsgatan och Sodra
Forstadsgatan maste cyklisterna fardas i de vanliga korfalten och kor da langs till hoger dar
bussen ocksa fardas vilket haller nere hastigheterna for bussarna da omkorningsmajligheterna
ar begransade.

De problempunkter som forsamrar framkomligheten for busstrafiken mest kan sammanfattas
som foljande:
e Avfarterna fran E22 mellan Gardstanga och Malmo.
e Hdg trafik pa E22 fran Lund norra till Malmao.
e Infartslederna till Kristianstad, Lund och Malmé.
e De busskorfalt som finns I6per inte tillrackligt langt ut vid tatorterna (framforallt
Kristianstad, Sjébo och Malmd)
e Cirkulationsplatser langs vag 11.
e V&g 11 i den for gallande rusning hogst belastade riktningen mellan Malmé och
Veberdd.
e Signalreglerade korsningar inom tatorterna.

3.3 Nyttoberakning

Nyttoberakningen har gjorts med metoden och antagandena beskrivna i kapitel 2.3. Med
restidselasticitet har en 6kning i resande pa varje enskild stracka langs samtliga linjers
strackor berdknats. Nyttan av den forbattrade restiden for de ursprungliga och tillkomna
passagerarna berdknas utifran en vardering av restiden pa 51,7 kr/h (for samtliga anvanda
varden se tabell 5 i kapitel 2.3, d&r dven antaganden finns motiverade). Restidsnyttan for varje
ar finns redovisat i tabell 21. Med antagandet att 50% av de nytillkomna passagerarna tidigare
korde bil gors en berakning av nyttan av de externa effekterna fran biltrafiken, redovisat under
kolumnen Arliga externa kostnader i tabell 21. Berakningarna &r gjorda separat for varje
enskild linje och riktning men &r i tabell 21 summerade efter stracka. | tabellen redovisas
ocksa summan av restidsnyttan och de externa kostnaderna. Ut6ver den arliga totala nyttan
redovisas i tabell 21 dven nettonuvardet av den arliga nyttan for de 40 ar som
infrastrukturinvesteringar skrivs av. De berdknade nyttorna for varje delstracka samt linje
respektive riktning finns redovisade i bilaga 5.

40



Tabell 21. Beréknad nytta for samtliga strackor om hastigheten sénktes till den for den genomsnittligt snabbast
turen pa respektive linje, for nyttan redovisad per linje och riktning se bilaga 5.

Arliga externa Nettonuvéarde
Mellan héllplatser Arlig restidsvinst | kostnader Totalt arlig nytta | for 40 ar
E22
Varnhem Raby trafikplats 675 856 kr 112 164 kr 788 020 kr 17 417 212 kr
Raby trafikplats Lund Norra 340 712 kr 36 870 kr 377 582 kr 8 345 506 kr
Lund Norra Gardstanga 112 114 kr 12 177 kr 124 291 kr 2 747 142 kr
Gardstanga Hurva E22 94 332 kr 10 848 kr 105 180 kr 2 324 741 kr
Hurva E22 Rolsberga 67 984 kr 4 338 kr 72 322 kr 1598 497 kr
Rolsberga Fogdarp 43 896 kr 5932 kr 49 828 kr 1101 323 kr
Fogdarp Osbyholm 42 714 kr 5278 kr 47 992 kr 1 060 743 kr
Osbyholm Magistergatan 31 465 kr 2 554 kr 34 019 kr 751 905 kr
Magistergatan Gamla torg 54 694 kr 760 kr 55 454 kr 1225672 kr
Gamla torg Horby busstation 52 665 kr 896 kr 53 561 kr 1183832 kr
Horby busstation Ekerod 68 693 kr 5 142 kr 73 835 kr 1631938 kr
Ekeréd Linderdd 56 013 kr 7 033 kr 63 046 kr 1393 474 kr
Linderdd Sétarod 51 210 kr 37 221 kr 88 431 kr 1 954 546 kr
Séatardd Sandhusen 55 101 kr 3893 kr 58 994 kr 1303 915 kr
Sandhusen Lundgrens vag 39 616 kr 1679 kr 41 295 kr 912 723 kr
Lundgrens vag Onosgatan 34 654 kr 1234 kr 35 888 kr 793 215 kr
Onosgatan Tings Nobbeldv 74 468 kr 13 230 kr 87 698 kr 1938 345 kr
Tings Nobbelov Va E22 100 068 kr 7 732 kr 107 800 kr 2 382 649 kr
Va E22 Trafikplats Vilan 119 857 kr 6 533 kr 126 390 kr 2 793 535 kr
Trafikplats Vilan Kyrkogarden 175 124 kr 8 867 kr 183 991 kr 4 066 661 kr
Kyrkogarden Hasttorget 240 755 kr 2 161 kr 242 916 kr 5 369 051 kr
Hasttorget Kristianstad C 295 188 kr 3462 kr 298 650 kr 6 600 912 kr
Vag 11

Knivsdsen Varnhem 472 967 kr 31 789 kr 504 756 kr 11 156 369 kr
Knivsasen Forskoéningen 51 505 kr 3812 kr 55 317 kr 1222 644 kr
Forskdéningen Veberdd centrum 7 458 kr 243 kr 7 701 kr 170 211 kr
Veberdd centrum Veberdd 6ster 5634 kr 250 kr 5 884 kr 130 051 kr
Veberdd dster Sjobo sommarby 22 677 kr 1992 kr 24 669 kr 545 247 kr
Sjobo sommarby Sjobbo busstation 14 817 kr 574 kr 15 391 kr 340 180 kr

Inom Dalby 6 334 kr 216 kr 6 550 kr 144 771 kr

Inom Staffanstorp 24 398 kr 1171 kr 25 569 kr 565 139 kr

Inom Lund
Lund Norra Brunnshdg V 159 012 kr 3162 kr 162 174 kr 3584 451 kr
Brunnshdg V Ridhuset 142 306 kr 3619 kr 145 925 kr 3 225 307 kr
Ridhuset Univ-sjukhuset 118 524 kr 2942 kr 121 466 kr 2 684 702 kr
Univ-sjukhuset Lund C 339 520 kr 6 104 kr 345 624 kr 7 639 154 kr

Inom Malmé
Malmd C Varnhem 357 130 kr 9 259 kr 366 389 kr 8 098 113 kr
Varnhem Paulibron 173 177 kr 3899 kr 177 076 kr 3913 822 kr
Paulibron Stadshuset 193 372 kr 5 706 kr 199 078 kr 4 400 121 kr
Stadshuset Spangatan 113 810 kr 2 220 kr 116 030 kr 2 564 553 kr
Spangatan Sodervarn 290 531 kr 6 071 kr 296 602 kr 6 555 646 kr
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4 Diskussion och slutsatser

4.1 Resultatdiskussion

Bade utifran litteraturstudien och fallstudien tycks potentialen for busskorfalt vara som storst
narmast tatorter och pa delar av vagnatet med kapacitetsbrist. Detta kan bade vara pa strackor
och infor korsningar. Litteraturen ger i viss man en bild av att forutsattningarna for
busskorfalt skulle vara stérre inom tatorter da hastigheten ar lagre och fler storningspunkter
forekommer (Sjostrand et al. 2014). Detta ar nagot som aven delar av fallstudien vittnar om da
mycket av variationen i kortid forekommer inom tatorterna, och da framst Malma, Lund och
Kristianstad. Detta belyser att regionbussarnas vég in i tatorter &r avgérande men det finns
ocksa potential for busskorfalt utanfor tatorterna. Utifran formeln presenterad av Andersson et
al. (1998) avseende tidsforlust vid totalstopp blir det tydligt att tidsforlusten nar en buss maste
stanna ar storre vid hogre hastigheter. Vid 100 km/h tar det enligt formeln 10 sekunder for
retardation ner till 0 km/h och sedan ytterligare 10 sekunder for acceleration samt eventuell
tid stillastaende. | resultatet fran fallstudien kan man se att det utanfor tatorterna férekommer
stora variationer i medelhastighet pa flera strackor. Gar det att med busskorfalt undvika denna
typ av stopp och hastighetsvariationer &r det mojligt att spara in mycket tid for den regionala
busstrafiken och specifikt for de studerade linjerna.

Potentialen for de studerade linjerna syns inte minst pa att stor del av restidsvariationen &r just
variation i kortid. Det finns en tendens att expresslinjerna har lagre variation i hallplatstid
vilket skulle kunna bero pa att man satsat pa effektiva stopp for just dessa linjer. Det ar dock
tydligt att moéjligheterna att minska restiderna med busskorfalt ar stora for alla av de studerade
busslinjerna och for samtliga skulle busskorfélt pa nagon av de studerade strackorna kunna
minska variationen i restid mer &n om all variation av hallplatstid eliminerades. Pa linjerna
langs E22 skulle t.ex. busskorfalt mellan Varnhem och Raby trafikplats minska
restidsvariationen lika mycket som om hallplatstiderna var konstant i niva med tiden for den
snabbaste turen under dygnet.

Generellt for samtliga studerade linjer &r framkomligheten betydligt sémre under rusningstid
an ovrig tid pa dygnet. Hur tydlig variationen i rusningstid ar skiljer sig mellan linjerna men
pa flera strackor av linjerna forekommer problem framst i en riktning at gangen och da
handlar det framst om in mot Malmo (och Lund) pa morgonen och motsatt pa eftermiddagen.
Detta fenomen tyder pa att framkomlighetsproblemen till stor del beror pa kapacitetsbristen
vid stora trafikfloden, ett problem som busskorfalt med fordel kan avhjélpa. Aven
hallplatstiderna bidrar till 6kad variation vid rusningstid men dessa variationer &r inte aktuella
att minska med busskorfalt. Att problemen skulle vara stérre ndrmare tatorterna stods av
arsdygnstrafiken som presenteras i bilaga 2 dar flodena ar betydligt storre narmare Malmo
men de okar dven i viss man narmare Kristianstad.

| Kristianstad &r det vid rusningstid samre framkomlighet mellan E22 och centralen. De
busskorfalt som finns mellan Kristianstad C och Kyrkogarden skulle behdva kompletteras
med storre prioritering i korsningspunkterna. Prioritering genom korsningarna ar nagot som
Andersson et al. (1998) lyfter som viktigt for att fa fungerande busskorfalt. Efter Kyrkogarden
saknas busskorfélt och framkomlighetsproblemen som forekommer skulle kunna férebyggas
med busskaérfélt da bussen hade sluppit fastna i kder och dven kunnat ges effektiv prioritering
genom korsningarna. Mellan Kyrkogarden och motorvagen finns utrymme for busskorfalt
utan att behéva minska antalet korfélt for 6vrig trafik. For cirkulationsplatserna langs stréackan
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Figur 21. Exempel pé de tva alternativa placeringarna gv prioriterande signaler i en cirkulationsplats dar de réda
linjerna visar var signaler som stoppar dvrig trafik skulle placeras och orange pil visar bussens infartsvag.
Grundkarta: Lantmateriet (2019).

skulle genomgaende busskaérfalt kunna vara ett alternativ om mittforlagda korfalt skulle
anvandas. Alternativt hade en forsignal likt den Astrop och Balcombe (1996) studerade
kunnat fungera da cirkulationsplatserna &r ganska stora s geometrin paverkar inte hastigheten
i sa stor grad. Detta skulle ge bussen mojlighet att passera kon men da flédena i
cirkulationsplatserna ar ganska stora skulle bussen kunna behdva ytterligare prioritering for
att forbéattra kortiderna. En mojlighet hade varit signaler i cirkulationsplatsen som ger
bussarna en lucka att direkt kdra in i nér de passerat forsignalen.

En sadan prioriterande signal skulle kunna utformas pa tva olika satt. Har aterkommer de tva
olika varianterna av signaler fran de genomgaende busskorfalten som beskrivs av Frayland et
al. (2016). Antingen finns en signal vid samtliga infarter for att hindra fordon fran att befinna
sig i rondellen och blockera bussens vag eller s anvands en signal vid gallande infart for att
ge bussen fri vag in (se Figur 21). Risken med det senare &r att vid stora floden in i
cirkulationen fran évriga infarter kan signalen bidra till att ko bildas genom cirkulationen och
blockerar bussen vég. | det tidigare fallet blir fordréjningarna storre for évriga fordon och
denna lésning lampar sig nog battre i mindre cirkulationer dar risken for blockering av hela
cirkulationen ar storre. Ar det en cirkulationsplats med manga bussar som kommer fran olika
riktningar skulle alternativet med signaler inne i cirkulationsplatsen mojliggora for flera
bussar att bli prioriterade samtidigt. FOr att minska storningarna for dvrig trafik kan det vara
lampliga att enbart anvanda signalerna nar ett tydligt behov finns och lata dem vara avstéangda
da bussens framkomlighet &r bra dven utan signalerna.

Mellan Va och Horby &r variationerna mellan de langsammaste och snabbaste turerna inte
jattestora och det &r inte heller lika tydligt att mer variation férekommer i rusningstid vilket
tyder pa att eventuella problem inte &r kapacitetsberoende. Tendenser finns pa vissa strackor,
aven nagra soder om Horby, att det gar langsammare kvalls- och nattetid vilket skulle kunna
bero pa ett forsiktigare korsatt fran chaufforerna pa grund av bland annat sémre sikt och att de
i storre grad tvingas sakta in vid hallplatser for att kunna se om det finns passagerare vid dem.
Dessa tendenser kan ocksa antas vara storre pa vagar med lagre standard. Nar motorvagen
mellan Satarod och Va star fardig lar trafikmangden minska pa den gamla vagen genom
Tollarp sa aven om bussen inte flyttas 6ver till den nya motorvagen finns det majlighet att
forhallandena for bussen blir nagot béttre. Strackan mellan Sétardd och Linderdd har en lite
storre differens mellan de basta och samsta forhallandena vilket kan bero pa den flaskhals
som bildas i riktning mot Kristianstad pa grund av évergangen fran motorvag till landsvag.
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Bussens vag norr om Linderdd ar ocksa inte den genaste losningen for busstrafik dven om
inga véldigt tydliga kapacitetsproblem forekommer (se ortofoto i bilaga 6g). For trafiken i
riktning mot Malmé skulle den avfart som tidigare anvandes kunna ateréppnas enbart for
busstrafik for att ge genare vag. Nagon form av hinder, forslagsvis sparviddshinder, som
omojliggor for andra fordon att anvanda den skulle prioritera bussen under alla tider av
dygnet samtidigt som avfarten inte kan anvéandas otillatet av évriga fordon. Generellt pa
strackan mellan V& och Horby &r det svart att applicera busskorfalt som skulle ge en stor
effekt da det inte ar nagra tydliga problempunkter och inte heller ett stort allméant
kapacitetsproblem.

Inte heller inne i HOrby &r det tydliga trafikproblem i rusning och féltstudierna har inte
utkristalliserat nagra kapacitetsrelaterade problempunkter utan fordrojningarna som
forekommer kring rusningstid ar troligtvis framst kopplade till det storre antalet
storningspunkter inom tatorter. Ett generellt problem som noterades i féaltstudien ar végen
bussen anvander for att na Horby Busstation i riktning fran Kristianstad (se bilaga 6e). Genom
ett kortare busskorfalt direkt in till hallplatslaget fran Kristianstadvagen skulle bussen fa
betydligt genare vag, som forutom att minska kortiden under hela dygnet ocksa 6kar
komforten. Liknande 16sning ar dven mojlig i motsatt riktning men ar inte lika behévlig och
enkel att utforma.

Soder om Horby ér det storre trafikméngd vilket 6kar mojligheterna att kunna anvénda
busskorfalt effektivt. Mellan Gardstanga och Horby &r det tydligare an langre norrut att det i
en av riktningarna gar langsammare i rusning. Har finns saledes inte behov av busskorfalt
under hela dygnet utan nagon form av reversibelt busskorfalt hade varit optimalt. Alternativt
hade nagon I6sning dar bussen kunde anvanda den outnyttjade kapaciteten i motsatt
korriktning varit optimalt men detta ar troligtvis svart ur sakerhetssynpunkt. For att kunna
anvanda reversibelt busskorfalt pa regional niva behdver dock konceptet utvecklas da de
storsta utmaningarna ar att bibehalla trafiksakerhet och samtidigt mojliggora for bussarna att
na hallplatser och avfarter langs vagen. En potential finns i att forlagga ett reversibelt
busskorfalt i mitten av vagen, mellan korriktningarna, dar det ofta finns ndgon form av
mittremsa eller barriar. Genom att separera det mittférlagda busskorféltet med barridarer och
ha luckor i dessa dar behov finns skulle bussarna kunna na hallplatser m.m.

Pa E22 mellan Gardstanga och Horby ar flodet stort under rusning men anda inte pa den nivan
att det bildas valdigt tydliga hastighetsbegransningar eller kder dven om det i datastudien gar
att se att det forekommer en del kortidsvariationer under rusningstid. Ett alternativ skulle
kunna vara dynamiska busskorfalt men potentialen att anvanda dessa i en regional aspekt ar
dock lite oklar. Da personbilar pa vagar med hastighetsgrans 6ver 100 km/h generellt kommer
passera bussarna eftersom bussen inte far kora snabbare &n 100 km/h har bussarna framst
behov att passera lastbilar som féardas i lagre hastighet (max 90 km/h pa motorvéag eller
motortrafikled). Ar kapaciteten tillracklig for personbilar att fardas snabbare an bussen skulle
dynamiska busskorfélt enbart hjélpa bussen att passera tung trafik vilket kan vara lampligt om
omkorningsmojligheterna ar daliga. Vid storre kapacitetsbrist da dynamiska busskorfalt skulle
ha en potential att hjalpa bussen passera personbilar finns det ocksa storre risk for storningar
mellan fordonen vilket i sin tur latt orsakar koer. | och med de korfaltsbyten som bussen
tvingar fram &r risken stor att problemen eliminerar den positiva effekten som busskoérfélten
for med sig och det behovs battre kunskap om vid vilka férhallandena dynamiska busskorfalt
skulle vara lampliga pa regional niva.
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Figur 22. Skiss over foreslaget busskorfalt vid Gardstanga trafikplats. Den blaa linjen avser foreslaget
busskorfélt och de réda markerar var signaler bor placeras for att ge bussen prioritet. Grundkarta: Lantmateriet
(2019).

Ytterligare ett alternativ till traditionella busskorfélt pa de strackor dar behovet inte riktigt ar
tillrackligt stort skulle kunna vara samakningskarfalt. Dessa skulle dock ha en begransad
effekt da bussarna under normala forhallanden oftast fardas langsammare an personbilar och
personbilarna skulle da behdva kéra om bussarna, nagot som skulle tala emot den av
Dadashzadeh och Ergun (2018) beskrivna effekten med mindre korfaltsbyten. Varianten
skulle kunna vara aktuell om antalet bussar ar lagt men problematiken med framkomlighet
valdigt svar. Da ar det mojligt att bussarna inte stors allt for mycket av samakningsfordonen
och att dessa inte heller har ett behov att passera bussarna for att erhalla battre framkomlighet
an i 6vriga korfalt. Ett alternativ kan ocksa vara att tillata miljobilar i busskorfalten for att ge
incitament for privatpersoner att investera i sadana fordon men dven om utslédppen kan vara
lagre ar manga av Gvriga negativa effekter detsamma aven for dessa bilar.

Narmare Malmo langs E22 blir kapacitetsproblemen allt stérre. Fran Gardstanga till Lund
Norra syns en tydlig skillnad i rusningstid som likt tidigare strackor ar ganska bestamt
fordelad i samma riktning som arbetspendlingen. Dock ar problemen stérre pa eftermiddagen
vilket troligtvis beror pa trafikplatsen i Gardstanga dar de omfattande koerna langs avfarten
blockerar bussen. Har kravs busskorfalt langs avfarten for att ge bussen prioritering upp till
cirkulationsplatsen. Ett busskorfalt skulle har kunna géra mycket stor skillnad for busstrafiken
da det stora problemet pa denna del ar just avfarten. Ett i litteraturen forekommande problem
beskrivet bland annat av Daugherty et al. (1999) ar att kder langs busskorfalt blockerar
mojligheten for bussen att ansluta till busskorfaltet vilket ar nagot som ett busskorfalt langs
denna avfart latt skulle kunna orsaka. En I6sning skulle vara att placera busskorfaltet till
vanster pa avfarten sa bussen har méjlighet att passera kon langs motorvégen fram till den
punkt avfarten viker av fran motorvéagen dar bussen da ansluter till busskorfaltet och nar
cirkulationen (se figur 22). Eftersom cirkulationsplatsen enbart har ett korfélt skulle det dock
behdvas nagon form av reglering for att fa ut bussen i cirkulationsplatsen. En forsignal skulle
kunna ge bussen mojlighet att ansluta till det vanliga korféltet och for att ge bussen riktigt bra
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Figur 23. Skiss dver foreslagen busskorfaltslésning kring Lund Norra. De bla linjerna avser busskorfélt och de
roda avser signaler som ska ge bussen prioritet. Grundkarta: Lantméteriet (2019).

prioritet skulle en signal i cirkulationsplatsen precis innan infarten kunna anvéandas (se figur
22)

Problemen vid Lund norra &r liknande det i Gardstanga men har en betydligt mer omfattande
problematik och lar behdva en storre 16sning an bara for en avfart. Samtliga infarter till
cirkulationsplatsen i trafikplatsen hade behdvt busskorfalt. Fran motorvagen i riktning soderut
hade motsvarande 16sning likt den beskriven for Gardstanga kunnat fungera och ocksa gett
mojlighet for bussarna att bade fardas vidare mot Malma och in till Lund att ta sig forbi
cirkulationsplatsen effektivt. | motsatt riktning finns en hallplats langs avfarten sa eventuellt
busskaorfalt maste ligga i hdgerkanten. Det optimala, for att undvika att busskorfaltet skulle
blockeras av ko, vore att ha ett busskorfalt Iangs motorvagen fram till avfarten da
trafikmangden soder om Lund Norra &r i niva for att motivera det. | samband med att en ny
trafikplats ska byggas soder om Lund Norra breddas delar av motorvagen till 3 korfalt i
respektive riktning dér ett av dem med fordel skulle kunna anvéndas som busskorfalt. Efter
hallplatsen skulle busskorfalt fram till cirkulationen med forsignal och signal i cirkulationen
vara lampligt for SKE1 som kor igenom cirkulationsplatsen. Korfaltet som passerar utanfor
cirkulationen skulle kunna omvandlas till busskorfalt for att prioritera bussen over bil.
Bussarna lider ocksa av problem nar de ska in i cirkulationsplatsen fran Brunnshdg vilket
aven har hade avhjalpts med busskorfalt, forsignal och signal i cirkulationsplatsen.

In mot Lund &r det problem i de tva cirkulationsplatserna pa Norra Ringen och Getingevagen
som éar tydligt 6verbelastade under rusning. Med genomgaende busskarfalt i dessa skulle
bussar i bada riktningar ha en bra mojlighet att passera de omfattande trafikproblemen. Med
mittforlagda busskorfalt langs Norra Ringen fran motorvéagen i kombination med tidigare
namnda prioriteringar vid trafikplatsen (se figur 23) skulle bussarna kunna ha extremt bra
prioritet in mot Lund jamfort med biltrafiken. Busskorfalten genom cirkulationsplatserna
skulle dven kunna I6pa langs Getingevégen for att fortsatta prioriteringen in mot Lund C. Da
fler &n de studerade linjerna anvander vagnétet kring trafikplatsen och in mot Lund skulle
busskorfalt ha en mojlighet att forbattra framkomligheten dven for andra linjer, déribland
regionbuss fran Sodra Sandby.

Fran Lund Norra langs E22 in till Malmo &r det stora kapacitetsproblem och
kortidsvariationer och det finns valdigt stor potential for busskorfalt pa denna stracka.
Mangden bussar pa denna stracka uppfyller ocksa med rage det krav Linderholm (2001)
staller for traditionella busskorfalt (se kapitel 3.1.2), dven om det inte riktigt nar de nivaer
Levinson et al. (1975) anger (se kapitel 3.1.5), men Linderholm far anses ha
rekommendationer mer anpassade for svenska forutsattningar. Vid Raby trafikplats har inte
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Figur 24. k?ss over busc‘jrfalte pdtentiella placering och forlangning fran E22 in till Varnhem. Grundkarta:
Lantmateriet (2019).

bussen jattestora problem men busskorfalt 1angs denna avfart skulle ge bussen battre
forutsattningar att komma av och pa motorvagen vilket idag &r lite problematiskt vid hdga
floden. Dock bor busskorfalt 1angs pa- och avfarterna ocksa anvéandas for att inte fa samma
problem med forsamrad framkomlighet utanfér motorvégarna som Sjostrand et al. (2014)
noterade i GOteborg. Att anvanda mittforlagda busskorfélt, vilket anses vara fordelaktigt i
tatorter, pa regional niva kan vara mer komplicerat och mindre fordelaktigt da bussarna maste
kunna na hallplatserna som antingen finns pa langs av- och pafarter eller vid vagkanten. Med
mittforlagda busskorfalt hade bussen varit tvungen att passera flera korfalt for att na avfarter
samt for att ateransluta till busskorfaltet. Eventuellt skulle det finnas en fordel med
mittforlagda om det pa avfarterna som bussen inte utnyttjar bildas langre koer som da riskerar
att blockera busskdrféltet om detta ligger i ytterkant.

Nar motorvégen tar slut vid Varnhem hade busskorfalt som 16pt hela vagen fran Lund
avhjalpt problem med att bussarna idag inte nar busskorfaltet in till signalen vid Hornsgatan.
Tillsammans med forlangning av busskorfaltet pa Foreningsgatan, alternativt en forsignal vid
busskarfaltets slut, far bussarna en stark prioritering pa ett strak som anvands av valdigt
manga bussar. Ut fran Varnhem hade busskorfaltet med fordel borjat direkt efter korsningen
pa Foreningsgatan for att efter det forsta trafikljuset ut mot motorvagen 6vergatt till ett separat
korfalt utanfor signalerna. Da hade bussarna kunnat kora direkt ut till foreslaget busskorfalt pa
motorvagen utan nagra krav pa stopp vid den andra signalen, se Figur 24.

Mojligheterna att bygga ut nya korfalt Iangs E22 mellan Lund och Malmg varierar men
troligtvis skulle det pa en stor del av strackan vara mojligt att bygga nya korfalt pa vagrenen i
kombination med minskad bredd pa mittrefugen. Detta skulle dock vara svarare narmare
Malmo dar bade utrymmet och vagrenens bredd ar mindre. Att géra om végrenen till
busskorfalt innebar dock en forsamrad majlighet for utryckningsfordon att ta sig fram till
olyckor och mdjligheten for fordon med haveri att stanna forsvinner ocksa. Dessa skal
forekom som anledning till att man i fallet Gitelman et al. (2016) beskriver inte valde att gora
om vagrenen till busskorfalt permanent. Risken om ingen végren finns ar att havererade
fordon istéllet placerar sig i busskdrfalt och ar det mycket trafik i dvriga korfélt finns en risk
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att bussen inte kan passera. Ett satt att minimera risken for detta skulle kunna vara nagon form
av separering mellan busskorfaltet och 6vriga korfalt. Skulle istéllet en buss haverera i
busskorfélten hade separering inneburit att Ovriga bussar inte har mojlighet att passera. En
barriar skulle dock kunna minska risken for att olyckor i 6vriga korfélt dven blockerar
busskaorfaltet och d&ven kunna fungera som en garant for att andra fordon inte anvander
busskorfalten olovligt. Det kan annars vara svart att for regional trafik hindra olovlig trafik da
de hinder som forekommer oftast kréver lite 1&gre hastigheter for att bussarna ska kunna
parera dem. Dessa skulle dock i viss man kunna anvandas pa avfarter och infor korsningar dar
hastigheten ar lagre.

I Sj6bo ar det tydliga problemet det blockerade busskorféltet in mot Sjobo. Ett langre
busskorfalt skulle behovas for att fa ut full potential ur den nuvarande I6sningen, med fordel i
kombination med férandrat vajningsplikt i busskorfaltets slut in mot Sjébo busstation. |
motsatt riktning hade det fér bussens prioritering varit bra om signalen vid vag 11 varit
effektivare sa bussen sluppit stanna. Fran Sjobo och genom Veberdd finns inga direkta
kapacitetsrelaterade problem som ger stora utslag under rusning och busskdorfélt hade
knappast varit effektiva pa denna stracka. Forst efter Veberdd borjar flodet bli sa stort att
busskorfalt skulle kunna gora en skillnad for busslinjerna som trafikerar vag 11, men
problemen forekommer egentligen bara i en riktning at gangen. Nagon form av reversibelt
busskorfalt hade varit optimalt men kréaver 16sning for att bussarna ska kunna na hallplatserna
som finns langs vagkanterna. Ett mittforlagt busskorfalt med évergangar till 6vriga korfalt i
samband med hallplatserna skulle kunna vara en lésning aven i samband med 2+1-végar och
l6sningen skulle kunna méjliggora genomgéende korfalt i cirkulationsplatserna. Aven som
variationerna blir mindre langs Inre Ringvégen dar vag 11 & motorvég hade busskorfalt
kunnat forbéattra bussens framkomlighet och inte minst haft ett tydligt symbolvarde.

Langre in i Malmo efter Inre Ringvagen blir variationen allt storre, vilket styrks av bade
dataresultatet och faltstudieresultaten, ndgot som beror bade pa allt mer trafik och mycket fler
korsningar. Langs hela Sallerupsvagen skulle det kunna vara motiverat med busskorfalt vilka
sakerligen skulle gora stor skillnad for bussarnas kortid. En hel del av problematiken bestar av
stor trafikméangd men dven det stora antalet korsningspunkter paverkar och bra I6sningar
kring dessa kravs for att busskaorfalt ska fa ut sin fulla effekt. Da det utover de studerade
linjerna &ven forekommer flera stadsbusslinjer 1angs denna stracka skulle en prioritering
forbattra framkomligheten for fler an de studerade linjerna. Pa stora delar av Sallerupsvagen
finns troligtvis utrymme for busskorfalt utan att minska kapaciteten for 6vrig trafik allt for
mycket men prioriteringen av buss genom korsningarna hade oavsett inneburit en forsamring
for ovrig trafik. Nagot som kan vara positivt i avsikten att skapa 6verflyttning fran biltrafiken
till kollektivtrafiken.

Pa de delar av Sallerupsvagen narmast Varnhem dar gaturummet ar smalare skulle reversibelt
busskorfalt kunna vara en 16sning om utrymme inte vill frigéras for busskorfalt i bada
riktningarna. Da kanstensparkering forekommer pa strackan skulle ett alternativ till ett
reversibelt busskorfalt kunna vara att anlagga tva busskorfalt som ar tidsbegransade till varsin
rusningstid och 6vrig tid anvéands for parkering. En sadan 16sning kraver dock omfattande
kontroll for att undvika att fordon star parkerade i busskorfaltet under fel tider. Detta ar
troligtvis det enda sammanhanget med tidsbegréansade busskorfalt som &r intressant ur
regionalt perspektiv da det ar svart att finna ett bra anvandningsomrade for korfalten utanfor
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tatort. Eventuellt skulle ett busskorfélt 1angs en motorvég som bara ar aktivt i rusning kunna
locka en del trafik att fardas utanfor rusning da forhallandena &r extra bra.

Pa 6vriga strackor inom Malmo skulle busskorfalt kunna gora stor skillnad men méjligheten
att anlagga dessa samtidigt som bussen far bra framkomlighet i korsningar ar begransad pa
grund av mycket trafik och lite utrymme. Eventuellt bér avvagning goras kring huruvida 6vrig
trafik ska vara tillatet pa dessa ganska hart trafikerade kollektivtrafikstraken. Den stora mangd
storningspunkter skulle kunna vara ett problem for att fa till riktigt effektiva busskorfalt da det
med manga busslinjer ar svart att na en hog prioritet for alla utan att véldigt lite utrymme ges
till dvrig trafik. Det stora flodet av bussar pa strackorna i Malmo skulle ocksa kunna innebéra
framkomlighetsproblem pa grund av trangsel inom eventuella busskorfalt. Cykelbanor bor
finnas langs stréackor dar man vill ge busstrafiken hdg prioritet for att undvika att cyklisterna
tvingar ner bussarnas hastigheter.

Pa manga av de strackor dar problem har identifierats skulle busskorfalten bidra med en
tidsbesparing som i sig troligtvis lockar en del nya resendrer till linjerna. Det finns dock fall
beskrivna av Daugherty et al. (1999) dar nya resenérer lockats 6ver framst genom
symbolvardet av busskorfalt, vilket d&ven Andersson (1998) lyfter, sa dven pa strackor med
mindre potentiell tidsvinst finns potential att locka nya passagerare. Det kravs troligtvis &ven
kompletterande atgarder for att fa en storre 6verflyttning till kollektivtrafik fran just
biltrafiken, vilket &r ndgot som papekas av bland annat Holmberg (2013). Nedprioriteringen
av biltrafik genom tex signaler vid cirkulationsplatser och mindre utrymme pa vissa strackor
skulle forstarka incitamentet hos bilister att byta fardmedel. Pendlarparkeringar som
forekommer langs vissa av de studerade linjerna ar ocksa viktiga for att mojliggora 6kat
resande. Levinson et al. (1975) belyser detta som en viktig 16sning langs starka
kollektivtrafikstrak och aven utan busskorfalt bor dessa byggas ut for att méjliggora ett okat
resande. Med bra pendlarparkeringar finns det bade forbattrade mojligheter for
glesbygdsbefolkningen att anvanda kollektivtrafik samtidigt som de negativa effekterna fran
biltrafiken kan minskas.

Forutsattningarna for de studerade linjerna kan kopplas till nyckelfaktorerna Levinson et al.
(1975) beskriver for lyckade busskorfélt, se kapitel 3.1.5. Kapaciteten i framférallt Lund och
Malmo ar lag och parkeringsavgifterna ar htga samtidigt som kapaciteten pa motorvéagarna
och infartslederna &r begransad, i viss man pa grund av begransade vagval. Detta ar faktorer
som i viss man aven galler fler av tatorterna langs linjerna, sdsom Sjobo och Kristianstad,
aven om problemen inte ar fullt s stora. Genom SkaneExpressen finns dven de snabba
bussturer med fa stopp som Levinson et al. (1975) menar behdvs. Med busskérfalt pa de mest
infekterade delarna av de vagstrackor som de olika SkaneExpressen anvander ges en bra
grund for starka kollektivtrafikstrak som kan nyttjas av manga busslinjer da flera linjer ofta
delar rutt narmast tatorterna, dar behovet av busskorfalt ocksa tycks vara storst. Genom
kompletterande busskaorfalt pa specifika problempunkter for andra viktiga regionala linjer kan
ett mycket starkt regionalt bussnatverk byggas upp. Utifran erfarenheterna pa de studerade
linjerna samt nyckelfaktorerna som Levinson et al. (1975) presenterar &r det mojligt att i viss
man generalisera potentialen for busskorfalt for forhallanden som ar lika de for Malmo-
regionen och aven uppfyller nyckelfaktorerna. Framforallt den tydliga huvudorten och de hart
belastade straken in mot huvudorten ar faktorer da busskaérfalt har en stor potential att
forbattra den regionala busstrafiken.
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Nyttan med busskorfalt &r precis som Andersson (1998) anmaérker varierande &ven om
prioriteringen i sig kan bidra till en nytta &ven om effekten ar Iag. | de berakningar som gjorts
i arbetet ar det majligt att se pa vilka delar av linjerna som effekten ar som storst dven om det
generellt blir ganska laga nyttor pa manga strackor. De strackor som har storst nytta ar framst
de med stora framkomlighetsproblem och dar manga bussar med ett hogt passagerarantal
fardas. Aven om ingen uppskattning av investeringskostnader har gjorts gar det att dra
slutsatsen att kortare, och saledes billigare, busskorfalt pa ganska svara och specifika
problempunkter gor att skillnaden mellan investering och nytta blir mindre.

Behovet av busskorfalt r stort bade vid avfarter som skulle kunna avhjalpas med kortare
busskorfalt och pa langre strackor som skulle krava mer omfattande korfalt och flera av dessa
trafikeras ocksa av flera linjer vilket gor potentialen storre. Har 6vriga fordon samtidigt stora
framkomlighetsproblem skulle mojligheterna att fa en storre dverflyttning av passagerare
béttre och nyttan potentiellt storre. Troligt ar ocksa att varderingen av restid ar nagot hogre i
situationer dér storningarna ofta forekommer och nyttan i det berédknade fallet skulle kunna
vara nagot underskattat. Skulle det vara mojligt att i storre grad anvanda reversibla busskorfalt
regionalt &r det mojligt att fa ut en stor del av den potentiella nyttan langs flera strackor med
mindre atgarder &n traditionella busskorfalt.

For de studerade linjerna kan de huvudsakliga rekommendationerna avseende busskorfalt
sammanfattas som:

e Busskorfalt langs E22 mellan Malmé och Lund Norra

e Busskorfalt pa infarterna till cirkulationsplatsen pa Lund Norra och langs Norra
Ringen in till Getingevagen.

e Busskorfalt pa avfarten till Gardstanga trafikplats soderifran

e Busskorfalt 1angs vag 11 mellan Malmé och Veberéd

e FoOrbattring i prioriteringen pa busskorfalt inom Kristianstad samt forlangning fran
Kyrkogarden till E22

e Busskorfalt inom Malmo

4.2 Metoddiskussion

Den metod som anvénts i fallstudien skulle kunnat forandrats frdmst avseende faltstudien.
Datastudien ar ganska rattfram och har en bra férmaga att lokalisera vilka variationer som
forekommer, denna skulle dock kunnat utformas pa annat satt for att studera variationerna tex
genom att i storre grad kolla pa forseningarna vid olika hallplatser. Ett sddant angreppssatt
som istéllet hade studerat skillnaden mellan planerad och verklig ankomsttid hade dock inte i
lika stor grad gett mojligheten att se vilken potentiell kortid som bussarna skulle kunna ha
under de busskorfaltslika forhallandena. Antagandet om att de turer med snabbast kortid
skulle motsvara busskorfaltslika forhallanden &r troligtvis lite positivt da vissa stérningar inte
helt skulle férsvinna om busskorfalt anlades. Exempelvis skulle tiden det tar for bussarna att
fa gront vid signalreglerade korsningar inte bli fullt sa liten som under de béasta forhallandena
idag bara for att busskorfalt anlaggs. Det skulle ocksa forekomma en del trangsel i busskorfalt
som trafikeras av manga linjer under rusningstid vilket troligtvis gett nagot hdgre kortider &n
under de snabbaste turerna. Antagandet far 4nda anses vara rimligt da flera av strackorna, och
da framst de utanfor tatort som ar specifika for regional busstrafik, inte berors av dessa
faktorer.
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| datastudien finns det ocksa en risk att felaktig véarden inte lokaliserat och darfor bidragit till
att felaktiga resultat skulle kunna forekomma. Det dr ocksa mojligt att bearbetningen av data
skulle kunna orsaka liknande fel i resultatet. | datastudiens resultat forekommer bland annat
en stor variation in mot Dalby busstation under kvéllstid som inte kunnat bekréftas av
faltstudien och darfor avfardats som nagon form av felresultat. Felresultatet i Dalby tyder pa
att det skulle kunna forekomma fler sadana fel som inte lyckats lokaliseras. Det har dock inte i
datastudien noterats nagra stora variationer pa platser dar inga problem kunnat lokaliseras i
faltstudien men det ar mojligt att data- eller raknefel kan ha Gverskattat variationerna pa en del
strackor dar problem forekommer. For att fa en helhetsbild av problemen pa strackorna bor
samtliga turers variationer studeras, vilka finns i bilaga 1.

Faltstudiens resor riskerar i viss man att missa problem da problem som sker vid andra tider
an den langsammaste turen inte observeras. Med stod av datastudien finns dock en bra
mojlighet att lokalisera dessa och géra kompletterande resor. Den begrdnsade méngden resor
medfor en risk finns for att tillfalliga stérningar kunnat paverka var problempunkter
observerats. Ett storre antal resor skulle ocksa kunna forbattra underlaget for observationerna
men da detta i stor grad hade kravt mycket tid, inte minst da manga resor maste goras vid
samma tid pa dygnet. Alternativt hade resorna kunnat kompletteras med intervjuer med
busschaufforer vilka rimligtvis har gjort manga observationer. En sadan intervjustudie hade
dock varit nagot for resurskravande for att rymmas inom detta arbete. Ett alternativ for att
hinna fler resor och saledes fa ett storre underlag hade varit att placera kameror pa bussar som
trafikerar linjerna for att filma deras framfart och sedan i efterhand studera videomaterialet.
Dessa videofilmer skulle ocksa kunnat jamforas med kortidsdata for samma turer for att i viss
man kunna avgora storleken pa observerade framkomlighetsproblem. Det &r inte troligt att
nagra problempunkter missades pa grund av dataunderlagets storlek men det ar mojligt att ett
storre dataunderlag hade mojliggjort for en battre validering av de olika problempunkternas
storlek och inverkan pa framkomligheten.

Nyttoberakningen som gjorts ar generellt inte sarskilt omfattande och flera aspekter som
uteldmnats skulle kunna tas in. Aspekter som skulle kunnat studeras mer ar bland annat
noggrannare studie av dverflyttningen fran bil samt effekterna av eventuell forsamrad
framkomlighet for biltrafiken da dessa resenarer far langre restider och potentiellt orsakar mer
utslapp. Att berdkningen begréansats i sa pass stor omfattning &r beror pa att det hade kravt allt
for mycket tid for att rymmas inom examensarbetet och allt for mycket antaganden hade
behovt goras. | den metod som anvands férekommer dock en del val och antaganden kring
varderingen av restid och minskade externa effekter samt restidselasticiteten. Alla dessa har
ett intervall av varde som varierar inom litteraturen och hade andra varden anvénts hade detta
kunnat paverka resultatet av nyttoberakningen i viss grad.

De externa kostnadernas storlek &r baserat pa det godtyckliga antagandet att hélften av de nya
resenarerna tidigare akte med bil och att dessa &r de som bidrar till denna nytta. Ovriga
tillkomna passagerare skulle i denna berékning da inte orsakat nagon form av externa
kostnader med sitt tidigare fardmedel, antingen for att de tidigare inte gjorde resan eller hade
ett fardmedel som inte orsakade motsvarande problem. Pa vissa delar av strackorna ar det
svart att se nagot annat fardmedelsalternativ och eventuellt kan man anta att pa delar med
mindre andel kollektivtrafik tillganglig ar andelen som gatt 6ver fran bil storre &n de 50% som
antagits och en osakerhet finns alltsa i denna siffra.

52



Det tidsvarde som anvéants ar en sammanvégning mellan det for arbetsresor och évriga resor
vilket ar nagot godtyckligt. Manga av de stora forseningarna sker under rusning da resorna ar
typiska arbetsresor och eventuellt skulle varderingen av restid darfor kunna vara hogre.
Berakningen ar ocksa gjord enbart under vardagar och en ytterligare nytta skulle finnas under
helger d&ven om den kan antas vara betydligt mindre. Antalet resor pa varje stracka bygger
antingen pa automatisk rakning, vilket kan antas inte alltid har férmaga att registrera alla resor
korrekt, eller pa passagerarnas registrering av sin resa, vilket kraver att samtliga passagerare
faktiskt registrerar sin resa vilket antagligen inte alltid sker vilket utgor ytterligare en
osakerhet i kalkylen. Den data som bygger pa resor registrerade via bussarnas kortlasare har
ocksa osdkerheten av att antalet passagerare ombord uppskattats utifran flera antaganden om
passagerarnas beteenden och battre dataunderlag skulle kunna forbattra sdkerheten i
nyttoberakningen for dessa linjerna.

De externa kostnaderna ligger generellt mycket lagt men beror pa den vardering av effekterna
som foljer med biltrafiken har en 1&g véardering som med avseende pa utslapp lar stig med
tiden da konsekvenserna av klimatforandringarna accelererar. Troligt ar alltsa att nyttan av
minskad biltrafik kommer 0ka med tiden samtidigt som effekten av restidselasticiteten enligt
Dickinson & Wretstrand (2015) ar storre pa lang sikt. | nyttoberakningen saknas ocksa den
nytta som busskaorfélt hade medfort under helger och nytta fran 6vriga linjer som hade kunnat
anvanda korfalten. Nyttoberakningen far ses som en fingervisning kring vilka av strackorna
som har stérre potential till nyttor och ar generellt allt for osaker for att dra ndgra omfattande
konkreta slutsatser om de specifika projektens I6nsamhet. En béattre nyttoberakning bor géras
med utgangspunkt fran ett slutgiltigt forslag pa busskorfalt och en battre uppskattad effekt
fran dessa pa restider for bade kollektivtrafik och 6vrig trafik.

4.3 Fortsatt arbete och rekommendationer

Den potential som finns for busskorfalt pa stora pendlingsstrak bor utnyttjas for att na de mal
som ar uppsatta pa regional och nationell niva. Busskorfalt skulle sakerligen ha en stor
potential pa manga fler linjer, inte minst expresslinjer, vid manga fler tatorter runt om i Skane
och Sverige. Med ratt utformning och kompletterande I6sningar som pendlarparkeringar kan
stora nyttor dras av investeringarna.

Vid implementering av busskorfalt behdvs djupare analyser av trafiksituationen an den som
gjorts i detta arbete som snarare utgor en grovre fingervisning kring problemen. For att
verkligen forsta konsekvenserna av en implementering bor nagon form av simulering goras
och for att battre kunna bedéma nyttan av investeringen bor grundligare ekonomiska kalkyler
goras utifran resultatet fran en sadan simulering.

Bearbetningen av dataresultat har bra moéjlighet att anvéndas for att kartldgga problemen l&angs
en linje och faltstudien dar de exakta problempunkterna kan lokaliseras gar med fordel att
ersattas eller kompletteras med intervjuer med busschaufférer som kor linjerna, vilka 1ar ha
mycket god kunskap om var tid forloras.

Att utveckla principen kring reversibla busskorfalt sa dessa ar méjliga att anvanda pa storre
vagtyper med hdga hastigheter hade kunnat skapa stora forutsattningar att genom lagre
investeringskostnader na relativt stora nyttor. Detta kraver dock mer omfattande studie av
riskerna och hur de olika problem som skulle kunna uppsta ska hanteras.
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4.4 Slutsatser

¢ Vilken potential har busskdrfalt for regional busstrafik?

Busskorfalt har en stor potential for regional busstrafik i omraden med avsaknad av andra
starka kollektivtrafikalternativ och tydliga och stora pendlingsstrommar langs specifika
korridorer.

e Pavilka delar av det regionala bussnatet har busskarfalt storst potential och hur bor
busskorfélten utformas?

Potentialen &r storst ndrmast storre tatorter och vid tydliga flaskhalsar. Det finns potential
bade pa strackor och vid korsningar, och i det senare fallet séarskilt i kombination med
signalreglering. Busskorfalten bor utformas sa de inte stor dvrig trafik mer &n nddvandigt och
kan utnyttjas av sa manga linjer som mojligt.

o Vilken mojlighet skulle busskorfélt ha for att flytta dver bilister till kollektivtrafik och
saledes minska biltrafiken?

Busskorfalt har tack vare sin formaga att minska restidenen en potential att locka dver tidigare
bilister till kollektivtrafiken. Ska en dverflyttning av vikt kunna ges kravs dock
kompletterande atgarder, forslagsvis pendlarparkeringar eller atgarder som begransar
bilisternas framkomlighet.

o Vilken potential har busskorfélt att forbattra framkomligheten for de studerade
linjerna?

Potentialen for studerade linjer &r stor da en majoritet av variationen i restid pa linjerna utgérs
av kortid vilken kan paverkas av busskorfalt. Manga av problemen for linjerna uppstar ocksa
pa delar som manga bussar utnyttjar vilket forbattrar potentialen.

¢ Vilken ekonomisk nytta finns generellt for busskorfalt och specifikt for de studerade
linjerna?

Den ekonomiska nyttan av busskorfélt pa regional niva varierar men pa de delar dar de
behdvs mest &r det ofta storre nytta da de kan avhjalpa storre problem. Pa de studerade
linjerna behovs ofta busskorfalt pa strackor som utnyttjas av flera linjer vilket ger en storre

nytta.
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6 Bilagor

Bilaga 1 — Kortidsvariation

Bilaga 1a. Genomsnittlig variation i kortid jamfort med den snabbaste turen mellan respektive héllplats for
turerna pa SKE1 i riktning Malmé under vardagsdygn 2018. Avgangstiden for turen anges i formatet hh:mm
medan variationen anges i mm:ss.
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10:38 | 39 | 00:15 00:27 00:12 00:05 00:09 00:07 = 00:01 00:04 00:06 00:11 00:08 00:07 00:07 00:22 00:15 00:05 00:21 00:07 00:21 00:07 00:07 00:38 01:17
11:08 | 41 | 00:13 00:24 00:15 00:04 00:09 00:10 00:02 00:04 00:05 00:09 00:10 00:11 00:05 00:09 00:20 00:07 00:10 00:19 00:24 00:05 00:00 00:18 01:05
11:38 | 43 | 00:31 00:30 00:16 00:10 00:08 00:09 00:03 00:05 00:05 00:11  00:02 00:05 00:09 00:25 00:17 00:08 | 00:00 00:08 00:16 00:11 00:14 00:32 01:08
12:08 | 45| 00:28 00:31 00:21 00:10 00:12 00:10 00:04 00:04 00:07 00:13 00:06 00:11 00:12 00:20 00:16 00:08 00:04 00:15 00:22 00:10 00:10 00:27 01:17
12:38 | 47 | 00:27 00:33 00:31 00:13 00:07 00:08 00:07 00:06 00:07 00:11 00:07 00:16 00:18 00:25 00:14 00:08 00:02 00:10 00:17 00:15 00:15 00:42 01:01
13:08 | 49 | 00:26 00:32 00:31 00:09 00:09 00:09 00:03 00:04 00:06 00:14 00:09 00:06 00:21 00:19 00:19 | 00:02 00:02 00:16 00:23 00:16 00:14 01:00 01:47
13:38 | 51 | 00:38 00:31 00:28 00:14 00:06 00:07 00:04 00:06 00:08 00:14 00:07 00:15 00:22 00:27 00:16 00:07 00:03 00:12 00:19 00:20 00:24 01:30 02:32
14:08 | 53 | 00:44 00:32 00:34 00:14 00:06 00:10 00:04 00:05 00:09 00:10 00:11 00:13 00:20 00:21 00:22 00:05 00:05 00:13 00:22 00:23 00:27 01:42 03:02
14:23 | 55| 00:22 00:31 00:24 00:09 00:05 00:11 00:04 00:03 00:03 00:15 00:06 00:10 00:11 00:19 00:16 00:06 00:01 00:11 00:24 00:26 00:33 01:59 | 10:02
14:38 | 57 | 00:34 00:31 00:37 00:15 00:08 00:16 00:05 00:04 00:06 00:17 00:07 00:18 00:21 00:27 00:21 00:11 00:04 00:07 00:17 00:36 01:40 02:59 02:27
15:08 | 59 | 01:03 00:31 00:45 00:20 00:14 00:13 00:04 00:05 00:06 00:09 00:07 00:12 | 00:32 00:28 00:18 00:13 00:12 00:14 00:23 00:47 | 03:16 04:04 | 01:58
15:23 | 61 | 00:36 00:33 00:48 00:20 00:12 00:12 00:04 00:04 00:06 00:13 00:08 00:16 | 00:30 00:29 00:20 00:13 00:09 00:12 00:25 00:41 02:32 04:07 | 02:16
15:38 | 63 | 00:38 00:32 00:57 00:21 00:13 00:15 00:05 00:05 00:06 00:11 00:04 00:14 | 00:27 00:24 00:20 00:14 00:04 00:12 00:18 00:31 01:08 03:24 08:40
15:53 | 65 | 00:48 | 00:36 01:23 00:21 00:16 00:19 00:06 00:05 00:11 00:24 00:08 00:14 00:21 00:31 00:18 00:11 00:11 00:13 00:20 00:28 00:48  03:19 01:55
16:08 | 67 | 00:49 | 00:37 02:25 00:33 00:40 00:28 00:07 00:07 00:11 00:16 | 01:01 00:17 00:15 00:27 00:18 00:13 00:06 00:12 00:17 00:24 00:34 01:57 02:08
16:38 | 69 | 00:42 ' 00:3¢ 01:3¢ 00:27 00:27 00:19 00:06 00:06 00:10 00:18 | 00:55 00:13 00:17 00:30 00:14 00:12 00:08 00:13 00:18 00:26 00:23 01:17 01:14
16:53 | 71 | 00:39 | 00:35 00:43 00:15 00:13 00:16 00:06 00:06 00:08 00:21 00:06 00:19 00:13 00:22 00:13 00:12 00:02 00:11 00:19 00:18 00:17 00:57 | 09:44
17:08 | 73 | 00:48 00:28 00:31 00:15 00:09 00:09 00:05 00:05 00:06 00:14 00:08 00:11 00:17 00:22 00:17 00:09 00:02 00:11 00:22 00:16 00:15 00:38 00:59
17:38 | 75| 00:38 00:29 00:16 00:11 00:02 00:05 00:06 00:05 00:06 00:11 00:25 00:14 00:10 00:21 00:15 00:10 00:02 00:12 00:24 00:12 00:13 00:26 00:59
18:08 | 77 | 01:03 00:31 00:20 00:12 00:09 00:09 00:05 00:07 00:08 00:17 00:10 00:15 00:11 00:19 00:13 00:11 00:06 00:10 00:20 00:13 00:10 00:19 00:46
18:38 | 79 | 00:24 00:26 00:13 00:16 00:09 00:08 00:07 | 00:10 00:18 00:16 00:13 00:20 00:14 00:23 00:18 00:11 00:08 00:20 00:26 00:15 00:14 00:229 01:18
19:08 | 81 | 00:20 00:30 00:17 00:16 00:07 00:08 00:06 00:06 00:08 00:11 00:11 00:27 00:28 00:23 00:22 00:14 00:09 00:18 00:29 00:12 00:13 00:23 03:13
20:08 | 85 | 00:15 00:29 00:07 00:09 00:07 00:06 00:07 00:06 00:08 00:08 00:08 00:23 00:04 00:11 00:11 00:08 00:02 00:11 00:21 00:09 00:12 00:15 00:40
21:08 | 87 | 00:15 00:25 00:10 00:12 00:08 00:05 00:07 00:06 00:12 00:11 00:08 00:23 00:04 00:10 00:10 00:06 00:01 00:04 00:16 00:06 00:10 00:12 00:23
22:08 | 89 | 00:25 00:24 00:14 00:07 00:06 00:21 00:08 00:06 00:09 00:12 00:10 00:25 | 00:00 00:07 00:07 00:08 ' 00:01 00:04 00:12 00:08 00:08 00:39 | 00:06
23:08 | 91 | 00:25 00:32 00:10 00:13 00:12 00:09 00:05 00:03 00:08 00:19 00:12 00:25 00:07 ' 00:00 00:00 00:10 | 00:01 00:00 00:07 00:06 00:14 00:12 00:43
00:08 | 93 | 00:10 00:21 | 00:00 00:21 00:07 00:16 00:05 00:04 00:11 00:08 00:16 00:28 00:13 | 00:03 00:10 00:15 00:08 00:09 00:14 00:11 00:08 00:28 = 00:00
02:08 | 95 | 00:00 00:19 00:04 00:19 00:10 | 00:00 00:05  00:00 00:04 00:10 00:19 | 00:42 00:13 00:05 00:05 00:08 00:01 00:00 00:00 00:00 00:04 00:03 00:01
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Bilaga 1b. Genomsnittlig variation i kértid jamfort med den snabbaste turen mellan respektive hallplats for
turerna pa SKE1 i riktning Kristianstad under vardagsdygn 2018. Avgangstiden for turen anges i formatet hh:mm
medan variationerna anges i mm:ss.
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04:35 2 | 00:04 00:04 00:08 00:06 00:16 00:11 00:14 00:07 00:06 ' 00:00 00:19 00:21 00:19 00:22 00:09 00:03 00:12 00:10 00:06 00:10 00:10 00:12 00:16
05:05 4 | 00:04 00:09 00:07 00:04 00:07 00:05 00:08 | 00:01 00:05 00:01 00:23 00:14 00:14 00:08 00:01 00:00 00:12 00:11 00:05 00:15 00:24 00:10 00:11
05:20 6 | 00:00 00:17 00:09 00:12 00:17 00:09 00:10 00:25 00:09 00:06 00:02 00:12 00:14 00:17 00:13 00:02 00:13 | 00:33 00:03 00:14 00:13 00:13 00:23
05:35 8| 00:27 00:13 00:01 00:13 00:16 00:07 00:12 00:18 00:12 00:11 00:14 00:18 00:21 00:14 | 00:13 00:02 00:14 00:16 | 00:00 00:08 00:22 00:15 00:26
05:50 | 10 [00:29 00:14 00:06 00:12 00:10 00:07 00:13 00:20 00:11 00:15 00:09 00:18 00:23 00:13 00:11 00:05 00:13 00:25 00:00 00:16 00:35 00:19 00:32
06:05 | 12| 00:36 00:00 00:09 00:16 00:23 00:11 00:13 00:22 00:10 00:13 00:12 00:13 00:11 00:13 00:12 00:04 00:14 00:26 00:11 00:34 | 01:06 00:17 00:45
06:20 | 14 |[o00:38 00:19 00:15 00:17 00:16 00:09 00:16 00:23 00:11 00:14 00:08 00:10 00:11 00:11 00:06 ' 00:02 00:14 00:20 00:13 00:24 00:39 00:15 00:37
06:35| 16 |01:09 00:25 00:18 00:18 00:16 00:07 00:16 00:19 00:13 00:22 00:12 00:18 00:16 00:10 00:05 00:07 00:15 00:18 00:09 00:13 00:18 00:17 00:47
06:50 | 18 |o01:18 00:27 00:17 00:17 00:11 00:11 00:11 00:15 00:16 00:22 00:10 00:09 00:08 00:09 00:05 00:02 00:13 00:17 00:03 00:07 00:09 00:14 00:37
07:05| 20 |o01:26 00:52 00:27 00:22 00:14 00:14 00:14 00:22 00:19 | 00:38 00:17 00:19 00:19 00:09 A 00:01 00:03 00:12 00:12 00:07 00:27 00:17 00:16 00:36
07:20 | 22| 01:41 01:13 | 00:41 00:19 00:08 00:07 00:09 00:10 00:14 00:29 00:09 00:13 00:10 00:06 00:05 00:04 00:11 00:13 00:11 00:07 00:09 00:13 00:31
07:35| 24 | 01:58 01:50 [ 00:46 | 00:21 00:15 00:07 00:09 00:17 00:14 00:17 00:09 00:11 00:15 00:11 00:08 ' 00:10 00:11 00:15 00:11 00:06 00:10 00:16 00:38
07:50 | 26 | 02:17 01:56 | 00:45 00:19 00:07 00:07 00:07 | 00:01 00:11 00:16 00:06 00:09 00:06 00:04 00:05 00:05 00:11 00:11 00:09  00:04 00:05 00:16 00:25
08:05| 28 |02:21 01:39 [00:43 | 00:22 00:06 00:04 00:07 00:00 00:13 00:12 00:06 00:08 00:07 00:05 00:06 00:03 00:12 00:10 00:09 00:07 00:12 00:12 00:32
08:20 | 30| 02:08 01:03 00:28 00:03 00:01 00:02 00:03 00:02 00:10 00:04 00:00 00:00 00:00 00:02 00:03 00:02 00:06 00:05 00:02 00:02 00:09 00:06 00:34
08:35| 32| 02:23 00:36 00:13 00:09 00:04 00:01 00:04 00:01 00:08 00:11 00:14 00:08 00:08 00:03 00:01 00:02 00:09 00:07 00:02 00:06 00:09 00:13 00:41
09:05| 34| 00552 00:13 00:00 00:00 00:00 00:00 00:00 00:03 00:00 00:04 00:39 00:02 00:07 00:00 00:03 00:01 00:09 00:01 00:02 00:00 00:00 00:10 00:16
09:35| 36 |01:10 00:24 00:02 00:04 00:00 00:02 00:04 00:05 O00:15 00:15 00:12 00:08 00:05 00:07 00:05 00:03 00:13 00:06 00:05 00:08 00:14 00:10 00:38
10:05| 38 |01:03 00:16 00:01 00:04 00:06 00:06 00:04 00:09 00:11 00:18 00:26 00:07 00:05 00:03 00:04 00:01 00:12 00:07 00:02 00:10 00:15 00:14 00:30
10:35| 40| 01:20 00:44 00:03 00:17 00:09 00:06 00:10 00:22 | 00:50 00:40 00:22 00:17 00:15 | 00:43 00:10 00:05 00:09 00:12 | 00:16 00:24 00:34 00:07 00:38
11:05| 42 |01:15 00:30 | 00:02 00:08 00:08 00:04 00:05 00:22 00:15 00:24 00:15 00:10 00:10 00:12 00:10 00:05 00:12 00:09 00:08 00:27 00:29 00:16 00:39
11:35| 44| o01:27 00:38 00:04 00:06 00:07 00:05 00:04 00:05 O00:09 00:17 00:09 00:09 00:09 00:08 00:05 00:04 00:11 00:05 00:08 00:25 00:25 00:14 00:37
12:07 | 46| 01:27 00:41 00:04 00:09 00:14 00:11 00:06 00:10 00:10 00:19 00:18 00:12 00:08 00:14 00:09 00:04 00:11 00:10 00:07 00:20 00:19 00:16 00:45
12:37 | 48 |01:39 01:00 00:04 00:10 00:13 00:13 00:12 00:15 00:12 00:24 00:12 00:12 00:12 00:10 00:07 00:06 00:10 00:09 00:06 00:14 00:24 00:18 00:40
13:07 | 50| 01:19 00:29 | 00:02 00:03 00:08 00:09 00:08 00:11 00:09 00:25 00:13 00:10 00:13 00:09 00:08 00:04 00:10 00:06 00:07 00:16 00:20 00:18 00:42
13:37 | 52 | 01:21 00:30 00:05 00:08 00:13 00:09 00:06 00:15 00:15 00:28 00:16 00:13 00:11 00:10 00:07 00:05 00:12 00:08 00:09 00:18 00:27 00:14 00:40
14:07 | 54| 01:32 00:30 00:08 00:11 00:19 00:16 00:12 00:23 00:18 00:28 00:20 00:16 00:18 00:09 00:05 00:07 | 00:5 | 00:12 00:11 00:23 00:32 | 00:24 00:55
14:37 | 56 | 01:47 00:39 00:07 00:16 00:19 00:16 00:13 00:17 00:12 00:27 00:11 00:12 00:17 00:13 00:09 00:06 00:13 00:14 00:11 | 00:49 00:39 00:18 00:47
14:52 | 58 | 01:38 00:30 00:07 00:24 00:15 00:14 00:12 00:15 00:10 00:29 00:14 00:24 00:15 00:14 | 00:16 00:06 00:14 00:10 00:07 00:36 00:39 | 00:24 00:40
15:07 | 60| 01:45 01:02 00:08 00:27 00:27 00:19 00:13 00:21 00:14 00:24 00:23 00:15 00:14 00:15 00:12 00:06 00:14 00:12 00:09 00:31 00:42 00:20 00:45
15:22 | 62 | 02:04 00:42 00:16 00:36 00:21 00:15 00:11 00:25 00:14 00:27 00:24 00:13 00:14 00:10 00:08 00:04 00:12 00:10 00:10 00:24 00:32 00:21  00:54
15:37 | 64| 01:40 00:55 00:23 01:02 00:33 00:17 00:13 00:32 00:13 00:25 00:16 00:10 00:12 00:11 00:08 00:06 00:13 00:11  00:15 00:28 00:24 00:13 00:42
15:52 | 66 | 02:20 01:39 00:34 03:04 00:41 00:23 00:20 00:44 00:15 00:29 00:19 00:19 00:14 00:09 00:08 00:05 00:11 00:14 00:15 00:25 00:21 00:12 00:36
16:07 | 68 | 03:08 02:47 00:34 02:48 00:34 00:23 00:21 00:44 00:13 00:26 00:15 00:16 00:13 00:10 00:09 00:06 00:12 00:11 00:13 00:18 00:17 00:11 00:35
16:22 | 70| 03:30 03:09 00:20 01:52 00:28 00:19 00:23 00:36 00:10 00:18 00:08 00:12 00:13 00:10 00:09 00:06 00:12 00:13 00:15 00:15 00:22 00:14 00:37
16:37 | 72 | 03:39 03:30 00:28 00:48 00:33 00:22 00:24 00:42 00:10 00:24 00:18 00:17 00:16 00:10 00:07 00:08 00:12 00:10 00:15 00:20 00:22 00:13 00:35
17:07 | 74| 0305 01:25 00:22 00:22 00:31 00:23 00:24 00:38 00:13 00:19 00:10 00:14 00:14 00:07 00:03 00:04 00:10 00:12 00:14 00:18 00:13 00:13 00:35
17:37 | 76 |02:15 01:02 00:10 00:22 00:28 00:18 00:15 00:34 00:12 00:23 00:13 00:22 00:19 00:13 00:04 00:05 00:09 00:09 | 00:19 00:15 00:16 00:09 00:28
18:07 | 78| 01:36 00:29 00:05 00:13 00:24 00:20 00:13 00:22 00:10 00:16 00:13 00:15 00:18 00:07 00:06 00:05 00:08 00:04 00:09 00:11 00:09 00:08 00:17
18:37 | 80| 01:13 00:23 00:05 00:15 00:23 00:16 00:13 00:16 00:12 00:18 00:11 00:23 00:23 00:11 00:06 00:06 00:10 00:05 00:10 00:15 00:17 00:08 00:25
19:07 | 82| 0059 00:19 00:03 00:09 00:27 00:17 00:13 00:24 00:13 00:20 00:11 00:24 00:25 00:12 00:09 00:07 00:10 00:06 00:08 00:12 00:18 00:10 00:22
20:07 | 86 | 00:59 00:27 00:03 00:07 00:20 00:18 00:14 00:23 00:14 00:18 00:05 00:23 00:22 00:16 00:04 00:08 00:12  00:27 00:09 00:12 00:13 00:08 00:17
21:07 | 88 |00:49 00:41 00:04 00:09 00:20 00:13 00:14 00:15 00:10 00:04 00:04 00:19 00:17 00:07 00:03 00:05 00:09 00:03 00:07 00:09 00:05 00:02 00:06
22:07 90| o01:11 00:36 00:09 00:19 00:23 00:15 00:21 00:28 00:15 00:10 00:06 00:26 00:24 00:11 00:04 00:05 00:03 00:00 00:07 00:22 00:19 A 00:01 00:06
23:07 92| 0048 00:26 00:04 00:13 00:22 00:18 00:19 00:24 00:13 00:12 00:03 00:30 00:31 00:13 00:01 00:02 00:03 00:02 00:11 00:11 00:08 00:00 00:12
00:07 94| 00:39 00:20 00:02 00:05 00:24 | 00:23 00:15 00:19 00:05 00:15 00:04 00:22 00:30 00:16 A 00:00 00:12 00:04 00:05 00:06 00:15 00:18 00:08 | 00:00
02:07 96 | 00:10 00:02 00:08 00:07 00:20 00:12 00:18 00:21 00:13 _00:05 00:01 00:32 00:32 00:25 00:03 00:05  00:00 00:02 00:10 00:19 00:11 00:03 00:06
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Bilaga 1c. Genomsnittlig variation i kortid jamfort med den snabbaste turen mellan respektive hallplats for

turerna pa linje 169i riktning Malmo under vardagsdygn 2018. Avgangstiden for turen anges i formatet hh:mm
medan variationen anges i mm:ss.
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06:06 1] 00:16 00:01 00:05 00:03 00:05 00:11 00:05 00:17 00:09 00:29
06:28 3] 00:35 00:11 00:14 00:15 00:11 00:14 00:23 00:30 00:10 00:23
06:43 5| 00:29 00:07 00:14 00:22 00:12 00:09 00:30 00:40 00:13 00:29
06:58 7] 00:47 00:14 00:17 00:26 00:20 00:31 00:31 00:37 00:12 00:30
07:13 9] 00:41 00:15 00:21 00:38 00:35 00:39 00:27 00:45 00:13 00:54
07:26| 11| 00:41 00:18 00:26 00:55 00:39 01:11 00:31 00:36 00:12 01:03
07:36| 13| 00:52 00:22 00:31 01:02 00:28 01:10 00:33 00:35 00:15 00:59
07:46| 15[ 01:06 00:33 00:47 01:07 00:28 01:10 00:27 00:37 00:13 00:44
07:56| 17| 00:48 00:25 00:55 01:25 00:22 00:58 00:24 00:37 00:15 00:47
08:06 | 19| 00:52 00:28 00:56 01:04 00:16 00:31 00:16 00:29 00:10 00:24
08:16 | 21| 00:41 00:24 00:52 00:49 00:13 00:20 00:14 00:37 00:10 00:38
08:26 | 23| 00:37 00:16 00:31 00:26 00:07 00:07 00:08 00:33 00:10 00:23
08:36 | 25| 00:37 00:19 00:30 00:18 00:08 00:09 00:09 00:40 00:08 00:25
08:46| 27| 00:38 00:24 00:20 00:10 00:05 00:05 00:09 00:32 00:11 00:32
08:56| 29| 00:39 00:19 00:11 ' 00:01 00:01 00:00 00:06 00:29 00:07 00:34
09:06 | 31| 00:26 00:13 00:11 00:05 00:02 00:07 00:01 00:33 00:10 00:29
09:16 | 33| 00:26 00:16 00:08 00:00 00:00 00:04 00:09 00:38 00:07 00:44
09:29| 35| 00:32 00:13 ' 00:00 00:03 00:01 00:07 00:08 00:36 00:12 00:39
09:44 | 37| 00:39 00:25 00:09 00:02 00:05 00:13 00:16 00:42 00:13 00:49
09:59| 39| 00:32 00:21 00:09 00:04 00:03 00:15 00:11 00:45 00:11 00:41
10:19| 41| 00:35 00:22 00:11 00:08 00:05 00:17 00:14 00:36 00:13 00:39
10:39 | 43| 00:42 00:23 00:10 00:04 00:04 00:16 00:18 00:47 00:12 00:50
10:59 | 45| 00:33 00:16 00:11 00:11 00:06 00:17 00:13 00:42 00:10 00:52
11:19| 47| 00:33 00:16 00:12 00:11 00:07 00:29 00:14 00:38 00:12 00:42
11:39| 49| 00:37 00:20 00:14 00:11 00:11 00:47 00:17 [ 00:52 00:15 00:57
11:59 | 51| 00:35 00:20 00:11 00:11 00:05 00:18 00:18 00:36 00:14 00:54
12:19| 53| 00:33 00:21 00:12 00:09 00:04 00:20 00:17 00:41 00:16 01:26
12:39 | 55[00:00 00:22 00:11 00:08 00:07 00:25 00:17 00:44 00:14 00:44
12:59 | 57| 00:46 00:18 00:11 00:11 00:07 00:31 00:24 00:37 00:17 01:11
13:19| 59| 00:37 00:21 00:16 00:13 00:11 00:35 00:24 00:37 | 00:20 01:01
13:39| 61| 00:35 00:20 00:14 00:14 00:11 00:39 00:22 00:52 00:17 01:11
13:59 | 63| 00:51 00:19 00:18 00:25 00:14 00:40 00:24 00:50 00:13 01:46
14:19| 65| 00:46 00:26 00:24 00:40 00:31 01:03 00:26 00:35 00:18 01:49
14:39 | 67| 00:46 00:21 00:23 01:09 00:52 01:06 00:28 00:47 00:20 02:14
14:59 | 69| 00:43 00:23 00:34 01:19 01:11 01:23 00:31 00:44 00:19 01:51
15:14| 71| 00:44 00:23 00:26 00:59 01:24 01:42 00:29 00:41 00:19 02:11
15:26 | 73| 00:51 00:26 00:23 01:22 01:36 02:12 00:35 00:44 00:21 02:08
15:36 | 75| 01:08 00:25 00:27 01:23 01:19 02:13 00:37 00:54 00:24 02:46
15:46 | 77| 00:54 00:25 00:23 01:18 01:06 02:17 00:33 00:44 00:20 02:29
15:56 | 79| 00:49 00:21 00:31 | 02:25 00:48 | 02:48 00:33 00:47 00:18 02:25
16:06 | 81| 01:00 00:23 00:38 02:01 00:56 02:23 00:35 00:47 00:22 02:09
16:16 | 83| 00:44 00:20 00:23 01:35 01:02 01:51 00:29 00:51 00:23 01:45
16:26 | 85| 00:53 00:17 00:19 01:25 00:45 01:49 00:25 | 00:55 00:20 01:55
16:36 | 87| 00:44 00:16 00:24 01:06 00:36 01:40 00:25 00:43 00:20 01:32
16:46 | 89 | 00:47 00:16 00:34 00:50 00:22 01:19 00:18 00:37 00:16 01:24
16:56 | 91| 00:49 00:16 00:18 00:48 00:21 01:14 00:17 00:32 00:14 01:11
17:06 | 93| 00:55 00:18 00:21 00:30 00:14 00:57 00:13 00:33 00:19 01:05
17:16| 95| 00:38 00:15 00:15 00:26 00:13 00:47 00:20 00:35 00:14 00:43
17:26| 97| 00:30 00:11 00:12 00:22 00:12 00:38 00:13 00:36 00:12 00:54
17:36| 99| 00:54 00:12 00:11 00:10 00:11 00:27 00:12 00:31 00:11 00:44
17:46 | 101 | 00:43 00:11 00:12 00:17 00:08 00:36 00:15 00:23 00:12 00:57
17:56 | 103 | 00:40 00:06 00:13 01:06 00:12 00:43 00:12 00:14 00:00 00:10
18:06 | 105 | 00:43 00:07 00:10 00:58 00:15 00:28 00:15 00:23 00:12 00:26
18:16 | 107 | 00:38 ' 00:05 00:06 00:54 00:12 00:13 00:06 00:13 00:09 00:18
18:31 | 109 | 00:33 | 00:03 00:10 00:58 00:12 ' 00:10 00:04 00:07 00:02 00:15
18:46 | 111 | 00:32 ' 00:02 00:10 01:06 00:13 | 00:10 00:06 00:06 00:13 | 00:10
19:01 | 113 | 00:31 00:04 00:10 00:56 00:12 00:14 00:01 00:09 00:10 00:09
19:16 | 115 | 00:30  00:03 00:12 00:57 00:17 00:19 00:01 00:06 00:11 | 00:08
19:28 | 117 | 00:32 | 00:00 00:11 00:54 00:04 00:21 00:05 00:08 00:08 | 00:00
19:43 119 | 00:21 00:03 00:12 01:03 00:09 00:20 00:09 00:01 00:13 ' 00:13
19:58 | 121 | 00:10 00:00 00:04 00:53 00:01 00:05 00:00 00:00 00:05 00:04
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Bilaga 1d. Genomsnittlig variation i kértid jamfort med den snabbaste turen mellan respektive hallplats for
turerna pa linje 169 i riktning Lund under vardagsdygn 2018. Avgangstiden for turen anges i formatet hh:mm
medan variationen anges i mm:ss.
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05:53 2 | 00:00 00:10 00:00 00:01 00:00 00:13 00:12 00:11 00:20 01:31
06:08 4] 00:07 00:14 00:01 00:04 00:05 00:20 00:16 00:16 00:09 01:49
06:23 6 | 00:27 00:12 00:07 00:12 00:12 00:24 00:19 00:18 00:17 02:06
06:38 8| 00:26 00:15 00:10 00:13 00:18 00:26 00:16 00:25 00:21 01:26

06:48 10 | 00:14 00:15 00:06 00:14 00:26 00:25 00:16 00:30 00:29 01:41
06:58 12 | 00:23 00:29 00:10 00:16 00:31 00:35 00:17 00:43 00:29 02:22
07:08 14 | 00:23 00:30 00:08 00:18 00:52 00:36 00:18 01:00 00:36 02:09
07:18 16 | 00:36 00:33 00:05 00:20 01:04 00:49 00:17 01:20 00:43 02:16
07:28 18 | 00:35 00:32 00:06 00:16 01:14 00:44 00:17 01:33 00:34 01:36
07:38 20 | 00:37 00:35 00:05 00:14 01:17 00:46 00:19 01:47 00:37 02:12
07:48 22 | 00:36 00:27 00:05 00:14 01:11 00:48 00:18 01:38 00:30 01:38
07:58 24 | 00:48 00:32 00:04 00:12 00:51 00:49 00:17 01:29 00:27 01:34
08:08 26 | 00:44 | 00:40 00:08 00:15 00:38 00:30 00:16 00:46 00:29 01:41
08:18 28 | 00:30 00:27 00:06 00:12 00:14 00:22 00:12 00:22 00:25 02:03
08:28 30 | 00:28 00:21 00:05 00:08 00:12 00:17  00:20 00:12 00:19 02:08
08:38 32| 00:32 00:23 00:09 00:11 00:17 00:17 00:13 00:12 00:24 01:35
08:48 34| 00:27 00:12 00:07 00:07 00:12 00:15 00:13 00:10 00:19 01:05
08:58 36 | 00:34 00:16 00:10 00:12 00:13 00:07 00:14 00:09 00:19 00:54
09:08 38| 00:33 00:08 00:12 00:08 00:10 00:10 00:11 00:12 00:22 | 03:44
09:18 40 | 00:43 00:14 00:09 00:05 00:13 00:08 00:09 00:10 00:19 01:42
09:28 42 | 00:35 00:10 00:08 00:04 00:15 00:06 00:08 00:12 00:17 01:00
09:46 44 | 00:42 00:09 00:09 00:08 00:13 00:05 00:09 00:10 00:23 01:12
10:06 46 | 00:48 00:09 00:07 00:03 00:13 00:00 00:06 00:11 00:18 02:18
10:26 48 | 00:37 00:08 00:08 00:08 00:23 00:13 00:08 00:12 00:18 02:45
10:46 50 | 00:41 00:13 00:10 00:13 00:16 00:07 00:07 00:15 00:24 02:42
11:06 52 | 00:40 00:11 00:13 00:10 00:25 00:07 00:07 00:16 00:20 01:58
11:26 54 | 00:53 00:19 00:15 00:15 00:13 00:03 00:07 00:16 00:19 | 03:30
11:46 56 | 00:41 00:15 00:09 00:12 00:25 00:08 00:05 00:15 00:22 02:04
12:06 58 | 00:42 00:19 00:09 00:13 00:20 00:05 00:06 00:14 00:21 01:40
12:26 60 | 00:34 00:22  00:15 00:18 00:38 00:03 00:07 00:15 00:23 01:25
12:46 62 | 00:48 00:12 00:10 00:11 00:19 00:07 00:06 00:11 00:21 02:03
13:06 64 | 00:54 00:14 00:09 00:15 00:24 00:11 00:06 00:14 00:18 01:24
13:26 66 | 00:44 00:13 00:11 00:13 00:21 00:10 00:05 00:17 00:25 01:57
13:46 68 | 00:49 00:13 00:10 00:11 00:36 00:10 00:07 00:25 00:27 02:07
14:06 70 | 00:51 00:16 00:13 00:17 00:33 00:14 00:09 00:25 00:27 02:51
14:26 72 | 00:53 00:19 00:11 00:16 00:30 00:16 00:10 00:30 00:30 02:17
14:38 74 | 00:48 00:20 00:13 00:16 00:36 00:19 | 00:23 00:44 00:28 01:38
14:48 76 | 00:52 00:15 00:07 00:21 01:09 00:23 00:16 00:45 00:28 01:34
14:58 78 | 00:48 00:26 00:12 00:29 01:44 00:31 00:14 00:42 00:36 01:48
15:08 80 | 00:58 00:32 00:15 00:28 01:30 00:33 00:14 00:35 00:28 02:06
15:18 82| 01:00 00:28 00:10 00:24 01:18 00:30 00:11 00:35 00:28 02:07
15:28 84 | 00:50 00:23 00:12 00:25 01:13 00:43 00:14 00:39 00:30 01:31
15:38 86 | 00:56 00:26 00:11  00:27 01:02 00:39 00:16 00:46 00:31 01:19
15:48 88 | 00:46 00:21 00:08 00:21 00:45 [ 00:57 00:23 00:38 00:25 01:59
15:58 90 | 00:59 00:33 00:09 00:22 00:58 00:45 00:11 00:27 00:24 01:04
16:08 92 | 01:00 00:34 00:14 00:14 01:14 00:45 00:11 00:32 00:26 01:18
16:18 94 | 00:44 00:23 00:10 00:21 00:54 00:42 00:08 00:25 00:22 01:17
16:28 96 | 00:52 00:23 00:10 00:22 00:59 00:31 00:07 00:20 00:18 01:28
16:38 98 | 00:56 00:18 00:11 00:10 00:40 00:30 00:08 00:18 00:16 01:34
16:48 100 | 00:54 00:21 00:08 00:17 00:35 00:32 00:08 00:17 00:15 01:53
16:58 102 | 00:42 00:27 00:07 00:15 00:37 00:24 00:09 00:17 00:15 01:10
17:08 104 | 01:01 00:22 00:08 00:08 00:43 00:22 00:06 00:15 00:12 00:49
17:18 106 | 00:50 00:21 00:08 00:13 00:33 00:12 00:05 00:13 00:10 01:09
17:28 108 | 00:49 00:20 00:11 00:07 00:50 00:37 00:11 00:14 00:10 01:39
17:40 | 110 | 01:02 00:27 00:14 00:13 00:27 00:37 00:09 00:15 00:10 01:08
17:55| 112 | 01:03 00:19 | 00:17 00:08 00:34 00:28 00:07 00:14 00:09 00:55
18:10 114 | 01:08 00:18 | 00:16 00:07 00:19 00:29 00:08 00:09 00:03 00:38
18:25| 116 | 01:05 00:00 00:12 00:00 00:17 00:23 00:06 00:12 00:03 00:30
18:40 | 118 [ 01:09 00:17 | 00:16 00:11 00:38 00:33 00:06 00:10 00:03 00:41
18:55| 120 | 00:37 00:07 00:09 00:03 00:33 00:35 00:11 00:14 00:05 00:39
19:10 | 122 [ 01:03 00:27 00:16 00:07 00:24 00:18 A 00:00 00:04 00:02 00:19
19:25| 124 | 00:35 00:08 00:01 00:03 00:17 00:18 00:05 00:05 00:00 00:21
19:40 | 126 | 00:34 00:23 00:11 00:08 00:15 00:15 00:02 00:00 00:02 00:13
19:55| 128 | 00:40 00:03 00:02 00:03 00:29 00:17 00:01 00:05 00:01 00:00
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Bilaga le. Genomsnittlig variation i kortid jamfort med den snabbaste turen mellan respektive hallplats for
turerna pa SKE8 i riktning Malmo under vardagsdygn 2018. Avgangstiden for turen anges i formatet hh:mm
medan variationen anges i mm:ss.
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05:18 2| 00:03 00:11 00:05 00:02 00:12 | 00:00 00:00 00:00 00:00 00:47
05:48 4100:02 00:09 00:05 00:02 00:33 01:22 00:11 00:30 [ 00:00 00:51
06:03 6| 00:13 00:06 [ 00:06 00:03 | 01:26 02:38 00:13 00:29 00:11 [ 00:00
06:18 8 | 00:10 00:15 00:05 00:04 01:01 02:08 00:22 00:44 00:12 01:36
06:33 | 10| 00:17 1 00:22 00:05 00:02 00:42 02:19 00:27 00:32 00:08 00:33
06:48 | 12 | 00:08 00:14 00:04 00:04 00:27 03:37 00:27 00:40 00:09 01:42
07:03 | 14| 00:04 00:13 00:05 00:05 00:47 [ 05:09 | 00:22 00:36 00:07 00:46
07:18 | 16 | 00:07 00:16 00:03 00:06 00:32 | 04:04 00:24 00:34 00:09 00:58
07:48 | 18 |100:32  00:13 00:04 | 00:09 | 00:17 02:25 00:19 00:40 00:09 00:19
08:18 | 20 | 00:10 1 00:00 00:02 00:01 00:05 00:45 00:20 00:37 00:07 00:44
09:18 | 22 | 00:02 00:00 00:01 00:01 00:07 00:45 00:22 00:28 00:08 00:15
10:18 | 24 [ 00:00 00:00 00:03 00:01 00:03 00:49 00:27 00:46 00:14 00:41
11:18 | 26| 00:04 00:08 ' 00:01 00:01 00:02 00:47 00:31 00:53 00:08 00:35
12:18 | 28 | 00:18 00:02 00:00 00:03 00:06 01:04 00:26 00:46 00:10 00:54
13:18 | 30| 00:07 00:02 00:02 00:02 00:09 01:07 00:30 00:49 00:10 01:43
13:48 | 32 | 00:03 00:01 00:04 00:02 00:01 01:22 00:30 00:56 00:10 01:48
14:18 | 34| 00:19 00:05 00:01 00:06 00:03 01:06 00:32 00:39 00:14 02:08
14:48 | 36 | 00:03 00:01 00:01 00:04 00:05 01:41 00:41 00:49 00:13 02:08
15:18 | 38 | 00:05 00:07 ' 00:01 00:00 00:00 01:15 00:39 00:47 00:14 02:57
15:48 | 40| 00:15 00:04 00:02 00:03 00:08 02:04 100:50 01:01 00:25 03:43
16:18 | 42| 00:22 00:19 00:00 00:03 00:05 01:26 00:39 00:43 00:13 02:12
17:18 | 44 [00:32. 00:14 00:01 00:02 00:07 00:46 00:28 00:39 00:10 01:03
18:18 | 46 | 00:14 00:07 00:04 | 00:00 00:06 00:27 00:14 00:11 00:06 00:23
20:18 | 48| 00:16 [ 00:22 00:04 00:01 00:10 00:21 00:10 00:01 00:02 00:15
22:18 | 50 | 00:28 00:19 00:06 00:04 00:16 00:23 00:06 00:02 00:08 00:16

Bilaga 1f. Genomsnittlig variation i kortid jamfort med den snabbaste turen mellan respektive héllplats for
turerna pa SKES i riktning Sjobo under vardagsdygn 2018. Avgangstiden for turen anges i formatet hh:mm
medan variationen anges i mm:ss.
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06:40 1| 00:00 00:00 00:09 00:18 00:55 00:22 00:04 00:05 00:23 01:49
07:05 3| 00:08 00:09 00:12 00:14 01:04 00:16 | 00:07 00:04 00:20 ' 00:08
07:40 51 00:35 00:33 00:11 00:26 01:08 00:04 00:05 00:04 00:13 03:52
08:10 7| 00:20 | 00:40 00:11 00:19 00:48 | 00:00 00:04 00:03 | 00:00 00:00
08:40 9] 00:32 00:45 00:14 00:16 00:45 00:05 00:00 00:00 00:12 00:04

09:10 | 11| 00:10 00:11 00:05 00:06 00:46 ' 00:04 00:05 00:04 00:04 00:18
10:10 | 13| 00:17 00:07 00:04 00:07 00:42 00:06 00:01 00:02 00:11 00:16
11:10| 15| 00:24 00:12 00:15 00:13 00:56 | 00:03 00:03 00:05 00:11 01:24
12:10| 17| 00:26 00:11 00:17 00:12 00:54 00:10 00:02 00:03 00:16 02:08
13:10| 19| 00:19 00:14 00:12 00:07 00:50 00:09 00:04 00:04 00:16 02:44
14:10 | 21| 00:26 00:04 00:13 00:15 01:12 00:09 00:06 00:04 00:21 01:21
14:40 | 23| 00:23 00:14 00:13 00:27 01:19 00:10 [ 00:07 00:04 00:24 00:36
15:10 | 25| 00:20 00:15 00:08 00:21 01:39 00:16 00:05 00:04 00:26 00:59
15:40 | 27 | 00:28 00:22 00:14 | 00:35 04:45 00:31 00:06 | 00:06 00:28 02:05
15:55| 29| 00:13 00:19 00:11 ' 00:29 A 07:08 00:30 00:04 00:03 00:25 02:33
16:10 | 31| 00:18 00:31 00:08 00:27 06:11 00:33 | 00:05 00:03 00:28 01:05
16:25| 33| 00:20 00:25 00:12 [ 00:35 04:06 00:25 00:05 00:04 00:22 00:41
16:40 | 35| 00:32 00:28 00:11 00:28 02:36 00:21 00:04 00:02 | 00:30 05:15
17:10| 37| 00:12 00:22 00:04 00:20 01:29 00:16 00:05 00:03 00:26 01:26
18:10 | 39 [ 00:36 00:13 | 00:45 00:11 00:34 00:14 00:04 00:04 00:20 02:53
19:10 | 41| 00:26 00:09 00:05 00:11 00:32 00:15 00:03 | 00:06 00:25 01:31
20:10 | 43| 00:18 00:05 00:07 00:06 00:29 00:09 00:02 00:05 00:27 00:52
22:10 | 45] 00:11 00:14 [ 00:00 00:07 00:22 00:22 00:04 | 00:06 00:23 00:28
00:10 | 47 | 00:15 00:09 00:04 00:00 00:00 00:16 00:02 ' 00:06 00:21  00:15




Bilaga 1g. Genomsnittlig variation i kértid jamfort med den snabbaste turen mellan respektive hallplats for
turerna pa Linje 174 i riktning Malmo under vardagsdygn 2018. Avgangstiden for turen anges i formatet hh:mm

medan variationen anges i mm:ss.
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05:24 | 2 [100:000 00:04 00:02 00:01 00:03 00:03 [00:00" 00:04 00:05 00:04 00:10 00:08 | 00:00 00:00° 00:14 00:05 00:15 00:01 01:22
06:03 4| - - - 00:10 00:12 00:05 00:20 00:07 00:05 00:08 ' 00:16 00:13 = 00:12 00:20 00:49 00:19 00:39 00:10 00:21
06:24 | 6| 00:14 J00:EY 00:02 00:03 00:22 00:01 00:14 00:04 00:05 00:05 00:11 00:19 00:09 00:10 00:49 00:19 00:44 00:14 00:29
0645| 8- - - - - - - 00:08 00:05 00:06 |00:14 00:14 00:06 00:06 01:03 00:33 00:47 00:14 |00:00
06:39 | 10 |100:02 00:09 "00:01  00:05 [00:25 00:06 00:13 00:03 00:03 00:04 00:10 00:10 00:05 00:13 01:06 00:24 00:54 00:19 00:10
06:55 | 12 |- - - 00:07 00:19 00:11 00:14 00:04 00:04 00:06 |00:13 00:17 00:08 00:19 01:32 00:33 00:46 00:19 ' 00:05
07:03| 14 |- ; - 00:18 00:15 00:03 00:16 00:05 00:04 00:05 00:12 00:18 00:41 00:17 01:42 00:31 00:54 00:15 00:27
07:10 | 16 |- - - 00:04 00:18 00:03 00:18 00:02 00:03 00:03 00:10 00:24 00:12 00:28 [02:51  00:39 00:45 00:15 00:21
07:09 | 18 |100:25] 00:07 '00:12 00:05 00:21 00:08 00:20 00:04 00:05 ' 00:09 00:15 00:23 00:11 00:34 02:47 00:40 00:56 00:15 00:19
07:24 | 20| 00:17 00:06 00:08 00:02 [00:30 00:20° 00:28  00:03 00:01 00:04 00:12 [00:36 00:10 00:27 02:12 00:35 00:47 00:14 00:17
07:51| 22| - ; - - ) - - 00:11 00:05 [00:10" 00:15 00:25 00:11 00:20 |02:44 00:32 00:48 00:20 00:41
07:48 | 24 |- - - 00:20 00:20 00:09 |00:23 00:05 00:05 00:09 00:12 00:14 00:08 00:14 |02:16 00:35 00:58 00:15 00:43
08:06 | 26 | - ; - ) ) - - 00:08 00:03 00:04 00:09 00:09 00:07 00:11 ' 02:17 00:39 00:46 00:18 | 00:10
08:03 | 28 |- - - 00:02  00:10 | 00:12 00:15 [00:00  00:03 00:03 00:07 00:10 00:06 00:05 01:39 00:27 00:43 00:15 00:15
08:29 | 30| - ; - ) ; - - 00:05 00:02 00:02 00:05 00:05  00:02 00:11 01:12 00:35 00:51 00:16 00:13
08:24 | 32 |00:15 00:03 [00:00" 00:01' 00:07 00:08 00:13 |00:00  00:02 00:03 00:13 00:04 00:04 00:09 00:56 00:32 00:47 00:14 00:15
08:58 | 34 |- ; - - ) - - 00:09 00:05 00:01 00:08 | 00:02 00:04 00:10 00:45 00:26 00:40 00:10 | 00:04
09:03 | 36 |- - - 00:18 00:09 00:05 00:06 00:02 00:02 00:05 00:05 00:06 00:06 00:09 00:45 00:26 00:48 00:12 00:13
09:26 | 38| - ; - ) ; - - 00:12 | 00:04 00:07 00:08 00:09 00:08 00:13 01:05 00:38 00:49 00:17 00:26
09:33 | 40 |- - - 00:07 00:08 00:03 00:10 00:04 00:02 00:06 00:10 00:07 00:09 00:12 00:53 00:30 00:43 00:13 00:52
1003 | 42]- ; - 00:08 00:08 00:06 00:07 00:05 00:02 00:03 00:07 00:08 00:08 00:11 00:51 00:29 00:50 00:13 00:41
10:33 | 44 - - - 00:04 00:04 00:03 00:04 00:02 00:01 00:02 00:04 00:04 00:04 00:04 00:51 00:37 00:54 00:17 00:49
11:03 | 46 - ; - 00:00 00:01 00:01 00:00 00:00 00:00 00:00 00:01 00:02 00:05 00:04 00:52 00:48 01:01 00:20 01:04
11:33 | 48] - - - 00:04 | 00:00 00:00 00:02 00:02 00:00 00:00 00:00 00:02 00:03 00:02 00:51 00:48 |01:15 00:19 00:44
12:03| 50 - ; - 00:09 00:05 00:07 00:09 00:04 00:02 00:02 00:05 00:06 00:08 00:12 00:55 00:33 01:00 00:14 00:39
12:33| 52]- - - 00:09 |00:00 00:00° 00:06 00:03 00:03 00:04 00:05 00:04 00:03 00:11 00:50 00:37 01:00 00:16 00:35
13:03 | 54 - ; - 00:10 00:03 00:02 00:04 00:03 00:01 00:02 00:04 00:04 00:05 00:11 00:56 00:32 00:54 00:14 00:20
13:33 | 56 - - - 00:09 00:06 00:02 00:07 00:06 00:03 00:07 00:07 00:07 00:05 00:17 00:56 00:32 [01:16" 00:18 01:00
14:03 | 58] - ; - 00:07 |00:02 00:03 00:07 00:02 00:01 00:02 00:05 00:06 00:05 00:14 01:01 00:42 |01:18 00:23 01:11
14:38 | 60 | 00:17 [100:00" 00:03 | 00:01 00:03 00:05 00:07 00:02 00:01 00:03 00:06 00:05 00:10 00:15 01:00 00:57 01:02 00:20 01:39
1528 | 62 - ) } 00:07 00:09 00:06 00:12 00:05 00:02 00:06 00:09 00:11 [|00:18 00:22 01:05 00:35 01:04 00:23 01:52
1543 | 64 - - - 00:24 00:11 00:03 00:11 00:04 00:04 |00:09 00:09 00:10 00:06 00:34 01:19 00:44 01:07 00:28 02:26
1553 | 66 | 00:11 [100:007 00:09 00:03 00:07 00:04 00:10 00:03 00:03 00:06 00:07 00:09 00:09 [0L:00" 01:17 00:48 01:06 00:24 02:49
16:28 | 68 |- - - 00:16 00:07 00:04 00:11 00:05 00:02 00:07 00:10 00:11 | 00:12 00:32 01:18 00:43 00:59 00:25 01:37
1643 | 70 - ; - 00:13 00:13 [ 00:16 00:12 00:05 00:03 |00:10| 00:07 00:06 00:09 00:21 01:12 [01:09] 00:54 00:21 02:22
16:53 | 72 |00:06 00:02 00:08 00:06 00:06 | 00:00 00:02 00:01 '00:00 00:04 00:04 00:04 00:05 00:16 01:01 00:38 00:46 00:19 00:50
1713 | 74 - } - 00:25] 00:15 00:01 00:06 00:00 00:02 00:07 00:08 00:04 00:05 00:12 00:57 00:44 00:58 00:18 01:35
17:28 | 76 - - - 00:08 00:08 | 00:01 00:01 00:00 00:00 00:04 00:04 00:02 00:02 00:02| 00:54 00:33 00:57 00:12 00:15
1743 | 78] - ; - 00:09 00:10 00:03 00:05 00:03 00:02 00:07 00:04 00:05 00:05 00:13 01:00 00:39 00:43 00:18 00:59
18:03 | 80 | 00:14 | 00:02 NG04 00:05 00:08 00:03 00:04 00:04 00:04 00:06 00:05 00:04 00:04 00:09 00:49 00:32 00:40 00:15 01:39
18:33 82 | - - - 00:05 00:05 00:02 00:01 00:04 00:02 00:05 00:06 00:02 00:03 00:07 00:42 00:25 00:42 00:13 01:16
19:03 | 84/ - - - 00:07 00:09 00:05 00:08 00:05 00:04 00:09 00:09 00:05 00:06 00:13 00:38 00:25 00:28 00:12 00:35
19:33 86 | - - - 00:07 00:10 00:05 00:05 00:04 00:03 00:06 00:04 00:00 00:06 00:08 00:36 00:29 00:26 00:16 00:46
20:03 | 88 - - - 00:06 00:09 00:04 00:06 00:02 00:03 00:07 00:06 00:03 00:07 00:12 00:29 00:32 ' 00:22 00:13 01:01
20:33 90 | - - - 00:10 00:12 00:05 00:04 00:05 00:05 00:07 00:07 00:01 00:04 00:10 00:35 00:29 00:24 00:15 01:13
2103 | 92]- - - 00:06 00:05 | 00:01 00:03 00:01 00:04 0010 00:10 00:02 00:06 00:13 00:25 00:16 00:17 00:14 00:39
21:33 94 | - - - 00:09 00:15 00:05 00:14 00:05 00:05 00:09 00:15 00:05 00:09 00:12 00:23 00:19 00:17 00:08 00:11
22:03| 96 - - - 00:14 00:17 00:05 00:13 00:03 00:06 | 00:10| 00:09 00:12 | 00:13 00:20 00:16 00:12 00:18 00:03 00:09
22:33 98 | - - - 00:10 00:16 00:04 00:12 00:07 00:09 00:10 00:08 00:06 00:10 00:14 00:16 00:08 00:13 00:05 01:07
23:33 | 100 | - - - 00:08 00:18 00:03 00:12 00:08 00:06 00:06 00:10 00:05 | 00:13 00:07 |00:00 00:00 00:05 00:00 00:11
102 | - - - 00:06 00:14 00:02 00:11 00:05 00:05 00:09 00:07 00:06 00:09 00:06 00:12 00:05 00:15 00:04 00:13
104 | - - - 00:06 00:15 00:03 00:14 00:05 [00:10" 00:09 00:08 00:09 _00:11 00:09 | 00:08 00:04 00:00 00:02 02:10
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Bilaga 1h. Genomsnittlig variation i kértid jamfort med den snabbaste turen mellan respektive hallplats for
turerna pa linje 174 i riktning Dalby under vardagsdygn 2018. Avgangstiden for turen anges i formatet hh:mm
medan variationen anges i mm:ss.

2

5 £l 3 c 5 c

] 2 c o] o = )

< | 3| 3| 5| £ g 5| .| & o £ B 8| % s| €

3 2 3 o > I o - 5 g I < S 3 g S| 3 2| 4

2 < 0 0 0 S F o > © 2 ) = [

<| 8| 2| %| E| E| E| 2| 8| &£| & o S| g¢| g£| 2| &| 2| 2| =

| B| & 8| s| = =| 5| £| 2| 2| &| E| 2| 3| s| 5| =| g| &t

()] [@)] (7)) = = = (] (%)) = = ()] | N4 4 2N a m [®)

j

= g A 3 o & 5 .

sl 8] < 2| 5| Sl g | & e S| & & & g F| E

s| 2| g| E| 2| g z| 2| €| &| S| 2| g| E| €| 3| g E| s

= @ 2 = < < © IS > < © a < > a > S © c

Sl g 3| g| £ E| 2| =S | gl 2| 35| 2| =2 E| 2| §| £ 5

Td[Tur | &1 @ & S| F| | ] =] £ s 3| £ <o| S| &F| 8| 8| ol <

0524 | 1 [00:000 00:02 00:02 00:00 00:10 00:11 00:02 00:09 00:15 00:05 00:02 00:07 00:12 00:06 00:18 00:08  00:00 00:00  00:19
05:44 | 30012 00:02 00:07 00:04 00:21 00:22 00:04 00:09 00:09 00:06 [00:04 00:11 00:13 | 00:02 00:13 00:11 - - -
0559 | 50041 00:03 00:05 00:08 00:14 00:18 00:04 00:06 00:05 00:01 00:04 00:03 00:04 | 00:00 00:07 01:11 - - -
06:59 | 7|00:12 0001 00:05 00:05 00:23 00:16 00:09 00:05 00:08 00:02 00:02 | 00:02 00:03 00:01 00:04 00:07 - - -

06:29 | 9 00:29 |00:00 00:08 00:13 00:47 00:20 00:11 | 00:03 00:08 00:05 00:01 00:04 00:03 00:04 00:03 00:02 N00:08] 00:01 00:07
07:14 | 11| 00:37 00:15 00:12 00:22 00:51 00:27 00:10 00:04 00:11 J00:09Y 00:02 00:09 00:12 00:09 00:13 00:22 - - -
07:29 | 13| 00:38 00:16 00:09 00:19 00:50 | 00:31 00:10 00:07 00:09 00:04 00:01 00:08 | 00:21 00:12 00:09 00:17 - - -

08:09 | 15| 00:43 00:25 00:06 00:23 01:06 00:28 00:09 00:08 00:10 00:03 | 00:00 00:06 00:07 00:08 00:05 00:05 00:01 00:01 00:07
08:39 | 17 | 00:57 00:38" 00:17 00:25 01:05 00:19 00:06 00:09 00:05 00:02 00:01 00:05 00:03 00:05 00:05 00:28 - - -
09:09 | 19| 00:51 | 00:33 00:12 00:15 00:55 00:10 00:01 00:06 00:06 00:04 00:02 00:05 | 00:00' 00:04 00:03 00:02| - - -
09:39 | 21| 00:43 00:11 00:06 00:06 00:44 | 00:00 00:01 00:01 00:00  00:02 00:00 00:05 00:03 00:02 00:01 00:03 - - -
10:09 | 23] 00:43 00:09 00:10 00:08 00:45 00:14 00:11 | 00:00° 00:01 00:00° 00:01 00:04 00:02 00:02 00:02 00:21 - - -
10:39 | 25| 00:51 00:06 00:16 00:09 00:50 00:13 [00:00° 00:02 00:02 00:05 00:02 00:05 00:03 00:04 00:02 00:05 - - -
11:09 | 27]00:50 |00:01 00:11 00:14 00:42 | 00:06 00:00 00:00 00:03 00:03 00:03 00:04 00:05 00:03 00:04 00:17 - - -
11:39 | 29| 00:54 00:09 00:16 00:12 00:56 00:13 00:03 00:04 00:05 00:06 00:01 00:09 00:09 00:07 00:06 00:41 - - -
12:09 | 31 00:47 [00:01° 00:16 00:14 00:53 00:14 00:05 00:03 00:06 00:06 00:01 00:08 00:05 00:08 00:04 00:14 - - -
12:39 | 33| 01:10 00:12 [00:21] 00:16 00:58 00:14 00:03 00:02 00:07 00:05 00:01 00:09 00:09 00:10 00:05 00:35 - - -
13:09 | 35 00:55 00:11 | 00:20 | 00:18 01:00 00:17 00:04 00:07 00:09 | 00:08 00:03| 00:09 00:10 00:09 00:08 | 00:04 - - -
13:39 | 37| 00:54 00:08 |00:20 00:15 00:54 00:12 00:05 00:06 00:08 00:04 | 00:00 00:08 00:09 00:12 00:06 00:35 - - -

14:09 | 39 00:48 00:04 00:15 00:14 00:49 00:14 00:11 00:05 00:09 00:04 00:01 00:09 00:10 00:14 00:10 00:07 00:02 NG00 00:05
14:39 | 41]00:55 00:10 | 00:19 00:21 01:08 00:20 00:10 00:09 00:07 |00:08 00:02 00:10 00:14 | 00:21 00:16 ' 00:05 - - -
14:54 | 430110 00:19 00:18 00:24 01:07 00:19 00:13 00:08 (0024 00:07 00:01 00:11 00:14 00:16 00:16 00:31 - - -

15:09 | 45| 00:54 00:06 00:09 00:22 01:04 00:20 00:05 00:06 00:06 00:06 00:01 00:08 00:11 00:14 00:13 00:08 00:03 NOO:041 00:03
15:24 | 4700558 00:14 00:14 | 00:28 01:10 00:20 00:09 00:09 00:08 | 00:08 00:01 00:09 00:16 00:18 00:18 00:06 - - -
15:39 | 49| 01:00 00:13 00:17 00:30 01:18 00:28 00:13 00:21 00:13 | 00:09 00:02 00:11 00:23 00:22 00:29 00:14 - - -
15:54 | 51]01:04 00:18 | 00:19 00:33 0123 00:30 00:20 00:21 00:12 00:08 00:03 00:12 | 00:29 00:25 00:29 00:35 - - -

16:09 | 53| 00:56 00:19 00:14 | 00:29 01:16 00:85 01:18 00:35 00:12 00:05 | 00:00| 00:08 | 00:32 00:19 00:54 00:04 00:01 00:01 | 00:00
16:16 | 55 00:42 | 00:32 00:11 | 00:29 01:17 00:32 01:01 00:34 00:11 00:07 00:03 00:10 00:22 00:19 00:22 00:36 - - -
16:24 | 57| 01:06 00:32 00:11 00:25 01:20 00:27 | 01:11 00:89 00:09 00:07 00:02 | 00:43 - - - - - - -
16:31 | 59 01:01 00:27 00:15 | 00:31 01:19 00:25 00:43 00:28 00:10 00:07 00:01 00:10 00:22 00:19 00:14 01:20 - - -
16:39 | 61| 01:08 00:36 00:09 00:27 01:48 00:19 00:40 00:21 00:08 00:06 00:02 00:11 - - - - - - -
16:46 | 63 | 00:59 | 00:34 00:15 [00:35  01:05 00:22 00:18 00:15 00:09 00:07 00:02 00:09 00:15 00:18 00:34 00:34 - - -
16:54 | 65 01:04 00:85 00:12 00:23 01:07 00:17 00:16 00:15 00:09 00:07 00:01 [ 00:14 - - - - - - -

17:01| 67]00:56 00:23 00:13 | 00:25 01:05 00:17 00:11 00:09 00:06 00:06 00:02 00:08 00:09 00:13 00:13 | 00:04 100:08" 00:01 100:00
17:09| 69| 00:54 00:18 00:12 00:12 01:04 00:10 00:06 00:07 00:05 00:02 00:01 00:08 - - - - - - -
17:24| 7100559 00:29 00:14 | 00:27 01:00 00:15 00:05 00:11 00:09 00:07 00:02 00:10 00:12 00:09 00:20 | 00:05 - - -
17:39| 73| 00:55 00:19 00:10 00:20 00:59 00:16 00:03 00:06 00:07 00:06 00:01 00:09 - - - - - - -

17:39 | 75]01:03 00:19 00:14 00:23 00:52 00:19 00:05 00:09 00:08 00:06 00:02 00:08 00:10 00:09 00:10 [00:02' MG0:0) 00:02 00:04
18:09 | 77| 01:10 00:15 00:16 00:19 00:46 00:16 00:07 00:10 00:07 00:06 00:01 00:10 00:10 00:10 00:14 | 00:03 - - -
18:39 | 79|01:01 00:11 00:13 00:14 00:44 00:16 00:10 00:06 00:06 00:05 00:01 00:08 00:05 00:06 00:09 00:17 - - -
19:09 | 81| 01:12 00:12 00:13 00:15 00:38 00:09 00:03 00:03 00:03 00:04 00:00 00:07 00:04 00:04 00:06 | 03:20 | - - -
19:39 | 83| 01:02 00:08 00:12 00:13 00:36 00:10 00:02 00:02 00:05 00:03 00:01 00:05 00:02 00:05 00:03 00:02 - - -
20:09 | 85 [ 0117 00:13 00:12 00:12 00:43 00:13 00:02 00:07 00:07 00:06 00:01 00:08 00:05 00:04 00:06 00:03 - - -
20:39 | 87| 00:58 00:09 00:10 00:13 00:36 00:20 00:06 00:09 00:08 00:05 00:03 00:08 00:08 00:07 00:12 00:37 - - -
21:09 | 89| 00:58 00:18 00:10 00:08 00:31 00:22 00:11 00:12 00:08 00:05 00:02 00:07 00:09 00:06 00:17 00:23 - - -
2139 | 910052 00:11 00:08 00:10 00:24 00:18 00:06 00:11 00:09 00:06 00:02 [00:16] 00:08 00:07 00:19 00:31 - - -
22:09| 93| 00:54 00:12 00:07 00:10 00:22 00:07 00:03 00:05 00:06 00:04 00:01 00:05 00:05 00:03 00:04 00:04 - - -
22:39 | 95| 00:40 00:09 00:03 00:10 00:18 00:25 00:10 00:15 00:10 00:06 00:02 00:06 00:11 00:07 00:21 00:29 - - -
00:39 | 97 [ 00:30 00:04 00:02 00:07 00:01 00:11 00:07 00:09 00:04 00:03 00:01 00:04 00:08 00:09 00:05 00:05 - - -
01:39 | 99| 00:36 00:11 |00:00 00:06 00:15 00:12 00:04 00:13 00:12 00:07 00:03 00:10 00:16 00:10 00:10 00:31 - - -
101 | 00:39 | 00:03 00:01 00:00 00:00 00:02 00:03 00:06 | 00:02 00:02 | 00:00 00:00 00:00 00:06 [00:00  00:00" - - -
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Bilaga 2 — Arsdygnstrafik

Bilaga 2a. Arsdygnstrafik och andel tung trafik for strackan studerade busslinjer fardas mellan Malmé och Sjébo

(Trafikverket 2019a).
Riktning Malmd Riktning Sj6bo
Mellan ADT Andel tung trafik | ADT Andel tung trafik

Flenbjer Sunnana 10 854 13% | 10804 | 12%
Sunnand Nordana 4500 11%| 4500]|11%
Nordana Sarsloév 8 927 10% 8464 | 11%
Sarslév Vastanvag 9 051 10% 8316 [ 11%
Véastanvag Staffanstorp O 6 533 10% 6 067 | 12%
Staffanstorp O Kyrkheddinge 7 599 10% 7122 11%
Kyrkheddinge Dalby 6 757 10% 6505 |11%
Dalby Dalby S 8 004 9% 7825 | 10%
Dalby S Veberddsvagen 7697 10% 7019 | 9%

Veberddsvagen Veberdd V 6 684 9% 7014 | 9%

Vombsvéagen Klostersagen 4 838 11% 4789 |11%
Klostersagen Sommarby 4 698 11% 4713 [11%
Sommarby Sjébo 5285 9% 5167 | 10%

Bilaga 2b Arsdygnstrafik och andel tung trafik for strackan studerade busslinjer trafikerar mellan Malmé och
Kristianstad (Trafikverket 2019a).

Riktning Malmo Riktning Kristianstad
Mellan ADT Andel tung trafik | ADT Andel tung trafik
Trp Sege Kronetorp S 22 793 8% | 25124 10%
Kronetorp S Kronetorp N 20 736 8% | 22745 10%
Kronetorp N Lund Sédra 20 668 10% [ 20902 9%
Lund Sodra Raby trp 22 287 10% | 22741 10%
Raby trp Gastelyckan 19 921 10% | 19241 10%
Gastelyckan Lund Norra 19 363 10% [ 19190 10%
Lund Norra Géardstanga 14 854 11% | 14559 10%
Gardstanga Roslév 10 165 12% | 10009 11%
Roslév Hurva 9997 12% | 10049 11%
Hurva Rolsberga 8 631 13% 8 821 11%
Rolsberga Fogdarp 5848 15% 6 394 12%
Fogdarp Osbyholm 6 580 12% 6924 12%
Osbyholm Vag 13 1083 12% 1083 12%
Horby Norra Ekerdd 4944 14% 5034 13%
Ekeréd Linderdd V 4784 14% 4 875 13%
Lindertd Vast Spangarp 395 16% 395 16%
Spangarp Tollarp 4834 14% 4834 14%
Tollarp Tings Nobbeldv 5894 12% 5929 11%
Tings Nobbelév | Va 8110 13% 8575 12%
Va Harlov 11 015 11% | 10939 11%
Harlév Vilan 14 893 12% | 14941 12%
Vilan Kristianstad 14 152 11% | 14211 11%
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Bilaga 3 — Linjekartor

/ Bjuv

7 Hobe

1._ Landskrona *.

Eslov

. Kivlinge

Loddekopinge
Bjarred
Lomma

Staffanstorp

Sjobo

Ahus

=0, Hilplats anpassad for sorolso-
O nindrads och synskadace

E anpassad halplats
et
Dessnaton

Halplats, a s0d okl
Torget e o
Skolan  Halpiats, ungetarig avgingss

Bjarred

Lomma
Hiamup

Staffanstorp

Kiagerup

S Sandby

o, Hilplals anpassad 10r relse:
===0" hindraco och synskadada

s g arpassad nitpias
~ =[] = = Zongrans

e

Torget  Hiiats, mgingasc cnigt
Skolan HMipiats, ungetanig avgangstd

Bilaga 3b. Linjekarta for linje 169. (Skanetrafiken 2018b).
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Bilaga 3d. Linjekarta for linje 174 (Skéanetrafiken 2018d).




Bilaga 4 — Tidtabeller

Bilaga 4a. Turtidtabell for SKE1 i riktning Kristianstad (Skanetrafiken 2018e).

& &
o <« = <
« & & &
) ) < < o
F F F &S F
< & N & > + Turnr
mandag-fredag

0435 0d4zp 04358 0511 0530 06.18
05.05 05129 0528 05.40 06.00 06.48
05.20 0527 0543 0556 0615 07.03
0535 0542 0558 06.10 06.30 07.18
05.50 0557 @ 0613 0625 06.45 0733
06.05 0612 0628 06.40 07.00 07.48
06.20 06279 0643 0655 07.15 08.03
0635 06429 0658 07.10 07.30 08.18
06.50 0657 0713 0725 07.45 0833
07.05 07129 07.28 07.40 03.00 08.48
07.20 027p 0748 0755 08.15 09.03
0735 0742 0758 08.10 08.30 09.18
07.50 07579 0813 0825 08.45 0933
08.05 08129 0828 08.40 09.00 09.48
08.20 0827 p 0843 0855 .15 1003
0835 084z 0858 09.10 09.30 10.18
09.05 09129 0238 09.40 10.00 1048
09.35 094z 0958 10.10 10.30 11.18
10.05 1012p 1028 1040 11.00 1148
1035 10429 1058 11.10 1130 12.18
11.05 1112 1128 11.40 12.00 1248
1135 1142 1158 12.10 12.30 13.18
1207 12149 1230 1242 13.02 1350
1237 1244 1300 13.12 1332 1420
13.07 Blap 1330 13.42 14.02 1450
1337 13449 1400 14.12 1432 1520
14.07 4l4p 1430 1442 15.02 1550
1437 lddap 1500 15.12 15.32 1620
1452 14599 1515 1527 15.47 1635
15.07 1514 1530 15.42 16.02 1650
15.22 15299 1545 1557 1617 1705
1537 1544 1600 1612 16.32 1720
1552 15599 1615 1627 16.47 1735
16.07 l6ldg 1630 16.42 17.02 1750
16.22 1629p 1645 1657 1717 1805
1637 leddpg 17.00 17.12 17.32 1820
17.07 174 1730 17.42 18.02 1850
1737 1744 18.00 18.12 1832 1920

SLF LR CE F RN B G RRA RN PN BB R RNBEFEREBnoan

-~
oan

18.07 1814p 1830 18.42 19.02 19350 78
1837 1844p 1900 19.12 19.32 2020 80
19.07 1914 1930 19.42 20.02 2050 82
20.07 2014 2030 2042 21.02 2150 86
2107 2ll4p 2130 2142 22.02 2250 88
2207 214p 2230 2242 23.02 2350 90
Endast natt mot lardag samt natt mot den 30 mars och 1 maj 2018

23.07 Z1p 2330 2342 00.02 0050 92
00.07 00.14p 0030 00.42 0l1.02 0150 9%
02.07 0214 p 0230 0242 03.02 0350 9%



Bilaga 4b. Turtidtabell for SKE1 i riktning Malmo (Skanetrafiken 2018e).

» & &
& o Q;"" Qbé s*‘ N
N
F £ & P
+ > > X4 <& <« Turnr
mindag-fredag
0438 0528 05.47 0559 06153 0623 1
05.08 05.58 0617 0629 0645@ 0653@ 3
0523 0613 0632 0646 07.00@ 07.08@ 5
0538 0628 0647 0659 07.15@ 0723@ 7
0553 0b43 0702 0714 O07.30@ 0738@ 9
06.08 06,58 07.17 0729 0745 07535 11
06.23 07.13 07.32 07.44 08.00 4 OB08 13
0638 07.28 07.47 0759 08.15@ 0823 @ 15
0653 0743 0802 0814 0330@ 08384 7
07.08 07.58 08.17 08.29 0B45@ 08534 19
07.23 08.13 08.32 08.44 MOo0a 0908@ 22
0738 08.28 08.47 0859 N5 W23s 23
0753 08.43 09.02 09.14 N30 0938 3
08.08 068.58 09.17 0929 Masa 09534 27
0823 0913 0932 0946 10004 1008@ 29
08.38 09.28 09.47 0959 1015 10234 31
09.08 09.58 1017 1029 045@ 1053@ 33
0938 10.28 10.47 1059 1115 1123% 35
10.08 10.58 1117 1129 11455 153 37
1038 1128 11.47 1159 12158 1223&% 39
11.08 11.58 1217 1229 12459 12535 a1
1138 12.28 12.47 1259 1Bl5a 1234 43

1208 1258 1317 1329 1345@ 1353@
1238 1328 1347 1359 14154 423G
1308 1358 1417 1429 1445 14534
1338 1428 1447 1459 1515@ 1523@
1408 1458 1517 1529 1545@ 1553@
1423 1513 1532 1544 1600@ 1608@
1438 1528 1547 1559  1615@ 1623@
1508 1558 1617 1629 1645@ 16534
1523 1613 1632 1644 17.00@ 17084
1538 1628 1647 1659 17.54 1723@
1553 1643 17.02 1714 17.30@ 1738@
1608 1658 1717 1729 17.45@ 1753%
1638 1728 1747 1759 18154 1823 @
1653 1743 1302 1814 18304 1838@
1708 1758 1817 1829 1845& 18533
1738 1828 1847 1859 19154 1923a
1808 1858 1907 1929 1945a 1953a
1838 1928 1947 1959  2015@ 2023@
1908 1958 2017 2029 2045@ 2053@&
2008 2058 2117 2129 2145@ 2153@
2108 2158 2217 2229 2245@ 2253@
2208 2258 2317 2329 23454 2353@

Endast natt mot ldrdag samt natt mot den 30 mars och 1 maj 2018

2308 2358 00.17 0029 00458 0053 @
00.08 00.58 01.17 01.29 0145y 0153n
02.08 0258 03.17 0329 03455 0353,

BARBIYGINBLGEEEIRBLEAE

b

&8
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Bilaga 4c. Turtidtabell for 169 i riktning Malmo (Skanetrafiken 2018f).

LSS

& &
e A ‘@? & Turnr
mandag-fredag

0606 X 06.33 0643 1
0628 X 0655 0705 3
06.43 X 07.10 o721 5
0658 X 07.27 738 7
07.13 X 07.42 0753 9
07 26 X 07.55 0B.0& 1
0736 X 04.05 0816 13
07 .46 X 0d.15 0826 15
0756 X 08.26 0837 17
8.6 X 0436 0847 19
08.16 X 08,46 0857 n
08.26 X 0d.56 0907 n
0836 X 09.06 917 5
08.45 X 09.16 |27 27
0856 X 09.24 M35 0
09.06 X 09.34 0945 3
09.16 X 09.44 0955 33
09.29 X 09.57 10.08 35
09.44 X 10.12 10.23 37
09.59 X 10.26 10.37 39
10.19 X 10.46 10.57 a1
10,39 X 11.08 1117 a3
1059 X 1176 1137 a5
1119 X 1146 1157 a7
1139 X 12.06 1217 a9
1159 X 12.76 1237 51
1219 X 12.46 12 57 53
1239 X 13.08 13.17 55
1259 X 13.26 13.37 57
1219 X 13.46 13.57 59
1339 X 14.08 14.18 Bl
1359 ¥ 14.26 1438 63
1419 X 14.47 14.59 13
1439 X 15.07 15.19 BT
1459 X 15.30 15.42 B9
15.14 X 15.45 1557 il
1526 X 1557 16.09 3
1536 ¥ 16.07 1621 5
15.46 X 1617 1631 7
15.56 X 16.28 16.42 79
1606 X 16.38 1652 Bl
16,16 X 16.48 17.02 83
16.26 X 16.58 17.12 BS
1636 X 17.08 1721 87
1646 b 17.18 1731 B9
1656 X 17.27 17.40 91
17.0% X 17.37 17.50 973
17.16 X 17.47 1B.00 a5
17.26 X 17.57 1E.10 97
1736 X 18.07 1B.18 9
1746 b 18.17 1828 101
17 56 X 18.25 1B.36 103
1B.0% X 1834 1B.45 105
1B.16 ¥ 18.44 1855 107
1831 ¥ 18.59 19.10 109
1B.4& X 19.14 1924 111
19.01 b 19.28 1938 113
19.16 X 19.43 19.53 115
19.28 X 19.55 20,05 117
19.43 X 20.10 2020 119
19.58 X 20.25 2035 121



Bilaga 4d. Turtidtabell for 169 i riktning Lund (Skanetrafiken 2018f).

&
& o
& & N
& ™
F A I P
< - \)’ \f Turnr
mandag-fredag
0553 0604 X 0631 2
0608 0619 X 06.46 s
0623 0634 X 07.01 6
0638 0649 X 0716 8
0648 0659 X 0726 10
0658  07.09 X 0738 12
0708 0720 X 07.49 14
0718 0730 X 0759 16
0728  07.40 X 08.10 18
0738 0750 X 0820 20
0748 0800 X 0830 2
0758  08.10 X 08.40 24
0608 0820 X 0850 2
0618 0830 X 03.00 8
0628  0B.40 X 09.09 30
0838 0850 X 09.19 32
0848  09.00 X 0928 34
0858  09.10 X 0938 36
0908 0919 X 09.47 38
®is 0929 X 0957 a0
0928 0939 X 1007 a2
0946 0957 X 1025 s
1006 1017 X 1045 %
1026 1037 X 1105 a8
1046 1057 X 125 50
1106 1118 X 11.45 52
126 1138 X 1205 54
1146 1158 X 1226 56
1206 1218 X 1246 58
1226 1238 X 13.06 0
1246 1258 X 13.06 &2
1306 1318 X 13.46 ¥
1326 1338 X 14.06 '3
1346 1358 X 1426 (%]
1406 1418 X 14.46 70
1426 1438 X 1507 72
1438 1450 X 1519 74
1448 1459 X 1529 76
1458 1510 X 1539 78
1508 1520 X 1549 80
15.18 1530 X 1559 B2
1528 1540 X 1609 84
1538 1550 X 1619 8
1548 1600 X 1630 88
1558 1610 X 16.40 %0
1608 1621 X 1651 %
16.18 1631 X 1701 9%
1628 1641 X 1711 %
1638 1651 X 721 %
1648  17.01 X 1730 100
1658 1711 X 17.40 102
1708 1720 X 17.49 104
17.18 17.30 X 1759 106
1728 17.40 X 18.09 108
1740 1752 X 1821 110
1755 1807 X 1836 12
1810 1821 X 1850 114
1825 1836 X 19.05 116
18.40 1851 X 1920 118
1855  19.06 X 1934 120
1910 1921 X 19.49 122
1925 1936 X 2004 124
1940 1951 X 2019 126
1955 2006 X 2033 128
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Bilaga 4e. Turtidtabell for SKES i riktning Sjobo (Skanetrafiken 2018g).

o
& F ®
o -..'a.# & Turnr
méandag-fredag

.40 D&.52 D7.25 07.40 1
07 .05 07.17 07.50 0B.05 3
0740 07.52 048.25 OE.40 5
0&.10 0E.22 8.55 09.10 T
08.40 0B.52 09.25 09.40 9
09.10 0922 09.55 10.10 11
10.10 22 10.55 11.10 13
11.10 1122 11.55 1210 15
1210 1222 1255 13.10 17
13.10 13.22 1355 14.10 19
14.10 14.24 14.58 15.13 i
14.40 14.54 15.28 15.43 23
15.10 1524 1553 1613 25
15.40 15.54 16.28 1643 2
1555 1609 1643 1658 29
16.10 124 1653 17.13 31
16.25 16,39 17.13 17.28 33
16.40 1E.54 17.28 17.43 35
17.10 17.24 17.58 16813 37
18.10 1B8.22 18.55 19.10 39
19.10 19.22 19.55 20.10 41
20.10 2022 20.55 21.10 43
22.10 2222 2255 23.10 a5
Endast natt mot lGrdag samt natt mot den 30 mars och 1 maj 2018

00.10 00.22 040,55 0110 a7

Bilaga 4f. Turtidtabell for SKE8 i riktning Malmé (Skanetrafiken 2018g).

o &
”5@* 4 'Pé ‘@"#‘ Turnr
méndag-fredag

05.18 05.35 04,08 0620
05.43 0&.05 0638 050
0603 0621 06,56 o708
06,18 063k 07.11 0723
0633 0&.51 07.26 0738
06438 07.06 07.41 0753
o703 0721 07.56 008
07.18 0736 0411 0823
07.48 0B.0& 08,41 0853
0&.18 0B.3k 0911 0323
09.18 0935 10.09 1021
1018 10,35 11.09 1121
11.18 1135 1209 1221
1218 1235 13.09 13.21
1318 13.35 14.09 1421
13.48 14.05 14.39 1451
1418 14.35 15.08 1520
14.43 15.05 15.38 1550
1518 15.35 16.08 1620
15.43 1E.05 16.38 1650
16.18 135 17.08 17.20
17.18 17.35 18.08 1B20
1518 1B.35 19.08 1320
2018 20.35 21.08 2120

EFREREErERN BN ENEREFERBEmeam

Endast natt mot lGrdag samt natt mot den 30 mars och 1 maj 2018
2218 2235 23.08 2320

]



Bilaga 4g. Turtidtabell fér 174 i riktning Dalby (Skanetrafiken 2018h).

&
jf < " e B Sf gf
& ¢ ST N S & ¢
& & F&F Y F @ * Turnr
mandag-fredag

0524 0535 05564 0555 0556 0605 0609 1
0544 0555 0614 0615 0616 0625 3
0559 0610 0630 0631 0632 0641 5
0614 0625 0645 0646 0647 0656 7
0629 0640 0700 0701 0702 0711 0715 9
0659 0710 0730 0731 0732 0741 n
0714 0725 0745 0746 0747 0756 B
0729 0740 0800 0801 0802 0811 0815 15
0609 0820 0840 0841 0842 0851 7
0839 0850 09.00 0911 0912 0922 19

09.09 09.20 09.40 09.41 .42 0952 21
0939 09.50 10.10 1011 10.12 1022 23
1009 10.20 10.40 1041 10.42 1052 3
1039 10.50 1110 1111 1112 1122 27

10 1120 1140 1141 11.42 1152 29
1139 1150 12.10 1211 1212 1222 31
1209 1220 1240 1241 1242 1252 33
1239 1250 13.10 1311 1312 1322 35
13.09 13.20 13.40 Ba 1342 1352 37
1339 13.50 1410 1411 1412 1422 14.26 39
1409 1421 1442 1443 14.44 1454 a
1439 1451 15.12 1513 1514 1524 a
1454 15.06 15.27 1528 1529 1539 1543 as
15.09 1521 15.42 1543 15.44 1554 a7
1524 1536 15.57 1558 1559 1609 a9
1539 1551 16.12 16.13 1614 1624 51

1554 16.06 16.27 1628 1629 1639 16.43
16.09 1621 16.42 1643 16.44 1654

16.16 1628 1689 1650 1651

16.24 1636 16.57 1658 1659 17.09

1631 1643 17.04 17.05 17.06

1639 1651 17.12 1713 17.14 1724

16.46 1658 17.19 1720 17.21

1654 17.06 17.27 1728 17.29 1739 17.43
17.01 17.13 1734 1735 17.36

17.09 17.21 17.41 17.42 17.43 1752

17.24 17.36 17.56 1757 17.58

1739 17.51 1811 18.12 18.13 1822 18.26
18.09 1821 18.41 18.42 18.43 1852

1839 1851 19.10 19.11 19.12 1921

1909 1921 19.40 1941 19.42 1951

1939 19.51 20.09 20.10 20.11 2021

20.09 2020 2039 20.40 20.41 2051

2039 20.50 21.09 2110 2111 2121

2109 2120 2139 2140 2141 2151

2139 2150 2.9 22.10 2211 2221

20 2220 239 2240 2241 2251

2239 2250 23.09 23.10 23.11 2321

2339 23.50 00.09 00.10 00.11 0021

Endast natt mot lardag samt natt mot den 30 mars och 1 maj 2018

0039 00.50 0109 0110 0111 0121
0139 0150 02.09 0210 02.11 0221 bt

SRECBIRBEINAGIEETIHEEBYIRY
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Bilaga 4h. Turtidtabell for 174 i riktning Malmé (Skanetrafiken 2018h).
&

&
ﬁ?ﬂ*? &f -t-"f&# # ‘:"' #“f f Turnr

mandag-fredag

0524 0529 0537 0539 0541 0559 0611
06,03 0612 Ob14 D616 OR35S DAAT

0624 0629 D63 0RAD  DRA2Z 0701 O7.I3
0645  Ob4E D648 0707 0719

0639 0644 D653 0BS5S DBS6 0715 O7.27
0k55 0704 0706 OTOE 0727 0739

0703 0712 0714 0716 0735 0747

0710 0709 0 0721 o723 0742 0754

w0 0 073 0 0725 0727 0 0746 0758
0724 0729 073 2 O7A0 2 O742  O0BO1  OAI3
0751 0752 0754 OB13  0A2S

0748 0757 0759  0A01  OB20  0A32

08.06  0BO7 0409  OB2E 0440

08.03 0817 ©OB14 0A16 0B35S 04T

0829  0OB30 0832 0BS5Sl 0903

0824 0B 0A3  0BAD 0A42 0901 (9.3
0858 900 0902 0921 (933

09.03 (911 13 2915 0934 098

M2 W28 A3 0949 100l

.33 0941 943 (945 1004 1016

003 1011 1013 1015 1034  10.86

1033 1041 1043 1045 1104 1116

1103 1111 1113 1115 1138 118

1133 1141 1143 1145 1204 1216

1203 1211 1213 1215 1234 1286

1233 1241 1243 1245 1304 1316

1303 1311 1313 1315 1338 138

13.33 1341 1343 1345 404 1416

403 1411 1413 1415 1038 1486

1438 14.43 1451 1453 1455 1514 1526
1528 1536 1538 1540 1559 1611

15.43 1551 1553 1555 1614 1626

1553 1558 1606 1608 1610 1629 1641
1628 1636 1638 1640 1659 1711

1643 1651 1653 1655 1718 17.%

1653 1658 1706 1708  17.10 w2 1741
1713 1721 1723 1735 1744 1756

1728 1736 1738 17.40 1759 1411

1743 1751 1753 1755 1814 1825

17.58 1803 1811 1813 1415 1634 1845
1833 1841  1B43 1445 904 1915
W03 1911 1913 1915 1934 1945
19.33 1941 1943 1945 2004 0 2004
2003 2012 2004 2016 2034 2084
2033 2042 2044 2046 2104 2114
2103 2112 2114 2116 2134 71
2133 Fl42 2144 2% 2204 2204
2203 2212 2214 2216 2234 22
2233 2242 2244 2 228 2304 0 7B
2333 342 H[BaA4 B4 0004 00Id

Endast natt mot lérdag samt natt mot den 30 mars och 1 maj 2018

0033 0042 0044 0046 0104 01.14 12
0133 0142 0144 0146 0204 0214 104
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Bilaga 5 — Nedbruten nyttoberdkning

Bilaga 5a. Nyttan per ar om kortiderna skulle sénkas till tiden for strackans snabbaste tur for linje 169 i riktning

Malmé.
Arliga externa | Totalt &rlig Nettonuvéarde
Fran Till Arlig restidsvinst | kostnader nytta for 40 ar
Lund C Univ-sjukhuset 86 030 kr 1 755 kr 87 785 kr 1 940 268 kr
Univ-sjukhuset Ridhuset 50 635 kr 1282 kr 51 917 kr 1 147 495 kr
Ridhuset Brunnshég V 54 460 kr 791 kr 55 252 kr 1221 207 kr
Brunnshég V Lund Norra 128 971 kr 2 069 kr 131 040 kr 2 896 312 kr
Lund Norra Raby trafikplats 74 467 kr 19 052 kr 93 519 kr 2 067 004 kr
Raby trafikplats Véarnhem 198 002 kr 4 541 kr 202 543 kr 4 476 707 kr
Véarnhem Paulibron 58 973 kr 1173 kr 60 147 kr 1 329 399 kr
Paulibron Stadshuset 103 455 kr 3863 kr 107 318 kr 2 371 996 kr
Stadshuset Spéngatan 31 938 kr 704 kr 32 642 kr 721 470 kr
Spéngatan Sodervarn 135 730 kr 3023 kr 138 753 kr 3066 788 kr
Summa 922 662 kr 38 253 kr 960 915 kr | 21 238 646 kr

Bilaga 5b. Nyttan per r om kortiderna skulle sankas till tiden for strackans snabbaste tur for linje 169 i riktning

Lund.
Arliga externa |Totalt rlig Nettonuvarde

Fran Till Arlig restidsvinst _|kostnader nytta for 40 ar
Sodervarn Spangatan 97 933 kr 2232 kr 100 165 kr 2213897 kr
Spangatan Stadshuset 54 093 kr 1015 kr 55 108 kr 1218 025 kr
Stadshuset Paulibron 27 123 kr 599 kr 27 722 kr 612 726 kr
Paulibron Varnhem 42 633 kr 1104 kr 43 737 kr 966 697 kr
Véarnhem Réby trafikplats 139 642 kr 11 873 kr 151 515 kr 3348 860 kr
Réby trafikplats Lund Norra 89 222 kr 6 257 kr 95 480 kr 2110 347 kr
Lund Norra Brunnshdg V 30 041 kr 1093 kr 31134 kr 688 139 kr
Brunnshog V Ridhuset 87 846 kr 2828 kr 90 674 kr 2004 122 kr
Ridhuset Univ-sjukhuset 67 889 kr 1 660 kr 69 549 kr 1537 207 kr
Univ-sjukhuset Lund C 253 490 kr 4349 kr 257 838 kr 5 698 864 kr
Summa 889 911 kr 33 011 kr 922 923 kr| 20 398 883 kr
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Bilaga 5¢. Nyttan per ar om kortiderna skulle sénkas till tiden for strackans snabbaste tur for SKE1 i riktning

Malmé.
Fran Arliga externa |Totalt arlig Nettonuvarde
Till Arlig restidsvinst |kostnader nytta for 40 ar

Kristianstad C Hasttorget 71 420 kr 1710 kr 73 131 kr 1616 378 kr
Hasttorget Kyrkogéarden 70 330 kr 1791 kr 72 121 kr 1594 054 kr
Kyrkogéarden Trafikplats Vilan 91 583 kr 4219 kr 95 802 kr 2 117 464 kr
Trafikplats Vilan va E22 42 233 kr 3264 kr 45 497 kr 1 005 597 kr
Va E22 Tings Nobbeldv 35 214 kr 3410 kr 38 624 kr 853 687 kr
Tings Nobbelov Onosgatan 31 169 kr 2 941 kr 34 110 kr 753 916 kr
Onosgatan Lundgrens vag 13 246 kr 723 kr 13 969 kr 308 750 kr
Lundgrens véag Sandhusen 11 006 kr 868 kr 11 875 kr 262 467 kr
Sandhusen Satardd 14 715 kr 1298 kr 16 013 kr 353 927 kr
Sétarod Linderdd 28 646 kr 2138 kr 30 784 kr 680 403 kr
Lindertd Ekerod 24 849 kr 2 313 kr 27 162 kr 600 348 kr
Ekerdd Horby busstation 34 878 kr 2 763 kr 37 641 kr 831 960 kr
Horby busstation Gamla torg 30 962 kr 638 kr 31 600 kr 698 439 kr
Gamla torg Magistergatan 44 430 kr 681 kr 45 112 kr 997 088 kr
Magistergatan Osbyholm 16 364 kr 1100 kr 17 464 kr 385 998 kr
Osbyholm Fogdarp 31 336 kr 2 628 kr 33 964 kr 750 689 kr
Fogdarp Rolsberga 22 773 kr 2 364 kr 25 137 kr 555 591 kr
Rolsberga Hurva E22 39 963 kr 3421 kr 43 383 kr 958 873 kr
Hurva E22 Géardstanga 62 616 kr 6 356 kr 68 972 kr 1524 454 kr
Gardstanga Lund Norra 78 732 kr 7 127 kr 85 858 kr 1897 676 kr
Lund Norra Raby trafikplats 84 050 kr 5598 kr 89 648 kr 1981 445 kr
Raby trafikplats Varnhem 253 221 kr 20 206 kr 273 427 kr 6 043 420 kr
Varnhem Malmé C 262 049 kr 4419 kr 266 468 kr 5889 609 kr
Summa 1395 784 kr 81 977 kr 1477 761 kr 32 662 234 kr

Bilaga 5d. Nyttan per ar om kortiderna skulle sankas till tiden for strackans snabbaste tur for SKE1 i riktning

Kristianstad.

Fran Fran Arlig restidsvinst |Arliga externa |Totalt &rlig Nettonuvéarde
kostnader nytta for 40 ar

Malmé C Vérnhem 95 081 kr 4 840 kr 99 921 kr 2208 504 kr
Vérnhem Raby trafikplats 84 991 kr 75 544 kr 160 535 kr 3548 225 kr
Raby trafikplats Lund Norra 92 973 kr 5963 kr 98 936 kr 2186 733 kr
Lund Norra Gérdstanga 33382 kr 5050 kr 38431 kr 849 421 kr
Gardstanga Hurva E22 31716 kr 4492 kr 36 209 kr 800 309 kr
Hurva E22 Rolsberga 28 021 kr 917 kr 28 938 kr 639 602 kr
Rolsberga Fogdarp 12 560 kr 3304 kr 15 864 kr 350 634 kr
Fogdarp Osbyholm 11 378 kr 2650 kr 14 028 kr 310 054 kr
Osbyholm Magistergatan 15 101 kr 1454 kr 16 555 kr 365 907 kr
Magistergatan Gamla torg 10 264 kr 79 kr 10 343 kr 228 606 kr
Gamla torg Horby busstation 21 703 kr 258 kr 21961 kr 485 393 kr
Horby busstation Ekerod 33815 kr 2379 kr 36 195 kr 800 000 kr
Ekerdd Linderod 31164 kr 4720 kr 35883 kr 793 104 kr
Linderod Séatarod 49 072 kr 6 437 kr 55 509 kr 1226 888 kr
Sétardd Sandhusen 40 386 kr 2595 kr 42 981 kr 949 988 kr
Sandhusen Lundgrens vag 28 610 kr 811 kr 29 421 kr 650 278 kr
Lundgrens vag Onosgatan 21 408 kr 511 kr 21918 kr 484 443 kr
Onosgatan Tings Nobbelov 43299 kr 10 289 kr 53 588 kr 1184 429 kr
Tings Nobbelov V& E22 64 854 kr 4322 kr 69 176 kr 1528 963 kr
Va E22 Trafikplats Vilan 77 624 kr 3269 kr 80 893 kr 1787 938 kr
Trafikplats Vilan Kyrkogérden 83 541 kr 4 648 kr 88 190 kr 1949 219 kr
Kyrkogarden Hasttorget 170 425 kr 370 kr 170 796 kr 3775019 kr
Hésttorget Kristianstad C 223 768 kr 1752 kr 225 520 kr 4984 556 kr
Summa 1305 135 kr 146 654 kr 1451 789 kr 32088 210 kr
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Bilaga 5e. Nyttan per &r om kortiderna skulle sankas till tiden for strackans snabbaste tur for SKES i riktning

Malmé.
Arlig Arliga externa | Totalt &rlig Nettonuvérde
Fran Fran restidsvinst kostnader nytta for 40 ar
Sjobbo busstation Sjobo sommarby 7 148 kr 335 kr 7 483 kr 165 393 kr
Sjobo sommarby Veberdd dster 6 487 kr 548 kr 7 035 kr 155 491 kr
Veberdd 6ster Veberdd centrum 2882 kr 112 kr 2994 kr 66 175 kr
Veberdd centrum Forskdningen 3595 kr 112 kr 3707 kr 81 934 kr
Forskodningen Knivsdsen 33 329 kr 2 392 kr 35 721 kr 789 523 kr
Knivsdsen Varnhem 119 038 kr 9 268 kr 128 306 kr 2 835 883 kr
Véarnhem Paulibron 20 890 kr 517 kr 21 407 kr 473 148 kr
Paulibron Stadshuset 22 106 kr 434 kr 22 540 kr 498 190 kr
Stadshuset Spangatan 4194 kr 92 kr 4 286 kr 94 731 kr
Spangatan Sddervarn 4 956 kr 74 kr 5 030 kr 111 176 kr
Summa 224 625 kr 13 883 kr 238 509 kr 5271 645 kr

Bilaga 5f. Nyttan per ar om kortiderna skulle sénkas till tiden for strackans snabbaste tur for SKES i riktning

Sjbbo.

Arlig Arliga externa | Totalt arlig Nettonuvéarde
Fran Fran restidsvinst kostnader nytta for 40 ar
Sodervarn Spéngatan 7 456 kr 106 kr 7 562 kr 167 139 kr
Mamo Spangatan Stadshuset 8 512 kr 139 kr 8 652 kr 191 231 kr
Stadshuset Paulibron 9 509 kr 183 kr 9 691 kr 214 195 kr
Paulibron Varnhem 19 373 kr 442 kr 19 815 kr 437 961 kr
Varnhem Knivsdsen 176 202 kr 12 827 kr 189 029 kr 4178 013 kr
Knivsasen Forskéningen 18 176 kr 1420 kr 19 597 kr 433 143 kr
Forskdéningen Veberdd centrum 3863 kr 131 kr 3994 kr 88 277 kr
Veberdd centrum Veberdd Oster 2 752 kr 138 kr 2 890 kr 63 876 kr
Veberdd oster Sjobo sommarby 16 190 kr 1444 kr 17 634 kr 389 755 kr
Sjobo sommarby Sjbbo busstation 7 669 kr 239 kr 7 909 kr 174 809 kr
Summa 269 703 kr 17 069 kr 286 772 kr 63 38 400 kr

Bilaga 5g. Nyttan per r om kortiderna skulle sankas till tiden for strackans snabbaste tur for linje 174 i riktning

Dalby.
Arlig Arligaexterna | Totalt &rlig | Nettonuvéarde
Fran Fran restidsvinst kostnader nytta for 40 ar
Sdodervarn Spangatan 13 755 kr 121 kr 13 877 kr 306 716 kr
Spangatan Stadshuset 5 833 kr 71 kr 5904 kr 130 493 kr
Stadshuset Paulibron 7 697 kr 158 kr 7 855 kr 173 615 kr
Paulibron Véarnhem 13 420 kr 232 kr 13 652 kr 301 743 kr
Varnhem Hakanstorp 52 155 kr 2671 kr 54 826 kr 1211 792 kr
Hakanstorp Sunnané 17 922 kr 276 kr 18 198 kr 402 221 kr
Sunnand Sarslov 14 503 kr 1291 kr 15 794 kr 349 087 kr
Sarslov Trubadurvagen 9 735 kr 197 kr 9932 kr 219 522 kr
Trubadurvagen Tingsvagen 6 508 kr 102 kr 6611 kr 146 120 kr
Tingsvagen Storgatan 3171 kr 114 kr 3285 kr 72 607 kr
Storgatan Lundavégen 726 kr 85 kr 810 kr 17 903 kr
Lundavégen Knutsborg 3787 kr 452 kr 4 239 kr 93 692 kr
Knutsborg Kyrkheddinge 5 151 kr 264 kr 5415 kr 119 685 kr
Kyrkheddinge Vallbymosse 4900 kr 1654 kr 6 553 kr 144 838 kr
Vallbymosse Pumpvéagen 5 804 kr 203 kr 6 007 kr 132 770 kr
Pumpvégen Dalby busstation 3413 kr 120 kr 3533 kr 78 088 kr
Dalby busstation Backvagen 79 kr 4 kr 82 kr 1812 kr
Backvagen O Faladsvéagen 47 kr 2 kr 49 kr 1083 kr
O Faladsvagen Kvarnrannan 71 kr 6 kr 76 kr 1 680 kr
Summa 168 674 kr 8 024 kr 176 698 kr 3 905 468 kr
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Bilaga 5h. Nyttan per ar om kortiderna skulle sénkas till tiden for strackans snabbaste tur for linje 174 i riktning

Malmé.
Arlig Arliga externa | Totalt &rlig | Nettonuvéarde

Fran Till restidsvinst kostnader nytta | for 40 &r
Kvarnrdnnan O Faladsvagen 244 kr 5 kr 249 kr 5 504 kr
O Faladsvagen Backvagen 199 kr 6 kr 205 kr 4 531 kr
Backvagen Dalby busstation 160 kr 5 kr 164 kr 3625 kr
Dalby busstation Pumpvagen 2121 kr 68 kr 2 189 kr 48 382 kr
Pumpvagen Vallbymosse 3202 kr 257 kr 3460 kr 76 475 kr
Vallbymosse Kyrkheddinge 1 665 kr 130 kr 1795 kr 39 674 kr
Kyrkheddinge Knutsborg 3282 kr 222 kr 3504 kr 77 447 kr
Knutsborg Lundavégen 1193 kr 46 kr 1239 kr 27 385 kr
Lundavégen Storgatan 1271 kr 45 kr 1316 kr 29 087 kr
Storgatan Tingsvagen 2 731 kr 98 kr 2 828 kr 62 506 kr
Tingsvagen Trubadurvagen 5011 kr 229 kr 5241 kr 115 839 kr
Trubadurvagen Sarslov 6 447 kr 436 kr 6 883 kr 152 132 kr
Sarslov Sunnand 4 438 kr 408 kr 4 846 kr 107 109 kr
Sunnané Héakanstorp 9 706 kr 756 kr 10 463 kr 231 258 kr
Hakanstorp Varnhem 38 817 kr 929 kr 39 747 kr 878 508 kr
Vérnhem Paulibron 17 888 kr 431 kr 18 320 kr 404 918 kr
Paulibron Stadshuset 23 482 kr 469 kr 23 952 kr 529 399 kr
Stadshuset Spéngatan 9 240 kr 199 kr 9439 kr 208 625 kr
Spangatan Sddervarn 30 701 kr 515 kr 31216 kr 689 952 kr
Summa 161 799 kr 5255kr| 167 054 kr 3692 355 kr
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Bilaga 6b. VVarnhem i nedre vénsterkanten och motorvagen in mot Malmé i 6vre hdgerhornet (Lantméteriet
2019).

82



-
-
-
=
-

-

Bilaga 6¢. Crikulationsplats langs vag 11 i korsning med Vastanvég utanfor Staffanstorp (Lantméteriet 2019).

Bilaga 6d. Trafikplatsen Veberdd V pé vag 11 (Lantmateriet 2019).
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Bilaga 6e. Horby busstation med linjedragning for SkaneExpressen 1 (Skénetrafiken 2019b).

Bilaga 6f. Cirkulationsplatsen mellan vag 11 och véag 102 utanfér Dalby (Lantmateriet 2019).
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Bilaga 6g. Trafikplats Spangarp och den tidigare avfarten mot E22 (Lantmateriet 2019).
&
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Bilaga 6h. Cirkulationsplats vid infarten till Sjobo langs vag 11 och linjedragningen for SkaneExpressen 8 langs
busskarfaltet utanfor cirkulationsplatserna (Skanetrafiken 2019c).
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Bilaga 6i. Kristianstad med linjedragningen for SkaneExpressen 1 mellan Kristianstad C och motorvagen
(Skéanetrafiken 2019b).
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