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Sammanfattning

Busskorfalt byggs i dagslaget som atgard for att oka andelen kollektivtrafik
och darmed minska trangsel och miljopaverkan. Det gors i manga fall ingen
utvardering efter att busskorfaltet byggt och darfor vet man oftast inte vilken
effekt atgarden har gjort. Det ar idag oklart om det finns nagra generella
samband mellan de svenska staderna dar busskorfélt har byggts.

| detta arbete har generella trender av méngden biltrafik har undersokts,
genom att studera trafikfloden och fardmedelsférdelning for svenska stader i
samband med utforda satsningar pa busskorfélt. De stader som undersokts i
rapporten & Malmo, Lund, Helsingborg, Jonkoping och Kristianstad.

Det som undersoks ar mangden biltrafik dels pa gatan dar atgarden gjorts och
dels pa narliggande gator. Fardmedelsfordelningen har jamforts fore och efter
ombyggnaden for att se hur den paverkats. Trafikflodet och
fardmedelsfordelningen har sedan jamforts for att undersdka om det finns
gemensamma trender och monster for de svenska staderna.

Pa den gata dar en atgard ar utford har trafiken minskat. Beroende pa hur
atgarden implementerats har storleken pa minskningen varierat mellan de
studerade staderna.

Effekterna pa fardmedelsfordelningen varierar mellan de studerade staderna
dar busskorfaltsatgarder inforts. | vissa fall har andelen biltrafik minskat och
vissa fall har den Okat.

Det finns vissa samband mellan staderna, till exempel minskad trafik pa gatan
dar en atgard inforts samt en viss 6kning pa intilliggande gator. Det gar inte
saga exakt vad som kommer handa eftersom manga andra parametrar spelar
roll. Det gor att trafikflodena och fardmedelsfordelningarna paverkas olika.

| de stader dér en stor atgard liknande Amiralsgatan i Malmo, pekar de data
som analyserats pa att en minskning av biltrafik skett. Det &r framst langs
gator dar atgarden inforts som trafiken minskat, men i vissa fall har
minskningen dven skett pa gatans forlangning. Langs intilliggande gator har
trafiken till viss del 6kat och beror troligtvis pa en dverflyttning av trafik.

| de stader dar mindre atgarder, liknande de i Jonkdping, gjort har trafiken
langs de gator dar atgarderna genomforts forvisso minskat men trafiken
overlag har haft en stor 6kning. Atgédrderna har inte medfért en férandring av
resebeteende och fler har inte valt att aka kollektivt.

Nyckelord: Busskorfélt, biltrafik, kollektivtrafik



Abstract

Bus lanes effect on car traffic

Bus lanes are being built as a measure to increase the share of public transport,
thereby reducing congestion and environmental impacts. Evaluations are
rarely made and the effects of the measures are therefore, in many cases
unknown. It is currently unclear whether there are some general correlations
between the Swedish cities where bus lanes have been built.

This report examines the general trends of car traffic by studying traffic flows
and modal shares for Swedish cities in conjunction with the implementation of
bus lanes. The cities examined are, Malmd, Lund, Helsingborg, Jonkoping and
Kristianstad.

The amount of car traffic has been examined on the streets where the
implementation has been made, and in part on nearby streets.

The modal share has been compared before and after the implementations was
made to see how it was affected. The flows of traffic and modal share were
then compared to determine if there are common trends and patterns of the
Swedish towns.

On the street where a measure has been made, traffic has decreased.
Depending on how the measure is implemented, the size of the reduction
varied between the cities in the report.

The effects on the modal share varies between the studied cities where bus
lanes were implemented. In some cases, the proportion of traffic dropped and
some cases the increased.

There are some similarities between the cities, such as a slight reduce in traffic
on the streets where a measure was implemented, as well as a slight increase
on adjacent streets. It is not possible to tell exactly what will happen because
many other parameters effect the results. The traffic flows and modal shares
are therefore affected differently.

In the cities where a large measure similar to Amiralsgatan in Malmg were
implemented, the analyzed data shows that a reduction in traffic occurred. It is
mainly along the streets where the action is implemented that traffic declined,
but in some cases, the decline also occurred on the streets extension. Along the
adjacent streets, traffic has to some extent increased and is likely due to a shift
of traffic.

In the cities where the smaller measures, similar to those in Jonkdping, were
implemented, the analyzed data shows that an increase in traffic occurred. The



traffic along the street where the action was implemented hade in some cases
declined, but far from all cases. The traffic in whole hade a big increase in the

following years, and the modal shift showed an increase in car traffic. The
measures have not led to a change in travel behavior.

Keywords: bus lanes, public transport lanes, car traffic,



Forord

Detta examensarbete ar slutmomentet i den treariga utbildning
Hogskoleingenjor inom Byggteknik med inriktning vag- och trafikteknik vid
Lunds Tekniska Hogskola, Campus Helsingborg. Arbetet omfattar 22,5
hogskolepoang och utforts under varen 2016 i samarbete med konsultfirman
Tyréns i Helsingborg.

Vi vill passa pa att tacka:

Var handledare pa intuitionen for trafik- och vég, Fredrik Pettersson for hans
stod och engagemang samt god och orimligt snabb handledning i takt med
arbetets utveckling. Var handledare pa Tyréns, Jonas Andersson for teknisk
expertis och hjalp med rapporten under arbetets gang. Tyréns for frukost och
tillgang till nédvandigt kaffe samt intressanta diskussioner under fikapauser.
Malmo stad, Lunds kommun, Helsingborgs stad, Jonkdpings kommun och
Kristianstad kommun for de trafikmatningar vi fatt tillgang till.

Markus Nilsgart Percy Sturesson
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1 Inledning

En 6kad urbanisering med Okat antal resor belastar trafiksystemet i en allt
hogre grad vilket stéller storre krav pa effektiva och jamstallda trafiksystem
med hogre punktlighet och mindre tidsforluster. | stadskarnan dér ytorna ar
begransade finns det mycket att forhalla sig till och darfor ar det svart att
bygga ut huvudlederna. Utbyggnad av huvudlederna kan till en bérjan leda till
minskade utslépp av luftféroreningar till foljd av 6kad framkomlighet och
minskade katider for biltrafiken. Okade framkomlighet riskerar att leda till
Okade floden av biltrafik vilket kan skapa kébildning med storre antal fordon
an tidigare. Kébildning resulterar i 6kade utslapp av luftféroreningar och
buller (Rosgvist m. fl., 2009). For att leva upp till det 6kande transportbehovet
behover darfor kollektivtrafiken utvecklas dels sa att personer utan tillgang till
bil kan ta sig till ett arbete belaget langre fran staden och dels sa att personer
som arbetspendlar med bil har mojlighet att aka kollektivt. Med buss- och
biltrafik genom stadskarnan riskerar det att bli stor kdbildning vilket medfor,
dels forseningar for kollektivtrafiken och dels 6kade utslépp av
luftfororeningar (Sjostrand m. fl., 2014). Detta kan undvikas genom att bygga
busskorfalt och prioritera busstrafiken vid trafiksignalerna vilket bidrar till
punktligare busstrafik, vilket mojliggor hogre turtdthet och medelhastighet.

Dagens transporter och resor genererar utslapp som paverkar klimat, miljo och
manniskor negativt. For att uppna ett hallbart samhalle har Sverige antagit 16
miljokvalitetsmal varav fyra, som fordonstrafik drivna med fossila branslen
paverkar negativt. De fyra miljokvalitetsmalen beror koldioxidutslapp,
luftkvalitet, bebyggelse och forsurning (Naturvardsverket, 2015 a). Genom att
oka andelen som aker kollektivt minskar antalet bilar i trafiken och darmed
reduceras dessa utslapp fran fordon driva med fossila bréanslen.

Ett hallbart och jamstallt resande blir allt viktigare i dagens samhélle. En
tredjedel av befolkningen, framst yngre, saknar idag korkort vilket betyder att
de & mycket beroende av en fungerande kollektivtrafik (Holmberg, 2013).
Prioritering av gang-, cykel- och kollektivtrafik blir darfor viktiga for att 6ka
mojligheterna for framforallt unga, men aven for personen i hushallet som inte
har tillgang till bil, att skaffa jobb. For hushall som &r beldget i utkanten av
staden och enbart &ger en bil kan bilpool eller samakning vara ett bra
alternativ till kollektivtrafik for att underlétta resandet (Forsell m. fl., 2010).
Det viktigaste &r att paverka folks beteende sa det naturliga blir att undvika
resande med bil.

Kollektivtrafikkorfalt byggs for att bidra till hallbart resande och for att 6ka
antalet kollektivtrafikresendrer. En utmaning som det maste tas hansyn till ar
fran vilken kategori den Gverflyttade trafiken kommer fran. Kommer den till
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stor del fran gaende och cyklister blir vinsterna med kollektivtrafikkorfalt
betydligt mindre &n om 6verflyttningen skett fran biltrafiken. Malet med
kollektivtrafikkorfalt ar att minska trangseln for kollektivtrafiken genom ¢kad
tillganglighet och framkomlighet till de tunga resmalen vilket i sin tur leder till
samre framkomlighet for biltrafiken, och ddrmed minskad biltrafik (Andersson
m. fl., 2012). | samband med byggande av kollektivtrafikkorfélt &r det darfor
viktigt att prioriterade atgarder avseende gang- och cykeltrafik sa att dessa
fortfarande blir de naturliga alternativen.

1.1 Syfte

Syftet med arbetet ar att undersoka vilka effekter storre busskorfaltsatgarder
har fOr biltrafik. Detta for att undersdka om trender eller monster finns mellan
stdderna. Finns det generella samband for hur trafik fordndras kan detta ligga
till grund f6r att underlatta beslutsprocessen i framtida utredningar.

1.2 Fragestallning

1. Hur paverkas mangden biltrafik pa en huvudled och néarliggande gator
om busskorfélt infors langs huvudleden?

2. Vilka effekter har inforandet av busskorfalt pa fardmedelsfordelningen?

3. Vilka generella samband mellan busskérfalt och biltrafik finns?

1.3 Metod

1.3.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien ger en bild hur situationen ser ut idag och visar vad som
ligger till grund for analysen. Det som studerats ar faktorer som indirekt
paverkar biltrafiken och fardmedelsvalet. Litteraturstudien ger ocksa till viss
del en forklaring till varfor stader véljer att infora dessa atgarder trots
paverkan pa bil och annan motortrafik.

For att unders6ka om en forandring av biltrafiken skett har trafikflodesdata
fran stader som infort storre busskorfaltsatgarder undersokts. Undersokt
trafikflodesdata ar VADT, vardagsarsdygnstrafik, dvs. genomsnittlig trafik
under en vardag. De stader som undersokts ar Malma, Lund, Helsingborg
Jonkdping och Kristianstad.

Resvaneundersokningar har tillsammans med trafikflodesdata studerats for att
minimera den osakerhet som finns och 0ka trovardigheten i slutsatsen.

De framkomlighetsdata som anvénts i rapporten ar baserad pa empiriska
matningar och tillforlitligheten kan darfor variera beroende pa hur
matningarna ar gjorda. Eventuella felkallor i matningarna &r svara att isolera
och ta hansyn till. Fluktuationer i trafikfloden kan forekomma samtidigt som
atgarder kan leda till forandringar i resebeteendet eller fardmedelsférdelningen
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och kan paverkar trafikflodet. Vagarbeten och andra atgarder som paverkar
flodet gor att ett normalar séllan gar att utlasa ur insamlade data. Det kan
finnas osakerheter kring vilka gator en 6verflyttning av trafik skett till, och
vilka gator som studerats kan paverka slutsatsen.

Om resultaten fran trafikflodesmatningarna som jamforts ar gjorda vid olika
tidpunkter under aret kan det innebéra att hogtrafik jamfors med lagtrafik,
vilket kan leda till felaktiga slutsatser.

Resvaneundersdkningarna som studerats ar utférda genom att urvalsgruppen
skrivit ner vilka resor det gjort, i en dagbok. Om tva urvalsgrupper vars
resebeteende ar olika har jamforts kommer resultaten troligtvis bli olika och
att en forandring skett ar inte garanterat. Fardmedelsférdelning presenteras i
procent och darfor uppstar avrundningar, vilka kan visa en storre skillnad dn
vad verkligen hant.

1.3.2 Empiri

Malmo stad har gjort kontinuerliga trafikméatningar sedan borjan av 70-talet.
Trafikflodesdata fran matningarna anvands for att utvardera hur trafikflodena
har forandrats efter ombyggnationen av Amiralsgatan som fardigstélldes varen
2014. | Malmo stad har resvaneundersokningar gjort 2007 och 2013 och
beskriver fardmedelsfordelningen.

Lunds kommun har gjort kontinuerliga trafikmétningar, for en stor del av
gatunatet, sedan borjan av 1990-talet. Relevanta infartsleder har studerats som
troligen paverkats av byggnationen av Lundalanken som fardigstalldes 2003.
Lund har sedan 1997 arbetat med LundaMaTs, en strategi for ett hallbart
transportsystem. | dessa rapporter gar det att folja utvecklingen i Lund
gallande bland annat fardmedelsfordelning, 6kad andel gang, cykel och
kollektivtrafik.

Helsingborgs stad gor regelbundna trafikméatningar. Med hjalp av Trafikias
webbverktyg for trafikfléden och Trafikverkets webbverktyg TIKK
(Trafikinformation klickbar karta) har relevant trafikflédesdata sammanstallts.
De data som analyserats &r fran fore och efter ombyggnationen av Sodra och
Mellersta Stenbocksgatan som fardigstalldes 2010. Resvaneundersokningar
som gjordes 2009 och 2013 har undersokts for att jamfora hur
fardmedelsfordelningen har forandrats fore och efter atgarden pa Sédra och
Mellersta Stenbocksgatan.

Jonkdpings kommun har framst gjort regelbundna trafikmétningar for ett 10-
tal av gatorna i vagnatet. Trafikmatningar fran mindre gator finns men gjorda
matningar ar fa och intervallet stort. Tva resvaneundersokningar, gjorda 2009
och 2014, har undersokts for att jamfora fardmedelsfordelningen och typ av
resa for att forklara eventuella trender. Atgarder som gjort &r signalprioritering
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for bussar, separat bussgata, eget busskorfalt och eget korfalt rakt igenom ett
rondellomrade. Atgéarderna som studerat har byggts i omgéngar och
genomfordes nagon gang mellan 2012 och 2015.

Trafikflodesmatningar for Kristianstad har tillhandahallits av Kristianstads
kommun. Gatorna och matvardena ar fA men matningarna ar relativt
regelbundna. Resvaneundersokningar, gjorda 2007 och 2013, kommer fran
Kristianstads trafikstrategi och ar utférda av Skanetrafiken. Kristianstadlanken
ar ett busstrak fran Kristianstad C mot Centralsjukhuset. Kristianstadlanken
borjade byggas 2012 och fardigstalldes 2013.

I diskussion och slutsats kommer utlandska studier, fran Freiburg i Tyskland
och Nantes och Lyon i Frankrike, anvéndas for att jamféra mot de data som
analyserats i denna rapport. Jamforelsen har gjort for att kunna pavisa hur
storre kollektivtrafikatgarder paverkar biltrafiken.

De trafikflodesdata som har samlats in har jamfort mellan utvalda gator for att
se den generella utvecklingen och om gatorna har kopplingar till varandra.

Fardmedelsfordelningar har jamforts fore och efter atgéarden for att se om
atgarden haft en 6vergripande effekt pa fardmedelsfordelningen.

1.4 Disposition

1.4.1 Teori

| detta kapitel beskrivs faktorer som direkt eller indirekt paverkar vilket
fardmedel man véljer att resa med. Har beskrivs ocksa anledningar till varfor
kollektivtrafiken byggs ut till nackdel for biltrafiken samt vilka effekter
investeringen far. | kapitlet presenteras ocksa tre europeiska stader som gjort
stora kollektivtrafiksatsningar for att pavisa vilka effekter de far i samhéllet
och hur fardmedelsfordelningen foréndras.

1.4.2 Resultat
| kapitel tre presenteras resultatet av insamlad trafikflédesdata och av
fardmedelsfordelningar.

1.4.3 Analys och diskussion
| detta kapitel presenteras anledningar och forklaringar till vad som har hant.
Felkallor som kan ha paverkat de data som analyserats presenteras ocksa.

1.4.4 Slutsats
| det femte kapitlet presenteras svaren pa fragestallningen.



1.5 Avgréansning

Rapporten behandlar hur biltrafiken paverkas av att nya busskorfalt byggs,
gaende och cyklister kommer darfor bara att behandlas 6vergripande i
resvaneundersokningar. De effekter som kommer att studeras ar generell
overflyttning till alternativa gator, en minskning eller 6kning av trafikflodet
eller om flodet ar oforandrat. Ovriga effekter pa biltrafiken kommer inte att
studeras.

Trafiken i en stad ar ett komplext system och det finns valdigt manga faktorer
som paverkar beteendet hos trafikanterna. Pa grund av detta tar rapporten inte
hansyn till alla faktorer. Exempel faktorer som kan ha paverkat resultatet &r;
végarbeten, matningar vid olika tillfallen pa aret, varierande kvalitet pa
trafikflodesdata, avrundade fardmedelsférdelningar, fardmedelsfordelningar
som inte &r gjorda i ratt intervall och 6vriga atgarder som gjorts men inte
studerats.



2 Teori

Kollektivtrafik &r ett viktigt medel for att mojliggora ett jamstallt
transportsystem dar samtliga malgrupper har samma mojlighet till att resa och
att ta sig fram i samhéllet. En effektiv kollektivtrafik bidrar till mindre
luftfororeningar och bullerproblematik &n vad biltrafiken gor (Sjéstrand m. fl.,
2014). Genom okad tackningsgrad for stadens kollektivtrafik kan luftkvalitén
pa ett smidigt satt forbattras samtidigt som utslappen av vaxthusgaser minskar.

For att utforma kollektivtrafikprioriteringar pa ett effektivt satt ar det viktigt
att veta vilka faktorer som styr resenérens fardmedelsval. De faktorer som styr
resandet for biltrafik ar viktiga att forsta eftersom de delvis forklarar varfor
folk valjer bilen. Genom att ta hansyn till dessa faktorer kan man planera en
attraktivare samt effektivare kollektivtrafik for att lattare fa en 6verflyttning av
resendrer. Det ar viktigt att kollektivtrafiken kommer in i ett tidigt skede i
planeringsprocessen sa att den far tillracklig plats for att bli en naturlig del av
staden.

De vanligaste typerna av bussprioritering i Sverige &ar busskorfalt och
bussgator, men dven BRT, Buss Rapid Transit, har borjat anvandas i stérre
utstrackning.

2.1 Betydelse for resan

En val utvecklad kollektivtrafik med kort restid, fa byten, hog palitlighet, hog
turtdthet och hdg medelhastighet ger ett system som kan konkurrera med
biltrafiken.

Turtatheten, punktligheten och restid ar nagot som indirekt paverkas av
busskorfalt, nagot som ocksa varderas hogt av resenarer och leder till att
bussens konkurrenskraft gentemot bilen 6kar (Andersson m. fl., 2012).

Den faktorn som ar viktigast for resendren vid val av kollektivtrafik ar
punktligheten. Forseningar upplevs av resendren som upp till tio ganger mer
tidskravande an restiden. Nést efter forseningar ar gangtid, vantetid vid
hallplats samt byten, det som, av resenaren, upplevs som dubbelt sa lang
jamfort med restiden (Andersson m. fl., 2012). En hdg medelhastighet ses ofta
som det mindre viktiga for resenaren eftersom val pa fordonet ar komforten
betydligt hdgre an vid hallplatsen (Andersson m. fl., 2012).

2.1.1 Palitlighet

Palitlighet delas ofta in i de tva begreppen punktlighet och regularitet.
Punktlighet avser avvikelser fran tidtabellen medan regularitet avser hur
intervallen mellan fordonen varierar (Holmberg, 2013). Vid langa turintervall
ar punktligheten viktigast eftersom resenéren anpassat sig till tidtabellen och
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ar darfor kanslig for avvikelser. Vid korta turintervall &r regulariteten viktigast
eftersom resenarerna da anlander slumpmassigt till hallplatsen. Ett problem
som uppstar vid korta turintervall ar att tva eller fler bussar kommer till
hallplatsen samtidigt eller med valdigt kort tidsintervall. Det innebar att
bussen som anlander forst blir 6verfull medan bussen som anlénder strax efter
kor utan passagerare. Den forsenade bussen riskerar darfor att blir mer
forsenad eftersom den tar upp resenarer som egentligen skulle akt med
nastkommande buss. Detta leder till att den efterliggande bussen riskerar att
komma fore tidtabellen eftersom den har farre resenarer att plocka upp fran
hallplatserna (Sjostrand m. fl., 2014).

2.1.2 Turtathet

En hog turtdthet ar en viktig faktor for hur manga som aker kollektivt. En lag
turtathet leder till ett mindre flexibelt system med langa véntetider och fulla
bussar. Om resebehovet ar stort och turtdtheten ar for hog for det befintliga
systemet finns det risk for att kollektivtrafiken blockerar sig sjalv och bildar
trafikstockningar som ofta kraver dyra infrastruktursatsningar for att atgarda
(Andersson m. fl., 2012).

2.1.3 Vantetid

Véntetiden beskrivs ofta som halva turintervallet upp till ett turintervall pa 20
minuter, efter det antas resenédren anvénda tidtabellen for att anpassa sig till
nér ndstkommande buss anlander (Andersson m. fl., 2012). Att resendrerna vid
turintervall under tio minuter gar slumpmassigt till hallplatsen tyder pa att
resendren inte kanner sig bunden av tidtabellen och darmed inte upplever
oldgenheter av att kollektivtrafiken &r tidtabellsbunden (Holmberg, 2013).

Av resendrer varderas gangtid, vantetid och bytestid dubbelt sa hogt som
aktiden forutsatt att de har sittplats pa bussen (Holmberg, 2013).

2.1.4 Medelhastighet

Busskorfalt bidrar till en 6kad medelhastighet for bussen och ger darfor en
minskad restid och kortare omloppstider. Kortare omloppstid bidrar i sin tur
till 6kad tillganglighet vilket mojliggor en hogre turtdthet som minskar
kostnaderna for verksamhetsutdvarna. Resendren undviker ofta att pendla 6ver
60 minuter. En hogre medelhastighet mojliggor att resenédren kan nyttja
kollektivtrafiken till ett arbete beldget langre fran bostaden (Andersson m. fl.,
2012).

2.2 Framkomlighet

Framkomlighet handlar om, att pa ett effektivt satt, flytta sig fran punkt A till
punkt B. For att analysera olika gators framkomlighet finns ett antal
framkomlighetsmatt som beskriver anlaggningens kvalité utifran trafikantens
och samhaéllets synpunkt (Hagring, 1999). Framkomlighetshojande atgarder
for kollektivtrafiken bidrar ofta till sankt framkomlighet, framférallt for
biltrafiken.



2.2.1 Kapacitet

Kapacitet ar definierat som det storsta flodet som kan passera ett snitt i en
trafikanlaggning och anges oftast per korfalt. Trafikflodet langs en vag uppnar
sédllan kapacitetskravet utan det &r i regel korsningspunkter som bestammer ett
gatundats kapacitet (Hagring, 1999). En 6kad kapacitet av kollektivtrafiken
bidrar till en 6kad tillgang som i sin tur 6kar efterfragan eftersom det oftast
blir lattare att ta sig fram. Sambandet fungerar aven omvént, en minskad
kapacitet bidrar till minskad tillgang och ger en lagre efterfragan, vilket gor att
det oftast blir svarare att komma fram. En lagre kapacitet for kollektivtrafiken
bidrar till att effektivare transportmedel blir attraktivare och fler valjer att
fardas med bland annat bil (Rosqvist m. fl., 2009).

2.2.2 Belastningsgrad och reshastighet

Belastningsgraden &r definierad som kvoten mellan flode och kapacitet.
Reshastigheten ar den hastighet som du forflyttar dig mellan punkt A och B.
Reshastigheten &r ofta ett tillrackligt framkomlighetsmatt pa gator med laga
floden. Den del av farden under vilken fordonet ar i rorelse benamns kortid
(Hagring, 1999).

2.3 Sociala aspekter

En viktig anledning till en val utbyggd kollektivtrafik ar for att bidra till ett
mer jamstallt transportsystem. En tredjedel av dagens befolkning &r beroende
av effektiv kollektivtrafik eftersom de saknar korkort eller tillgang till bil.
Kvinnor &r i storre utstrdckning &h man beroende av kollektivtrafik eftersom
mannen i hushallet oftast ar den som nyttjar den gemensamma bilen. En val
utbyggd kollektivtrafik bidrar till ett jamstallt transportsystem som maojliggor
effektivt resande aven for personer som saknar tillgang till alternativa
fardmedel (Holmberg, 2013).

2.4 Milj6

Sverige har antagit 16 miljokvalitetsmal som ska uppfyllas for att fa ett mer
hallbart samhélle och uppna méilet om "Begransad klimatpaverkan™ till 2050
(Miljomal 2013). Av dessa 16 miljokvalitetsmal paverkar biltrafiken fyra av
malen negativt. Dessa mal dr "Begrinsad klimatpaverkan”, Frisk luft”, ”God
bebyggd milj6” och ”Bara naturlig forsurning”.

Dagens fordonsflotta bestar till stérsta del av fordon med forbranningsmotorer
drivna med fossila drivmedel som bidrar till stora utslapp av koldioxid.
Koldioxidutslappen maste begransas for att undvika negativ inverkan pa
klimatet genom 6kad medeltemperatur (Miljomal 2015 a). | Sverige bidrar
transporter med en tredjedel av koldioxidutslappen (Naturvardsverket 2015 b).
Avgaser fran forbranningsmotorer drivna med fossila drivmedel innehaller
forutom koldioxid ocksa partiklar, kolvéten och kvaveoxider som bildar
marknara ozon (Miljomal 2015 b). Utslappen ar skadliga fér manniskors halsa
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och naturen. Férekomsten av utslapp ar som storst i tatbebyggda omraden déar
de ocksa gor storst skada eftersom folktatheten dr hog. Genom fortétning
minskar behovet av langa resor och darmed méangden utslapp fran trafiken.
Risken vid fortatning ar att bullerproblemen 6kar, vilket ocksa paverkar
méanniskans hélsa negativt.

Forbattringar for stadens kollektivtrafik genom bland annat busskorfélt och
signalprioritering kan busstrafiken bli konkurrenskraftigare, vilket leder till en
hogre tackningsgrad. Kollektivtrafik med hog tackningsgrad bidrar till lagre
utslapp av luftféroreningar och buller och mojliggor darfor fler resor med
lagre miljopaverkan. Det minskar halsoproblematiken och paverkar samhéllet
positivt (Andersson m. fl., 2012).

2.5 Olika typer av bussprioritering

Prioritering av kollektivtrafik &r en viktig del for att forbattra punktligheten,
regulariteten och restiden. Busskorfalt ar korfélt, forlagda i mitten eller i
ytterkanterna av gatan. Dessa korfalt far enbart nyttjas av kollektivtrafik och i
vissa fall cykeltrafik. De anvénds for att forbattra kollektivtrafikens
framkomlighet och palitlighet samtidigt som biltrafikens framkomlighet kan
bli lagre eftersom kapaciteten minskar. | nybyggd miljé kan bussgator, gator
som enbart ar avsedda for kollektivtrafik, anvandas (Andersson m. fl., 2012).

2.5.1 Busskorfalt

Ytterforlagda busskorfalt har en lagre investeringskostnad an mittférlagda
busskorfalt eftersom ett befintligt blandtrafikkorféalt byggs om genom ny
linjedragning eller genom ny belédggning med sarskiljande farg. Om
busskaorfaltet av ndgon anledning behdver tas bort ar det latt atgardat genom
bortfrasning av linjer eller belaggning. Befintliga hallplatser kan anvéandas
med mindre modifikationer (Andersson m. fl., 2012).

Mittforlagda busskorfalt kraver mer omfattande atgérder och
investeringskostnader &n sidoférlagda busskorfalt men har trots detta vissa
fordelar. Mittférlagda busskorfalt ger mojlighet till en tydlig fysisk
avgransning. Det ar mer kostsamt att flytta linjer och hallplatser eftersom
investeringskostnaden &r hogre. Ett krav for att mittforlagda hallplatser ska
fungera ar att de ar tillrackligt breda sa att vantande resendrer inte far en
obehagskansla av biltrafiken medan de star vid hallplatsen (Andersson m. fl.,
2012).

2.5.2 Bussgator

Vid nybyggnation av storre bostadsomraden ar det en god idé att anlagga
bussgator for att prioritera kollektivtrafiken och 6ka dess framkomlighet.
Cyklister ar oftast tillatna att nyttja bussgatan men for att hindra biltrafiken
anléggs speciella hinder for biltrafiken som enbart buss och cykel kan passera.
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Problemet med bussgator &r att de &r svara att skapa i befintlig miljo, och det
ar svart att 16sa bra anslutningspunkter med annan trafik (Andersson m. fl.,
2012).

2.5.3 BRT

BRT, Buss Rapid Transit, &r ett satt att kora buss som 6kar framkomligheten

och tillgangligheten genom principen tank tunnelbana, kor buss” (Sandberg,

2011). Det finns inga klara kriterier for vad som & BRT men vissa

utmarkande bestandsdelar ar:

Full prioritering pa egna bussgator eller busskorfalt.

Rak och tydlig linjestrackning som medger reshastighet pa 20-25 km/h.

Léangre avstand mellan hallplatser jamfort med stadsbuss.

Langa och kapacitetsstarka fordon med breda dorrar pa bada sidorna

och biljettkontrollering pa stationerna for att paskynda pa- och

avstigning.

e ITS, Intelligent Transport System, som ger resenarer realtidsinformation
i mobilen och vid hallplatsen.

e Signalprioritering sa att bussen aldrig behover stanna vid trafiksignaler

e Tat och snabb trafikering utan kolonkérning.

En av de stora fordelarna med BRT ar den betydligt lagre investeringskostnad
jamfort med sparvag eller tunnelbana samtidigt som BRT har dverlagsen
upptagningsformaga och framkomlighet gentemot vanlig busstrafik (Levinson
m. fl., 2003).

I mindre stader utan befintligt sparnat fungerar BRT som ett billigare
alternativ till sparvag eller tunnelbana, med snarlik upptagningsférmaga. |
storre stader kan BRT fungera som en tvarforbindelse mellan tva storre
punkter dér sparnatet ar 6verbelastat och utbyggnad av sparnatet inte ar
ekonomiskt forsvarbart (Ringgvist, 2014).

2.6 Stadsutveckling

For 50 ar sedan fanns det stor problematik kring det standigt 6kande antalet
dodsolyckor. For att minska antalet dodsolyckor togs en planeringshandbok
fram, SCAFT, som fokuserade pa trafiksakerhet. Principen byggde pa att
separera trafikslagen och pa sa satt minimera risken for olyckor. Det blev stort
fokus pa biltrafiken samtidigt som gang och cykeltrafiken fick egna kérbanor.
Detta ledde i manga fall till att det blev stora omvéagar for gang och
cykeltrafiken vilket minskar dess konkurrenskraft mot biltrafiken (Nilsson &
Vahlberg, 1968).

Dagens planeringsstrategi heter TRAST, Trafik for en attraktiv stad, och
fokuserar pa att framja en attraktiv och hallbar stadsutveckling. Det genom ett
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mer tillgangligt kollektivtrafiksystem och storre fokus pa gaende och cyklister.
Malet ar att trafiksystemet ska vara val anpassat efter de mal och behov som
finns for staden. Det ska finnas en jamn férdelning mellan trafikslagen och
stort fokus ska ligga pa hallbar utveckling och jamstallt resande.
Kollektivtrafiken ska genom integrering i samhallsplaneringsprocessen bli en
naturlig del av staden (Nilsson m. fl., 2007).

2.6.1 SCAFT

SCAFT dr ett satt att planera stader dar grundprincipen &r att separera alla
trafikslag i sa stor utstrackning som majligt for att minimera interaktion
mellan olika trafikslag och darmed minska risken for olyckor (Nilsson &
Vahlberg, 1968). Ar 1959 6versteg antalet doda for forsta géngen 1000 i
trafiken (Transportstyrelsen 2015). SCAFT:s gallande grundprinciper for bilar
ar:

e Dar korsningspunkter mellan biltrafik och andra trafikslag uppkommer
bor planskildhet efterstravas.

e Vdagnatet ska delas upp i olika klasser i form av primér- och
sekundarnat. Trafikens struktur, méngd, sakerhetskrav och
framkomlighet bestdammer referenshastigheten. Varje klass bor ha en
enhetlig standardutformning gallande tvarsektion, avstand samt
utformning av korsningar, siktforhallanden, belysning, markeringar och
ovrig utrustning.

e Trafiknétens utformning, samt verksamheters lokalisering bor anpassas
sa att trafikanterna nyttjar ratt trafiknat av sa hog standard som mojligt.
Forbindelser av l1ag standard bor goras sa korta som mojligt och
gangbanor gena samt i nara anslutning till start- och malpunkter.

e Start- och malpunkter for olika trafikslag inom de olika trafiknaten
byggas sa att sa fa konflikter som mojligt uppstar.

e | varje punkt i trafiknaten bor siktforhallanden for trafikanterna vara
tillrackligt sa att trafikanten far tillrackligt med tid att interagera pa ett
trafiksékert satt.

e Trafikanldggningen och narliggande omgivning bor utformas att
konsekvenserna av en olycka blir sa lindriga som mojligt.

| SCAFT finns det dven valdigt ingaende och specifik detaljutformning for
biltrafik, gangtrafik och cykel/mopedtrafik.
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2.6.2 TRAST

Idag har visionen andrats fran separerade trafikslag med fokus pa biltrafik till
integrerade trafikslag med fokus pa kollektivtrafik (Andersson m. fl., 2012).
Det finns en vision for en attraktiv stad och regional utveckling genom
hallbart resande med kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ska b.la bidra till att
skapa mojligheter att resa, att minska trangseln och att skapa en attraktiv och
multifunktionell stadsmiljé genom bilfria centrummiljéer.

Stéder som Lund som har en rund form och en kompakt stadskérna &r ofta
svara att forsorja med kollektivtrafik. Stader som Képenhamn dar bebyggelsen
I stora drag ar formad som en hand med spretande fingrar, ar betydligt lattare
att forsorja med kollektivtrafik. Nya omraden bor lokaliseras kring befintliga
hallplatser och linjer sa att det blir lattare att integrera kollektivtrafiken.
Genom att lokalisera verksamheter som ar stora malpunkter néra
kollektivtrafikknutpunkter gynnas det kollektiva resandet. Det géller aven for
vardagliga resmal som daghem, skolor och livsmedelsbutiker.

Det ar viktigt att planera med hansyn pa gaende och cyklister redan i tidigt
skede eftersom de ar svara att integrera i efterhand.

2.7 Utlandska studier

2.7.1 Freiburg

Freiburg ar en stad i sydostra Tyskland med ca 220 000 invanare. Staden
forstordes till stora delar under andra varldskriget och beslut togs om att bygga
upp staden pa samma satt som innan kriget. Mellan ar 1950 — 1970 skedde en
kraftig 6kning av biltrafiken i Freiburg och andelen biltrafik var hégre
snittniva jamfort med resterande Vasttyskland. Efter andrad policy for staden
Okade inte langre bilagarandelen lika kraftigt och andelen nya bildgare var
lagre an resterande Vasttyskland. Mellan ar 1990 och 2006 stannade tillvaxten
av andelen bilagare i staden helt pa 420 bilar per 1000 invanare samtidigt som
bilanvéandandet minskade. Mellan 1982 och 2007 minskade andelen
biltrafikresor fran 38 % till 32 % samtidigt som andelen resor med cykel- och
kollektivtrafik ckade fran 15 % till 27 % respektive fran 11 % till 18 %. Under
samma period minskade dven andelen gangtrafik fran 35 % till 23 %. Andelen
biltrafik minskade samtidigt som gangtrafiken minskade under denna period
vilket gjorde att andelen resande med cykel och kollektivtrafik fick en storre
okning. (Buehler & Pucher, 2011. Epomm, u.a. a).
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Storre atgarder som gjorts under perioden 1983 — 2009 &r (Buehler & Pucher,
2011). (Epomm, u.a. a):

1983 6ppnar en ny sparvagslinje

1984 introduceras manadsbiljetter

1985 Gppnar tva nya sparvagslinjer

1987 byggs 2200 cykelparkeringar

1997 — 2008 Gppnar tre nya sparvagar

2007 byggs 410 km cykelbana och 2 km cykelgator

2009 byggs 6040 cykelparkeringar och fyra nya sparvagar 6ppnar

35%

N fAte 24%
Till fots 240/2
23%
Lo%e 21%
Cykel 2 28%
27%
1% 18%
Kollektivtrafik 180/2
18%
38%
Bil 37%
30%
32%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

1982 1989 m 2001 m 2007

Figur 1 Fardmedelsfordelning Freiburg (Buehler & Pucher, 2011. Epomm, u.d. a)

| Freiburg har andelen bil- och gangtrafik totalt sett minskat samtidigt som
cykel- och kollektivtrafik ckat, se Figur 1. Anledningen till att gdende minskat
sa mycket &r att mojligheten att resa med kollektivtrafik och att cykla har
blivit mycket battre. Minskningen av gangtrafik mellan 1992 — 2007 ér lika
stor som 6kningen av cykeltrafik samtidigt som 6kningen av kollektivtrafiken
ar lika stor som minskningen av biltrafiken. Troligtvis har de som tidigare gatt
istallet borjat cykla samtidigt som de som akt bil borjat aka kollektivt vilket ar
en positiv utveckling.

2.7.2 Lyon

Lyon &r den tredje storsta staden i Frankrike och ar 2007 hade staden ett
invénarantal pa ca 1 800 000. Ar 1997 antog Lyon ”Urban Mobility Master
Plan” vilket innebér att man ska skapa en trevligare och mer hallbar stad med
ett hallbart resande. Malet med ”Urban Mobility Master Plan” var att minska
biltrafiken samt 6ka andelen kollektivtrafik, cyklande och gaende. Detta for att
minska antalet olyckor, gora ett mer jamstallt transportsystem och minska
luftféroreningarna i luften (Dac, 2014).
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Lyon har ett val utbyggt kollektivtrafiksystem och ar det nast storsta systemet
i Frankrike, nast efter Paris (SYSTRAL, 2012). Exempel pa
kollektivtrafiksfardmedel i Lyon é&r:

e 4 tunnelbanelinjer med 178 tag och 43 stationer med en totalstracka pa
30 km

e 4 linjer sparvag med 73 tag och 81 stationer med en totalstracka pa 50
km

e 9 linjer med tradbuss och 131 fordon

e 121 med bussar och minibussar och ett totalt fordonsantal pa 1000
fordon

. 32%
Till fot
s _ 34%

Cykel

. . 15%
Kolle ktivtrafik
s | 1o

0,
Bil 1%

45%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

w2006 m2015

Figur 2 Fardmedelsfordelning Lyon (Epomm, u.a. b)

En jamforelse av resvaneundersdkningar gjorda 2006 respektive 2015 visar att
en Overflyttning av biltrafik till gang- och kollektivtrafik har skett. Resor med

biltrafik star numera for mindre &n halften av resandet, se Figur 2. Detta tyder

pa att atgarderna som staden genomfort ger effekt.

2.7.3 Nantes

Nantes &r en stad i vastra Frankrike och &r den sjatte storsta staden i landet
med 590 000 invanare. Ar 2013 utnamndes staden till Europas miljéhuvudstad
men de har aktivt jobbat med kollektivtrafik och hallbar utveckling sedan
borjan pa 1980-talet. Nantes var ar 1985 forst i Frankrike att aterinfora den
moderna sparvagen och hade 2012 det langsta sparvagssystemet i landet med
43 km sparvag pa 3 linjer samt 274 000 resande per dag. Ar 2006 togs ett 7
km langt BRT system i drift och hade da 17000 resenérer per dygn, ar 2011
var antalet resenéarer uppe i 28 000 per dygn (Allen, 2013).
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Figur 3 Fardmedelsfordelning Nantes (Allen, 2013. Epomm, u.4. c)

Pa tva ar har Nantes lyckats minska andelen biltrafik fran 59 % till 52 %
samtidigt som cykel, gang och kollektivtrafik 6kat med 1 % medan gang och
cykel 6kat med respektive 3 % under perioden 2010 till 2012, se Figur 3.
Detta ar en relativt stor forandring av fardmedelsfordelningen pa kort tid.
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3 Resultat

| detta kapitel presenteras de data som analyserats i form av diagram. For att
visualisera och tydliggora stdderna finns en Gversiktskarta for respektive stad
dar matpunkter och &tgarder markerats ut i olika farger. Atgéarderna som gjort i
respektive stad ar olika men gemensamt &r att busskorfalt byggts for
forbattring av kapacitet och framkomlighet for busstrafiken genom att
sakerstélla fri vag. Statistiken fran resvaneundersokningar har presenterat efter
trafikflodesdata under respektive stad. De svenska resvaneundersokningarna
jamfors med de trafikflodesdata som analyserats for att fa tva kéllor.

Resvaneundersokningar for utlandska stader dar betydande
kollektivtrafikatgard gjord har jamforts med resultaten fran de svenska
staderna. Det har gjorts for att visa vilka effekter storre
kollektivtrafiksatsningar kan ge.
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3.1 Malmo6

3.1.1 Atgard
En studie genomford av Skanetrafiken visade att det fanns stort missnoje Gver
stadsbusslinje 5. Anledningen till missnojet var att kapaciteten for linjen var
nadd vilket resulterade i att komforten och medelhastigheten for busstrafiken
langs linjen blev lidande.

Det fanns planer pa att i framtiden bygga sparvag i Malmé stad och prognoser
gjorda for Amiralsgatan visade att runt ar 2020 skulle behov finnas. Fram till
dess behdvdes kapacitetsstark busstrafik som skulle tillgodose resbehovet
(Gatukontoret Malmo Stad, 2012).

W

_Malmo

%

i Matpunkter for trafikfloden
: o L »: e Amiralsgatan
T g ' ; Drottninggatan
Scheelegatan
Nobelvagen
& 2 e Sodra Forstodsgatan
V& Pildammsvagen
¥ 37/ 5e ", i e, o  Foreningsgatan

A 5/ A8 =, o Sallerupsvagen
e Ystadvégen

& — Bussgata

Figuf 4((")versiktskarta Malmoé med Métpunkter for trafikflbden och markerad bussgata
(openstreetmap.org — Malmd, hamtad 2016-05-12)

Langs Amiralsgatan, mellan Rosengard och Malmo C, se Figur 4, byggdes ar
2014 mittforlagda busskorfalt som enbart trafikeras av Malmoexpressen, en 24
m lang superbuss dar pastigning sker i samtliga dorrar. Ovrig busstrafik nyttjar
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befintligt blandtrafikkorfalt och Malmdexpressen sakerstalls pa sa sétt fri vag.
Med anledning av att busskorfalten ar mittforlagda har samtliga

busshallplatser byggts om sa att de ligger pa en refug mellan busskérfaltet och
blandtrafikkorfaltet. 1 samband med ombyggnaden har dvergangsstallen ocksa
byggts om sa att resenarerna pa ett smidigt satt kan ta sig till busshallplatserna.

3.1.2 Trafikflode
De strackor som analyserats i Malmo ar:

Amiralsgatan

Ystadvégen - Sallerupsvégen
Drottninggatan & Nobelvagen

SdOdra Forstadsvagen, Pildammsvégen
Lonngatan — Carl Gustafs vag
Scheelegatan

Se Figur 4 for var métpunkterna ar belagna.

Vad avser Amiralsgatan och Sallerupsvégen har enbart flodena fran Inre
Ringvéagen och in mot centrum studerats. Detta pa grund av att de strackor
som ligger utanfor troligtvis har en mindre paverkan pa trafikflodena. Langs
vissa strackor finns det inte tillrdckligt antal matningar i alla matpunkter och
har darmed inte redovisats. Trafikflodena &r i diagrammen redovisade fran
soder till norr och oOster till vaster. De gator som studeras ar storre infartsleder
mot de centrala delarna av Malmo som jamfors med varandra genom att
studera trender, trafikfloden eller lokalisering.

3.1.2.1 Amiralsgatan
Amiralsgatan ligger mellan Ystadvagen och Sallerupsvégen samt markerad
med roda punkter pa oversiktskartan, se Figur 4.
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Figur 5 Trafikflodesdata for Amiralsgatan
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Enligt Figur 5 var det l1&agst uppmatta flodet langs Amiralsgatan under 2014.
Generellt sett har det skett en minskning av trafikflodet langs Amiralsgatan
runt 2014 i samband med att busskorféalten byggts och fardigstallts. Storst
minskning var vid Nobelvédgen med 5500 fordon per dygn. Efter 2014 har det
skett en 6kning av mangden trafik men flodet ar fortfarande lagre &n innan

busskorfalten byggts.
3.1.2.2 Ystadvagen & Sallerupsvagen
Ystadvagen &r beldgen soder om Amiralsgatan, markerat med svart i Figur 4,
och Sallerupsvéagen norr om Amiralsgatan, markerat med gront i Figur 4.
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Figur 6 Trafikflodesdata for Ystadvagen & Sallerupsvégen

Langs Ystadvagen har trafikflodet minskat 2013 men &ar 2015 ater pa samma
niva som vid 2012, se Figur 6. Langs Sallerupsvéagen har det generellt sett
skett en trafikokning sedan busskorféalten byggts langs Amiralsgatan. Det
okade trafikflodet langs Sallerupsvéagen pekar pa en 6verflyttning av trafik
fran Amiralsgatan.

3.1.2.3 Drottninggatan, Nobelvagen & Foreningsgatan
Drottninggatan ar markerad med ljusblaa punkter och ligger nordvast om

Amiralsgatan, se Figur 4.
Drottninggatan ar markerad med bla i Figur 4, och &r belagen
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Figur 7 Trafikflodesdata for Drottninggatan
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Mellan ar 2011 och 2015 har trafikflodena varit nast intill oférandrade, arliga
fluktuationer férekommer men ar av mindre karaktar. Det syns i Figur 7, att
gemensamt for alla delstrackorna &r att en minskning av trafik mellan 2011
och 2015 har skett. Flédena ar nastan lika hoga 2015 som de var 2011. En
annan likhet &r att alla delstréackor har haft en 6kning av trafiken mellan 2014

och 2015.

Nobelvagen &r markerad med orangea punkter och gar mellan Sallerupsvéagen
och Ystadvégen, se Figur 4.
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Figur 8 Trafikflodesdata for Nobelvégen

Langs Nobelvégen har trafiken minskat med 3000 fordon SV om
Sparvagsgatan, se Figur 8. Norr om Amiralsgatan har trafikflodet minskat
2014 for att sedan, 2015, bli hdgre &n vad det varit innan busskorféalten langs

Amiralsgatan byggt.

Foreningsgatan gar parallellt med Drottninggatan och ar markerad med lila

punkter, se Figur 4.
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Figur 9 Trafikflodesdata for Féreningsgatan
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Foreningsgatan ar en tvafaltsvag som gar parallellt med Drottninggatan och
Nobelvégen. Séder om Amiralsgatan har det skett en minskning av trafiken
sedan 2011, se Figur 9. FOrandringen ser ut att f6lja samma trend som innan
busskorfalten byggts langs Amiralsgatan. Langs Foreningsgatan norr om
Amiralsgatan har trafiken fluktuerat fran ar till ar men det har generellt skett

en minskning.

3.1.2.4 Pildammsvéagen & Sodra Forstadsgatan

Pildammsvagen ligger vaster om Amiralsgatan och markerad med gula
punkter, se Figur 4.
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Figur 10 Trafikflodesdata for Pildammsvégen

Enligt Figur 10 har en stadig 6kning av trafik skett Séder om Carl Gustafs vag

sedan 2011 som borjat stanna av 2014 och 2015. Norr om Carl Gustafs vag
har fl6det varit jamnt med en mindre trafikokning 2014. Férandringen soder
om Carl Gustafs vag sker inte i samband med ombyggnationen pa
Amiralsgatan. Norr om Carl Gustafs vag kan Amiralsgatan haft en liten
betydelse eftersom trafikflodet 6kat samtidigt som en minskning skett pa

Amiralsgatan.
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Sodra Forstadgatan ligger vaster om Amiralsgatan och ar markerad med blaa
punkter, se Figur 4.
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Figur 11 Trafikflodesdata for Sodra Forstadsgatan

Sodra Forstadsgatan kan grovt indelas i tva strackningar, séder om Bergsgatan
och norr om Bergsgatan. Séder om Bergsgatan &r S0dra FOrstadsgatan en
storre huvudled med trafikmangder runt 15000 fordon per dygn, se Figur 11.
Norr om Bergsgatan évergar Sodra Forstadsgatan till en mindre lokalgata med
ett korfalt i vardera riktning och trafikmangder runt 5000 fordon per dygn. Det
ar enbart vid John Ericssons vag som mangden trafik 6kat, 1angs resterande
delar av gatan har mangden trafik minskat sen atgarderna langs Amiralsgatan.
Framforallt den minskade trafiken langs delen i norr kan bero pa battre
forutsattningar att aka kollektivt bade till och fran omradet efter att
tagstationen Triangeln Gppnades.

3.1.2.5 Lénngatan & Carl Gustafs vag
Lonngatan och Carl Gustafs vag ar beldgen vaster om Amiralsgatan och

markerat med gult i Figur 4.
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Figur 12 Trafikflodesdata for Lonngatan & Carl Gustafs vag
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Langs Lonngatan har det varit en 6kning av trafiken sedan 2013, se Figur 12.
Lonngatan ligger beldgen mellan Ystadvagen och Amiralsgatan och mojlighet
finns att valja att kora langs den istéllet. Langs Carl Gustafs véag har, efter en
mindre trafikminskning, trafiken ékat med 5000 fordon per dygn.

Eftersom det varit en 6kning av trafikflodet pa dessa strackor som ligger i
samband med ombyggnationen av Amiralsgatan verkar det troligt att en
overflyttning av trafik skett.

3.1.2.6 Scheelegatan
Scheelegatan &r beldgen norr om Amiralsgatan och &r markerad med ljusgrona

punkter, se Figur 4.
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Figur 13 Trafikflodesdata for Scheelegatan
| Figur 13 syns det att flodet 1angs Scheelegatan har minskat med ca 1000

fordon per ar sedan 2011. Efter 2014 sker en 6kning med ca 500 fordon per
dygn som mojligtvis kan vara en éverflyttning fran Amiralsgatan till
Sallerupsvagen via Scheelegatan. De sma vardena forsvarar for att hitta en
tydlig trend da de kan vara arliga fluktuationer. Om detta &r en 6verflyttning
sa ar den valdigt liten och det tyder pa att detta inte &r en alternativ rutt for
majoriteten av trafikanterna, utan de flesta véljer en annan vag. Matpunkten
ligger i sodra delen av Scheelegatan och Sallerupsvéagen har en minskning av
5000 fordon per dygn efter Scheelegatan, vilket tyder pa att fordonen svanger
av i cirkulationsplatsen. Med flertalet bostader och verksamheter innan
méatpunkten som mojliga destinationer kan det gora att trafiken aldrig nar
matpunkten och darmed inte syns i trafikflodesmatningarna, vilket syns i de
néstan oférandrade matningarna.
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3.1.3 Resvaneundersodkning
Figur 14 jamfor den forandring i fardmedelsfordelning som hént mellan 2007
och 2013.
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Figur 14 Fardmedelsfordelning for Malmé (Whal & Ullberg, 2014)

Bilen har den storsta andelen av fardmedlen 2007, déarefter kommer cykel, till
fots, buss, tag och sist annat. Storleksordningen pa fardmedelsfordelning och
andelen som varije fardmedel &r oférandrad fran 2007 till 2013. Det &r enbart
bil och cykel som minskar sin andel med 1 % vardera och tagtrafiken 6kar
med 2 % (Whal & Ullberg, 2013). Aven om ar fardmedelsfordelningarna ar
uppmatta innan byggnationen av busskorfalten pa Amiralsgatan sa ger det
anda en bild av resebeteendets utveckling.

3.2 Lund

3.2.1 Atgard

For att tillgodose resebehovet utmed Kunskapsstraket, dar det idag arbetar

55 000 personer, men aven for att mojliggora resande till Brunnshég och
Sciencevillage byggdes Lundalanken (Lund, 2015 a; Sparvaglund, 2015).
Lundalénken stracker sig idag fran Lund C till Brunnshdg och var fardigstalld
2003 (Lunds kommun, 2003). Brunnshdg har lange varit planerat
expansionsomrade for Lund men det ar forst pa senare ar som byggnationen
borjat pa allvar och nér allt ar fardigbyggt ska 40000 manniskor bo och arbeta
i omradet (Palm m. fl., 2012; Lund, 2015 b). Lundalénken som idag trafikeras
av bussar byggdes forberedande for sparvég eftersom busstrafik inte skulle
kunna tillgodose det framtida resebehovet pa strackan (Lunds kommun, 2011).
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Figur 15 Kunskapsstraket Lund (openstreetrhap.osrg - I:und, hamtad 2016-05-12

Langs strackan Lund C till Lund universitetssjukhuset nyttjar bussen befintligt
blandtrafikkorfalt. Fran Allhelgonakyrkan fram till Lund universitetssjukhuset
nyttjas hogersvéangsfaltet for att undvika korfaltsbyte i en trafikmiljé med hogt
trafikflode. Efter Lund universitetssjukhuset fram till LTH brukas en bussgata
med en bussprioriterad plankorsning vid sjukhusomradet och en planskild
korsning vid Tornavégen. Efter LTH trafikerar bussen Sélvegatan i blandtrafik
dar tva bussgator ansluter i vardera riktning. Lundalanken trafikeras av saval
stadsbussar som regionbussar.

3.2.2 Trafikflode

Valet av de gator som analyserats &r baserat dels pa storleken och
lokaliseringen av gatan och dels pa antalet matningar och trafikflodet langs
gatan. Trafikflodet for gatorna har presenterats beroende pa gatornas
lokalisering.

Gatorna som analyserats ar:

Lundalanken, Sankt Laurentiigatan — Bredgatan — Getingevégen
Bryggaregatan — Kaprifolievagen, Kévlingevagen & Baravégen
Getingevagen, Kung Oskars vag, Tornavégen

Fjelievagen

Se Figur 15 for var métpunkterna ar belégna.
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3.2.2.1 Lundalénken
Lundalénken bestar av Sankt Laurentiigatan, Bredgatan och Getingevéagen,

och ar markerad med lila i Figur 15.
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Figur 16 Trafikflodesdata for Lundalanken

Det finns inga tydliga forandringar av trafikflodena pa strackan mellan Lund C
och Universitetssjukhuset vid en jamforelse av delstrackorna, se Figur 16. Det
lagsta uppmatta flodet pa ndgon av delstrackorna under perioden 1999 — 2007
ar 5800 fordon per dygn medan det hogst uppmatta ar 12800 fordon per dygn.
Sankt Luarentiigatan vaster om Bredgatan har en tydlig 6kning av trafikflodet
mellan 1999 — 2007, den storsta 6kningen sker dock mellan 2005 och 2006 déar
trafikflodet 6kar med ca 2000 fordon per dygn. Bredgatan har en tydlig
minskning av trafiken mellan 1999 — 2004, for att sedan stabilisera sig vid
10000 fordon per dygn. Getingevagen norr om Norra promenaden har ett
relativt stabilt flode runt 6000 fordon per dygn med mindre arliga
fluktuationer med undantag fran 2002 da trafikflodet uppgar till ca 8000
fordon per dygn. Getingevagen soder om Baravagen haller en jamn niva pa ca
10000 fordon per dygn fram till 2004 dar det sker en minskning av trafiken
och aret efter en storre 6kning. Ar 2006 sjunker trafikflodet till ca 12000
fordon per dygn och &r kvar pa den nivan 2007.
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3.2.2.2 Bryggaregatan, Kaprifolievagen, Kavlingevagen & Baravagen
Bryggaregatan ar beldgen vaster om sddra stambanan och &r markerad med

ljusbla punkter, se Figur 15. Kaprifolievagen ar belagen norr om
Bryggaregatan och ar en fortsattning pa denna gata markerad med svarta

punkter, se Figur 15.
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Figur 17 Trafikflodesdata for Bryggaregatan & Kaprifolievégen

Bryggaregatan och Kaprifolievagen ar beldgna vaster om stationen.

| Figur 17 syns en tydlig arlig minskning av trafik pa samtliga delstrackor av
Bryggaregatan. Den storsta minskningen totalt sett sker pa delstrackan soder
om Oresundsvagen. Kaprifolievagens trafikflode pa de bada delstrackor ar
nastan oférandrat under perioden 1999 — 2007 med undantag fran 2005 dar
trafiken minskar for att sedan aterhamta sig kommande ar.
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Kaprifolievdgen och Kavlingevégen ligger parallellt vaster och 6ster om sddra
stambanan. Bada gator ansluter till Norra Ringen i norr och Kung Oskars vag i
Soder. Pa samtliga delstrackor syns en minskning av trafiken 2005 for att
sedan Oka aren darpé. Okningen dverstiger dock inte trafikflodena aret innan
minskningen for Kaprifolievagen norr om Oresundsvéagen som haft ett
forhallandevis jamnt flode under hela perioden.
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Figur 18 Trafikflodesdata for Kéavlingevagen

Kavlingevagen har stora skillnader i trafikfloden beroende pa delstracka, se
Figur 18. Flodet & som hogst med ca 7000 fordon per dygn vid monumentet
for att sedan minska till 4000 soder om Baravagen och dérefter oka till ca
5000 fordon per dygn norr om Karl Xll-gatan. Ar 2004 syns tva storre
okningar av trafikflodet vid delstrdckan Monumentet samt séder om
Baravagen som sedan minskar aret efter till tidigare nivaer 2006.
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Baravéagen ansluter till Kavlingevagen i véster och Tornavagen i Oster,
markerad med brunt, se Figur 15.
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Figur 19 Trafikflédesdata for Baravagen

Enligt Figur 19 har Baravagen ett forhallandevis jamnt trafikflode pa bada
delstrackor fram till 2005 for att sedan 6ka med ca 1000 fordon per dygn. Ar
2006 minskar sedan trafiken med ca 500 fordon per dygn norr om
Getingevagen jamfort med foregaende ar och haller sig sedan pa samma niva
aret dar pd. Samma trend syns vaster om Margaretavagen, dock ar
minskningen storre med ca 700 fordon per dygn farre mot foregaende ar.

3.2.2.3 Getingevagen, Kung Oscars vag, Tornavagen & Scheelevagen
Getingevagen ansluter till Norra Ringen i norr och leder sedan in mot centrala

Lund, markerad med brunt, se Figur 15.
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Figur 20 Trafikflodesdata for Getingevéagen
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Pa Getingevagens delstrackor varierar trafikflodena fran ar till ar se Figur 20.
Samtliga delstrackor norr om Norra Promenaden har en 6kning av trafik.
Darefter sjunker nagot pa strackorna séder om Baravégen, vaster om
Tornavagen och oster om Tornavagen. Till skillnad fran soder om Baravagen
och vaster om Tornavagen sa fortsatter minskningen dven 2007 pa delstrackan
Oster om Tornavégen. Bilister ansluter till Getingevégen via Kung Oskars vag
som ligger norr om Norra Promenaden. Detta syns pa flodena som ar 5000
fordon per dygn lagre an strackan norr om Norra Promenaden. Detta kan vara
en anledning till att flodet ar mer eller mindre oforandrat pa Getingevégen
soder om Norra Promenaden da de flesta kan ta en annan vég for att ta sig till
sin destination istallet for att kora i de centrala delarna av Lund.

Kung Oskars vag gar mellan Bryggaregatan och Bryggaregatan, markerad
med gult, se Figur 15.
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Figur 21 Trafikflodesdata for Kung Oscars vag
Flodena langs Kung Oscars vég ar i stort oférandrade enligt Figur 21 men vid

maétpunkten vaster om Getingevagen har trafikflodet 6kat. VVaster om
Fabriksgatan har trafikflodet minskat haft en storre minskning sedan 1999
fram tills 2007 da trafiken 6kar fran ca 10000 fordon per dygn till 12000
fordon per dygn. Véster om K&vlingevégen varier trafiken en del, trafiken
minskar frén 1999 till 2005. Ar 2006 dkar trafiken till ca 11000 fordon per
dygn och lagger sig stabilt denna niva.
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Tornavégen ansluter till Getingevagen i norr och Dalbyvagen i Stder,
markerad med orange, se Figur 15.
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Figur 22 Trafikflodesdata for Tornavagen

Pa Tornavagen syns en arlig minskning av trafikflodet pa samtliga strackor
med undantag fran 2005 séder om Tunavagen och sdder om systervagen som
har en storre 6kning med ca 2000 fordon per dygn, se Figur 22. Strdckan norr
om Dalbyvagen har det storsta flodet pa ca 9500 fordon per dygn for att
minska till ca 7000-8500 beroende pa delstracka. Den storsta minskningen
sker norr om Tunavégen storsta flodet 2003 var ca 10500 fordon per dygn for

att sedan minska till ca 7000 fordon per dygn 2007.

Scheelevégen gar parallellt med E22 och ar markerad med svarta prickar, se

Figur 15.
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Figur 23 Trafikfloédesdata for Scheelevigen
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Scheelevagen har bade 6kningar och minskningar av trafiken beroende pa
vilken delstracka som studeras, se Figur 23. Delstrackan sdder om
Getingevégen och norr om Tunavégen har haft minskat trafikflode fran 9000
fordon per dygn till ca 6000 fordon per dygn respektive 5000 fordon per dygn
till ca 3500 fordon per dygn. Strackan soder om Solvegatan har haft en 6kning
fran ca 6300 till ca 8500 fordon per dygn. Samtliga delstrackor har en dkad
trafikmangd ar 2004 som sedan ligger kvar pa samma niva 2005.

3.2.2.4 Fjelievagen

Fjelievagen ligger vaster om Kaprifolievadgen och ar markerad med rott, se
Figur 15.
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Figur 24 Trafikflodesdata for Fjelievagen

Trafiken pa samtliga delstrackor av Fjelievagen varierar under perioden 1999-
2007, se Figur 24. Ar 2002 syns en storre minskning pa alla delstrackor for att
sedan oka igen bland de hégre vardena noteras under matperioden. Ar 2007
har samtliga delstrackor fatt ett forhallandevis jamt trafikflode mellan ungefar
13000 — 14000 fordon per dygn.
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3.2.3 Resvaneundersokning
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Figur 25 Fardmedelsfordelning Lund (Gustavsson m. fl., 1998, Indebetout & Quester, 2007)

Enligt Figur 25 har fardmedelsférdelning mellan 1998 och 2007 har dndrats
mycket. Biltrafiken har minskat med 29 % medan kollektivtrafik samt gang
och cykel har dkat med 6 % respektive 12 %. Okningen av andelen
kollektivtrafik kan delvis bero pa att Lundaldnken 6ppnades 2003 men &ven
att Oresundsbron dppnade ar 2000 vilket delvis kan ha en paverkan pa
tagtrafiken pendlade da fler borjade pendla till Danmark.

33



3.3 Helsingborg
3.3.1 Atgard

| slutet av 80-talet bérjade Helsingborgs stad att mata kvaveoxidhalterna i
luften i tva centrala punkter i staden. Ar 2003 fick Helsingborgs stad besked
av Lansstyrelsen i Skane och av Naturvardsverket att de rekommenderade
kvaveoxidhalterna enligt miljokvalitetsnormen skulle 6verskridas om inga
atgarder vidtogs. Helsingborgs stad tog tillsammans med Lénsstyrelsen i
Skane fram ett kostnadseffektivt atgardsprogram for att undvika att 6verskrida

miljokvalitetsnormen. Vissa av atgarderna var att flytta éver bilister till andra

fardmedel sa som gang, cykel och kollektivtrafik medan andra var
trafikdampande atgarder pa huvudstrak (Lénsstyrelsen, 2009). En av dessa

atgarder var pa Mellersta Stenbocksgatan dér ett av de tva korfalten i vardera

riktning ersattes med ett kollektivtrafikskorfalt. Byggnationen av busskorfalt

pé Sodra Stenbocksgatan och Mellersta Stenbocksgatan f
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Figur 26 Oversiktskarta Helsingbarg (openstreetmap.org — Helsingborg, hdmtad 20‘16-05-12)
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Busskorfaltet borjar pa Sodra Stenbocksgatan i hojd med Sodra Vallgatan.
Busskorfaltet fortsatter sedan pa Mellersta Stenbocksgatan och dvergar i
blandtrafik en bit innan cirkulationsplatsen vid Ringstorpsvagen, se Figur 26.

3.3.2 Trafikfloden

De gator som analyserats i Helsingborg &r strackor som kan tankas paverkas i
samband med byggnationen av busskorfalt pa Sodra Stenbocksgatan. Detta
kan vara storre infartsleder, gator som gar parallellt med Sodra
Stenbocksgatan eller ar en alternativ vag som far éverflyttning av trafik.

De gator vars trafikfloden undersokts ar:

Mellersta Stenbocksgatan & Ringstorpsvagen
Jarnvégsgatan & Drottninggatan

Bergaliden & Kopparmollegatan
Filbornavagen

Faltarpsvagen

Sddra Stenbocksgatan

Osterleden

Se Figur 26 for var matpunkterna ar belagna.

3.3.2.1 Stenbocksgatan & Ringstorpsvagen
Mellersta Stenbocksgatan &r markerad med lila och med rosa méatpunkter,
Ringstorpsvagen med ljusgréna métpunkter, i Figur 26
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Figur 27 Trafikflodesdata for Mellersta Stenbocksgatan & Ringstorpsvagen

Efter att busskorfalten byggdes langs Mellersta Stenbocksgatan 2009 har det
skett en storre trafikminskning bade langs Mellersta Stenbocksgatan och
Ringstorpsvégen, se Figur 27. Framkomligheten for biltrafik 1&ngs strackan
har sankts i samband med atgarden gjorts och darmed har mangden trafik
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minskat pa gatan. Langs Ringstorpsvagen norr om Havertgatan har trafiken
minskat mer jamfort med strackan soder om Havertgatan vilket tyder pa att
manga véljer att kora pa Havertgatan istallet for att fortsatta mot
Angelholmsleden.

Sodra Stenbocksgatan ar beldgen séder om Mellersta Stenbocksgatan och ar
markerad med lila punkter i Figur 26.
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Figur 28 Trafikflodesdata for Sodra Stenbocksgatan

Aven langs Sodra Stenbocksgatan har en betydlig minskning av trafik skett
efter 2009, se Figur 28. Eftersom trafiken maste passera Mellersta
Stenbocksgatan, som fungerar som en flaskhals, for att ta sig till
Angelholmsleden valjer troligtvis ménga trafikanter alternativa vagar.
Matvérdena sdder om Skanegatan visar pa att den storsta trafikminskningen
skedde mellan 2009 och 2011 och har fortsatt vara pa samma niva.

36



3.3.2.2 Jarnvagsgatan, Drottninggatan, Bergaliden &

Kopparmollegatan
Jarnvégsgatan och Drottninggatan ar beldgna vaster om Mellersta

Stenbocksgatan och &r markerade med gula respektive gréna prickar i Figur 26
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Figur 29 Trafikflodesdata for Jarnvégsgatan & Drottninggatan

Langs Jarnvéagsgatan och Drottninggatan har en 6kning av trafikflodena skett
vid nastan samtliga méatpunkter, se Figur 29. Att flodet séder om

Tradgardsgatan &r lagre 2015 &n 2009, beror antagligen pa att det enbart finns
ett korfalt att tillga pa grund av ett husbygge som tar ett korfalt i ansprak vilket

resulterar i langa koer vid rusningstrafik.

Bergaliden och Kopparméllegatan ar beldgna véster om Mellersta
Stenbocksgatan och ar markerade med orange respektive roda prickar i Figur

26

S Drottning S St Peders | S Rektorsgatan S Master S Halsovagen
Margaretas gata lacobs gata
gata

12000

10000

800

=]

600

Fordon/dygn
[an]

400

=]

200

=]

o

Bergaliden Kopparmollegatan

m2009 m2015

Figur 30 Trafikflodesdata for Bergaliden & Kopparmdllegatan
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Enligt Figur 30 okar trafiken pa Bergaliden pa bada delstrackor vilket tyder pa
att fler kor har efter ombyggnationen pa Sodra Stenbocksgatan. Den storsta
okningen &r pa ca 1000 fordon per dygn samt fa matpunkter gor det svart att
avgora om okningen beror pa 6verflyttning eller andra faktorer.

Pa Kopparemollegatan har trafiken S6der om Master Jacobs gata och Okat
soder om Halsovagen minskat vilket gor att trafikflodet pa de bada delstrackor
ar ungefar samma runt 8000 fordon per dygn, se Figur 30. Detta skulle kunna
betyda att strackan &r en genomfartsled for att ta sig till centrum.
Ombyggnationen pa Sodra Stenbocksgatan verkar inte ha paverkat Bergaliden
och Kopparemollegatan namnvart da det inte blivit en storre 6verflyttning av
trafik darifran.

3.3.2.3 Filbornavagen & Faltarpsvagen

Filbornavagen och Faltarpsvagen ar tva storre gator som ansluter Osterleden
med Mellersta Stenbocksgatan respektive S6dra Stenbocksgatan, och har
darfor jamforts med varandra, se Figur 26.

Filbornavéagen ar beldgen dster om Mellersta Stenbocksgatan och &r markerad
med ljusbla i Figur 26
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Figur 31 Trafikflodesdata for Filbornavagen

Trafiken langs Filbornavédgen har varit nastan konstant férutom véster
Osterleden dar det nastan skett en fordubbling av trafiken, se Figur 31. De
hoga flodena vaster om Léagervégen forklaras av trafik till och fran
Jonkopingsgatan, en gata in till bostadsomradet Rosengarden och Lagervégen,
som forbinder Filbornaviagen med Angelholmsleden, bada med haga floden.
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Faltarpsvagen ar beldgen Oster om Stdra Stenbocksgatan och ar markerad med
morkbla i Figur 26
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Figur 32 Trafikflodesdata for Faltarpsvagen

Enligt Figur 32 har flodena pa Faltarpsvéagen varit konstanta sedan 2007 och
ingen storre paverkan har skett fran att busskorfalten langs Mellersta

Stenbocksgatan byggts.

3.3.2.4 Halsovagen
Hélsovégen ar bel&gen i norr, markerad med ljusgron, se Figur 26.
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Figur 33 Trafikflédesdata for Halsovagen
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Véster om Ringstorpsvagen och vaster om Kopparemdllegatan har trafikflédet
Okat medan trafikflodet minskat vaster om Mellersta Stenbocksgatan.

3.3.2.5 Osterleden
Osterleden ar belagen oster om Stenbocksgatan och ar markerad med ljusgra i

Figur 26

35000
30000

25000

20000
15000
10000
500 I I

0
S Faltarpsvagen S Vasatorpsvagen S Grusvigen S Angelholmsleden

Fordon/dygn

=]

m2008 w2011 w2014

Figur 34 Trafikflodesdata for Osterleden

Flodena langs Osterleden har langs vissa delstrackor nastan tredubblats sedan
2008, se Figur 34. Den kraftiga 6kningen beror till storsta del pa ombyggnad
till fyrfaltig motortrafikled ar 2011. En viss trafikoverflyttning fran Mellersta
Stenbocksgatan har troligtvis ocksa skett men star for en valdigt liten del av
den Okade trafiken. Detta da trafikminskningen pa Sodra Stenbocksgatan inte
varit sa stor i jamforelse med trafikokningen pa Osterleden.
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3.3.3 Resvaneundersokning
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Figur 35 Fardmedelsférdelning Helsingborg

Resvaneundersdkningar som gjordes 2007 respektive 2013 visar att biltrafiken
trots atgarden som gjorts stigit med 2 %, se Figur 35. Busstrafiken har stigit
med 1 % samtidigt som andelen gaende och cyklister minskat med 3 %
respektive 1 %. Den ¢kade trafiken langs Osterleden kan troligtvis delvis
forklara den 6kade andelen biltrafiken. Den 6kade busstrafiken beror
antagligen pa busskorfalten langs Mellersta Stenbocksgatan, och till féljd av
den har tagtrafiken okat i samband med pendling soderut och norrut dit ingen,
eller undermalig, busstrafik finns. En minskning av gang- och cykeltrafik har
skett till foljd av 6kad andel kollektivtrafikresor.
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3.4 J6nkb6ping

3.4.1 Atgard

Efter att kommunfullmaktige i Jonkoping stallt sig bakom Alborgsatagandena
som bland annat innebér att andelen resor till fots, med cykel och
kollektivtrafik skulle 6ka. Malet var att antalet resor med kollektivtrafik
(exklusive resor till och fran skolan) ar 2020 skulle dubblerats jamfort med
2007 ars niva. For att klara av dessa ataganden sattes ett antal mal upp for
vilka atgarder som behovde goras i kommunen. De atgéarder som Jonkopings
kommun och Jonkopings lanstrafik planerade att genomféra var for
framkomlighet, linjestrackningar, turtathet, trafikplanering, marknadsféring
och informationsinsatser (Nellerups m. fl., 2011). Atgarderna genomférdes
mellan aren 2012-2015.
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Herkulesvéagen

e  Odengatan
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. 1 (E4 |40 § e  Bangardsgatan
}\m (47 22 1035 /m::-:' : —— Bussgata

Figur 36 Oversiktskarta Jénkoping (openstreetmap.org — Jénkoping, hamtad 2016-05-12)

Jonkopings kommun har genomfort bade évergripande atgarder och mindre
punktatgarder i staden (Nellerup m. fl., 2011). P4 Ostra Strandgatan har en
separat gata for busstrafiken byggts samtidigt som busstrafiken fatt
signalprioritering, se Figur 36. Pa Kortebovagen har det anlagts ett enkelriktat
kollektivtrafikkorfalt. En separat bussgata bredvid Junegatan for att bussen
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lattare ska kunna ta sig 6ver korsningen mellan Junegatan och
Dunkehallavigen. Museirondellen har byggts om for att 6ka framkomligheten
for bussarna, genom att lata busskorfalten ga rakt igenom rondellomradet med
forkorsratt mot dvriga trafikanter.

3.4.2 Trafikflode
De gator vars floden har analyserats &r:

e Vistra Storgatan, Ostra Storgatan & Norra Strandgatan
e Ostra Strandgatan — Herkulesvagen & Odengatan
e Asenvigen & Humlevagen

Se Figur 36 for var matpunkterna ar belagna.

3.4.2.1V Storgatan, O Storgatan & Norra Strandgatan
Véstra Storgatan ar belégen i vaster, markerat med réd punkt och lila linje, se

Figur 36.
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Figur 37 Trafikflodesdata for Vastra Storgatan, Ostra Storgatan & Norra Strandgatan

Enligt Figur 37 har trafiken Vid samtliga delstrackor pa Ostra Storgatan,
Norra Strandgatan och Vastra Storgatan minskat. Det beror delvis pa
busshallplatser langs Ostra Storgatan som omajliggér omkaérning av en buss
som star vid hallplatslage. Detta gor att E4:an kan bli ett béattre alternativ for
att ta sig fram i staden. Denna atgard paverkar troligtvis ocksa Norra
Strandgatan pa Hotellbron da fler véljer alternativa végar.

Trafikminskningen langs Véstra Storgatan vid Talavidskolan kan troligtvis
bero pa att bussarna fatt ett eget korfalt samt bussgata med prioriterade
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signaler vilket sdnker framkomligheten for 6vrig trafik. Det medfor att
biltrafiken soker sig till andra végar i trafiksystemet.

3.4.2.2 O Strandgatan, Herkulesvagen & Odengatan

Ostra Strandgatan ar mitt i kartan, och markerad med bla punkt och lila linje,
se Figur 36. Herkulesvagen &r beldgen langst i sdder i kartan och markerad
med ljusbla, se Figur 36.
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Figur 38 Trafikflodesdata for Ostra Strandgatan & Herkulesvéagen

Ostra Strandgatan norr om Kalgérdsgatan har en minskning av trafiken mellan
2010 och 2015, se Figur 38. Ar var 2010 uppmiéttes trafiken till 25000 fordon
per dygn for att sedan sjunka med ca 4000 fordon per dygn fram till 2015.
Detta beror troligtvis pa att det byggdes kollektivtrafikkorfalt rakt igenom
rondellomradet som ansluter Ostra Strandgatan vilket sanker framkomligheten
for ovrig trafik.

Herkulesvéagen pa bron 6ver E4:an har ett trafikflode pa ca 13000 fordon per

dygn. Trafiken pa varit oférandrad vilket tyder pa att trafiken inte paverkats av
de atgarder som gjorts i Jonkoping for att forbattra kollektivtrafiken.
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Odengatan ar beldagen i vaster, markerad med orange, se Figur 36.
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Figur 39 Trafikflodesdata for Odengatan

Langs Odengatan har trafikflodena varit, i stort, konstanta sedan 2009 trots
atgarder som gjort pa intilliggande gator. Ingen éverflyttning av trafik har
skett till eller fran gatan, se Figur 39.

3.4.2.3 Asenvagen, Humlevagen & Bangardsgatan
Asenvigen &r belagen sdder om Véstra Storgatan, markerad med lila, se Figur

36. Humlevagen &r sydvist om Asenvéagen, markerad med gult, se Figur 36.
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Figur 40 Trafikflodesdata for Asenvagen & Humlevégen
Enligt figur Figur 40 har Asenvagen totalt sett en okning av trafiken fran ca
9000 fordon per dygn till 9500 fordon per dygn. Trafiken ar stabil pa ca 9000

fordon per dygn fram till 2014 dar den okar till ca 11000 fordon per dygn for
att sedan sjunka till 9500 fordon per dygn 2015.
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Pa Humlevégen Oster om infarten till Humlegarden har trafiken minskat med
ca 2000 fordon per dygn, se Figur 40. HOgsta uppmatta vérdet var 2013 med
ca 6500 for att sedan sjunka till 4000 fordon per dygn ar 2016.

Bangardsgatan ar beléagen sydvast i kartan, vaster om E4, markerad med gratt,
se Figur 36.

14000

12000
10000
800
600
400
200

O Granitviagen

Fordon/dygn
[an] [an]

=]

=]

o

m 2009 w2010 m2011 w2012 m2013 m2014 w2015 m2016

Figur 41 Trafikflodesdata for Bangardsgatan

Bangardsgatan pa delstrackan dster om Granitvagen har det totalt sett skett en
minskning av trafikflodet, se Figur 41. Under 2011 sjunker trafikmangden
nagot for att sedan aterga till samma nivaer som tidigare. Ar 2014 6kar
trafiken for att sedan sjunka fram till 2016 dar flodet lagger sig pa en niva
strax under 12000 fordon per dygn vilket &r det l&gsta uppmatta under

perioden 2009 — 2016.
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3.4.3 Resvaneundersokning
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Figur 42 Fardmedelsfordelning Jonkdping (Schmidt, 2009, Billsjo, 2014)

Enligt Figur 42 har bilanvandningen 6kat med 4 %, till féljd av minskad gang-
och cykeltrafik, sedan 2009, trots att 20 % av befolkningen 6nskade att minska
sin bilanvandning 2009. Anvéandning av gang och cykel har minskat med 2 %
respektive 1 % sedan 2009. Anledningen till den minskningen verkar vara att
farre véljer att ga nar de ska hamta/lamna barn eller vuxna, vid inkop av lattare
varor och vid fritidsresor. Vid resor for att hdmta/lamna har bilen 6kat
avsevart och vid inkop har bil och kollektivtrafik 6kat. Andelen som véljer att
nyttja cykeln till arbetet, skolan och for att hdmta/lamna barn har 6kat, trots
det har andelen cykeltrafik minskat, vilket kan forklaras med en generell
minskning for 6vriga andamal. Korkortsinnehavet ar 88 % 2014, samma som
for 2009, vilket betyder att den dkade andelen biltrafik &r personer som
tidigare forlitat sig pa gang och cykel aven da de haft korkort. Andelen som
aldrig har tillgang till bil har minskat fran 14 % 2009 till 9 % 2013 (Schmidt,
2009, Billsjo, 2014).

3.5 Kristianstad

3.5.1 Atgard

Tidigare har Kristianstad haft problem med att framkomligheten for
busstrafiken under delar dygnet varit valdigt begransad. Det skapade langa
restider vilket resulterade i en forsamrad konkurrenskraft for kollektivtrafiken
jamfort med biltrafiken trots snabb tag- och regionbusstrafik. Viktiga
malpunkter som Skanehuset, sjukhuset och hégskolan ligger inte inom
gangavstand fran jarnvagsstationen eller Resecentrum. Tanken bakom
Kristianstadlanken var att binda samman dessa storre resmal med ett
kollektivtrafiksstrak av hog klass. Kristianstads jarnvagsstation planerades bli
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en knutpunkt for all kollektivtrafik vilket skulle mojliggora enklare byten.
Kristianstadslanken pabdrjades 2012 och fardigstalldes i december 2013
(Hansson, 2008).
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Véstra Boulevarden
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— Bussgata

> 2 X
Figur 43 Oversiktskarta Kristianstad (openstreetmap.org — Kristianstad, hamtad 2016-05-12)

Delar av strackan gar pa separat bussgata och bussarna ar prioriterade i
trafiksignalerna. Kristianstadlanken borjar i Kristianstad C och gar parallellt
med Véstra Boulevarden pa egen bussgata. Dérefter fortsatter busstrafiken pa
Sodra Kaserngatan i blandtrafik fram till Sjocronas gata dar gatan 6vergar till
bussgata. Kristianstadlanken fortsatter sedan 6ver pa Ambulansvéagen dar
bussarna har en egen bussgata som sedan fortséatter parallellt med J A
Hedlunds vag. Busstrafiken kor sedan ut pa Blekingevégen i blandtrafik, se
Figur 43.
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3.5.2 Trafikflode
De gator vars flode har analyserats ar:

e Vastra Boulevarden — Sodra Kasernagatan
e (0tagatan — Lasarettboulevarden

Se Figur 43 for var matpunkterna ar belagna.

3.5.2.1 Vastra Boulevarden — Sodra Kaserngatan
Véstra Boulevarden ar beldgen till vaster i kartan, markerad med orange, se
Figur 43. SOdra Kaserngatan &r belégen till sdder i kartan, markerat med rod,

se Figur 43.
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Figur 44 Trafikflédesdata for Vastra Boulevarden & Sédra Kaserngatan

Langs Véstra Boulevarden och Sodra Kaserngatan syns en tydlig minskning
av trafikflodet, se Figur 44. Det kan forklaras med att framkomligheten

forsamrats i samband med att Kristianstadlanken byggdes och féardigstéllts. En

overflyttning av trafik till narliggande gator har darfor troligtvis hant. Pa
Vastra Boulevarden ar trafikflodet oférandrat mellan 2009 och 2011. Fran
2011 till 2014 sjunker trafiken med ca 1000 fordon per dygn vilket ligger i
samband med att Kristianstadlanken fardigstalldes. Samma trend syns pa
Sodra Kaserngatan dar det varit en stérre minskning pa ca 2000 fordon per
dygn mellan 2011 och 2014. Detta beror troligtvis dven har pa

Kristianstadlanken som paverkat trafikflodet pa Sodra Kaserngatan mer &n pa

Vastra Boulevarden.
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3.5.2.2 Gotgatan & Lasarettboulevarden
Gotgatan ar beldgen i1 norr i kartan, markerat med gront, se Figur 43. Lasarett
boulevarden &ar beldgen soder om Gotgatan och norr om Sodra Kaserngatan,

markerad med bla, se Figur 43.
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Figur 45 Trafikflodesdata for Gotgatan & Lasarettboulevarden

Pa Gotagatan och Lasarettboulevarden syns en tydlig okning av trafiken vilket
troligtvis beror pa en 6verflyttning fran de gator Kristianstadlanken paverkat
under och efter ombyggnationen, se Figur 45. Pa Gotagatan borjar trafiken oka
2012 vilket &r samma ar som byggnationen av Kristianstadlanken pabdrjades.

3.5.3 Resvaneundersokning
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Figur 46 Jamforelse av fardmedelsférdelning Kristianstad (Hammarstedt m. fl., 2015)

En jamforelse av resvaneundersdkning gjort 2007 och 2013 visar att
biltrafiken har minskat samtidigt som resterande fardslag har okat, se Figur 46.
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Atgarden fardigstalldes 2013 och resvaneundersdkningen speglar darfor inte
vad som hant efter Kristianstadlanken féardigstéllts. Minskningen av biltrafik
kan dels bero pa véagarbete under byggskedet som minskat framkomligheten
for biltrafiken. Byggandet av Kristianstadldnken paborjades 2012 och darfor

maste andra atgarder paverkat fardmedelsfordelningen positivt (Hammarstedt
m. fl., 2015).
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4 Analys och diskussion

For att fa tydliga forandringar kravs stora kollektivtrafikatgéarder liknande de
som finns i de europeiska staderna som studerats i rapporten. Eftersom vara
Svenska stader ar betydligt mindre befolkningsmassigt &n manga europeiska
stader ar det inte rimligt att atgarder av denna storlek genomfors. BRT
liknande de i europiska stader, dar det anvands som komplement till sparvag
och tunnelbana, &r stort nog att fungera som huvudnat i de storre svenska
stdderna. Av de stader som studerats verkar det som att lokalisering och
omfattning av atgarden har stor betydelse for hur trafiken paverkas. Storre
kollektivtrafikatgarder som bidrar till minskad framkomlighet for biltrafiken
langs en stor del av en gata verkar ha storre effekt an manga sma atgarder som
sanker framkomligheten for biltrafik mindre men pa manga olika
lokaliseringar. Dock har for fa stader analyserats for att kunna gora en slutsats.
En mer ingdende analys av detta behdvs for att erhalla en battre kunskap och
forstaelse.

For samtliga stader som analyserats har en minskning skett pa de gator dar en
atgard har utforts. Det beror pa nedsatt framkomlighet i samband med
busskorfalt inforts. | de flesta stader har trafiken langs intilliggande gator Okat
vilket antagligen beror pa en 6verflyttning fran av trafik fran atgardad gata. |
tre av de fem studerade stadderna har den totala mangden biltrafik minskat efter
inford atgard. | de resterande tva har méangden biltrafik 6kat. Att en minskning
skett beror troligtvis pa att atgarderna utforts pa gator som en stor del av
trafiken nyttjar for att ta sig in i staden. Att en 6kning skett beror antagligen pa
orsaker som inte studerats i rapporten. | nagra av staderna har matningar gjort
valdigt oregelbundet och i andra ar kvalitén pa méatningarna bristande.

Stadens aldersfordelning, sysselsattningsfordelning och lokalisering av
arbetsplatser kan paverka hur resandet forandras efter att busskorfalt byggts.
Om ett stort antal arbetsplatser &r belagna langs ett kollektivtrafikstrak och
kollektivtrafikresandet far en stor forbattring kan detta ge en betydande
andring i fardmedelsvalet. Lund har tillexempel Kunskapsstraket dar halften
av alla arbetsplatser i staden ligger langs denna stracka. Kunskapsstraket har
valdigt bra kollektivtrafik och gor det darfor lattare att fa folk att dka kollektivt
till och fran arbetet. Lund har dven en valdigt stor andel studenter som i sin tur
paverkar fardmedelsfordelning till fordel fér cykel, gang eller kollektivtrafik
da studenter i de flesta fall inte har rad att 4ga en bil. Sker en valdigt stor
forbattring for kollektivtrafiken i Lund finns dock risken att den tar andelar
fran gang och cykeltrafik.

For att en forbattring av kollektivtrafiken ska ske utan en minskning av gang
och cykeltrafik maste dven deras framkomlighet bli béttre.
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En overflyttning av trafik fran stadskarnan till genomfartsleder belagna
utanfor samhallet ar en forbattring dven om biltrafiken inte minskat.

De fragor som rapporten har i syfte att besvara i analysen ar:
1. Hur paverkas mangden biltrafik pa en huvudled och nérliggande gator
om busskorfélt infors langs huvudleden?
2. Vilka effekter har inforandet av busskorfalt pa fardmedelsférdelningen?
3. Vilka generella samband busskorfélt biltrafik finns?

4.1 Malmo

Av de gator som studerats syns en generell trafikminskning, och
trafikminskningen langs Amiralsgatan kan inte forklaras enbart av
overflyttning av trafik till Sallerupsvagen. Trafikokningen langs
Pildammsvégen, Lonngatan, Carl Gustafs vag och sodra delen av Sodra
Forstadsgatan kan i stort forklaras med trafikminskningen langs resterande del
av Sodra Forstadsgatan, Foreningsgatan och Ystadvagen. Den ovriga trafiken
kan ha flyttats till andra, mindre gator i gatunatet, alternativt 6verflyttats till
alternativa fardmedel. | samband med att standarden for linje 5, som trafikerar
Amiralsgatan, 6kat verkar det rimligt att en 6verflyttning till buss skett, dock
har vi inte tillrackligt med data for att kunna styrka detta. Det kan &ven vara sa
att 6verflyttningen inte syns i matningarna eftersom en gata som ej studerats
haft en stor trafikokning.

Den senaste resvaneundersokningen for Malmo stad ar gjord 2013, aret innan
atgarden langs Amiralsgatan pabdrjades, och kan darfor inte jamforas innan
och efter atgarden gjorts. En jamforelse med resvaneundersokningen for 2007
visar att resefordelningen varit nastan oférandrad men en 6kning av tagresor
har skett medan bil- och cykeltrafik har minskat. Fardmedelsférdelningen
tyder pa att fler valjer att nyttja kollektivtrafiken redan innan atgarden gjorts.
Efter att en storre atgard, som forbattrar kollektivtrafiken, da gjorts borde den
utvecklingen fortsétta, och farre anvénda sig utav biltrafiken. Trenderna i
trafikflodesdata kan delvis bekrafta det antagandet.

4.2 Lund

Det ar i Lund svart att se tydliga trender i samband med att Lundalénken
borjade trafikeras 2003. Pa flertalet av delstrackorna syns en minskning av
trafiken 2004 for att sedan Oka kraftigt 2005. Denna 6kning forsvinner sedan
efter ett eller tva ar och flodena &r i niva med 2003 ars floden. De stora
skillnaderna pa fléden mellan olika delstrackor kan forklaras med att gatorna
blir mindre och trafiken valjer att nyttja en av de storre gatorna.

Matningarna i Lund &r frekventa och dverlag bra men storre variationer
forekommer. For vissa gator ar flodet for tva foljande ar identiskt vilket kan
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bero pa att inget nytt varde uppmats och trafikflodet langs gatan forutsatts vara
konstant. De tillsynes slumpmassiga variationerna av trafikflodet sker under
samma ar for flertalet av de vagar som studerats. Somliga gator har stora
okningar medan andra har stora minskningar vilket kan tyda pa att en
overflyttning av trafik sker till och fran gatorna néar trafiksituationen forandras.
Situationer som végarbeten kan vara en bidragande faktor. For en del av de
gator som studerats ar fluktuationerna sa stora att det inte gar att hitta ett
samband mellan kringliggande gator medan andra ar mindre fluktuationer och
en generell trend gar att observera. For en del av gatorna har flodet varit jamnt
sedan innan Lundalanken paborjades men att trafiken inte 6kat namnvart efter
sju ar kan troligtvis bero pa mindre trafik i staden vilket 6verensstammer med
skillnaden i fardmedelsfordelningen mellan 1998 till 2007.

4.3 Helsingborg

En minskning av trafiken har skett langs Mellersta Stenbocksgatan efter
busskorfalten byggts. Aven langs Sodra Stenbocksgatan och Ringstorpsvagen
har trafiken minskat. Pa nagra av de studerade gatorna i staden finns det inte
nagra tecken pa overflyttning av trafiken till alternativa gator.

Osterleden har haft den stérsta trafikokningen av samtliga studerade strackor
men eftersom den blivit utbyggd till fyrfaltig motortrafikled 2011 och att
trafikflodena 6kat med 6ver 10000 fordon pa vissa delstrackor ar det inte
rimligt att all trafik som tidigare trafikerat Mellersta Stenbocksgatan, Sodra
Stenbocksgatan och Ringstorpsvagen numera trafikerar Osterleden.

Den trafikokningen maste bero pa trafik fran strackor vi inte studerat, eller ny
trafik fran grannsamhallen, exempelvis Hoganas.

Fa matvarden fran aktuella gator i Helsingborg gor det svarare att dra tydliga
slutsatser. Detta beror pa arliga fluktuationer kan medfora att diagrammen kan
bli missvisande och analysen darmed blir felaktig. En fordel &r att
matningarna ar med fem till sju ars mellanrum samt att skillnaderna i
trafikfloden i flertalet fall &r valdigt stora. Risken med méatvardena ar att
atgarder som genomforts efter att busskorfalten byggts paverkar mangden
trafik och busskorfalten darmed inte skulle vara orsaken till forandringen. Néar
parallella och liknande gator jamforts syns monster och trender vilket stodjer
teorin att trafiken minskat i de centrala delarna av Helsingborg men okat
utanfor staden pa Osterleden.

4.4 JonkoOping

Det har skett en minskning av trafik 1angs de flesta av de gator som studerats.
Trafiken langs Asenvégen har dkat och trafiken langs Odengatan och
Herkulesvégen har varit oférdndrade. Det pekar mot att biltrafiken har
minskat, men nar fardmedelsfordelningen jamfors visar det sig att andelen
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biltrafik trots det har 6kat. Samtidigt har andelen kollektivtrafikresor forblivit
ofdrandrad. Anledningen till att trafikflodena och fardmedelsférdelningen ger
olika resultat kan bero pa att som deltagit i fardmedelsfordelningen missat att
registrera vissa av de resor som gjorts. Det borde dock inte ge sa stora
okningar av andelen resor med biltrafik. Det kan ocksa vara att trafiken
numera trafikerar gator som inte undersokts i rapporten, och dar tillrackligt
antal matningar inte finns att tillga. Det som ar mest troligt &r att trafiken
numera undviker att kora genom stadskarnan pa grund av forsamrad
framkomlighet. Minskat antal resor genom stadskarnan ar bra for samhallet
eftersom luftkvalitén blir battre och bullernivaerna sjunker. Trots det har inte
atgarderna som gjort gett 6nskad effekt for resandet i helhet med 6kad andel
kollektivtrafik. Om andelen biltrafik istallet hade minskat och fler valt att ga,
cykla eller aka kollektivt skulle samhéllsnyttan blivit storre eftersom
koldioxidutsldppen minskat och folkhalsan blivit béttre.

Trots atgarder for att forbattra framkomligheten for kollektivtrafiken, och pa
sa satt 0ka resandeandelen, ar det lika stor andel som nyttjar kollektivtrafik ar
2014 som ar 2009. Andelen resor med gang och cykeltrafik har minskat till
foljd av 6kad bilanvandning. Att fler véljer att nyttja bilen nar du ska gora
smainkop kan vara till foljd av att andelen invanare som aldrig har tillgang till
egen bil har minskat fran 14 % 2009 till 9 % 2013.

En 6kande bilanvéandning trots forbattringar for kollektivtrafiken tyder pa att
andra faktorer externa faktorer, exempelvis langre till skolan eller affaren, som
vi inte kan ta hansyn till i var undersokning.

4.5 Kristianstad

Kristianstad har haft en minskning av trafiken pa de gator Kristianstadlanken
trafikerar. Omkringliggande gator som studerats som inte trafikeras av
Kristianstadlanken har haft en 6kning av trafikflode. Detta visar att det har
skett en viss overflyttning fran dessa gator. | resvaneundersokningarna har
andelen gaende, cyklister, kollektivtrafikresenarer och resenarer som nyttjar
ovrigt fardmedel 6kat mellan 2007 — 2013. Biltrafiken har under samma
period minskat med 7 %. Minskning har skedde dock innan Kristianstadldnken
fardigstallts vilket betyder att andra faktorer paverkat fardmedelsvalet for
boende i Kristianstad. Da resvaneundersokningarna bara gjorts innan
Kristianstadlanken byggdes samt gatorna med trafikméatningar &r fa ar det
svart att avgora en generell trend. Biltrafiksminskningen pa 6 % tyder dock pa
att bilismen minskar i Kristianstad och i samband med att Kristianstadlanken
fardigstallts borde kollektivtrafikens konkurrenskraft 6ka och darmed borde
fler 4ka med dessa fardmedel. Risken finns dock att det sker pa bekostnad av
andelen gaende och cyklister.
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4.6 Jamforelse med utlandska stader

| samtliga av de utlandska stdder som har studerats, har betydande
kollektivtrafikatgarder gjorts under langre tid, som alla har gett effekt for
minskat resande med bil och 6kat resande med gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Det har gjorts ett flertal storre atgarder som tillsammans skapat
ett heltdckande kollektivtrafiknat. Det kan exempelvis vara ett flertal BRT-
system, eller ett BRT-system som sammanlankar tunnelbana och sparvag.

| Sverige ar det sallan rimligt med ett flertal atgarder i denna storlek da de
svenska staderna i de flesta fall ar for sma for att vara samhéllsekonomiskt
effektivt. Ett BRT-nét i den storlek som i utldndska stader sammanlankar
tunnelbana och sparvag, kan fungera som expresslinje eller langs hogt
belastade linjer, i storre svenska stader.

Med en val utbyggd och fungerande kollektivtrafik gar det att minska
bilandvandandet till nivaer under en tredjedel av den totala
fardmedelsfordelningen.

4.7 Felkallor

| detta kapitel diskuteras felkallor i data och séttet att behandla och analysera
dessa. Vissa felkallor namns i rapporten men de finns sannolikt fler som inte
tagits hansyn till. Trender pa gator kan ocksa ha missats i vissa fall da bara ett
visst antal specifikt utvalda gator i varje stad analyserats vilket kan leda till ett
felaktigt resultat. Nar resvaneundersokningar mellan staderna jamfors ar det
ocksa viktigt att inte lita pa dessa helt da svarsfrekvensen pa dessa ofta &r
relativt laga och darmed finns dven felmarginaler i dessa undersokningar.

Det gar inte att sdga vad som generellt hander med biltrafiken vid jamforelse
av de studerade staderna i Sverige da det varierar fran stad till stad. Vissa
maonster och trender har observerats men det forekommer inga generella
trender som ar direkt jamforbara fran stad till stad. Detta kan delvis bero pa
otillrackligt med matdata fran vissa stader och darmed forsvarar det att gora
arliga jamforelser mellan staderna. Atgarderna varierar i storlek mellan
staderna vilket och har darfor olika paverkan pa resandet.

Det kan finnas bakomliggande orsaker, som inte studerats i rapporten, som
paverkat trafikflodet. Atgarder som inte tagits hansyn till, eller atgarder som
haft annan inverkan vad tankts troligt, kan leda till en illusion av samband.
Genom att studera resvaneundersokningar tillsammans med trafikflodesdata
har tillférlitligheten 6kat, men osékerheter finns fortfarande kvar. Det ar darfor
mojligt att slutsatser som gjort &r fel, och de férandringar som analyserats inte
beror pa busskorfalt. Det kan utdver utforda atgarder finnas andra orsaker,
exempelvis ndrhet till skola, vilka inte kan tas hansyn till, som leder till en
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forandring av resebeteendet. Det ar dessutom vi som tolkar den data som
presenteras i rapporten och kan leda till att fel slutsatser gors.

4.8 Vidare studier

Det gors séllan utvarderingar av vad som hént efter att busskorfalt har byggts.
For att fa en battre kunskapsutveckling om effekterna av busskorfalt samt for
att veta om malen uppfyllts, behdver fler utvarderingar géras. Om
utvarderingar inte gors finns risken att dyra atgarder gors utan att ge nagon
effekt pa resandet. Det kan ta flera ar innan en beteendeandring kan
observeras, och da kan andra atgarder delvis ligga bakom andringen vilket
forsvarar for att fa en korrekt slutsats. Det ar viktigt att regelbundna och
relevanta matningar, gjorda under samma tidsperiod, gors langs viktiga
vaglankar for att underlatta uppfoljningsprocessen.

For att forbattra denna rapport behéver Malmo, Kristianstad och Helsingborg
kompletteras med fler trafikméatningar da atgarderna ar valdigt nya eller att fa
trafikmatningar gjorts efter atgarden. Samtidigt behéver Malmo och
Kristianstad kompletteras med fardmedelsférdelningar som gjorts efter
atgarderna inforts da detta saknas i dagslaget.

Vidare arbete pa denna rapport ar att studera fler stader i Sverige dar mer

omfattande atgarder gjort for att fa ett storre underlag for att fa storre underlag
for att gora rapporten mer trovardig och darmed fa en sakrare slutsats.
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5 Slutsats

Resultaten har varierat mellan de stdder som studerats i rapporten vilket gor
det svart att dra nagra helt sékra slutsatser. Det verkar finnas manga
bakomliggande faktorer som paverkar resandet och dven om en atgard gors for
att forbattra framkomligheten for kollektivtrafik &r det inte sakert att
biltrafiken minskar.
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1. Effekter pa de gator dar busskorfalt byggts

Léangs de strackor dar en atgards utforts observeras en trafikminskning.
| manga fall sker en 6kning av trafikflodet langs narliggande gator.
Okningen ar dock inte sa stor att den forklara hela den trafikminskning
som skett.

. Den generella fardmedelsfordelningen i staden efter atgard

| samtliga stader forutom Jonkdping, syns en minskning av andelen
biltrafik i samband med byggande av busskorfalt. For Malmo och
Kristianstad minskade andelen biltrafik redan innan atgarderna
genomfdrdes och darfor har det troligtvis fortsatt minska efter
atgarderna.

. Generella samband mellan busskorfalt och biltrafik

Vissa samband finns, men det gar 6verlag inte att saga vad som kommer
handa efter att busskorfalt byggts. Det finns manga faktorer som
paverkar trafiken och de ar svara att isolera.
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