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Framkomlighetsrapporten 2025

Syftet med rapporten ar att analysera hur framkomligheten i Goteborgs

kollektivtrafiksystem har utvecklats under perioden 2022-2025 samt att
genomfora en fordjupad analys av data for ar 2025. Rapporten utgor ett
avstamp for att etablera en arlig uppféljning av kollektivtrafiksystemets

utveckling.

En arlig uppfoéljning av framkomligheten mojliggor att:

identifiera problem i ett tidigt skede

skapa faktabaserade beslutsunderlag
sakerstalla effekten av genomforda atgarder
stodja mal- och verksamhetsstyrning

starka kollektivtrafikens attraktivitet

bidra till langsiktigt larande och kunskapsuppbyggnad

Det 6verordnade malet ar att skapa en effektivare och attraktivare
kollektivtrafik.

Rapporten har tagits fram av Tyréns AB pa uppdrag av Vasttrafik.
Utredningsarbetet har gjorts med stod av analysplattformen
Flowmapper. Flowmapper ar ett verktyg for analys och visualisering av
kollektivtrafiksystemet ur flera olika perspektiv. Plattformen kombinerar
planerad trafik, beskriven genom statiska GTFS-filer, med faktisk trafik
baserad pa GPS-data. Detta mojliggor en jamforelse mellan hur systemet
ar avsett att fungera och hur det fungerar i praktiken. Flowmapper
lagrar historisk data, vilket skapar goda forutsattningar for att analysera
forandringar och félja utvecklingen av framkomligheten over tid.

Studien bygger pa data som tillhandahallits av Vasttrafik. For analysen av
utvecklingen under perioden 2022-2025 anvands data fran ett urval av linjer
som haft en hég och jamn datakvalitet under hela tidsperioden, med undantag
for hosten 2023 da datatillgangen varit begransad. De linjer som ingar i
urvalet dr sparvagnslinjerna 8, 9 och 11, stombusslinjerna 16-19 och 25 samt
expressbusslinjerna X1-X4.

For analysen av det senaste aret, 2025, anvdnds data fran samtliga linjer som
finns tillgangliga i Flowmapper for Géteborg, vilket motsvarar cirka 100 linjer.

Den samlade analysen baseras pa data fran narmare 5 miljoner unika turer.

Vasttrafik Tyréns Sverige AB
Tel: 010 434 52 00 Tel: 010 452 20 00
www.vasttrafik.se www.tyrens.se
Box 123 Sate Stockholm

541 23 Skovde Org.Nr: 556194-7986
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SAMMANFATTNING

| denna rapport presenteras en analys av hur

vdl kollektivtrafiken i Goteborg fungerade ur ett
framkomlighetsperspektiv under ar 2025, samt
hur utvecklingen har sett ut sedan 2022. Analysen
bygger pa data fran Flowmapper och omfattar
cirka 5 miljoner unika turer, motsvarande drygt
85 procent av det planerade utbudet. Fokus ligger
pa medelhastighet och restidsvariation - tva
kompletterande matt som tillsammans ger en

god bild av bade systemets effektivitet och dess
robusthet.

Resultaten visar att framkomligheten i
kollektivtrafiksystemet successivt har forsamrats
sedan hosten 2022. Medelhastigheten har minskat
under bade vardagsdygnet och maxtimmen. Detta
innebar okade trafikeringskostnader och ett storre
behov av fordon och personal fér att uppratthalla
samma turutbud. Den till synes begransade
hastighetssankningen far stora konsekvenser

i ett system med hog trafikering och leder
sammantaget till betydande tidsforluster. For
resendrer bidrar den minskande medelhastigheten
till langre restid och férsamrad palitlighet. Pa

sikt riskerar detta att forsamra kollektivtrafikens
konkurrenskraft.

Restidsvariationerna ar hoga, sarskilt under
rusningstid. Det innebar att restiderna skiljer

sig kraftigt mellan olika turer pa samma

stracka, vilket paverkar punktlighet, kapacitet och
palitlighet negativt. Analysen visar tydligt

att trangsel, signalreglerade korsningar och
konflikter med annan trafik ar centrala orsaker till
forseningar, framfor allt i centrala delar av staden.

Kortiden utgor den storre delen av restiden, men
dven hallplatstiden star for en betydande andel -
ungefar en tredjedel av den totala restiden. Mot
denna bakgrund ar bade hallplatsutformning
och hallplatsavstand ocksa viktiga faktorer for
framkomligheten.

Rapporten identifierar ett antal geografiska
strackor och linjer dar framkomlighetsproblemen
ar som storst samt pekar ut atgarder med
potential att ge stora effekter. Dessa inkluderar
prioritering av kollektivtrafik i signaler,
anpassning av tidtabeller efter faktisk kortid,
oversyn av hallplatsstruktur samt atgarder

som minskar biltrafiken i staden, i synnerhet i
anslutning till kollektivtrafikstrak.

God framkomlighet i kollektivtrafiken ar

en forutsattning for att na Géteborgs och

Vastra Gotalandsregionens klimatmal och

for att kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt
forstahandsval. Rapportens resultat visar att
riktade och systematiska framkomlighetsatgarder
ar nédvandiga for att bryta den negativa
utvecklingen och starka kollektivtrafikens
konkurrenskraft framover.

Sammanfattning
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VARFOR AR FRAMKOMLIGHETEN
VIKTIG?
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HUR KAN FRAMKOMLIGHETEN
MATAS?

Goteborgs klimatprogram 2021-2030 slar fast att
staden ska vara en av varldens mest progressiva

i arbetet mot klimatférandringar. Ett centralt mal
ar att Goteborgs klimatavtryck ska vara nara noll
till 2030, vilket kraver att utslappen inom stadens
geografiska omrade minskar med minst 10,3 %
per ar och att vagtrafikarbetet minskar med 25 %.

Transportsektorn dr en av de storsta
utslappskallorna, och darfor ar omstallningen av
mobilitet helt avgorande. Klimatprogrammet ar
tydligt:

“Vi driver pa utvecklingen av hallbara
transporter genom att prioritera gang,
cykel och kollektivtrafik i trafikstyrning och
gatuutrymme.”

Kollektivtrafiken ar energieffektiv, har hog
kapacitet och i Goteborg drivs den ndstan
uteslutande med fossilfria drivmedel. Men for

att kollektivtrafiken ska kunna ta den roll som
klimatprogrammet forutsatter maste den vara

ett attraktivt forstahandsval for resendrerna.

Det innebdr att den ska vara palitlig, snabb och
erbjuda hog turtdthet - egenskaper som ar direkt
beroende av god framkomlighet.

Nar bussar och sparvagnar fastnar i bilkoer
blir restiden osdker, punktligheten minskar
och restiden okar. Langre restid medfor hogre
trafikeringskostnad. Minskad framkomlighet
tenderar att skapa en negativ spiral. Nar
kollektivtrafikens konkurrenskraft minskar
riskerar biltrafiken att 6ka och da forsamras
framkomligheten ytterligare.

Kollektivtrafikens framkomlighet ar inte bara

ett trafikproblem - det ar ett klimatproblem.
Varje minut som kollektivtrafiken forlorar

i framkomlighet riskerar att fordroja den
omstallning som Goéteborgs klimatprogram
kraver. For att na malen om minskade utslapp
och forbattrad luftkvalitet maste kollektivtrafiken
prioriteras i gaturummet.

Framkomlighet ar ocksa en fraga om

robusthet. Ett system med hog framkomlighet

ger stabila restider, vilket ar avgorande for

att skapa fortroende hos resendrerna. Det

gor kollektivtrafiken mer attraktiv och ékar

dess marknadsandel, vilket i sin tur minskar
biltrafiken, buller och triangsel. Effekten ar dubbel:
klimatmalen nas och staden far battre luft, lagre
bullernivaer och hogre livskvalitet.

Goteborgs klimatprogram kopplar tydligt samman
hallbara transporter med halsa och vialbefinnande:

Att ge kollektivtrafiken hég framkomlighet ar
darfor inte en isolerad trafikatgard - det ar en
strategisk klimatinsats och en investering i ett
attraktivt Goteborg. Det ar nyckeln till att uppna
malen om minskade utslapp, battre luftkvalitet
och en stad dar manniskor valjer hallbara resor
som standard.

“For att goteborgarna ska fa en hdlsosam livsmiljé krdvs att vagtrafiken
minskar, och att gang, cykel samt kollektivtrafik prioriteras i stadens
planering och férvaltning.”

Varfor ar framkomligheten viktig?

Framkomlighet ar avgorande for ett attraktivt
och effektivt kollektivtrafiksystem. For att

Medelhastighet ger en dvergripande bild av
systemets effektivitet och hur det férandras

forsta hur systemet utvecklas 6éver tid och var over tid.
bristerna finns anvands tva kompletterande matt:
medelhastighet och restidsvariation. De belyser
olika aspekter av framkomligheten. Tillsammans
ger dessa matt en helhetsbild och ett starkt
underlag for att prioritera insatser som foérbattrar
framkomligheten och gor kollektivtrafiken mer
attraktiv.

. Restidsvariation visar var de storsta

nytta.

MEDELHASTIGHET - EN LANGSIKTIG INDIKATOR

problemen finns och var atgarder gor storst

Medelhastighet dr ett vedertaget matt som visar om kollektivtrafiksystemet blir snabbare eller
langsammare. Hastigheten i systemet ar viktig att folja upp da det paverkar kostnaden for att
driva kollektivtrafiken. Om hastigheten i systemet okar kan mer trafik levereras for samma
pengar da fordonen hinner kora fler turer. Darfor ar medelhastighet ett vardefullt matt for att
folja systemets utveckling over tid och jamféra olika strackor, linjer eller trafikkoncept.

Det ar dock viktigt att forsta begransningarna. Eftersom medelhastighet ar ett genomsnitt
fangar det inte kortvariga men stora problem, som koer under rusningstid. Det paverkas
ocksa av faktorer som hallplatstider, vilket gor att forandringar kan bero pa bade fler
resendrer och/eller forsamrad framkomlighet. Trots detta ar medelhastighet en stabil och
tydlig indikator som ger en grundlaggande bild av hur kollektivtrafiken fungerar i olika
miljoer.

RESTIDSVARIATION - VISAR VAR PROBLEMEN FINNS

For att identifiera de trafikrelaterade hinder som orsakar forseningar ar restidsvariation ett
mer traffsakert matt an medelhastighet. Det visar hur mycket restiderna skiljer sig mellan
olika turer pa samma stracka. Stor variation tyder pa att vissa turer drabbas av fordréjningar,
ofta pa grund av trangsel eller andra trafikanter. Eftersom kollektivtrafiken ska vara punktlig
ar det sarskilt viktigt att minska variationen - de langsammaste turerna styr kapaciteten
genom att de snabba turerna maste vanta in de langsamma turerna.

Grafen nedan illustrerar restiden for 69 turer som avgatt kl. 08:08 fran Ostra sjukhuset med
destination Hinnebdcksgatan. Samtliga turer har koérts under vardagar under hosten 2025.
Den planerade tidtabellen anger en restid pa 50 minuter.

Den 22 oktober tog turen 53 minuter och 40 sekunder att genomféra, medan samma tur tva
dagar senare endast tog 46 minuter.

Hur kan framkomligheten matas?
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HUR HAR FRAMKOMLIGHETEN
UTVECKLATS SEDAN AR 2022?

MEDELHASTIGHETEN 1
SYSTEMET SJUNKER

Medelhastigheten pa studerade linjer sjunker
oavsett om hela vardagsdygnet eller maxtimmen
studeras. Medelhastigheten har minskat
kontinuerligt sedan hosten 2022. Hosten 2022
var den genomsnittliga hastigheten 26,4 km/h.
Hosten 2025 var den 0,5 km/h lagre, dvs 25,9
km/h.

I maxtimmen har genomsnittlig hastighet sjunkit
med 0,7 km/h under de tre senaste aren. Fran
25,0 km/h hosten 2022 till 24,3 km/h hosten
2025.

Grafen nedan visar hastigheten for ett antal linjer
med god datakvalitet. Linjerna som valts ut ar:

. Sparvagslinjerna 8, 9 och 11
. Stombusslinjerna 16-19 och 25

- Expressbusslinjerna X1-X4

Totalt har data fran éver 2 miljoner resor
analyserats, det motsvarar 84 % av de
schemalagda turerna.

Vid mdtning av hastigheten i hela systemet,
inklusive hallplatser, ar det viktigt att beakta

att hastigheten inte enbart paverkas av
framkomlighet, utan dven av antal resenarer

och trafikeringens uppldagg. En 6kning av
antalet resenarer medfor generellt en lagre
hastighet, bland annat till féljd av fler och langre
hallplatsstopp. Fler turer i hogtrafik, nar resorna
tar langre tid, kommer att sinka genomsnittlig
hastighet.

Det som framgar av grafen nedan ar att systemet
blir langsammare men inte varfor. For att forsta
orsakerna bakom denna utveckling kravs en

mer detaljerad analys dar hallplatserna och
korlankarna studeras var for sig.

Grafen visar den genomsnittliga hastigheten pa linje 8, 9, 11, 16-19, 25 och X1-X4 per halvar bade fér hela vardagsdygnet
och fér maxtimmen (kl. 16—17). Hastigheten &r inklusive héllplatstid. Data fér hésten 2023 saknas och dérfér redovisas med-

elhastigheten mellan varen 2023 och varen 2024.

samma turutbud.

Det kan lata obetydligt att hastigheten sjunker fran 26,4 km/h till 25,9 km/h, men det far stora
konsekvenser. For de 100 linjer som har analyserats i nastkommande del av rapporten innebar
det att fordonen tillsammans maste kora drygt 42 000 extra timmar per ar for att uppratthalla

6 Hur har framkomligheten utvecklats sedan ar 2022?

HASTIGHETEN PA
VAGLANKARNA SJUNKER

Genom att studera hastigheten pa lankarna mellan
hallplatserna kan effekter fran pa- och avstigning
av resendrer uteslutas. For att dven utesluta
konsekvenser fran linjeférandringar studeras
samma linjer som i féregaende graf.

Studerade trafikkoncept har en lagre hastighet ar
2025 an ar 2022 dvs framkomlighetsproblemen
har 6kat. Sparvagnens medelhastighet under
vardagsdygnet har sjunkit mest med 1,2 km/h.
Expressbussarnas hastighet har sjunkit med 0,7
km/h och stombussarna, som har lagst hastighet,
har minskat minst av trafikslagen med 0,4 km/h.
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I maxtimmen ar skillnaden mellan ar 2022

och 2025 annu storre. Sparvdagens hastighet

i maxtimmen har sjunkit med 1,4 km/h,
stombussens hastighet har sjunkit med 0,7 och
expressbussens hastighet i maxtimmen har
sjunkit med 1,3 km/h.

Aven restidsspridningen har studerats, det vill
sdga hur stor restidsskillnaden ar mellan de
snabbaste och de langsammaste fordonen pa
samma linje och kdrvagsvariant. Studerade
stombussar och expressbussar har en 6kad
restidsspridning med cirka 4 respektive 3
procentenheter mellan ar 2022 och 2025 medan
sparvdgens restidsspridning dar konstant under
samma period.

Grafen visar den genomsnittliga hastigheten pa vagnétet per halvar bade for hela vardagsdygnet och fé6r maxtimmen (k.

16-17).

HALLPLATSTIDEN AR
KONSTANT

Aven hallplatstiderna har analyserats. Sedan
ar 2022 ar de relativt konstanta for studerade
sparvagnslinjer och stombussar. Daremot har
Expressbussarnas hallplatstider férandrats,

hallplatstider vid vanliga hallplatser har 6kat

oka samtidigt som tiden vid reglerhallplatser

(dar fordonet stannar for att reglera tiden mot
tidtabellen) sjunker. Det dr en naturlig konsekvens
av att mer tid spenderas vid vanliga hallplatser
forutsatt att tidtabellen inte justeras.

Grafen visar den genomsnittliga hallplatstiden per halvar bade for *vanliga” hallplatser och reglerhallplatser.

Hur har framkomligheten utvecklats sedan ar 2022? 7
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HUR VAR FRAMKOMLIGHETEN |
GOTEBORG AR 2025?

MEDELHASTIGHETEN
FORTSATTER ATT SJUNKA

Nar medelhastigheten pa koérvagen mellan
hallplatserna under 2025 studeras per manad
noteras att den genomsnittliga hastigheten var
hogst i mars (32,9 km/h) for att darefter minska
kontinuerligt till bottennoteringen i november
(31,3 km/h). Mellan mars och november var juli
den enda manaden dar medelhastigheten inte
minskade.

Studeras hastigheten i maxtimmen ar variationen
annu storre: 31,7 km/h i mars jamfort med 29,0
km/h i november, vilket motsvarar en skillnad pa
2,7 km/h (9 % minskning). Att medelhastigheten

i maxtimmen minskar indikerar att trangseln 6kat
och att andra problem relaterat till framkomlighet
har blivit mer patagliga under aret.

Att hastigheten skiljer sig fran foregaende
uppslag beror pa att olika linjer analyserats. |
studien for tidsperioden 2022 till 2025 anvandes
data fran ett urval av linjer. Statistiken som
redovisas i detta uppslag bygger pa samtliga 100
linjer som redovisas i Flowmapper, totalt 3 391
858 unika turer vilket motsvarar 87% av de
schemalagda turerna.

Grafen visar den genomsnittliga hastigheten pa vdg- och sparvdgsldnkarna mellan héllplatserna per manad, bade for hela

vardagsdygnet och fér maxtimmen (kl. 16—-17).

RESTIDSVARIATIONEN AR
HOG MEN STABIL

Restidsvariation avser skillnaden i restid
mellan de snabbaste och de langsammaste
turerna. Stora skillnader i restid mellan olika
turer ar problematiskt i synnerhet nar restiden
varierar mellan turer med samma avgangstider.
Restidsspridningen har legat relativt konstant
under aret. Under vardagsdygnet per manad
har spridningen i hela kollektivtrafiksystemet,
exklusive hallplatstid, legat pa cirka 22-24 %,
med undantag for tillfalliga perioder med lagre
spridning under mars och juli.

I maxtimmen har restidsspridningen varierat
nagot mer, mellan 19 % och 27 % men det gar inte
att utldsa nagon trend.

Grafen visar den procentuella skillnaden i restid (exklusive
héllplatstid) mellan de snabbaste turerna (10-percentilen)
och de langsammaste turerna (90-percentilen).

Hur var framkomligheten i Goteborg ar 2025?

OLIKA TRAFIKKONCEPT
PAVERKAS OLIKA

Olika delar av kollektivtrafiken klarar trangsel
olika bra. Sparvagnen sticker ut som den mest
robusta - hastigheten paverkas knappt nar

det ar som mest trafik, bara 0,9 km/h lagre

i rusningstid. Det dr intressant att jamfora
sparvagnen med stombussen, som kor i samma
stadsmiljo. Har ar skillnaden tydlig: under en
vanlig vardag kor sparvagnen 2,9 km/h snabbare,
och i maxtimmen okar gapet till 3,8 km/h. Detta
innebdar att sparvagnen har en medelhastighet
som ar cirka 20 % snabbare an stombussen i
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rusningstid.

De storsta hastighetsskillnaderna ser vi pa
expressbussar och omradesbussar. Nar trafiken
ar som tdtast tappar de mellan 2,3 och 2,7 km/h,
vilket motsvarar en hastighetssankning pa 7-8 %.
Totalt sett sjunker den genomsnittliga hastigheten
i hela natet med ungefar 5 % under maxtimmen.
Det visar tydligt att trangseln paverkar bussarna
betydligt mer dn sparvagen - och att sparvagnens
prioritering i trafiksystemet, bade avseende egen
koérbana och stark prioritering i signaler, fungerar
bra.

Grafen visar den genomsnittliga hastigheten i kollektivtrafiksystemet per trafikkoncept, bade fér hela vardagsdygnet och for

maxtimmen (kl. 16—-17).

NYCKELTAL FRAMKOMLIGHET PA VAGNATET

Restidspridning vardagar i maxtimmen: 20 % (inklusive hallplats), 24 % (exklusive hallplats)
Restidsspridning over vardagsdygnet: 24 % (inklusive hallplats), 19 % (exklusive hallplats)
Medelhastighet (pa vdagnatet under vardagar) for foljande trafikkoncept:
. Sparvagn: 30,0 km/h (29,1 km/h i maxtimmen)
Stombuss: 27,1 km/h (25,3 km/h i maxtimmen)
. Expressbuss: 40,1 km/h (37,3 km/h i maxtimmen)
Omradesbuss: 29,3 km/h (27,0 km/h i maxtimmen)

Hur var framkomligheten i Goteborg ar 2025?
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HALLPLATST_IDEN AR
KONSTANT OVER ARET

Ndstan en tredjedel av den totala restiden,

cirka 32 %, spenderas inom det som kallas
hallplatsomradet. Detta omrade omfattar inte bara
sjalva hallplatsen, utan dven en stracka pa cirka
100 meter forbi hallplatsen, dar fordonet bromsar
in, stannar och accelererar igen.

Vid analys av hallplatstider ar det avgorande
att sarskilja "vanliga” hallplatser fran
reglerhallplatser.

- Fordndringar vid vanliga hallplatser
indikerar ofta variationer i resenarsfléden.

. Forandringar vid reglerhallplatser beror
med stor sannolikhet pa hur tidtabellen
ar utformad och hur restiden mellan
reglerhallplatserna varierar.

Hallplatstiderna har varierat mycket lite

under aret. Vid vanliga hallplatser varierade
passagetiden mellan 32-33 sekunder alla manader
utom juli (da tiden minskade till 31 sekunder)

och november (da tiden 6kade till 34 sekunder).
Korrelationen mellan hallplatstiden och antal
resendrer syns framforallt i juli men ar i 6vrigt
svag.

Den genomsnittliga passagetiden vid
reglerhallplatser varierade mellan 39 och 41
sekunder. Nagot tydligt samband mellan 6kad
stopptid vid vanliga hallplatser och minskad
stopptid vid reglerhallplatser noterades inte under
aret.

Grafen visar den genomsnittliga hallplatstiden per manad, bade fér *vanliga” héllplatser och reglerhéllplatser samt antalet

resendérer.

Hallplatserna bidrar till en betydande variation i
restider, framfor allt eftersom vissa turer stannar
medan andra passerar. Detta ar sarskilt tydligt

pa regionbusslinjer, men aven stadstrafiklinjer
paverkas. Grafen till héger visar hur restiden forbi
hallplatser varierar under vanliga vardagar pa linje
17 i Goteborg i riktning mot Hinnebacksgatan.
Reglerhallplatser ar exkluderade da de delvis
neutraliserar spridningen.

Grafen visar att det finns en stor variation i
hallplatstider 6ver dygnet. Mellan kl. 04-05 &ar den
genomsnittliga hallplatstiden 4,5 minuter, medan
den mellan kl. 14-15 o6kar till 7,5 minuter. Det
storsta problemet ar dock den stora variationen
inom samma timme. Exempelvis dr den totala
passagetiden for vissa turer mellan kl. 14-15 5,5
minuter medan andra behdver drygt 9 minuter.

Grafen visar restidsspridningen vid hallplatser pa linje 17
i riktning mot Hinneb&dcksgatan under vardagar. Grafen
innehaller data fran éver 20 000 unika turer.
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Hur var framkomligheten i Goteborg ar 2025?

HALLPLATSAVSTANDEN
AR TATA

Det finns goda forutsattningar att ta bort
hallplatser, dels finns det manga hallplatser som
har lag anvandning dels ar hallplatsavstanden i
manga fall korta.

Genom att studera restiden forbi hallplatserna
ar det mojligt att se hur manga fordon som
stannar vid respektive hallplats, se grafen till
héger. Av de drygt 1100 hallplatserna som finns
i underlaget ar det cirka 20 %, (220 hallplatser)
som endast var fjarde tur stannar vid.

Att se 6ver hallplatsavstand ar en viktig

atgard for att 6ka framkomligheten. Tata
hallplatsavstand kan innebéara bade langre restid
(om bussen oftast stannar vid alla hallplatser)
och storre restidsspridning (om antalet bussar
som stannar varierar).

:%: TYRENS

37 % av hallplatsavstanden ar kortare dn

400 meter medan 49 % ligger i det mer
onskvdrda intervallet 400 - 800 meter. De
langa hallplatsavstanden pa over 800 meter
har i princip alltid en naturlig forklaring och ar
darfor inte problematiska.

Grafen visar hur stor andel av hallplatserna som en given
andel av turerna stannar vid under vardagar. Grafen inne-
héller data fran éver 1,1 miljon unika turer som skett under
hésten ar 2025.

Grafen visar hur langt det &r mellan hallplatserna i Géteborg under hésten ar 2025 pa de 100 linjer som finns i underlaget.
Alla linjer och kérvégsvarianter &r viktade efter antal planerade turer.

NYCKELTAL HALLPLATSER

Genomsnittlig hallplatstid:

. « Vanlig hallplats: 33 sekunder

Reglerhallplats: 40 sekunder
Andel hallplatsavstand under 400 meter: 37 %

Andel hallplatser som minst 50 % av turerna stannar vid: 61 %.

Hur var framkomligheten i Goteborg ar 2025?
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VAR FINNS FRAMKOMLIGHETS-
PROBLEMEN | SPARVAGNSNATET?

Kartan visar restidsspridningen i sparvagnsnétet. Med restidsspridning avses hur manga % léngre tid det tar fér 90 percenti-
len &n 10 percentilen. R6d férg innebdr att restidsspridningen &r hég.
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Var finns framkomlighets-problemen i sparvagnsnatet?

TYRENS

NR 1 & 2
CENTRALSTATIONEN -

GAMLESTADS TORG

NR 3 & 4
KUNGSPORTSPLATSEN -

VALAND

Var finns framkomlighets-problemen i

sparvagnsnatet?

NR 5
KUNGSPORTSPLATSEN

TILL BRUNNSPARKEN
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PROBLEMATISKA STRACKOR FOR
SPARVAGNSTRAFIKEN

De mest problematiska strackorna ar de som ger
upphov till stor restidsvariation och som trafikeras
av ett stort antal sparvagnar. Det dr pa dessa
strackor som atgdrder har potential att ge storst
effekt, men ocksa dar de i praktiken oftast ar
svarast att genomfora. Gemensamt for de utpekade
straken ar att de passerar strak och korsningar
med stora floden av trafik. Flera av korsningarna
har dessutom sparvagnstrafik i konkurrerande
riktningar, vilket forsvarar prioritering i exempelvis
trafiksignaler.

CENTRALSTATIONEN TILL
GAMLESTADS TORG

GAMLESTADS TORG TILL
CENTRALSTATIONEN

For att identifiera de mest problematiska
strackorna har skillnaden mellan medelrestid
och restid vid fritt flode berdknats for samtliga
strackor mellan sparvagnshallplatser i Géteborg
under maxtimmen.

For att kvantifiera tidsférlusten har vardagsdygnet
studerats. Skillnaden mellan medelrestid och fritt
flode pa alla delstrackor under vardagsdygnet har
multiplicerats med antalet turer som trafikerar
respektive stracka en vanlig vardag.

Strackan mellan Centralstationen och Gamlestads
torg gar till stérsta delen pa egen bana.
Restidsvariation uppstar huvudsakligen pa

tva delstrackor: mellan Drottningtorget och
Akareplatsen, dar flera komplexa korsningar
forekommer, samt i omradet kring vaxlarna vid
Partihallarna.

Strackan trafikeras dagligen av 468
sparvagnsturer. For medelturen ar restiden 1
minut och 1 sekund langre jamfort med turer som
kors vid fritt flode. Sammantaget innebar detta att
sparvagnstrafiken hade kunnat spara uppemot 8
timmar per dag om sparvagnstrafiken alltid hade
haft fritt flode pa strackan.

Aven i sodergaende riktning mellan Gamlestads
torg och Centralstationen noteras betydande
restidsvariation pa strackan mellan Gamlestads
torg och Centralstationen. Denna kan i stort sett
uteslutande harledas till framkomlighetsproblem
pa delstrackan mellan Akareplatsen och
Drottningtorget, dar saval bil- som sparvagnstrafik
korsas.

Strackan trafikeras dagligen av 476
sparvagnsturer. For medelturen ar restiden 37
sekunder langre an for de turer som kors vid fritt
flode. Detta innebar att sparvagnstrafiken hade
kunnat spara upp emot 5 timmar per dag om alla
turer hade haft fritt flode.
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Problematiska strackor for Sparvagnstrafiken

VALAND TILL
KUNGSPORTSPLATSEN

KUNGSPORTSPLATSEN TILL
VALAND

KUNGSPORTSPLATSEN TILL
BRUNNSPARKEN

:%: TYRENS

Pa strackan mellan Valand och Kungsportsplatsen
forekommer flera tungt trafikerade korsningar,
inklusive korsningar dar andra sparvagnslinjer
passerar. Restidsvariationen pa strackan kan i stor
utstrackning harledas till dessa korsningspunkter,
samt till aterkommande kobildning in mot
Kungsportsplatsen.

Strackan trafikeras dagligen av 559
sparvagnsturer. For medelturen ar restiden 26
sekunder langre dn for de turer som kors vid fritt
flode. Detta innebar att sparvagnstrafiken hade
kunnat spara upp emot 4 timmar per dag om den
alltid hade haft fritt flode.

Restidsvariationen pa strackan mellan
Kungsportsplatsen och Valand uppstar framst

till féljd av kobildning som sannolikt uppstar vid
korsningarna med Nya allén och Parkgatan samt
vid korsningen med Vasagatan. Kobildning kan
forekomma pa alla delar av striackan, inte endast i
direkt anslutning till korsningarna.

Strackan trafikeras dagligen av 568
sparvagnsturer. For medelturen &r restiden 27
sekunder langre dn for de turer som kors vid fritt
flode. Detta innebar att sparvagnstrafiken hade
kunnat spara upp emot 4 timmar per dag om den
hade haft fritt flode.

Betydande restidsvariation noteras pa hela
strackan mellan Kungsportsplatsen och
Brunnsparken. Framkomlighetsproblem kan
harledas till kobildning in mot hallplatsen vid
Brunnsparken samt till konflikt med korsande
sparvagnstrafik i korsningen Ostra Hamngatan/
Sédra Hamngatan.

Strackan trafikeras dagligen av 559
sparvagnsturer. For medelturen ar restiden 20
sekunder ldngre dn for de turer som kors vid fritt
flode. Detta innebar att sparvagnstrafiken hade
kunnat spara upp emot 3 timmar per dag om den
alltid haft fritt flode pa strackan.

Problematiska strackor for Sparvagnstrafiken
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VAR FINNS
FRAMKOMLIGHETSPROBLEMEN |
BUSSNATET?

NR 4
HJALMARBRANTINGSPLATSEN -

VAGMASTARTORGET

° NR 5
° CENTRALSTATIONEN TILL
° SVINGELN

NR 1

STENPIREN TILL
NR 2

BRUNNSPARKEN TILL
CENTRALSTATIONEN

JARNTORGET

NR 3
MARKLANDSGATAN
TILL SAHLGRENSKA

HUVUDENTRE

Kartan visar restidsspridningen i bussnétet. Med restidsspridning avses hur manga % langre tid det tar fér 90 percentilen &n
10 percentilen. R6d férg innebér att restidsspridningen &r hég.

16 Var finns framkomlighetsproblemen i bussnatet? Var finns framkomlighetsproblemen i bussnatet? 17
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PROBLEMATISKA STRACKOR FOR

BUSSTRAFIKEN

De mest problematiska strackorna ar de som ger
upphov till stor restidsvariation och trafikeras av
ett stort antal kollektivtrafikfordon. Det ar pa dessa
strackor som atgdrder har potential att ge storst
effekt, men ocksa dar de i praktiken oftast ar
svarast att genomfora. Gemensamt for de utpekade
straken ar att de passerar korsningar med stora
floden av biltrafik och kollektivtrafikfordon och att
kollektivtrafikfordonen passerar korsningen i flera
riktningar, vilket forsvarar prioritering i exempelvis
trafiksignaler.

STENPIREN TILL JARNTORGET

BRUNNSPARKEN TILL
CENTRALSTATIONEN

For att identifiera de mest problematiska
strackorna har skillnaden mellan medelrestid
och restid vid fritt flode berdknats for samtliga
strackor mellan busshallplatser i Géteborg under
maxtimmen.

For att kvantifiera tidsférlusten har vardagsdygnet
studerats. Skillnaden mellan medelrestid och fritt
flode pa alla delstrackor under vardagsdygnet har
multiplicerats med antalet turer som trafikerar
respektive stracka en vanlig vardag.

Strackan mellan Stenpiren - Jarntorget har ett
betydande antal framkomlighetshinder, framst

i form av flera signalreglerade korsningar,
inklusive korsning med sparvagn. Dessa bidrar
sammantaget till stor restidsvariation vilket ar
sarskilt tydligt mellan Verkstadsgatan - Jarntorget.
| dagslaget paverkas busstrafiken troligtvis dven
av pagaende byggarbeten.

Strackan trafikeras dagligen av 251 bussturer.
For en genomsnittlig tur ar restiden 1 minut och
33 sekunder langre jamfért med turer som kors
vid fritt flode. Detta innebdr att busstrafiken hade
kunnat spara upp emot 6,5 timmar per dag om
den alltid hade haft fritt flode

Strackan mellan Brunnsparken - Centralstationen
ar ett tungt kollektivtrafikstrak med omfattande
buss- och sparvagnstrafik. For busstrafiken

finns tydliga framkomlighetsutmaningar ldngs
koérvagen, bland annat korsning med sparvdg

och vdjningsplikt mot hogtrafikerad gata.
Restidsvariationen ar betydande pa hela strackan,
vilket indikerar aterkommande lang kébildning.

Strackan trafikeras dagligen av 257 bussturer. For
medelturen dr restiden 1 minut och 18 sekunder
langre an for de turer som kors vid fritt flode.
Detta innebar att busstrafiken hade kunnat spara
upp emot 5,5 timmar per dag om busstrafiken
alltid hade haft fritt flode.
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Problematiska strackor for busstrafiken

MARKLANDSGATAN TILL
SAHLGRENSKA HUVUDENTRE

HJALMAR BRANTINGSPLATSEN
TILL VAGMASTARPLATSEN

CENTRALSTATIONEN TILL
SVINGELN

:%: TYRENS

Strackan mellan Marklandsgatan - Sahlgrenska
huvudentré har en varierande karaktar. Langs
Dag Hammarskjéldsleden ar framkomligheten
relativt god fram till Annedalsmotet.

Genom Annedalsmotets signalreglerade
korsningar ar restidsvariationen kraftig och
framkomlighetsproblemen kvarstar - om an i
mindre skala - aven pa strackan mellan motet och
hallplatsen.

Strackan trafikeras av 136 bussturer per dag.
Medelturen har 2 minuter och 2 sekunder langre
restid an vid fritt flode. Om alla turer hade kunnat
kora i fritt flode hade tidsbesparingen blivit upp
emot 4,6 timmar sparats per vardag.

Pa strackan mellan Hjalmar Brantingsplatsen

- Vagmastarplatsen forekommer bade
omfattande biltrafik och korsande

kollektivtrafik. Langs strackan finns flera
potentiella framkomlighetshinder, sdsom en
kollektivtrafiksignal placerad direkt efter hallplats
och vdjningsplikt mot hogtrafikerad gata dar
busstrafiken saknar egna korfalt.

Strackan passeras av 618 bussturer per dag. Den
genomsnittliga turen har 38 sekunder langre
restid an de turer som har fritt flode. Om alla turer
hade haft fritt flode hade 6,5 timmar sparats per
vardag.

Strackan mellan Centralstationen och Svingeln

ar relativt lang och har i huvudsak god
framkomlighet. Det finns dock tva platser

som tillsammans ger upphov till betydande
restidsvariation: dels korsningarna vid
Akareplatsen, dir omfattande kébildning
forekommer under rusningstid, dels strackan
narmast hallplatsen Svingeln, sannolikt till foljd av
kébildning in mot hallplatsen.

Strackan trafikeras dagligen av 383 bussturer och
for medelturen ar restiden 47 sekunder langre dn
vid fritt fléde. Cirka 5 timmar per dag hade kunnat
sparas om alla bussar hade haft fritt flode.

Problematiska strackor for busstrafiken
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FEM LINJER MED TYDLIGA
UTMANINGAR

Vissa linjer har stérre problem med framkomlighet LINJE 18
an andra. For att klassificera de linjer med storst

problem har vi studerat restidsspridningen pa

vdglankarna i maxtimmen samt beaktat antal turer

som paverkas.

Linje 18 mellan Korkarlens gata och Kalleback
ar cirka 12,1 km lang och har under vardagar
en genomsnittlig restid mellan andhallplatserna
pa 44 minuter. Under maxtimmen okar restiden

till 49 min men varierar mellan 45 och 54 min*.
Kring 42 % av restiden utgors av hallplatstid,

Ll NJE 25 andelen hallplatstid ar ungefar samma under hela

Linje 25 dr cirka 21 km lang och gar mellan Svarte trafikdygnet.

Miedelrestiden mellan andnalipatserna ar 63.65 Restidsvarlationen ar betydande lings stora delar

minuter under en vardag. Under maxtimmen &kar av linjen. De s"tracko'r sqm har storst framkomlig-

medelrestiden till 70-72 minuter, men varierar hetspr?blem ar Sit Slgfrldsg,atan _genocm

mellan i snitt 67 och 76 min*. Hallplatstid utgor i KaIIeb.a_cksmotet, GamIaDAIIen krl_ng haIIple.lts

snitt 39 % av restiden. Berzeliigatan, samt omradena kring korsningarna
Backavdgen/Lillhagsvagen och Kungsportsavenyn/

Ur ett framkomlighetsperspektiv finns flera Parkgatan.

utmanande delstrdackor ldngs linjen. Som exempel

kan ndmnas strackan Vaghustorget - Hjalmar LINJE 61

g;anlltrlaﬂgts:tlizt;::,_V|\3/I|’isner:g;:r:;g:tg:r}:tga;l:éagena Linje 61 trafi_kerar strackan mella.n Masthugget

kring korsningarna Parkgatan/Sprangkullsgatan, och Heden via tlnlz?md fmn.at Stenpiren PCh

Ehrenstromsgatan/Gullhedsgatan. Joha\.nneberg. L”?_Jen agr cirka 9,6 km lang och
restiden mellan andhallplatserna ar 39-40
minuter under vardagar. Under maxtimmen okar
medelrestiden till 43-44 min men varierar mellan

LINJE 17 40-49 min*. Hallplatstiden utgér omkring 40 % av

den totala restiden.

Linje 17 ar cirka 16,5 km lang och trafikerar

strackan Hinnebacksgatan - Ostra sjukhuset. Den Restidsvariationen dr betydande.

genomsnittliga restiden mellan andhallplatser ar Framkomlighetsproblem av varierande grad

49-50 minuter under vardagar. | maxtimmen 6kar férekommer langs hela linjen. De mest utmanande

medelrestiden till 56 -59 minuter men varierar strackorna dr Carlandersplatsen - Korsvdgen,

i snitt mellan 52 och 63 min*. Drygt 40 % av Stenpiren - Jarntorget, Korsvdgen - Heden omradet

restiden spenderas vid eller i direkt anslutning till kring Ldraregatans korsningar med Gibraltargatan

hallplats. och Aschebergsgatan.

Restidsvariationen ar stor. LI NJ E6

Framkomlighetsproblem forekommer langs
en langre stracka av Tuvevdgen, mellan
Backedalsvdagen och Vagmastareplatsen.
Kortare strackor med tydliga utmaningar finns
kring centralstationen, Redbergsplatsen och
Munkebackstorget.

* Restidsvariationen beskriver skillnaden i restid mellan 10- och 90-percentilen under maxtimmen.
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Fem linjer med tydliga utmaningar

Linje 6 mellan Varmfrontsgatan och Aprilgatan ar
cirka 24,7 km lang och har ungefar 76 minuters
restid mellan andhallplatserna. | maxtimmen
okar medelrestiden till 80 min men varierar
mellan 76 och 85 min*. Ungefdr 44 % av restiden
ar hallplatstid, denna andel 6kar svagt under
maxtimmen.

Restidsvariationen ar stor. Det ar manga strackor
som bidrar till restidsspridningen. Storst
paverkan har strackan mellan Nordstan och
Brunnsparken men dven Chalmers - Korsvagen,
Domkyrkan - Brunnsparken, Frihamnen - Hjalmar
Brantingsplatsen, mfl. har stor paverkan pa
restidsspridningen.

Fem linjer med tydliga utmaningar
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F()RI?JUPNING | EFFEKTIVA
ATGARDER

De mest problematiska strackorna ar ofta
komplexa och svara att atgarda. Genom att istallet
fokusera pa "lagt hangande frukter” kan man hitta
mer kostnadseffektiva [6sningar.

MINSKA BILTRAFIKEN

Trangsel i gaturummet ar den framsta orsaken till
framkomlighetsproblem. Omfattande biltrafik i
kollektivtrafikstrak paverkar bade medelhastighet
och restidens forutsagbarhet och skapar behov
av prioriteringsatgarder i konfliktpunkter.
Samtidigt forsvarar den hoga trafikbelastningen
mojligheten att skapa en effektiv och konsekvent
prioritering. Den mest verkningsfulla atgarden
for att forbattra framkomligheten ar darfor att
minska konflikterande trafikstrémmar i de strak
som kollektivtrafiken anvander. | ett storre
perspektiv innebar det atgarder som minskar
biltrafikens relativa attraktivitet samt insatser som
aktivt styr biltrafik mot strak dar konflikten med
kollektivtrafiken ar mindre.

PRIORITERA KOLLEKTIVTRAFIKEN
| KORSNINGAR

Signalreglerade korsningar ger ofta upphov

till stor restidsspridning. Att prioritera
kollektivtrafikfordonen ger darfor ofta stor effekt
om det gors ratt. Det dr svart att skapa riktigt
effektiv signalprioritering. Det kravs att:

korsningen utformas sa att det gar att
signalprioritera kollektivtrafikfordon.

. prioriteringen trimmas in val. Detekteringen
maste ske i ratt tid for just den signalen sa
att bussen eller sparvagnen far gront nar
den anlander till korsningen.

signalprioriteringen foljs upp regelbundet.
Det ar inte ovanligt att en formodat effektiv
signalprioritering av olika anledningar inte
langre fungerar som tankt.

22 Fordjupning i effektiva atgarder

SEPARAT KORBANA

TA BORT HALLPLATSER

ANPASSA TIDTABELLEN EFTER
VERKLIG KORTID

:%: TYRENS

Busskorfalt och bussgator kan vara mycket
effektivt for att forbattra framkomligheten for
kollektivtrafiken. Det ar sarskilt viktigt pa platser
dar tex bussen behdver sta over flera omlopp innan
den kommer igenom en signalkorsning. Det dr
dock inte sjalvklart att ett busskorfalt alltid leder till
okad framkomlighet. Darfér bor busskorfalt endast
anldaggas dar behovet ar tydligt motiverat.

Att dedikera ett befintligt korfalt till kollektivtrafiken
kan medfora att 6vrig trafik far begransat utrymme.
Detta kan i sin tur leda till att bussar hindras fran att
na sjalva busskorfaltet, vilket motverkar syftet med
atgarden.

Att ta bort hallplatser ar en effektiv atgard for
att minska bade restid och variation i restid.
Omloppen planeras efter de [angsammaste
turerna, vilket gor att de turer som inte stannar
danda tvingas vanta in dem som gor det - vid
reglerhallplatser eller vid andhallplatser.

Analyserna visar att det i Goteborg finns strak
med tadta hallplatsavstand dar det dessutom
forekommer hallplatser som manga turer passerar
utan att stanna. Att minska antalet sadana
hallplatser kan bidra till saval kortare restid som
minskad restidsvariation.

Om tidtabeller anpassas till den faktiska
kortiden finns stor potential att minska restiden
och forbattra punktligheten. Diagrammet till
vanster visar punktligheten pa en av Géteborgs
stombusslinjer. Varje rad representerar en
hallplats i kronologisk ordning.

. Gult markerar turer som varit mer an 1
minut tidiga.

. Rott markerar turer som varit mer an 3
minuter sena.

Nar hélften av turerna ar mer an 1 minut tidiga
innebar det att bussarna reglerar bort onddigt
mycket tid vid hallplatser. Detta ar ett vanligt
problem.

Fordjupning i effektiva atgarder
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