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FORORD

Rapporten dr ett kandidatarbete inom trafikplanering pa Vag- och Vatten-
byggnadsprogrammet vid Chalmers Tekniska Hogskola i Goteborg.

Projektets idé vacktes genom samtal med Gunnar Lannér, Vagdata GL, och Anders
Markstedt, WSP, dar de berdttade om reversibla busskorfalt som en lésning for
ojamn trafikférdelning vid rusningstrafik. Vidare efterforskning visade att ett
sadant korfalt redan forekommer i Lund. Vi sag da en mojlighet att bade
vidareutveckla idén och att undersdéka om denna innovativa 16sning skulle fungera
i Goteborg, en stad som star infor en stor infrastukturférandring.

Sdrskilda uppskattningar riktas till:

Gunnar Lannér, handledare, och Anders Markstedt, examinator, for vagledning
under projektets gang.

Patrik Wilén pa SWECO for information om det reversibla busskorfaltet i Lund.
Per Bratthammar pa Trafikkontoret for rekommendation av stracka.
Bertil Hallman pa Trafikverket for information och inspiration.

Jonas Térnblom och Kjell-Arne Lindvall pa Volvo Bussar for ett givande
studiebesok.

Maj, 2015
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SAMMANFATTNING

Busslinjetrafiken 1 Goteborg lider idag av forseningar som orsakas av kapacitetsbrist pa
vagar. Samtidigt indikerar Goteborgs stad att befolkningsmidngden 1 Gdoteborg
uppskattningsvis kommer 6ka med 150 000 invanare fram till & 2035. Reversibla
korfélt och reversibla busskorfalt utreds 1 denna rapport med syfte att undersoka om en
sadan viagutformning kan reducera restiden for kollektivtrafikresendrer 1 rusningstrafik,
da vdgen dr Overbelastad. Ett reversibelt korfdlt ar ett korfdlt som anvénds 1 bada
riktningar vid olika tidsperioder pa dygnet och kan vara reserverat for busstrafik.

Rapporten riktar sig till en specifik vig 1 Goteborg, Kongahillavigen i1 Torslanda, som
valts under arbetets gang. Mellan Domarringsgatan och Torslandakrysset, en stricka pa
2,5 km, dr vdgen i behov av en fordndring da langa kder uppstar under rusningstid. Det
finns ingen mojlighet att bygga ut vigen med tva extra korfélt utan att fastigheter tas 1
ansprak. Daremot bedoms inforandet av ett reversibelt korfalt mojligt dd endast halva
utrymmet beldggs. Studien har avgrénsats till att utreda vigens bredd och dirmed inte
markforhéllandena. Inverkan av buller och vibrationer som uppstar nér vigen placeras
ndrmare fastigheter utesluts helt.

Endast ett reversibelt korféalt och ett reversibelt busskorfélt forekommer 1 dagsléget 1
Sverige men finns i storre utstrdckning i virlden. De svenska exemplen finns pa vigar
dir utrymmesbristen varit ett problem men en kapacitetsokning varit i stort behov.
Varfor intresset for dessa korfélt inte slagit igenom 1 Sverige dr bland annat for att
trafiksdkerheten minskas. Det uppstér dven problem vid pa- och avfarter, korsningar och
busshallplatser nér reversibla korfalt infors. Med avseende pa dessa problem bedémdes
placeringen av det reversibla busskorfiltet pd Kongahéllavigen mest lamplig 1 vigens
mitt. Studien har tagit fram 16sningar f6r ovanstdende svarigheter som gor det mojligt
att vidareutveckla idén och att i framtiden kunna applicera reversibla korfalt, med
avseende pa kollektivtrafik, i storre utstrackning.

Nyckelord: Reversibelt korfalt, reversibelt busskorfilt, busslinjetrafik, bussprioritering,
trafiksdkerhet, rusningstrafik, framkomlighet, restid, forsening, vénstersving.
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ABSTRACT

Buses used by the public transport system in Gothenburg are today suffering from
delays caused by the lack of capacity on the roads. At the same time the City of
Gothenburg are flagging an increase in the city’s population of about 150 000 by the
year 2035. Reversible lanes and reversible bus lanes are being investigated in this report
with the purpose of investigating whether a road design of this kind could reduce the
travel time for passengers travelling with public transport during rush hour, when the
roads are congested. A reversible lane is a lane, which can be used in different
directions depending on the hour of the day.

The report is focused on a specific road in the Gothenburg, Kongahéllavigen in
Torslanda, which was chosen during the work process. On this road, a section of 2.5 km
between Domarringsgatan and Torslandakrysset is in need of change, due to long
queues being formed during rush hour. This section of the road cannot be expanded
with two lanes without properties needing to be claimed. The insertion of a reversible
lane only requires the road to be widened with one lane, which is considered possible.
The study has been limited to only consider the width of the road and not the ground
conditions. The effect of noises and vibrations occurring due to the road being closer to
properties are also being excluded from the report.

Just one reversible lane and one reversible bus lane occur today on Swedish roads but
are used in a greater extent in other places in the world. The Swedish examples are
found on roads where the available space is scarce and an increase in capacity has been
needed. Why interest in these sorts of lanes has been limited in Sweden today is in part
due to roads with reversible lanes being deemed to have lower traffic safety standards
than ordinary roads. Problems occur at slip roads, exits, intersections and bus stops
when reversible lanes are applied to the roads. A reversible bus lane located in the
middle of the road has been regarded as the most suitable solution with respect to these
problems. The study has brought out solutions for above-mentioned complications
making it possible to develop the idea further and to, in the future, apply reversible
lanes with respect to public transit in a wider extent.

Keywords: Reversible lane, reversible bus lane, buses in public transit, bus priority,
traffic safety, rush hour traffic, accessibility, travel time, delay, left turn.
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1 Bakgrund

Enligt prognoser fran Goteborgs Stad berdknas Goteborg genomga en befolknings-
O0kning med 150 000 invanare fram till &r 2035 (Goteborgs Stad, 2014). 1 “Strategi for
utbyggnadsplanering, Goéteborg 2035 belyser Goteborgs Stad vikten av en vil-
fungerande kollektivtrafik som en angeldgenhet for hela Vistra Gotalandsregionen.
Eftersom Goteborg dr ett viktigt centrum bade for arbets- och bostadsmojligheter anses
ett fungerande kollektivtrafikndt vara av allmint intresse for att uppnd en attraktiv
stadskérna.

Kobildning pa vigar leder till langa vintetider och forseningar for bade bilister och
kollektivtrafikens resendrer. Pendeltrafiken &dr intensiv vid rusningstid, vilket flertalet
vagar 1 dagsldget inte har kapacitet for. Enligt visionen for K2020 vill ingdende aktorer
for programmet att 40 % av alla resor 1 Goteborgsregionen ska utgdras av kollektivtrafik
innan ar 2025. En av deras fem huvudprinciper dr att gora resan mellan omrdden
snabbare genom att  kollektivtrafiken prioriteras med egna utrymmen
(Goteborgsregionens kommunalférbund, 2009).

En mdjlig 16sning pa problemet skulle kunna vara ett reversibelt korfalt. Detta
utnyttjas i bada korriktningar for att 6ka kapaciteten i rusningstrafikens riktning.
Mellan intervallen ar korfaltet avsting for att undvika Kkollision vid riktnings-
forandringen.

Reversibla korfalt har funnits i trafiken i 6ver 75 ar men det ar forst pa senare ar
de har utformats for kollektivtrafik (Sgrensen, 2008). Forekomsten av losningar
som tillampats pa kollektivtrafik ar fa. Reversibla 16sningar for busstrafik skulle
kunna foérkorta langa res- och vantetider och pa sa satt gora kollektivtrafiken mer
effektiv och attraktiv. I figur 1 visas tva losningar pa riktningsfordelningen av
trafiken under for- och eftermiddag.

BpSSKORFALT [ MITTFALT BpSSKORFALT [ HOGERFALT

FORMIDDAG FORMIDDAG

= e oeus

= s M e
we——  BIL+BUSS we——  BIL+BUSS

EFTERMIDDAG EFTERMIDDAG

& o mwemus | = siesuss

e e = e
m— L — BUSS

Figur 1. Rusningstrafikens riktning ar at vanster pa férmiddagen och at hoger pa eftermiddagen. | vanster
kolumn illustreras hur mittkorfaltet utnyttjas av kollektivtrafik at bada riktningar beroende pa férmiddags-
eller eftermiddagsrusning. | héger kolumn visas ett alternativ dar biltrafik utnyttjar det reversibla faltet
medan kollektivtrafiken ar alltid belagen i hdger korfalt i rusningsriktning. | motgaende riktning gar bade bil-
och kollektivtrafik.

Ett reversibelt korfdlt kan tillimpas pad en vdg om trafikflodet dr ojamnt fordelat
gillande bade trafikens riktning och tid. Dessutom maste vagomradet ha tillrackligt med
utrymme for ytterligare ett korfalt (Vastsvenska industri- och handelskammaren, rapport
2010:2). Da busstrafiken avses att prioriteras bor dven riktlinjer for reserverade



busskorfilt uppfyllas. Dér ligger fokus pa passagerarvolym, kollektivtrafikandel,
resehastighet och att minska trafikmdngden men Oka antalet resendrer i timmen
(Viagverket [VV] publ. 2001:1). Dessa behandlas senare i rapporten.

Ett reversibelt busskorfilt har nyligen inforts pd Tornaviagen 1 Lund, som hiddanefter
bendmns som Tornavigen. Med bussprioritering 1 mittfdltet har de genomsnittliga
forseningar pa den 900 meter langa strackan minskat med 50 respektive 85 sekunder
under morgon- och eftermiddagsrusning (SWECO, 2011). Denna tidsbesparing har okat
anviandandet av kollektivtrafiken.

Trafikverkets utvéirdering av det befintliga reversibla korfaltet ldngs viag 222 pa Varmdo
visar dven pa en ekonomisk vinning (Trafikverket [TRV], 2014a). Kostnaden for att
bygga det reversibla korfaltet uppgick till 20 miljoner kronor medan alternativet, att
lagga till tva konventionella korfalt, berdknades ha kostat 140 miljoner kronor. Den
stora prisskillnaden berodde huvudsakligen pa att breddning undveks pé stérre delar av
strackan (Trivector, Rapport 2012:70).



2 Syfte

Syftet ar att identifiera en lamplig stricka 1 Goteborgsregionen dér ett reversibelt korfalt
utformas for att 6ka linjebussars framkomlighet 1 rusningstrafik.



3 Identifiering av problemomraden

Uppgiften dr att hitta en eller flera utformningsforslag for ett reversibelt korfalt 1 syfte
att underldtta busslinjers framkomlighet under rusningstrafik. Forslaget ska dérefter
appliceras pa en stricka som beddoms lamplig. Undersdkningen grundar sig i teorin om
mojlig utrymmesbesparing och ekonomisk vinning som ett reversibelt korfalt skulle
kunna medféra i1 relation till en traditionell trafiklosning med tva reserverade
busskorfilt.

Tvé fall avses att undersokas: ett reversibelt korfdlt och ett reversibelt busskorfilt.
Oavsett sker riktningsfordndringen i1 mittkorféltet. Pa- och avfarter, korsningar och
hallplatser tros utgora problematiska moment och behover déarfor utredas separat.
Problematiken kring den fysiska planeringslosningen kan delas upp i:

3.1 Tidsbesparing

Korsningar, hallplatser samt pa- och avfarter behdver tas 1 beaktning for att kunna
avgéra om ett reversibelt korfalt gar att applicera 1 praktiken. Dessa kan utgdra
flaskhalsar 1 védgsystem och maste dirfér utredas om och hur bussar ska kunna
prioriteras.

3.2 Trafiksdkerhet

Reversibla korfélt anses mer trafikosdkra och svérare att utféra dn vanliga korfélt. Enligt
Bertil Hallman (13 februari 2015) skulle inférandet av ett sddant korfalt innebéra en del
problem for trafikanter, da vanebeteende kan storas av helt nya koncept och skapa
forvirring. Tydlig skyltning och korféltsavgransning behdver undersdkas for att undvika
missforstand och olyckor.

3.3 Ekonomi

Ett reversibelt korfdlt kan innebdra en ldgre byggnationskostnad i jimforelse med
traditionella 16sningar dock behdver undersokningar goras med avseende pa hur drift-
och underhéllskostnader fordndras.

Bussarna kan behdva anpassas med dorrar pa bada sidorna for att fa flexibla héllplatser
som kan anvidndas i bada korriktningarna pa ett platseffektivt sédtt. Huruvida det ar
ekonomiskt 16nsamt att infora specialbussar pa dessa strackor avses att undersokas.



4 Avgrénsningar

Studien avser att endast undersoka en vig, eller en delstricka av en vidg. Denna viljs
efter lamplighet 1 forhallande till Vastsvenska industri- och handelskammarens kriterier
(2010) om reversibla korfialt och Végverkets kriterier (2001) om inférandet av
reserverade busskorfilt.

Vigomrédets bredd tas i beaktning men ingen hénsyn tas till 6vriga markforhallanden.
Rapporten bortser dven fran all eventuell miljopaverkan samt buller och vibrationer som
forandringen av vigen tillfor trots att dessa faktorer dr avgorande for ett beslut om
ombyggnation.

Géng- och cykelbanor lingst vigen kommer inte finnas med i forslaget till den nya
utformningen da det framst dr vdgbanan som undersoks. Dock kommer utrymmet att
kontrolleras.

Storleken pa refuger for trafikljus, skyltar och overgangsstillen uppskattas. Radiernas
storlek mellan anslutande vagar och utfarter tas heller inte i beaktning.

Stoppsikten kommer inte utvirderas da den bedéms forbli ofordndrad eller forbattrad
vid eventuell breddning.

Utformningen av korféltet kommer att studeras ur ett forenklat ekonomiskt perspektiv.
Enligt Anders Markstedt (2 mars 2015) &r schablonsumman for en vigbyggnation ca
2000-4000 kr/m?, vilket 4r det kvadratmeterpris som kommer anvénds for att kalkylera
vagens kostnad.

Slutlig vagutformning dr en prototyp och dess verkliga funktion testas ddrmed inte.



5 Metod

Insamling av data kommer framst att ske genom litteraturstudie. En végstriacka viljs och
utviarderas genom dialog med omrddeskunniga aktorer samt utifrdn befintlig
forseningsstatistik. Ldmpligheten hos vigstrackan kommer sedan avgdras med hjilp av
rekommenderade kriterier frdn Viagverket och Vistsvenska industri- och handels-
kammaren.

Egna filtstudier pad vigstrickan genomfors med avseende pa passagerarintensitet,
fordonsregularitet och forseningar. Restiden 1 rusningstrafik pa den avsedda strickan
utvirderas genom provakning med bil och buss. Forseningar undersoks med hjélp av
Visttrafiks applikation Reseplaneraren. Studien beddms sedan ge en nuldges-
beskrivning dver strackan och stills i relation till kriterier och riktlinjer.

Genom att studera liknande trafiklosningar kan befintliga kunskaper och erfarenheter
utnyttjas. P4 s& sitt kan redan uppkomna komplikationer undvikas och fordelaktiga
l6sningar anvidndas. Bredare uppfattning och inspiration erhélls genom studier av
reversibla korfélt internationellt.

Litteraturstudiens fordjupning kommer att ligga till grund for ett eller flera vég-
utformningsforslag med ett reversibelt korfalt.



6 Val av stracka

Fordjupning 1 rapporter och undersdkningar, men framforallt kontakten med
Trafikverket, Trafikkontoret, Goteborgs stad, Trivector och Véstra Gdétalandsregionen
har gett olika indikationer pa tidnkbara problemstriackor. Strickor som diskuterats i
sammanhanget dr Kongahdllaviagen, Sérdleden, Bjorlandavigen och vig 155 mot
Ockerd. Med utgéngspunkt fran Tyréns rapport “Trafikutredning Torslanda” (2014)
samt konsultation med Trafikkontoret beslutades att en 2,5 kilometer 1&ng delstriacka av
Kongahillavigen mellan Domarringsgatan och Torslandakrysset, som visas i1 figur 2,
ansags lamplig.

rage .
L Hede

07.25 -08.10: Snittfordroéjning
3-6 min med maxfordréjning pa
9 min 30 s.

Torslanda Hog

15.40 -17.00: Snittférdrojning
1-4 min med maxfoérdréjning pa
7 min 30 s.

)

Figur 2. 1 kartan ovan dr den problematiska strickan Domarringsgatan-Torslandakrysset i sydvést
markerad med tjock svart linje, Lassbyvigen, i nordost, dr markerad med tunn svart linje. (© Lantmiiteriet
[12014/00598], 21 april 2015)

6.1 Trafikutredning Torslanda 2014

Trafiksituationen pa Kongahédllavdgen har, enligt Tyréns (2014) rapport “Trafik-
utredning Torslanda”, forvirrats mérkbart sedan 2011. Enligt métningar pa delstrackan
fran Lakebergsgatan, se figur 3, till Torslandakrysset har trafikméngden per dygn okat
fran 13800 bilar ar 2011 till 15000 bilar ar 2014. En stor del av 6kningen tros bero pa
stingningen av Lassbyvégen, illustrerad i figur 2, som tidigare var en tvarforbindelse.

Till foljd av okad trafikmidngd, rddande vidgforhdllanden och stora tids- och
riktningsvariationer pa vdgen uppstar stora forseningar under rusningstid (Tyréns,
2014). Restiden varierar under dygnet med tydliga toppar pa morgonen och
eftermiddagen, se bilaga 1. Den genomsnittliga restiden for strickan under dagtid
uppgar till 4 minuter. Morgontrafiken mellan klockan 07.25-08.10 uppvisar en
snittfordrojning pd 3-6 minuter och en maxfordrojning pa 9 min 30 s.
Eftermiddagstrafiken & mer utspridd med snittfordrojningen 1-4 minuter mellan
klockan 15.40-17.00 och ett maximum pa 7 min 30 s.

6.2 Féltstudier av Kongahéllavéagens trafiksituation
Egna métningar genomfors for att bilda en Oversiktlig uppfattning Over dagens
trafiksituation, relativt Tyréns beskrivning. Information om bussarnas punktlighet och



ackumulerad férsening dver strackan fis badde genom observationer och egna métningar
pa plats samt av trafikinformation frén Visttrafiks applikation Reseplaneraren.

6.2.1 Inventering och métning

Statistik dver trafiktdthet, bussforseningar, medelhastighet och personvolym 1 bussar har
genererats genom:

— Inventering av antalet fordon i rusningstrafik.

— Tidtagning av personbilar och linjebussar.

— Uppskattning av antalet passagerare.

Protokoll 6ver egen insamlad data genom faltstudier kan ses 1 bilaga 2.

Forsta mitningen utfordes den 10 februari 2015, mellan kl. 06.00-07.30. Valet av
tidsintervall baserades pd egen teori om att morgonrusningen huvudsakligen paverkas
av Volvos skiftbyte vid 06.34 samt 6vriga narliggande industrier som berdknades borja
sina skift vid 07.00. Totalt passerade 600 fordon mellan kl. 06.00-07.00. Restiden med
bil uppmittes till 4 min 30 s.

Vid andra tillfdllet den 17 februari 2015 utfordes métningar mellan kl. 07.20 — 08.20.
Tidsintervallet baserades pa statistik fran Tyréns rapport, se bilaga 1, dir det konstateras
att forseningarna ar storst inom det ovanstaende tidsintervallet. Totalt passerade 1096
fordon under timmen och lidngsta restid uppmattes till 10 min 45 s. Medelhastigheten
for biltrafik sdnktes fran 24 km/h (starttid 07.30) till 13 km/h (starttid 07.54) pa strackan
mellan héllplats Varbacksvégen och Torslandakrysset.

6.2.2 Utvérdering av féltstudier

Vid mitningen den 10 februari aterspeglade inte resultatet den trafiksituation som
beskrivs enligt Tyréns. Detta tros 1 huvudsak bero pd tvd orsaker. I efterhand
konstaterades det att datumet infoll under vecka 7 som ar sportlovsvecka i Goteborg,
dessutom lag det valda tidsintervallet inte under maximal morgonrusningstrafik.

Vid andra tillfdllet den 17 februari visade inventeringen pa stort trafikflode med tydlig
ojamn riktningsfordelning och flertalet bussforseningar. Jamfort med normal restid pa 4
min kunde det i rusningstrafik ta upp till 2,5 génger sa lang tid att fardas pa strackan.

6.3 Kriterier

Allmédnna kriterier for reversibla korfalt och sidrskilda kriterier for reserverade
busskorfilt kommer att ligga till grund for bedomningen av ldmpligheten for ett
reversibelt busskorfalt pa vald stracka.

6.3.1 Allmd@nna kriterier f6r reversibelt korfalt

Allménna riktlinjer for applicering av ett reversibelt korfalt bor enligt Vistsvenska
industri- och handelskammaren (Rapport 2010:2) uppfylla foljande forutséttningar.

Viégen maste ha en tydligt ojaimn riktningsfoérdelning, som varierar 6ver dygnet.

Vigen maste ha kapacitetsbrist och kapacitetsbristen skall inte vara orsakad av nedstroms
flaskhalsar.

Det maste finnas fysisk mdjlighet att infora reversibla korfalt.



6.3.2 Kriterier for reserverat kérfalt avseende busstrafik

Trivector skriver i sin publikation “Bussprioritering. Effekter pa framkomlighet och
sdkerhet” (VV publ. 2001:1) riktlinjer for trafiksituationer da ett reserverat busskorfélt
bor prioriteras.

Passagerarvolymen dr minst 500-800 per maxtimme. Med utnyttjandefaktor 70 % innebar
det 10-16 bussar i timmen.

Hog andel kollektivtrafikresande i forhallande till andra trafikanter (kollektivtrafikandel >
50 %).

Bussarnas regularitet dr dalig (antal avvikande > 20 % i forhallande till tidtabell + 3 min).
Resehastigheten med buss ar lagre dn acceptabelt (12-15 km/h).

Man onskar reducera trafikméangden pa végen totalt sett (trafiksanering, miljdsatsningar).
Vigens kapacitet uttryckt i personer per timme 6nskas 6ka (>30 %).

6.4 Utvardering av Kongahdallavégen

Kongahillavigen utvérderas utifran tidigare angivna kriterier. Statistik som jamfors
med kriterierna dr hidmtade ur Tyréns (2014) rapport “Trafikutredning Torslanda”, se
bilaga 1, samt observationer och berdkningar fran faltstudie, se bilaga 2.

Kriterierna gillande inforandet av ett reversibelt korfélt riktar sig till allmédn trafik
varfor de kombineras med de sérskilda kriterierna avsedda for utbyggnad av reserverade
busskorfilt.

6.4.1 Jamforelse med allm@nna kriterier fér reversibelt korfalt

Vigen mdste ha en tydligt ojimn riktningsfordelning, som varierar 6ver dygnet.

Riktningsfordelningen i1 rusningstrafik dr 75/25 och anses ddrmed ha en tydlig ojamn
riktningsfordelning (Tyréns, 2014).

Vigen mdste ha kapacitetsbrist och kapacitetsbristen skall inte vara orsakad av
nedstroms flaskhalsar.

Flaskhalsar sa som korsningar, overgingsstillen och ljussignaler dr i dagsldget ett
problem péa den valda strickan. Dédremot, efter observationer pa plats, bedoms inte
viagen paverkas av nedstroms flaskhalsar 1 ndgon riktning. Dessutom dr hastighets-
begrinsningen konstant 50 km/h pd den valda delstrickan f6ljt av en hogre hastighet at
Goteborgshallet och fortsatt 50 km/h nordést om korsningen vid Domarringsgatan,
varfor kobildning pé strickan inte uppstar pa grund av en nedstroms hastighetssédnkning.

Det mdste finnas fysisk mojlighet att infora reversibla korfdlt.

De fysiska planeringsmojligheterna ar tdmligen goda pa hela strickan. De kritiska
delstrackorna dir storsta forseningen uppstér dr mellan korsningen Domarringsgatan
och héllplatsen Hembygdsgatan samt mellan héllplatserna Torslanda Torg och
Torslandakrysset (Tyréns, 2014).

6.4.2 Jamforelse med kriterier for reserverat kérfalt avseende busstrafik
Passagerarvolymen dr minst 500-800 per maxtimme. Med utnyttjandefaktor 70 %
innebdr det 10-16 bussar i timmen.

Under maxtimma fardas 19 bussar pd strickan. Bussarna berdknas ha en
utnyttjandegrad pa 50 procent enligt Tyréns, med utrymme for 70 personer vilket leder



till att uppskattningsvis 660 personer reser med buss under rusningstimman.
Passagerarvolymen bedoms uppfylla kriteriet d& rekommenderat antal dr 500-800
personer.

Hog andel kollektivtrafikresande i forhallande till andra trafikanter
(kollektivtrafikandel > 50 %).
Andelen kollektivresande jamfors med antalet personbilar i rusningstid. Var femte bil

uppskattas ha tvd resendrer, alltsd reser 1315 personer med bil under en timma.
Kollektivtrafikandelen utifran dessa observationer blir dé ca 32 %.

Bussarnas regularitet dr dalig (antal avvikande > 20 % i forhdllande till tidtabell + 3
min).

Bussarnas regularitet méttes kontinuerligt under en vecka. Under maxtimme uppstod
forseningar ldngre 4n 3 min for 5,2 bussar 1 snitt. Andelen fGrseningar &r saledes 27 %.

Resehastigheten med buss dr ldgre dn acceptabelt (12-15 km/h).

Restiden med buss mellan héllplatserna Varbacksvigen och Torslandakrysset dr vid
normal trafik 6 min medan den kan uppga till ca 15 min 30 s i rusningstrafik, vilket
innebdr en forsening pa ca 9 min 30 s liangs strackan. En medelforsening pa 3-6 min
resulterar i1 en reshastighet pa 11,5-14,5 km/h.

Man énskar reducera trafikmdngden pa vdigen totalt sett (trafiksanering,
miljosatsningar).

Det foreligger Onskemal om att minska trafikméngden genom att Oka antalet
kollektivresande.

Viigens kapacitet uttryckt i personer per timme énskas 6ka (>30 %).

Minskade forseningar for kollektivtrafiken pd védgen skapar forutsittningar for okad
kapacitet under rusningstid.

6.4.3 Sammanvdégning av kriterier

Sammanfattningsvis bedomdes Kongahéllavéigen efter utviardering och sammanvéagning
av kriterier vara lamplig for utbyggnad av ett reversibelt busskorfilt. Andelen
kollektivtrafikresande jamfort med rekommenderade ar idag 14g. Dock forvéntas denna
andel gynnas av en satsning pa kollektivtrafikens framkomlighet.

6.5 Detaljerad végbeskrivning

Kongahillavagen striacker sig fran Torslanda till Eriksdal. 1 rapporten avses strickan
mellan Domarringsgatan och Torslandakrysset. Langs hela strickan dr den skyltade
hastigheten 50 km/h.

6.5.1 Plan

Strackan ar 2,5 km lang och har tvd principiella rakstrickor som binds thop med en
kurva. Langs Kongahillavigen ansluter flertalet vigar pa bada sidor samt utfarter fran
bostadshus, Torslanda torg och Torslanda kyrka, se figur 3.

Parallellt med vdgen loper gang och cykelbanor som alternerar sida med varierande
utseende. Undantag &dr vid hallplatsen Torslanda Torg déir gangbanan gir innanfér en
mindre bergsknalle vid gangbron.
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Domarringsgatan
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Hembygdsgatan
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Hangarvigen Torslanda Krysset

Figur 3. Oversiktsbild av Kongahallavdgen, Domarringsgatan till Torslandakrysset.

6.5.2 Profil

Vid korsningen Kongahéllavigen/Domarringsgatan &r nivan +17 meter 6ver havet.
Vigen berdknades ddrefter ha en genomsnittlig lutning pa -2,6 % fram till
Vérbicksviagen som dr beldgen 1 en svacka med nivan +11 meter (SBK, 2015). Darefter
har védgen lutningen 2,3 % och nér strickans hogsta punkt +27 meter vid forsta infarten
till kyrkoparkeringen. Genom kurvan fran Torslanda kyrka, forbi Torslanda torg, +22
meter, fram till korsningen Gamla Tumlehedsviagen gar nivan ner till +19 meter.
Resterande del bestédr av rakstracka med lutning -1,3 % fram till Torslandakrysset och
lagsta nivan +4 meter.

6.5.3 Sektion

Viégens bredd varierar ldngs hela strickan men har huvudsakligen tva korfilt med
undantag fran ett 50 meter langt busskorfilt mellan Torslanda torg och korsningen
Gamla Tumlehedsvigen, da véigen éar trefiltig. Vagomradets bredd har anpassats och
gjorts storre dar gdngbana, refuger och busshallplatser dr placerade.

Korféltsbredd uppskattas genom maétning pa karta till ca tre meter, den totala
viagbredden varierar mellan ca 7-8,5 meter och 15 meter som bredast.
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6.5.4 Korsningar

Totalt har strickan 10 plankorsningar, fem av dessa dr treviagskorsningar, fyra ér
fyrviagskorsningar och en cirkulation. Sju utfarter finns ldngs delstrackan.
Tva av fyrviagskorsningarna regleras av trafiksignaler.

— Domarringsgatan — Trevigskorsning.

- Varbacksvigen/Bildstensgatan — Sidoforskjuten korsning.

- Vitklovern/Hembygdsgatan — Fyrvigskorsning med vdjningsplikt fran
sekundirvégar.

- Gatugardsvigen — Treviagskorsning.

- Torslanda kyrka — Utfart kyrka

- Torslanda kyrkvig — Trevéigskorsning

- Villa Kvarnkulla — Utfart bostadshus

- Torslanda torg — Utfart torg

- Gamla Tumlehedsvigen/Solingsvigen — Signalreglerad fyrvigskorsning.

- Vildkaprifolen 5 — Utfart godisaffar

- Roédgardsvigen — Treviagskorsning.

- Vildkaprifolen 15 — Utfart bostadshus

- Lakebergsgatan — Signalreglerad trevigskorsning.

- Kalhagen — Utfart forskola

- Tankstation — Utfart

- Hangarvigen/Nordhagsvigen — Fyrviagskorsning.

- Torslandakrysset — Enfiltig cirkulationsplats.

6.5.5 Gang- och cykeléverfarter

Totalt finns det tio Overgangstdllen pa strickan, sju &dr reglerade och beldgna i
anslutning till korsning, resterande dr oreglerade. Det finns dven en cykeloverfart vid
busshallplatsen Nolereds skola samt en gangbro sdder om Torslanda torg. Enligt Tyréns
(2014) undersokningar 1 omradet dr Overgangsstille vid Gatugardsvdgen den mest
utsatta ur trafiksidkerhetssynpunkt.

Signalreglerade 6vergangsstéllen:

Varbicksvigen (busshéllplats)
Hembygdsgatan (busshallplats)
Gatugardsvigen

Torslanda torg

Gamla Tumlehedsvigen/Solidngsvigen
Lakebergsgatan (tva stycken)

Oreglerade Overgangstillen:
Soder om Torslanda torg (Géngbro)
Nolereds Skola (i anslutning till s6dra busshallplatsen)

Rodgardsvigen
Nordhagsviagen/Hangarvagen
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6.5.6 Busshallplatser

Antalet busshéllplatser pa delstrackan ér sex, fran norr till séder:

Varbicksvigen
Hembygdsgatan
Torslanda Torg
Nolereds Skola
Nordhagsvigen
Torslandakrysset

Vid hallplatserna Varbéacksvégen, Nolereds Skola och Nordhagsvégen ar hallplatsligena
forskjutna, Hembygdsgatan har ldgen mitt emot varandra. Héllplatserna ar sa kallade
fickhéllplatser ddr endast en buss far plats. Torslanda torg och Torslandakrysset har
avskilda busshéllplatser.

6.5.7 Olyckor

P& Kongahillavigen mellan Domarringsgatan och Torslandakrysset intrdffade tre
olyckor under 2014 enligt Henrik Andersson (20 april 2015). En olycka dér en traktor
kilats fast under bron vid Torslanda torg, en cyklist som foll 6ver styret och en kollision
mellan en personbil och en buss i1 cirkulationsplatsen vid Torslandakrysset. Den
sistnimnda olyckan skedde vid kl. 16.00 en vardag i mars nir en buss i linjetrafik
sviangde in 1 cirkulationsplatsen och kolliderade med en personbil. Trafikforhdllandena
vid den tidpunkten var téit och sikten god. Personskadorna som uppstod i samband med
olyckorna betriaffades som lindriga.
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7 Generell vagutformning - allmén litteraturstudie

Reversibla korfélt forekommer 1 storre utstrackning utomlands. I dessa fall dr det ofta en
hogtrafikerad vig med fler dn ett korfalt 1 vardera riktning. Av den anledningen i
kombination med Sveriges forhdllandevis ldga trafikfloden och hoga trafiksédkerhetskrav
uppstar det svarigheter att relatera till utlindska utformningar. I kapitel 7 presenteras de
relevanta riktlinjer som funnits att tillgéd vid utformning av reversibla korfdlt och dessa
kompletteras med mer generella restriktioner for vigutformning.

7.1 Vagbanans dimensioner

Den hogsta tilldtna hastighetsbegriansningen for reversibla korfalt 1 Sverige ar 80 km/h
(TRV publ. 2012:179) medan den hogsta tillimpade hastigheten dr 60 km/h. Minsta
godtagbara vigbanebredd vid denna hastighet & 10 meter enligt VGU
(V0,25+Kf3,25+Kf3,0+Kf3,25+V0,25).

Generellt ar korfaltsbredden for biltrafik mellan 3,0-4,0 m men kan i undantagsfall
som minst vara 2,75 m (TRV publ. 2012:179). Bussars standardbredd, 2,55 m
exklusive backspeglar, kraver att korfaltsbredden ej understiger 3,25 m (Sveriges
kommuner och landsting [SKL], 2012). Daremot foredras 3,5 m breda korfilt,
avseende rakstracka, for obehindrad framkomst. P4 Tornavagen tillaimpas en
vagbanebredd pa 12,5 m (V1,0+Kf3,5+Kf3,5+Kf3,5+V1,0) (SWECO, 2010). Bredden
ansags nodvandig i avseende att ge plats till extra vigmarkeringar som kravdes for
det reversibla korfaltet.

Géende och cyklister kan 1 vissa fall ges utrymme genom lokal breddning av vigrenen
(TRV publ. 2012:180). Rad for dessa fall dr att vigrenen inte understiger 1,3 m medan
kraven &r att inga véigrensriafflor malas ut vid vigren 0,75 m eller mindre. Vid vigar
med hogsta referenshastighet 80 km/h tilldts dven cykelfélt. Rekommenderad bredd &r
1,5-1,75 m men bor minst vara 1,25 m. P& Varmdd har vdgbanan begrinsat med
utrymme for cyklister, som dérfor forbjuds pé vissa delstrackor (VV publ. 2006:134). 1
dessa fall placeras gang- och cykelvég utanfor vigomradet.

Ett reversibelt korféilt kan liknas med en enfiltig vig dd det framfors fordon 1 bada
riktningarna pd samma faktiska yta (TRV publ. 2012:179). Déarfor bor vigen
dimensioneras dar efter, ur siktsynpunkt, med motessikt alltsa dubbel stoppsikt.

7.2 Pa- och avfarter fér bussksrfalt

For att paborja och avsluta busskorfilt bor bussen ges foretrdde och fortsétta i samma
korfélt medan 6vrig trafik forskjuts till hogra korfaltet 1 rusningens riktning (Trivector,
2000). Om busskorfiltet dr reversibelt och placerat 1 viagens mitt ges bussen foretrade
vid avfart sa att vivning fortydligas for 6vrig trafik (Trivector, 2012:70).

Enligt VGU foreslas pa- och avfart till det reversibla korfaltet i en cirkulationsplats som
visas 1 figur 4 (VV publ. 2004:80). Den ger en hastighetssdnkning innan valet av korfalt
vilket o6kar sédkerheten. Bommar kan anvéndas for att fortydliga att fordon inte far dka in
1 busskorfaltet den tiden bussarna éker 1 motsatt fardriktning.
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Figur 4. Utformning av pa- och avfart till reversibelt korfalt i tvafaltig cirkulationsplats med bommar (VV,

2008, s.12).

En 16sning som tilldmpats vid pafart till Tornavdgen utgors av en overgangsstracka, dér
busskorfiltet dr enkelriktat soderut. Som visas i figur 5 Gvergar féltet darefter till att
vara reversibelt. I intervju med Patrik Wilén (23 februari 2015) sades att denna 16sning
var bdst ldmpad fOr att inte stora vénstersvingande frdn Faderbergs vig eller
cykeldverfarten soder om Overgingsstrickan. Avfart fran det reversibla busskorfiltet
sker 1 anslutning till korsning, med vajningsplikt for dvriga trafikanter fardandes i1 det
hogra korfaltet 1 rusningstrafikens riktning.

fran vaster (SWECO, 2010).

- A v =
Figur 5. Lésning av en pafart till reversibla korféaltet pa Tornavagen vid korsningen med Faderbergs vag
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7.3 Korsningar

Vid dimensionering av korsningar stdlls det sdrskilda krav pd framkomlighet med
hiansyn till stora fordon och sédkerheten for cyklister och gingtrafikanter. Indelning av
utrymmesklasser, fran A-D, beskriver service-, trygghets-, och komfortnivin i
korsningen, dir A &r den sdkraste (VV publ. 2004:80).

7.3.1 Krav

Beroende pa korsningens storlek och placering méste vissa krav uppfyllas. Foljande
krav &r specificerade for titortsbebyggelse (TRV publ 2012:179).

Normalt dimensioneras en korsning for typfordonen Lps (lastbil med pdhdngsvagn eller
sldpvagn) och Bb (boggiebuss) nir en statlig vdg och en kommunal gata eller enskild
viag korsas. Korsningen ska da dven uppfylla utrymmesklass A eller B. Finns det
korsande gang- och cykeltrafik anvinds vanligen utrymmesklass B. Vid signalerade
korsningar anvénds utrymmesklass B for fordonstyp Lps och utrymmesklass A for Lbn
(tvé- till fyraxliga stora lastbilar och stadsbussar).

Cirkulationsplatser anpassas efter fordonstypen Lspec (specialfordon). Dessa ges enbart
utrymmesklass D, som é&r den ldgsta utrymmesklassen utan korman. Den
dimensionerande fordonstypen beror pa trafiksituationens utseende vid svdngande
trafik. I cirkulationsplatser dir bussar i linjetrafik har tillatelse att kora genom rondellen
bor korfalt forldggas utan nivaskillnad.

Vid korsningar dér separatsignalerad (gron pil) vénstersving nyttjas pa primarvéigen &r
det lampligt att bdde Pb (personbil), och Lps i motsatt korriktning kan svinga vinster
samtidigt.

7.3.2 Vénstersvéng - 3 alternativ

Vinstersviangen dr en av de farligaste mandvrarna att utfora och beaktas sirskilt vid
utformning av korsningar (VV publ. 2004:80). Langs vig 222 pa Varmdo ar forbud mot
vinstersving utfirdat lings den reversibla strickan mellan Mélnvik och Alstiket.

For reversibla korfalt presenteras tre olika alternativa 16sningar till vanstersviangen. De
olika alternativens for- och nackdelar beror pé typ av korsning och trafiksituation.

Férbud av vénstersvéng frén primérvégen

Eliminering av den farliga mandvern reducerar risken for olyckor 1 trafiken (VV publ.
2004:80). Forbudet medfor begransningar for fordon som ska svinga vinster. Vigens
utseende avgor den alternativa rutten. Antingen behover trafikanterna svdanga héger och
dérefter vinda for att sedan kora rakt igenom vid fyrvigskorsning, eller svinga vinster
ut pa primiarvdg och slutligen hoger vid T-korsning alternativt vinda 1 en
cirkulationsplats. Detta leder till 6kad restid och miljobelastning.

Ovrig trafik tillats kéra i busskérféltet vid korsning

Reversibelt korfalt 1 mitten tillfor problematik vid vénstersving beroende pa
rusningstrafikens riktning. Dock kan onddiga omviagar forskonas. Om den reversibla
trafiken 16per med bilisten som avser att svinga vénster kan en vinstersvdng vara en
mindre riskfylld mandver. I det motsatta fallet dr problematiken betydligt storre da
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forvirring och stor risk for kollision riskerar att bli en foljd. Aven kobildning i
busskorfiltet och hinder for bussprioriteringen kan uppsta.

Ljussignal i korsning

Busstrafiken kan ges forsta prioritet och pa sétt fardas obehindrat genom korsningen. Pa
Tornaviagen anvindes denna I6sning, se figur 6. Dessutom minskar risken for olyckor
med fordon 1 motsatt korriktning samt att trafik fran sekundér vig ges storre mojlighet
att sldppas in pa primir vdg. Konsekvenser som kan uppsta ar 6kad kostnad och onddiga
vantetider samt att upphinningsolyckor kan ©6ka (Statens Vig- och
transportforskningsinstitut, 2006).

< ' h/&%,ﬂ l\‘ ‘\&”'/

Figur 6‘. Ljussignalerad korsning med reversibelt busskoérfalt i mitten av Tornavagen (SWECO, 2010).

7.3.3 Cirkulationsplats

Foljande kapitel dr 1 huvudsak baserat pd VGU (VV publ. 2004:80). En
cirkulationsplats bestar av en cirkulation (kérbana), en rondell, och till- och franfarter.
Det finns flera utformningar av cirkulationsplatser, de kan antingen vara tva-, tre-, fyr-
eller flerbenta.

Da trafikflodet fran de korsande védgarna &r jamt fordelat och andelen svingande fordon
ar stor kan en cirkulationsplats vara en ldmplig korsningslosning. Hastigheten pa
anslutande végar bor inte Overstiga 70 km/h. Denna typ av korsning har stora
trafiksdkerhetsfordelar och kan enligt Statens Viag- och transportforskningsinstituts
rapport “Korsningsutformning - En kunskapsoversikt” (2006) potentiellt sinka béade
olycksrisken och kostnaden for olyckan med ca 80 %.

Cirkulationsplatser designas med avseende pa olika parametrar, bland annat
rondellutformning, utformning av till- och frénfarter, antal korfalt och utformning for
gang- och cykeltrafikanter.

Rondellutformning

Rondeller dr vanligtvis cirkuldra men dven andra former forekommer. De dr antingen
overkorningsbara, delvis Overkorningsbara eller ej Overkdrningsbara beroende pa
rondellradie. Bést trafiksidkerhet ges av cirkulationsplatser med en rondellradie pa 10-20
meter och endast ett korfalt.

En ej overkorningsbar cirkulationsplats har en rondellradie pd minst 11 meter. Den

utformas sa att cirkulationsplatsens typiska fordon kan passera utan att Gverskrida
ytterkanterna av rondellen och cirkulationsplatsen.
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Mindre cirkulationsplatser dédr rondellen &r delvis Overkdérningsbar har en inre
rondellradie stérre dn 2 meter (ej Overkorningsbar) och en yttre radie mellan 7-11 meter.
Den 6verkdrningsbara delen av rondellen bor vara ndgot hogre @n cirkulationen.

I smaé cirkulationsplatser med helt 6verkdrningsbar rondell ar rondellradien mindre &n 7
meter. De typiska fordonen far ej verskrida rondellen helt med nagon del, vilket utgor
minimikravet.

Rondellens storlek kallas normal om radien 6verstiger 10 meter (Herland L. & Helmers
G, 2002). En enfiltig cirkulation med normal rondell och referenshastigheten 50-70
km/h rekommenderas ha en ytterradie pa 16-18 meter. For en tvéfiltig cirkulation bor
rondellradien vara 15 meter. Yttermatten rekommenderas da till minst 23,5 meter.

Till- och frénfartsutformning

Till- och franfarter utformas s att personbilars korspar inte dverstiger en radie pa 90
meter di hastighetsbegrinsningen #r 50 km/h. Ar hastighetsbegrinsningen 30 km/h bor
storsta radie vara 30 meter. Minsta radie fs 1 tillfart och vixer sedan eller forblir
konstant. Tillfarter kan ldmpligen vara avbdjda om hastighetsbegransningen dr 50 km/h
1 cirkulationsplatsen och minst 70 km/h pa anslutande vdg, se figur 7. Avbdjda
frinfarter bor utformas om ging- och cykeloverfart korsar viagen, for att framkalla en
hastighetssankning.

Figur 7. Figuren till vanster visar en cirkulationsplats dimensionerad for 50 km/h dar tillfarter ar avbojda for
att astadkomma hastighetssankning. Cirkulationsplatsen till héger dimensioneras for sa kallad 30/30 miljo.
Bade till- och franfarter ar avbdéjda for att framkalla hastighetssénkning (TRV publ. 2012:180, s. 82).

Cirkulationsplatsens hastighetsbegridnsning bor vara 30 km/h om gang- och cykeltrafik
patriffas eller om det i tatort ar 30/30-miljo, det vill sdga att hastighetsbegrénsningen &r
30 km/h bade fore och efter cirkulationsplatserna. For att cirkulationsplatsen ska
dimensioneras for 50 km/h bor végen till storsta del trafikeras av motorfordonstrafik.
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Antal kérfalt

Med hinsyn till gang- och cykeltrafik rekommenderas ett korfalt 1 till- och franfarter
men om detta inte uppfylls kan andra korsningstyper overvdgas. Olyckskvoten Okar
med 20 % nér antalet korfdlt 6kar frén ett till tvd. Mojligheten for sékrare gang- och
cykeltrafik vid tva eller flera korfélt dr att forskjuta overfarten med ca 50 meter innan
cirkulationsplatsen  tillsammans med signalreglering alternativt att utesluta
cirkulationsplatsen och ersitta den med en signalreglerad korsning.

Vid jamt trafikflode upp till 20- 25 000 fordon per dygn fordras vanligen ett korfalt i
cirkulationsplatsen med en ej 6verkorningsbar rondell. Vid tvéféltig cirkulationsplats
bor rondellen vara ej 6verkérningsbar.

Korbanebredden 1 cirkulationen dimensioneras efter andelen tung trafik. En normal
cirkulationsplats med ett korfélt har vanligtvis en korbanebredd pé 6-8 meter, diar den
Ovre gransen ldmnar utrymme at lastbil med péhdngsvagn eller sldpvagn. Tvafiltig
cirkulation forekommer med och utan korfaltsmarkering, om cirkulationen har
korféaltsmarkering anpassas bredden for tva invidkorande tunga fordon, medan
cirkulationen utan korfaltsmarkering dimensioneras for bil intill tungt fordon.

Utformning fér gdende och cyklister

For géng- och cykeltrafik anvinds tre typer av 16sningar: géng- och cykelbana, cykelfalt
och gingbana samt blandtrafik. Beroende pa hur gang- och cykeltrafiken lokaliserats
langs anslutande gator samt storleken pa trafikflode till cirkulationen, utformas gang-
och cykelbanorna 1 cirkulationsplatsen. Korsar fotgdngare och cyklister korfalt ska
hastighetsbegransningen vara 30 km/h och radien for korspéret bor maximalt vara 30
meter, vilket gor att vidare atgdrder for hastighetssiankning inte erfordras (TRV publ.
2012:180).

Gestaltning

Gestaltningen innebar att cirkulationsplatsen utformas och optimeras sé att platsen ger
ett trivsamt och lattforstaeligt helhetsintryck som ska vara lika trivialt oavsett arstid och
tid pa dygnet. Gestaltningen skapas genom utformning av sidoomradet, rondellen och
vagen.

For att tydliggora gestaltningen kan olika markmaterial anvindas sd vidl som
vagutrustning, exempelvis skyltar och belysning. Vegetationen kan ocksa utformas for
att visa och leda trafikanterna 1 cirkulationsplatsen. En god gestaltning resulterar i 6kad
uppmarksamhet och hastighetsanpassning hos trafikanterna. Cirkulationsplatser
anvands vanligtvis som infart till en ort eller stadsdel. I dessa fall utnyttjas
gestaltningen av rondellen for att ge ett gott intryck av samhallet infarten leder till.

7.3.4 Gang- och cykelkorsning

Foljande kapitel ar 1 huvudsak baserat pa “Rad for vdgars och gators utformning” (TRV
publ. 2012:180). Anslutande gangbanor och végar dr faktorer som avgor hur brett ett
Overgangstille bor vara, dock minst 2,5 meter. Om Overgangsstillet kombineras med en
cykeldverfart bor dven denna anpassas, men dé efter anslutande gang- och cykelbanor.
Bredden pa gang- och cykeldverfarten bor inte vara mindre én totalt 4 meter. Foreligger
utrymmesbrist kan den minskas till 3,5 meter (1,75 + 1,75 meter for G+C).
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Atgirder behover vidtas om Overgangstillet och cykeldverfarten ir lingre dn 8 meter
for att uppna sikrare passage. Alternativa atgirder kan vara att infora signalreglering
eller placera en minst 2 meter bred refug mellan korriktningarna. En mittrefug férenklar
Overfarten for gang- och cykeltrafikanter da de endast behover ta hdnsyn till fordon i en
riktning at gdngen.

Tydliga och lattforstdeliga gang- och cykelkorsningar har utmélade grénser mellan
banorna som korsas. For manniskor med synnedséttning behdver det finnas en fysisk
grins mellan ging- och cykelbana men ockséd till korbanan. Korsningar ska vara
anpassade till ménniskor med rorelseforhinder vilket innebér att de ska kunna passera
utan marknivéaskillnad.

Oavsett vem som passerar korsningen (t.ex. barn, dldre, funktionshindrade) ska
utformningen vara litt att forstd. Gdngbanan behover vara separerad frdn cykel- och
korbana med tydliga avgrinsningar oberoende av synforméga. Kantsten mellan
gangbana och korbana behovs och ska vara mellan 4-6 centimeter hog.

Pé vig 222 pad Varmdo har 6vergangsstéllena dver den reversibla delstrickan utformats
med refuger mellan varje korfalt (VV publ. 2006:134). Refugerna ér utrustade med
viagmérken som overgdngsstille och mer speciella végskyltar for att upplysa
gangtrafikanterna att trafik kan komma fran bada hallen 1 mittkorfaltet se figur 19.

7.3.5 Analys av korsningstyper pa Tornavégen

P& Tornavédgen finns det ett flertal olika typer av korsningar som har utformats efter
omgivningen och behovet av framkomlighet. Vidare foljer fyra exempel av korsningar
fran Tornavidgen med generella synpunkter om korsningstyperna.

Korsningstyp 1

Delstrackorna innan och efter fyrvdgskorsningen utformas med ett busskorfélt som inte
ar reversibelt, medan 1 korsningen forhéller sig alla fordon efter samma prioritet, visat i
figur 8.

Fordelen ar att bussen inte skymmer sikten for 6vriga fordon som svéinger vénster. Ett
sdkrare alternativ hade varit att svinga hoger for att sedan vinda och korsa véigen. Det
ar ocksa positivt att ytterligare viagutrymme inte behover anvandas. Nackdelen &r att
fordonen kan orsaka en koblldmng 1 busskorfaltet och hindra bussen fran att ta sig fram.

X
@
e e
/ x_—— ——— TORNAVAGEN

=Y I !_.. P — _l
_:1" —j:- ) - = ‘1
— 7 \
= ® ) eP® 9 ™
' > 6 o6 0 9gO0®06° 0 0T g < \
| mpg ® e @ r;‘?) i

Figur 8. Bilden visar det enkelrlktade busskorfaltet genom korsningen. Trafikd separerar korriktningarna
vid dvergangsstallet (SWECO, 2010).

Korsningstyp 2

Korsningen dr utformad med ett upphdjt dvergingsstille strax innan korsningen. Denna
del ér inte reversibel och det &r tillatet for fordonen att svdnga vénster. En trafiko ar
uppsatt for att minska osdkerheten kring vilket félt fordonen ska kora 1, ses 1 figur 9.
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Fordelen med denna korsningstyp ér att sédkerheten &r sa pass god att fordonen tilléts
svianga vinster. Det upphdjda Gvergangsstillet gor att fordonen méste sakta ner 1 bada
riktningarna och den goda siktstrackan bakét for fordonen i bussens korriktning gor att
fordonen tidigt kan avgora om det dr lampligt att svinga.

Nackdelen dr om fordonen svéinger vénster och inte tar hinsyn till bussen som da blir
stoppad. Nackdelen med ett 6vergangsstille ar att fordon till hdger om busskorfaltet (i
samma riktning) inte ser gang- och cykeltrafikanter om bussen saktar in och slédpper
forbi dem.

Figur 9. Bilden visar ett enkelriktat busskorfalt genom korsningen. Trafikd separerar koérriktningarna vid
Overgangsstallet. (SWECO, 2010)

Korsningstyp 3

Den tredje korsningen dr ljussignalerad for fordon och gang- och cykeltrafikanter, det
visas 1 figur 6. Detta innebdr att det dr mojligt att styra sa att busstrafiken har
prioritering.

Fordelen &r att korsningen blir sékrare och risken for olyckor med fordon i motsatt
korriktning och korsande fordon minskar. Gdng- och cykeltrafikanter kan korsa vigen
och kinna sig sdkra. Nackdelen &r bland annat att ljussignalerna kan leda till 6kade
kostnader samt att det kan bli onddiga vantetider nar ljuset ska sl om.

Korsningstyp 4

I figur 5 visas hur 6vergingen fran reversibelt busskorfilt till enkelriktat busskorfélt kan
se ut. | efterfoljande korsning till vinster dr det forbjudet att svinga vénster. Fordelen
med detta dr att inga farliga vénstersvingar utfors och ddrmed reduceras risken for
olyckor.

Nackdelen idr att de fordon som ska svinga vinster antingen behover kora rakt fram tills
det kommer en cirkulationsplats dédr de kan vinda eller att de forst svinger hoger nér de
kan, vinder och svinger vénster ut pa primédrviagen. Det dr farligare att svéinga vénster
frin primédrvdgen till sekundédrvigen an att svdnga vénster fran sekundéarviagen till
primidrvégen (Trafikverket, 2004).

7.4 Hallplatser

I tatbebyggelse bor busshallplatser utformas utan att hindra stora floden av ovrig trafik,
forutom ndr bussens framkomlighet prioriteras 1 forsta hand (Berggren, 1999).
Hallplatsen bor utformas med en komfortabel inkdrningstracka mot plattformen. Nér val
av utformning gors tas hdnsyn till satta krav och omgivande faktorer. Dessa faktorer ar
hallplatsens funktion, lokalisering, och linjetillhorighet som beskrivs i féljande avsnitt.
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7.4.1 Krav

Haéllplatsen maste 1 olika man uppratthalla kvalitetskrav for att f& en god funktionalitet.
Kraven ar till storsta del himtade frdn idéskriften “Bittre busshéllplatser” (Berggren,
1999):

Tillgénglighet

Tillganglighet utgors till stor del av platsen, dess utformning och underhéall. Végen till
hallplatsen ska vara atkomlig, pa flera transportsétt for resenirerna och dven anpassad
for pa- och avstigning av bussen. Antalet resendrer som kan ta sig till héllplatsen fran
tillhorande upptagningsomrade utgdér en viktig del av tillgdngligheten (SKL,
2012). Gangavstandet till en busshallplats bor inte vara ldngre &n 400 meter fagelvigen.

Trafiksdkerhet

Syftar till placering och utformning av hallplatsen ur ett trafiksidkerhetsperspektiv (SKL,
2012). I utformningen &r utrustningen, exempelvis ricke, pa hallplatsen mycket viktig
for trafiksdkerheten. Gang- och cykelbanor 1 anslutning till héllplatsen dr en viktig
atgird for sdkerheten av oskyddade trafikanter savil som for tillgdnglighet och trygghet.
Angiven hastighet ska ldmpas till sikt for trafikanterna och resenédrerna (Berggren,
1999).

Trygghet

Resendrer ska inte kidnna oro eller rddsla, bade 1 frdga om trafiksdkerhet och
kollektivtrafiksystemets tillforlitlighet. Finns det trafiksdkra resesdtt och bra
information pa héllplatsen forhindras osdkerhet (SKL, 2012).

Synbarhet

Haéllplatser ska vara vél synligt utméarkta och vilka busslinjer som trafikerar héllplatsen
bor forstas latt.

Information och begriplighet

Information om var, ndr och hur resan gar ska kunna tillhandahéllas fore, under och
efter resans géng (Bittre busshéllplatser, 1999; SKL, 2012). Pa hallplatser bor
tidtabeller, linjekartor, prisinformation, hallplatslige och Gvrig relevant fakta finnas
tillgdnglig. Anslutande gangbanor bor vara tydligt utmérkta. Vid tillhandahallen
information pa héllplatsen kénns véntetiden inte lika lang (SKL, 2012).

Framkomlighet

Bussens medelhastighet for strackan beror pa hur linjen paverkas av omgivande trafik
samt stopp vid hallplatser och korsningar. Framkomligheten for bussen till och fran
hallplatsen bor inte stéra dvrigt trafikflode.

Kapacitet

Antalet resendrer som ryms pa busshéllplatsen och hur ofta bussar ankommer.

Komfort och trivsel

Busshallplatsen utformas och utrustas sa att resenérer kianner sig bekvima.
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Miljs, estetik och stadsbild

Lokalisera busshéllplatser sa att de passar in i omgivningen.

7.4.2 Lokalisering

Nar en hallplats ska placeras pa en vig ér krav for sikt, utrymme och lutning i1 fokus
(SKL, 2012). For att undgd halkolyckor bor vigens lutning inte dverskrida 2 % vid
hallplatsens placering. Ar det prioriterade trafiksignaler pé strickan méste dven det tas
in 1 beaktning vid placeringen.

Placeringen lédngs védgen ar avgdrande for hur vél de sedan utnyttjas (Berggren, 1999).
Ju fler héllplatser en busslinje stannar vid, desto kortare blir héllplatsavstanden.
Medelhastigheten pa strackan blir da lagre och restiden langre.

Tva hallplatser ndra varandra kan effektiviseras genom att placera en héllplats centralt
till upptagningsomradet, se figur 10. Placeras den centraliserade héllplatsen néra eller 1
anknytning till ndgot lokalt centrum, visst mal eller motesplats utnyttjas véntetid 1
kollektivtrafik till annan sysselsdttning. Gang och cykelavstand till och fran hallplatser
far dock inte bli for langa och avstdnd maste anpassas efter de maldestinationer som
finns ldngs linjen.

Figur 10. Till vanster visas hur upptagningsomradena (cirklarna) gar in i varandra langs vagen (linjen). Till
hoger flyttas hallplatsernas (réda kvadrater) lagen for att effektivisera upptagningsomradena.

7.4.3 Lage

Busshallplatser 1 tdtort placeras i vanliga fall efter korsningar eller 6vergangsstéllen for
att astadkomma bittre sikt (Berggren, 1999; TRV publ. 2012:179). Hallplatsen ska
placeras minst tio meter framfor Gvergangsstille och fem meter (med bakdel) efter ett
overgangsstille eller korsning, se figur 11. Om en hallplats placeras framfor en korsning
bor avstdndet vara minst 50 meter, for att inte skymma sikten (Berggren, 1999). Finns
det ett reserverat busskorfilt med hallplats placerat 1 vigens mitt kan dock héllplatsen
placeras narmare korsningen, di kollektiva mittkdrfalt normalt minskar trafikstorningar
och ger en god framkomlighet (SKL, 2012).

25m ;10 m J
— l

Efter Pa stracka Fdre
korsning korsning

Figur 11. Ovan illustreras de olika alternativen fér placering av hallplatser pa vag i tatortsmiljé (TRV publ.
2012:179, s.156).
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7.4.4 Hallplatstyper

Det finns olika hallplatstyper beroende pa placering pa landsbygd eller tétort,
trafikflodets storlek och sdkerheten vid platsen (Berggren, 1999). For att astadkomma
ett bekvamt korsétt och mindre uppehallstider vid héllplatser bor héllplatsutformningen
vara rak, vilket dven haller nere underhéllskostnader (SKL, 2012). Vid val av
hallplatstyp 1 stadstrafik maéste hastighetsbegrinsning, antalet héllplatsstopp och
cyklister beaktas. Vidare presenteras nagra typer av vanligt forekommande hallplatser i
tiatort diar informationen 1 huvudsak baseras pd “Bittre busshallplatser” (Berggren,
1999).

Placering av héllplats vid sidan om vég

Végrenshallplats anvinds vid huvudvégar 1 bebyggda omraden, visas 1 figur 12.
Fordelar ar att den ér forhallandevis billig, léttillgdnglig for chauffor och enkel att flytta.
En nackdel ar att ovrig trafik till viss del blockeras vilket ger en sdmre trafiksdkerhet
och dessutom kan den vara svértillginglig for resendrer. Bredden pa vdgrenen som
bussen stannar 1 bor minst vara tvd meter (TRV publ. 2012:180).

2= B  -20m @00
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Figur 12. Bilden visar typisk utformning for vagrenshallplats, dar bussen har minst tva meter vagren att
utnyttja (TRV publ. 2012:180, s.117)

Korbanehallplats, som visas 1 figur 13, ar i stort sett densamma som véagrenshéllplats
men anviands mer 1 tdtort. En ytterligare nackdel med denna dr att Gvriga parkerade
fordon pa gatan kan blockera héllplatsen.
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Figur 13. Figuren visar typisk utformning av kérbanehallplats i tatort (TRV publ. 2012:180, s. 117).

i

Pé en vig med hog hastighet och tung trafik dr en fickhéllplats mer lampad. Héllplatsen
ger utrymme for bussen och pa si sitt en hogre trafiksdkerhet. 1 figur 14 visas
utformning med rekommenderade matt for fickhéllplats pa vdg 1 tdtort med
referenshastighet 30 till 60 km/h (TRV publ. 2012:180).
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Figur 14. Bilden visar minsta matt for bredd, langd samt in- och utkdrningsstrackor fér hallplatsen pa vag
dimensionerad for referenshastiget 30-60 km/h (TRV publ. 2012:180, s. 117).

Enkelsidig héallplats anvédnds dir resenédrers mal i synnerhet dr beldget pa ena sidan
vagen och utnyttjas 1 bada korriktningarna. Detta ger en 6kad sdkerhet for resendrer men
utgdr en storre risk for kollision. Nér en dnnu hogre sdkerhet krdavs anvdnds avskild
hallplats som skiljs frén vigbanan.

Placering av héllplats i eller mellan kérfalt

Placeras busskorfalt 1 det reversibla mittkorfaltet behover 16sningar begrundas for
hallplatser.

Klackhallplats dr en typ av héllplats dir en héllplatsficka vinds tvartom och utgdr en
plattform. Héllplatsen tar utrymme fran vdgbanan men ar litt att anligga. Den é&r
bekvam att anvdnda och ger plats for utrustning. Bussen kommer att blockera korfaltet
vilket kan leda till bdde 6kad och minskad trafiksékerhet. Det senare kan forebyggas pa
olika sidtt, exempelvis genom riacken for fotgdngare och farthinder f6r fordon.
Haéllplatsen dr passande for tétort, speciellt dér busslinjer prioriteras (SKL, 2012). Finns
det krav pa att bussen ska kunna passeras utan att ovrig trafik méste kéra 1 motsatt
korfélt, bor bredden A mellan viagmitt och hallplatsens plattform, vara 5,5 meter, vilket
visas 1 figur 15 (TRV publ. 2012:180). Hallplatsplattformen bor vara tva meter bred och
pa vissa stillen ha racken som skydd mot osékra dvergéngar.

-
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Figur 15. Figuren visar en typisk klackhallplats med skyddande racke, tva meter bred
plattformsklack och koérféltsbredd A som beror av krav pa omkoérningsmdjlighet (TRV publ. 2012:180, s.
116).

Nar klackhallplatser placeras pd bdda sidor om védgen bor en gangpassage finnas
beldgen mitt emellan, se figur 16 (TRV publ. 2012:180). Om passagen utrustas med en
refug kommer klackhallplatsen fungera som en stopphallplats.
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Figur 16. Utformning av dubbelsidig klackhallplats med mellanliggande gangpassage (TRV publ.
2012:180, s. 116).

Enkel stopphallplats utformas sa att bussen hindrar 6vrig trafik i sin trafikriktning, men
lamnar motgaende riktning obehindrad vilket foredras vid hogre floden, se figur 17
(SKL, 2012). Detta leder till forbattrad tillganglighet for resenédrer och ger linjebussar
prioritet i trafiken. For att forhindra omkorningar av buss anvdnds med fordel upphdjda
refuger, som minst bor vara tre meter.
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Figur 17. Figuren visar utformning av enkel stopphallplats, dar mittrefug bér vara minst tre meter bred och
lamplig placering av gadngpassage med minst tre meters bredd (TRV publ. 2012:180, s. 115).

Timglashallplats &r en dubbel stopphallplats och har en klack frdn vardera sida av vigen
och bildar alltsa en hallplats at bada korriktningar, se figur 18. Den ger god sdkerhet da
trafiken blockeras at bdda riktningarna ndr en buss anldgger, syns vél och frdmjar
linjetrafik framfor Ovrig trafik. De kan dock orsaka kobildningar och oldmpliga
omkorningar vid stérre floden, darfor bor timglashallplatser inte anlédggas om fléden ar
storre dn 800 fordon/h (SKL, 2012). Héllplatstypen bor vara 3,25 meter bred, som ett
busskorfilt, och ska inte placeras 1 lutning. Vid timglashallplatser bor gingpassager vara
minst tre meter breda (TRV publ. 2012:180).

Gang-
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Figur 18. lllustration av dubbel stopphéllplats dar korfaltets bredd minst bor vara 3,25 meter liksom ett
busskorfalt (TRV publ. 2012:180, s. 115).

26



Refughéllplats dr en mitthallplats oftast dir reserverat korfalt for kollektivtrafik ar
placerad 1 mitten av gatan, mellan tva korfalt, vilket underléttar anldggning utan att
blockera trafik i stadsomraden, se figur 19 (Berggren, 1999; SKL, 2012). Denna typ av
utformning leder dock till att utrymme for utrustning minskar och trafiksdkerheten
forsdmras. Detaljutformningen ar vildigt viktig d4 mitthéllplatser kan skapa en otrygg
miljé och vara svéaratkomlig for personer med fysiska handikapp. Dérfor ska sdkra
gangpassager utformas med plattformen som bor vara minst 3,5 meter bred och utrustad
med riacke som skyddar mot omgivande trafik (VV publ. 2004:80).
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Figur 19. Figuren visar mitthallplats med placering av gangpassager, racke, markering och vald
plattformsbredd for 6kad trafiksakerhet. (VV publ. 2004:80, s. 37).
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7.4.5 Angéring

Plattformar okar sidkerheten vid tillrdcklig storlek och bor 6verdimensioneras pa grund
av att forutsdgelser av passagerarflode ofta underskattas (SKL, 2012). Plattformen
utformas med fordel for rak inkérning och nivan mellan bussen och plattformen bor
vara sa liten som mojligt for enkel av- och péstigning.

7.4.6 Bussutformning

For att minska bade antalet hallplatsligen och utokningen av vigomradet gors en studie
om bussar med dorrar pa bada sidor. I ett reversibelt mittkorfalt kan de anvdanda samma
hallplatslige for bada korriktningarna. Vid studiebesok pa Volvo Bussar den 8 april
2015 inhdmtades foljande information via dialog med Jonas Térnblom och Kjell-Arne
Lindvall.

Utformas en buss med dorrar pa bada sidor kommer den totala passagerarkapaciteten att
vara ungefdar densamma, men sittkapaciteten blir mindre &n 1 en normal buss. Priset 6kar
uppskattningsvis med 100 000 kr for en bussutformning med dorrar pa bada sidor. En
svarighet med dessa bussar &dr att uppna tillracklig hallfasthet d& en stor del av de
barande vidggarna ersdtts med dorrar. Det podngterades att Volvo Bussar anpassar sig
efter kundens efterfrdgan och att det &r mojligt att bygga bussar av denna typ.

7.5 Skyltning och signaler

For att en vidg med ett reversibelt korfélt ska vara trafiksiker behovs tydlig signalering
och skyltning (VV, 2008). Enligt Véigverket bor informationstavla om kommande
reversibelt korfélt finnas fran 400-600 meter innan.

For att styra reglering av ett reversibelt korfalt kan omstéillbara vigmérken anvédndas
(VV, 2008). Vid rott kryss ar féltet avstdngt 1 korriktningen, vid gron pil far korfaltet
anvéndas for trafik, se omslagsbild. Viagmairkena sitter pa portaler som inte bor ha storre
avstandsintervall &n att foraren alltid ser budskapet (SWECO, 2006). Detta for att
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viagmérkena bor styras av en trafikcentral som rapporterar ut fordndringar som
sdkerstéller trafiksdkerheten av véagen.

P&- och avfarter till ett reversibelt korfilt kan regleras med bommar vid till- och
franfarter 1 cirkulationsplats, se figur 4 (VV, 2008). For ena korriktningen d&r bommarna
Oppna igenom cirkulationsplatsen medan de ar nedféllda i motgaende riktning. Tider da
det reversibla korfiltet dr stingt dr alla bommar nedfillda. For att tydliggora att
korféltet borjar kan vagskylten korfiltsindelning pa stréicka anviandas tillsammans med
skylten for pabjudet korfilt for fordon i linjetrafik infogad pa det aktuella reversibla
korfiltet 1 korféltsskylten enligt figur 20.
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i linjetrafik
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Figur 20. Figuren visar hur vagskylt vid  Figur 21. Till vanster visas ljussignal for kollektivtrafik. S betyder
pafart till reversibelt busskorfalt skulle att korfaltet ar stangt, vagratt streck ar évergangsfas, medan
kunna se ut, genom att sammanfora lodrat visar pa 6ppet korfalt (Transportstyrelsen, 2015-05-17b).
vagmarkena koérféltsindelning pé stra-  Till hoger visas skylt fér forbud mot trafik med tillaggstavia (VV,
cka med pébjudet kérfélt fér fordon i 2008, s. 14).

linjetrafik (Transportstyrelsen, 2015-

05-17a).

Vid av- och péfart i korsning kan forbud mot trafik anvidndas, med undantag for
kollektivtrafik, for att forhindra Ovrig trafik att anvénda féltet (VV publ. 2004:80
“Reversibla korfalt”, 2008). Kollektivtrafikssignaler kan séttas upp for att reglera
busstrafiken pa korfaltet och ge prioritet 1 korsningar, se ndmnda forslag i figur 21.

I det reversibla korfaltet kan det uppsta forvirring for gdng-

P -
och cykeltrafikanter d& trafiken i korfiltet skiftar Vagverket

99 ©O

korriktning (VV publ. 2006:134). Detta kan fortydligas
med en speciell skylt som paminner om att bilar kan
komma fran bada hallen, se figur 22.

P& Tornavédgen var tanken att fa en s& avskalad utformning Bilar frin bada hillen
som mojligt for att inte forvirra trafikanterna for mycket. I

intervju med Patrik Wilén (23 februari 2015) framgick det Figur 22, Skyiten fortydligar att
att 1 mindre stdder dr det inte lika vanligt med ljud- och trafiken kommer fran bada hall i
ljussignaler och dirfor inforskaffades det inte. I storre ?\?\t/r%ggs'g'?g;’”a”et'

stider s& som Goteborg #r det mer vanligt och kan skapa en I

trafiksdkrare utformning.
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7.5.1 Signalprioritering

Signalprioritering kan mdgjliggora effektiv busstrafik och redovisas i1 detta kapitel
baserat pa Kol-TRAST (SKL, TRV, 2012).

Vid anvindning av prioritering kan restiden forkortas med 10-20 %. I titort beror 70-80
% av alla bussforseningar pd korsningar dér signalprioritering saknas. Busstrafiken drar
fordelar som ldgre driftskostnader och mindre bransleférbrukning.

Det finns tva typer av signalprioritering, passiv och aktiv. Passiv prioritering betyder att
ljussignalen ar tidsstyrd och att tidsperioden tar hinsyn till kollektivtrafikens hastigheter
och uppehallstider. I den aktiva prioriteringen styrs signaleringen direkt av
kollektivtrafiken pa vigen.

Den aktiva prioriteringen kan styras med olika medel, till exempel med detektorer i
vagen som kédnner av bussar, GPS- eller radiosdndare. Om prioriteringen endast ska
avse vissa linjer eller endast forsenade bussar &r radiosdnd styrning den mest
funktionella d4 den ger mer information till styrningen. Det bor dock alltid finnas
detektorer vid kollektivtrafiksignalering.

Signalprioritering kan appliceras 1 all sorts trafik men styrning av signalerna kan ske pa
olika sétt:
- Kollektivtrafikfasen forlangs.
— (Gron fas ges tidigare till kollektivtrafik.
— Minska tvérfasen (gul fas).
— Tomma kdéer sé luckor i1 korsning kan utnyttjas av kollektivtrafik, sa kallat
kostyrning.
— Dynamiskt system dér buss startar gron vag genom flera ljussignalerade
korsningar for forsta prioritering, vilket redan tillimpas for fordon i grupp.

PRIBUSS iér ett bussprioriteringssystem som anvénds 1 Sverige och fungerar genom att
stoppa, for kollektivtrafiken, hindrande trafik eller forldnga signalfaser samtidigt som
den stoppade trafiken sedan prioriteras for att dtergdlda onddig véntetid.

7.6 Restriktioner fér reversibla korfdalt

Fortydligande om att endast bussar far aka in pa det reversibla korfaltet kan ske genom
anvindning av fysiska barridrer (SKL, 2012). Pa reserverade busskorfilt har det anvints
bussgrindar dédr hinder reagerar pa bussaktivitet, till exempel dynamiska pollare som
sdnks ner vid dispenserade fordon och bussparviddsbreda ramper.

Det reversibla busskorféltet pd Tornavigen placerades enligt Patrik Wilén (23 februari
2015) 1 mitten av vdgen for att undvika trafik 1 motsatt fardriktning pa vardera sida om
mittkorféltet. Daremot kan busskorféltet placeras 1 hogerfiltet pd végen, se figur 1.
Fordelar for trafiken vid placering av busskorfalt 1 mitten dr att parkerade fordon ej blir
blockerande, signalprioriteringen kan generaliseras, mojlighet att anvidnda fysisk
avgransning och fysiska barridrer vid pafart forenklas (SKL, 2012). Passagerarna ges
bekvimare resa dd bussen kan undvika att kora Over rdnnstensbrunnar. Dessutom
blockeras inte gdng- och cykelbanor av vintande passagerare. Vid denna utformning
maste héllplatser och korsningar ses Over, antingen ldggas 1 mitten eller ge Okad
bussprioritering.
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Placeras busskorfalt i fardriktningens hogra korfélt innebar det att den Gvriga trafiken
kor 1 det reversibla korféltet 1 mitten (Trivector, 2012). Storsta fordelen med 16sningen
ar att busshallplatser och gangbanors lidge inte behover ses over. Problematiken med
denna utformning &r att den inte dr lika sjdlvforklarande, exempelvis géar det inte att
gora nagra fysiska avgransningar eller fortydliga med att skriva buss pa asfalten.

Fysiska avgransningar kan utféras pa fem olika sétt. Uppmirksammandet av korfaltet
fran resterande trafik kan astadkommas genom anvéndandet av distinkta och avvikande
farger pa asfalten (SKL, 2012).
Sdrskild  uppmérksamhet  hos
foraren kan fas rent fysiskt av
malade réfflor 1 védgbanan eller
genom upphojning av korféltet for
att undvika missforstdnd. I figur
23 wvisas tre andra forslag, det
forsta ar separering med riacke, det
andra ar separering med trafikror
och vidgmarkeringar som anvénds
pa strickan 1 Varmdo (VV, 2008).
I det tredje forslaget anvinds
viagmarkering, eventuellt med

Figur 23. | figuren visas tre alternativ for korfaltsindelning  reflexremsa (SKL, 2012).
(VV, 2008, s. 8).

Separerat
med récke

Trafikrér och
vagmarkering
for reversibelt
korfalt

Endast
vagmarkering
for reversibelt
korfalt

7.7 Drift och underhall

Problem som generellt kan uppstéd vid utebliven underhéllning &r férdrojning 1 trafiken,
Okade fordonskostnader, storre risk for olyckor och forhdjd méngd avgasutslapp
(Trafikverket, 2014b). Vid inférande av en ny trafiklosning kan forvirring for trafikanter
uppsta, darfor krivs det regelbundet underhall av skyltar.

I VGU skriver Vigverket om vilka extra atgdrder som bor tas hdnsyn till vid olika
vagutformningar for reversibla korfalt (VV, 2008). Vid korféltssignaler maéste
underhallet ske under avstingning med hjélp av tunga skydd (TMA) och utfors bast
under nattetid. Korféltsstolpar och racken krdver pa samma sétt underhéll och rengoéring
under nattetid samt avstdngning. Under snordjning kridvs da ocksd specialutformad
plogbil for att ploga mittkorfiltet. Aven arbetet med sopning kar pa grund av att det
ansamlas mer material vid avgransningen. For att detta ska utforas korrekt maste det sta
med i driftrutinerna. Vid andra utformningar sker det som driftrutinerna for en 2+1 vig.

I intervju med Patrik Wilén (23 februari 2015) forklarades att nédr endast tunga fordon
kor 1 samma korfalt bildas det lattare spérbildning 1 vdgunderlaget, utrymmet
kanaliseras da korfdltet 4r smalt 1 forhallande till bussen. For att undvika utntning av
vagunderlaget rekommenderas forstirkning med tjockare bindlager, det lager som
kommer direkt efter det oversta slitlagret. Vid inférandet tillkommer en extra kostnad pa
100-200 kr/m*. Om det inte infors, sker istillet cementbitumendverbyggnad som ir att
foredra (Svenska kommunforbundet, 1997).
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8 Féreslagen utformning pad Kongahéllavégen

Den valda strackan har mojlighet att breddas till tre korfalt. Breddning av véigen krivs
langs hela strackan for att skapa utrymme till det reversibla korfaltet, detta kommer inte
ndmnas som en sarskild atgird vid kommande korsnings- och hallplatsutformningar.

Sikten bedoms generellt vara god langs hela strackan. Om sikten patagligt forsdmras pa
grund av exempelvis fordndring av hallplatsutformning nimns detta vid respektive
observerad situation.

Ett reversibelt korfalt dr i sig en ovanlig utformning och kan tolkas trafikoséker innan
den dr beprovad. De valda l6sningarna kommer darfor std for de mest trafiksékra
alternativen och gynnsamma for trafikflodet. Dessutom placeras dynamiska signal-
portaler 1angs med hela strickan for att uppmirksamma och fortydliga trafiklsningar.

8.1 Mittplacerat busskérfalt

Kommande beskrivs planeringsforslag for korsningar och héllplatser dédr det reversibla
korféltet ar reserverat for busstrafik och placerat 1 mittkorféltet. Inledningsvis
presenteras nuvarande utformning ldngs delstrackan foljt av skisser pd framtida
utformningsforslag av hallplatser och korsningar. For- och nackdelar med respektive
forslag forenklas i tabell 1-11 som darefter utvirderas i text.
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8.1.1 Korsning Domarringsgatan

Domarringsgatan/Kongahillavigen
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Figur 24. Rakning av korsning
Domarringsgatan/Kongahallavagen under timman 07.00-08.00
[Antal fordon/Antal tungafordon].

Domarringsgatan tillfor ett flode pa ca 4300 fordon/dygn, enligt bilaga 3, till
Kongahillaviagens flode pa ca 7700 fordon/dygn, darfér passar en pa- och avfart till det
reversibla korfaltet bra 1 anslutning till korsningen. Rdkning av trafikflodet i korsningen
under timman 7.00-8.00 har gjorts och gett ett resultat enligt figur 24. Det visar pa ett
jamnt fordelat flode som ger mojlighet till en cirkulationsplats.

Vid trevdgskorsningen har Domarringsgatan vijningsplikt mot Kongahillavigen.
Domarringsgatan har en bredare utfart dir bade vénster- och hégersvingande trafik kan

std parallellt. Fordon frdn soder erhdller ett korfilt for vénstersving in pa
Domarringsgatan.

Skisser

|
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Figur 25. Figurerna visar Kongahallavagen fran norr (hoger) till séder (vanster). Ovre vanstra figuren visar
korsning 1, en tvafaltig cirkulationsplats med innerradie pa 10 meter och ytterradie pa 24,5 meter. Undre
vanstra figuren visar korsning 2, enfaltig cirkulationsplats med innerradie pa 10 meter och ytterradie pa 18

meter. Ovre hdgra figuren visar korsning 3 med bibehallen utformning. Undre hdgra figuren visar korsning
4, med tillagd signalreglering.
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0 0
Lag Lag Lagre Kompli- Kompli- Lagre Mycket Hoga
hastighet, | hastighet, | hastighet | cerad cerad hastighet | utrymmes- kostnader.
Tvafaltig cirkulationsplats langre langre hos trafik- trafik- medfér kravande. Stor mark
med fysi?ka restid. restid. trafiken situation situation storre Végoch maste tas i
avsparrningar. Hég Hég under- kan orsaka | kan orsaka | sikerhet korsning ansprék.
Okad bredd p& kapacitet. | kapacitet. | lattar forvirring forvirring for fot- narmare Hoga
anslutande végar. fram- for bilister. | for bussar. | gangare bebyggelse. | underhalls-
Dynamiska skyltar vid komlig- och kostnader.
pafart av reversibla heten. cyklister.
korfaltet.
Lag Lag Lagre Logisk Logisk Utrymmeskr | Ombygg-
hastighet, | hastighet, | hastighet | trafik- trafik- dvande. Vag | nations-
Enfaltig cirkulationsplats. | minskad minskad hos situation. | situation och korsning | kostnader.
restid restid trafiken Refug lederin kommer Mark maste
Hog Hog under- hindrar bussen | nagot tasi
kapacitet. | kapacitet. | lattar bilister ratt narmare ansprak.
fram- fran korfalt. bebyggelse
komlig- korfalts-
heten. forvirring.
O- O- O- Logisk O- O- Inget
forandrad | férandrad | férandrad | trafik- foréndrad | forandrad | ingreppi
Bibehallen trafik- trafik- trafik- situation. | trafiksituat | trafiksituat | befintlig
korsningsutformning. situation. | situation. | situation. | Refug ion. ion. stadsbild.
hindrar
bilister
frén
korfalts-
forvirring.
Okad Okad 0- Logisk Logisk 0- Litet
restid vid restid vid forandrad. | trafik- trafik- forandrad | ingrepp i
Signalreglerad korsning. signalering | signalering situation. situation. | trafiksituat | befintlig
Pri- Refug Refug ion. stadsbild.
oritering hindrar hindrar
vid bilister bilister
vanster- fran fran
svang. korfalts- korfalts-
forvirring. | forvirring.

Tabell 1. Beskrivning av forslag till korsningen Domarringsgatan.

Val av korsning

En cirkulationsplats bedoms vara en ldmplig pa- och avfart samt ge 6kad framkomlighet
till det jamnt fordelade flodet. Tanken med en tvéfiltig cirkulation, korsning 1 1 figur
25, var att ge prioritering at bussen redan innan péfart. Detta alternativ skulle dock
skapa en onddigt komplex situation med vdjningsplikt for fordon i cirkulationen och
fysiska avsparrningar vid pa- och avfart for att inte riskera kollision. Flodet stodjer inte
behovet av dubbla korfilt och dessutom tas onddig mark i ansprak.

En enfiltig cirkulation, korsning 2 1 figur 25, ar darfor tillrdcklig for att hja sikerheten
och Oka kapaciteten 1 korsningen. Denna trafiklésning anses ocksad hallbar for
Torslandas expansiva befolkning. En stor refug vid pa- och avfart avser att utesluta
mojligheten for Gvriga trafikanter att ledas in 1 det reversibla korfaltet, darefter indikerar
streckad linje mdjligheten for busstrafiken att byta korfélt. Vid motsatt korriktning da
bussen kor ut ur det reversibla korfiltet ges Ovrig trafik véjningsplikt innan
cirkulationsplatsen och pa sé sitt undviks fordrojningar f6r bussen.
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Forslag med treviagskorsning skulle troligtvis innebéra minst fysiskt ingrepp och dr dven
ekonomiskt fordelaktigt av samma orsak. Endast breddning av Kongahéllavigen och
refug skulle da komplettera dagens utseende, se korsning 3 1 figur 25. Korsning 4
kompletteras ytterligare med signalreglering, dock antas denna snarare bromsa upp
flodet dn effektivisera det. Dessa forslag kan ses som alternativ for att halla nere bygg-
nationskostnaden. Da detta inte dr av hdgsta prioritet viljs korsningstyp 2 for att
prioritera trafiksékerhet och framtida utveckling av omrédet.

8.1.2 Korsningen Véarb&cksvégen/Bildstensgatan

Korsningen bestar av utfarter fran relativt sma bostadsomraden. Den lilla andelen
utfartkérande fordon ar reglerad med vajningsplikt. Bildstensgatan l6per parallellt
med Kongahdllavigen fran Kkorsningen Varbacksvagen/Bildstensgatan till
Vitklévern/Hembygdsgatan. Det medfor att fordon fran Bildstensgatan kan ta sig
ut pa Kongahallavdagen via Hembygdsgatan.

Skisser

Figur 26. Figurerna visar Kongahallavigen fran norr (héger) till séder (vanster). Ovre figuren visar Korsning 2
med Bildstensgatan som vandplan och spansk svang in till Varbacksvagen. Undre figuren visar Korsning 1
med vanstersvang férbjuden for alla kérriktningar.
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0 0
Okad Hindrasej | O- Okad Okad o- Férandrar | L&g
restid for av forandrat. | sékerhet sékerhet foréndrat. | endastett | kostnad.
Vénstersvang forbjuden trafikanter | svéngande med pga nytt falt. Endast
foralla korfalt. norrifran fordon. forbjudna | reserverat skylt och
som ska vanster- korfalt. ett korfalt.
till svangar.
Varbacksg Minskad
atan. for
vanster-
svang fran
sekundérv
dgar.
Langre Hindrasej | O- Okad Okad 0- Utrymmes | Hég
resvag for | av forandrat. | sakerhet sdkerhet forandrat. | krévande, | kostnad.
Stanga Bildstensgatan trafikanter | svéngande med pga inkréaktar Okad
och géra en vandplan. kommand | fordon. spansk reserverat pé skog driftkostna
Forbjud vanstersvéng till | e fran norr svang. korfalt. och tar dmed nya
Vérbécksgatan, blir en vid svéng Minskad bort vagdragni
spansk svang. inpa for befintlig ngar.
Bildstensg vénster- vég.
atan. svang fran
sekundarv
agar.

Tabell 2. Beskrivning av forslag pa korsningen Varbacksvagen/Bildstensgatan.

Val av korsning

Korsningen Varbacksviagen/Bildstensgatan bor undvika vénstersvingar da det anses
osdkert. Signalstyrning ar ur sédkerhetsaspekt ett bittre alternativ men utgor en flaskhals,
dérfor undersoks andra alternativ.

Korsning 1 atgirdas med forbud mot vinstersviang, visas 1 figur 26. Enligt utvirdering
av Tornavigen foljer inte alla trafikanter dessa restriktioner vilket medfér en mycket
trafikosdker 16sning. Problemet &r befogat eftersom mojlighet till vindning inte ges
inom rimligt avstand.

Boende péd Bildstensgatan har mojlighet att kora ut pd Kongahéllavdagen frdn Hem-
bygdsgatan, darfor dr dven alternativet, korsning 2 1 figur 26, att bygga vindzon ldngst
norrut pd Bildstensgatan och en spansk sving in till Véarbiacksvigen mojlig. Spanska
svingen gor att fordon kan kora rakt over vdgen och minska uppehallstiden i
korsningen. Vinstersviangande fordon fran Vérbacksvigen erhaller dalig sikt som bor
atgirdas med trafikspeglar. Korsning 2 anses vara mer trafiksdkert men kan fa
konsekvenser som hoga byggkostnader och klagomal fran nirliggande fastighetsigare.

Eftersom trafiksdkerhet och trafikflode prioriteras é&r fOrslag korsning 2 det
rekommenderade.
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8.1.3 Busshallplats Varbécksvégen

Busshallplatsen &dr 1 dagsldget sidoforskjuten med korsningen Varbacksvigen
/Bildstensgatan emellan. Nuvarande placering ligger i anslutning till bostadsomraden
och bor darfor inte forflyttas.

e e
V&g bussfri | Minskad O- Okad Reserverat | Okad Utrymmesk | Hég
i restid med | férandrad. | sakerhet busskorfal | sékerhet- rav-ande byggnadsko
Tva forskjutna hallplatser rusningsrik | reserverat da t- 6kad bilvdg leds | men &r stnad med
pa var sida om vdg och tning- buss- konflikt sakerhet. runt sammanhan | mervagut-
korsning. Farthinder vid minskad korfalt mellan bil plattform | gandemed | rymme
hallplats. restid. som och buss och végen. medfér
Overgangsstille forflyttas undviker undviks i farthinder dkad
léngre s6derut och ett laggs dvrig rusningsri leder till driftkostnad
till vid reversibel hallplats. trafik. Hég ktning. fartsankni
kapacitet ng vid
med tva gangpassa
platt- ge.
formar.

Tabell 3. Beskrivning av forslag pa busshallplats Varbacksvagen.

Val av busshéllplats

Busshallplatsen behaller placering men utdokas med plattformar till det reversibla kor-
faltet, se figur 26. De erhaller stopphallplats for det vanliga korfaltet och mitthéllplats
for det reversibla korféltet. Eftersom bussen kor 1 mittkorfaltet vid rusningstrafik och
resterande timmar 1 hogerfaltet dr annars alternativet att endast ha en hallplats pa
vardera sida och korsa korfdlt fram och tillbaka vid hallplatsstopp. Det alternativet &r
mer trafikosdkert och didrmed inte relevant.

Det bor finnas fortydligande for passagerare vilken héllplats som géller vilka tider.
Alternativ ar digitaltavla med blinkande beskrivning att héllplatsen &r avstingd eller
stora klockor och skyltar med enkel beskrivande text.

Busshallplatsen tar mer utrymme &n tidigare men métning visar pa att utrymme finns att
tillhandahalla.

Overgangsstille till mittplattformen pa Ostra sidan utformas med ett fartgupp mitt pa
viagen vid héllplatsen. Plattformsklacken framkallar en hastighetssdnkning och sénks
ytterligare infor fartgupp vilket Okar sdkerheten for gangtrafikanter. Pa vistra
hallplatsen bor 6vergangsstéllet stricka sig over hela vigen och placeras da istillet 1
borjan av klacken med mojlighet att gd& Over samtidigt som stillastdende buss.
Hastighetssdnkning for 6vergédngen utfors med fartgupp och klack fran mitthallplatsen.

Sdkerhetsatgird vid inférande av mitthallplatser dr skiljestaket runt hela héllplatsen,
vilket minskar risken att gdngtrafikanter géar ut framfor fordon.
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8.1.4 Korsning Vitklé6vern/Hembygdsgatan

Korsningen ar i dagslaget mycket trafikerad med utfarter fran relativt, langs vagen,
storre bostadsomraden. Overgéngsstillet soder om korsningen ar signalstyrd och
stannar upp trafiken. Vid observation framstod trafiken i korsningen som
aggressiv och ca 10 konflikter beskddades under en timma. Hembygdsgatan har
farthinder strax innan utfart till Kongahallavagen. Vid rusningstrafik observerades
att fordon fran Kongahdllavigen lamnade foretrdde for fordon fran
Hembygdsgatan trots deras vajningsplikt. Orsaken till konflikterna ar att reglerna
inte foljs.
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Figur 27. Rakning av korsningen Vitklovern/Hembygdsgatan under vardagstimman 07.00-08.00 [Antal

fordon/Antal tungafordon].
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Figur 28. Figuren visar Kongahallavagen fran norr (hoger) till sdder (vanster). Korsning over Vitklovern/
Hembygdsgatan med utdkade vanstersvangfalt och signalreglering.
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Okad restid, | Reserverat | Langre Hogre Hogre Hogre Utrymmeskr | Hog
enklare for korfalt och | stracka, sakerhet sakerhet sakerhet dvande, kostnad
Signalreglerad pa alla fordon frén | signalprior | korsar med med med inkraktar p& | med
korfalt. anslutande itering- fyra signalregle | signalprior | signalregle | parkering. signaler
vdgar. forbattrad | korfalt. ring for itering. ring. och stora
restid. vanstersva bebyggda
ngande. ytor.

Tabell 4. Beskrivning av korsningen Vitklovern/ Hembygdsgatan.

Val av korsning

Vid forsta anblick passade en cirkulationsplats bra men med den ojdmna
trafikfordelningen, som visas 1 figur 27, och utrymmesbrist dr det inget praktiskt
tillimpbart alternativ. Med det hoga flodet och aggressiva trafiken ansags utesluten
signalreglering mycket osdkert.

Korsning 1, som ses 1 figur 28, ar signalreglerad och ger det reversibla korfdltet
prioritering. Utrymmesbrist rader for refuger till ljussignalerna och darfér infors
trafiksignalsportaler. Hogersvingande fordon fran Vitklovern och Hembygdsgatan bor
ges egen signal med foretrdde innan vanstersvingande som maste korsa fler korfalt.

Vid avstingning av Bildstensgatan bor farthindren vid Hembygdsgatan tas bort for
forbattrad framkomlighet.

Overgangsstillet dverskrider radet pa lingd over vigen (>8 meter) och atgirdas med
signalreglering samt en 2 meter bred refug som 1 ndsta avsnitt formas till en
bussplattform. Minskat stopp av trafiken sker genom uppdelad signalhantering for
Overgangsstillet.
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8.1.5 Busshallplats Hembygdsgatan

Busshallplatsen dr beldgen nédra bostadsbebyggelse och Torslandaskolan lingre upp pa
Hembygdsgatan. Hallplatsldgena dr placerade mitt emot varandra med ett signalstyrt

Overgangsstille pa norra sidan. Torslanda kyrkogard ar beldgen 75 meter efter
korsningen pa véstra sidan om Kongahéllavigen.

Skisser
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Figur 29. Figurerna visar Kongahallavigen fran norr (héger) till sdder (vanster). Ovre figuren visar
Busshéllplats 1 med O&vergangsstalle enskilt langre sdderut pa strdckan. Figuren i mitten visar

Busshéllplats 2 med 6vergangsstallet i direkt anslutning till korsningen som visas i féregaende avsnitt.
Undre figuren visar Busshallplats 3.
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Langre Okad Langre Oférandrad | Forbattrad | Dalig sikt Stor plats. Medel hég
stracka kapacitet, | gangvég trafikséker | vid Sammanhan | kostnad
. . medfor dubbla Langre hetidet stannad gandei

Flyttar dvergangsstéllet | p5qre platéer. stracka att reversibla | buss| vagen

GC-banan pa Sster sida kapacitet. gé bver kérfaltet | reversibla

forlangs végen korfaltet
Langre Okad Langre Oféréandrad | Forbattrad | Daligsikt Enkel Hog kostnad
stracka kapacitet, | stracka att trafiksdker | vid visuellforstd
medfor dubbla ga over hetidet stannad else
hogre platder. vagen reversibla | buss| Inkréktar pa
kapacitet. korfaltet reversibla | skogvid

korfaltet kyrkogard.

Langre Okad Langre Oférandrad | Forbattrad | Befintlig Platskravan | Medel hég
stracka kapacitet, | stracka att trafiksdker | GC-bana de. kostnad
: medfor dubbla ga over hetidet behalls

Flyttaswt||| uEfar‘c hégre platéer. végen reversibla | och &r

Gatugérdsvagen kapacitet. korfaltet mycket

Utfart flyttas séderut smal.

Parkering skjuts narmare Manga

bostader barn som

Overgangsstalle laggs tar sig till

innan utfart skolan

Tabell 5. Beskrivning av forslag for busshallplats Hembygdsgatan.

Val av busshéllplats

Forslagen har liknande utformning som héllplatsen Varbacksvdgen, se avsnitt 8.1.3.
Utrymmesbrist rader vid bibehallen placering av bada hallplatserna. Dérfor flyttas Ostra
hallplatslaget langre soderut pa strackan, intill utfart frin Gatugardsvéigen. Hallplatsen
ar attraktiv for skolungdomar dédrav beaktas avstdndet till skolan. Uppskattning visar pa
likvardigt gangavstdnd fran nya hallplatsldget. Utrymmet for hallplatsen pé véstra sidan
overskrider 75 meter och betrdder kyrkans omrdde, detta bor dock kontrolleras mer
noggrant. Med dndrad placering dr namnet missvisande och borde dndras till Torslanda
kyrkogérd.

Overgangsstillet flyttas lingre sdder ut i alternativ busshdllplats 1 i figur 29. Ut-
formningen undviker att gangpassage korsar fyra korfélt, dock blir det osdkrare med
utebliven signalreglering som visas 1 alternativet 1 busshallplats 2, 1 figur 29.
Overgangsstillet dverskrider 4tta meter och 4tgirdas med mittplattformen som refug.

Vid den 6stra sidan, busshallplats 3 1 figur 29, ér det 1 dagsldget en parkeringsplats intill
vigen med mojlighet att flyttas bort fran viigen. Overgangsstillet som ligger sdder om
utfarten dr ndmnd till den osédkraste pé strickan. Den omplaceras av den anledningen
norr om utfarten och utfarten forldggs langre sdderut. Da ménga barn kommer passera
Overgangsstillet diskuteras &dven signalreglering eller upphdjning med fartgupp.
Utrymmet langs med vdgen &r tringre dn in mot bebyggelsen. Stopphéllplatsen placeras
dir med 1 direkt anslutning till mitthéllplatsen och far en djupare och kortare
utformning. Stopphéllplatsen ger utrymme for tva bussar, en parallellt med och en snett
med vagen. Busshdllplats 2 har en trafiksidker utformning med ldmpligare passning for
Hembygdsgatan, den placeras pa véstra sidan och busshallplats 3 pa 6stra sidan.
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8.1.6 Korsning Gatugardsvagen

Trevédgskorsningen &r beligen ca 10 meter norr om till ett signalreglerat
overgangsstille. For svingande trafik ut fran Gatugardsvégen géller vajningsplikt, vilket
leder till svarigheter att ta sig ut pa Kongahillavigen vid rusningstid. Mitt emot
korsningen ligger Torslanda kyrkogird, vars yttre gridns 10per parallellt
Kongahillavigen med avstandet 1 meter, ca 150 m at bade norr och soder.

Skiss

Figur 30. Figuren visar att korsningen ar
signalreglerad och utdver det reversibla
korfaltet har ett vanstersvangsfalt placerats pa
Kongahallavagen i sddergaende riktning.

0 0

Okad Minskad 0- Okad for Okad O- Avverkning | Mark méaste

restid for restid forandrad. | resande sdkerhet forandrad. | avskog. tasi
Utfarten flyttas séderut. | trafikanter | p.g.a. frén p.g.a. Utékningav | ansprak.
Trafiksignaler infrs. pa prioriter- Gatugards | reserverat korsningens
Vénstersvéngsfalt for Kongahall | ing. végen korfalt. storlek.
trafikanter séderut pa avagen. Okad
Kongahillavagen. Minskad kapacitet.

for

resande

fran

Gatugards

vagen

Tabell 5. Beskrivning av korsning Gatugardsvagen.
Val av korsning

Det 1 dagsldget signalreglerade Overgéngsstillet flyttas norrut till den nya
busshallplatsen for “Hembygdsgatan”, se avsnitt 8.1.5. Korsningen flyttas ca 10 m
soderut for att ge plats at hallplatsen, vilket d&ven ger en vinkelrdt anslutning.
Trafiksignaler infors for alla trafikanter forutom hogersvingande fran Gatugardsvigen,
se korsning 1 1 figur 30, som ges ett separat hogersviangsfilt med véjningsplikt.
Vinstersviangande trafik frdn Kongahillavigen hinvisas till det nya separata faltet. Pa
grund av att vigen dr beldgen sd ndra kyrkogirden finns ingen mdjlighet att bredda
vagen pa den sidan. Detta leder till att det reversibla busskorfiltet inte kan gi rakt
genom korsningen, utan maste ga i en bage runt vanstersvangsfaltet.
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8.1.7 Korsning Torslanda kyrkvég

Torslanda kyrka och Torslanda torgs parkeringar dr beldgna i direkt anslutning till
Kongahillavigen och stralar samman till en gemensam utfart pa Kongahéllavigen.
Denna bildar tillsammans med utfarten fran Villa Kvarnkullen en sidoforskjuten
korsning. Parkeringen till kyrkan har tva infarter fran Kongahéllaviagen.

Skisser

Figur 31. Figurerna visar Kongahallavagen fran norr (upp) till séder (ner).
Hogra figuren visar korsning 1 med Villa Kvarnkullen pa dstra sidan och
Torslanda kyrkvdg pa vastra sidan som ges vansterfalt med
signalreglering. Vanstra figuren visar korsning 2 med forbjuden
vanstersvang for alla korfalt.

0 0

Okad O- 0- Osakert Okad O- Utrymmes- | Mark méste

restid forandrad. | forandrad. | vid sakerhet forandrad. | krdvande. tasi
Breddning av végen. p.g.a. problem p.g.a. Végen ansprak.
Kyrkans parkering flyttas. | signal- med reserverat placeras Paverkar
Vénstersvangfélt med reglering signalregle | korfalt. ndrmare hus | boendei
signalreglering, nordlig for ring. och kyrka. Villa
riktning, pa sydgaende Ny Kvarnkullen
Kongahillavagen. parkering till | negativt.
Forbjuden vanstersvang kyrkan.
fran sekundarvagar.

Sekundar- | Minskad 0- Okad pga | Okad O- Ny Mark maste

vagar restid. férandrad. | inga sdkerhet fordndrad. | parkeringtill | tasi
Kyrkans parkering flyttas. | missqynna | O- korsande | p.g.a. kyrkan. ansprak.
Forbjuden vénstersving s. férandrad fordon. reserverat Paverkar
pa primarvag och Primarvdg | kapacitet. korfalt. boendei
sekundarvégar. gynnas. O- Villa

forandrad Kvarnkullen

kapacitet. negativt.

Tabell 6. Beskrivning av forslag for korsning Torslanda kyrkvag.
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Val av korsning

Parkering till kyrkan kan anldggas bakom kyrkan i skogsomradet eller ges reserverade i
anslutning till torgparkeringen, sa att utrymme for det reversibla korfdltet kan tas i
ansprak.

Vinstersving forbjuds béde for svingande fran Kongahédllavigen och Torslanda
kyrkvig, se korsning I 1 figur 31. Saledes slipper sydgéende trafik bromsas av
ljussignal. Villa Kvarnkullen forbjuds dven vénstersvdang och tvingas svinga hoger for
att sedan kunna byta korriktning vid Gatugérdsvagen eller Vitklovern.

Vinstersvingfaltet far gron ljussignal ndr hogerkorfalt 1 sydlig riktning har rod signal
och bussar inte dr 1 ndrheten, se korsning 2 1 figur 31. Hogerkorfalt 1 sydlig riktning blir
endast paverkad av trafik vid vénstersviangfaltet. Vanstersvingande frdn Torslanda torgs
parkeringsutfart forbjuds. Villa Kvarnkullen forbjuds vénstersviang och tvingas svinga
hoger for att sedan kunna byta korriktning vid Torslanda kyrkvég. Detta forslag anses
gynna flest parter 1 ssmmanhanget och lampar sig darfor bést.

8.1.8 Korsning Torslanda torg

Trevégskorsningen vid Torslanda torg har i dag ett korfdlt 1 vardera riktning och ett
kortare korfalt for vinstersvingande trafik till torgets parkering med vijningsplikt.
Trafik fran parkeringen har véjningsplikt mot Kongahéllavigen och har god sikt dver
trafiksituationen trots att utfarten &r beldgen i en kurva.
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Figur 32. Figurerna visar Kongahallavagen fran norr (upp) till
soder (ner). Vanster figur visar Korsning 1 med signalreglerat
vansterfalt in till Torslanda torg. Hoger figur visar Korsning 2

med alla korfalt signalreglerade och separerat for hdger- och
vanstersvangande fran Torslanda torg.
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Okad Minskad 0- Vénster- Okad 0- Ingrepppd | Mark maste

restid restid forandrad. | svangfran | sakerhet forandrad. | miljon, tasi
Breddning av vagen. p.g.a. p.g.a. torg, svar | p.g.a. avverkning | ansprak.
Sﬁlgnalreg!lering vid signal- prioriter- utfart. reserverat avskogoch | Hog kostnad
vanstersvang. reglering. | ing. korfalt. sprangning | vid
Forbjuden vanstersvang o- Okad av berg. sprangning
frén utfart. férandrad | kapacitet. av berg.

kapacitet.

Okad Minskad 0- 0- Okad o- Ingrepppd | Mark maste

restid restid forandrad. | forandrad. | sakerhet forandrad. | miljon, tasi
Signalreglering hela p.g.a. p.g.a. p.g.a. awverkning | ansprék.
korsningen. signal- prioriter- reserverat avskogoch | Hog kostnad
Separerar hoger- och reglering. | ing. korfalt. sprangning | vid
vénstersvangande fran O- Okad av berg. sprangning
torget. forandrad | kapacitet. av berg.

kapacitet.

Tabell 7. Beskrivning av forslag fér korsning Torslanda torg.

Val av korsning

Korsningen behaller dagens placering av in- och utfarten till torget. For att gora plats for
ytterligare ett korfalt tas mark 1 ansprak pa motsatt sida torget.

Korsning 1 1 figur 32, behaller vinstersviangfaltet pa Kongahéllavdagen och kompletteras
med ljussignal. Det placeras dven ljussignal 1 sodergiende riktning pa Kongahillavigen
som anpassas efter reglering av vinstersviangsfiltet. Vénstersving dr forbjuden fran
Torslanda torg. Alternativt kan vinstersvang tillitas men med véjningsplikt for
norrgaende trafik. Bussen ges prioritet och blir inte berdrd av ljussignalen.

Korsning 2 1 figur 32, har samma utformning som korsning I men utfarten dr breddad
fran Torslanda torg till falt for bade vinster- och hogersvang. Dessutom signalregleras
hela korsningen, vilket ger en trafiksdkrare losning. Det hir forslaget ger mojlighet
for fordon att kora 4t bada hall fran utfarten.

Med utformning efter det trafiksdkraste forslaget ar korsning 2 vald.
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8.1.9 Busshallplats Torslanda Torg

Torslanda torg &r ett viktigt centrum med matvarubutiker, apotek och diverse
fornodenheter. Soder om torget angransar Noleredsskolan vilket medfor att héllplatsen
anvénds frekvent av skolungdomar.
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Figur 33. Figurerna visar Kongahallavagen fran norr (upp) till séder (ner). Till vanster visas hallplats 1 med
fyra plattformar for resenarer. | andra figuren fran vanster visas hallplats 2 anpassad fér buss med dorrar
pa bada sidor och férgrenat reversibelt korfalt. | tredje figuren fran vanster visas héllplats 3 med befintlig
utformning. Hogra hallplatsen visar héllplats 4 med forgrening av det reversibla korfaltet.



0 o
Krékning | Okad Nagot Lagre Goda Hastighets | Platsupptag | Stora
av vag, framkomli | forhojd hastighet | siktforhall | minskning | ningen kostnader for
Héllplatsen avvikerndgot | gyppoch | ghet| restiddd | medfér anden. gerstorre | bedéms plattforms-
franvagen, 6vergangs | separata gang- storre God plats. | sakerhet. | liknande anldggning.
genomgaende korfalt. stéllen kérfaltvid | trafikant | sdkerhet. | Logisk Staket dagslaget.
saker rusning. nu maste avstigning. | kring Ny
hastighet. korsa hallp. symmetrisk
vagar. utformning.
Krékning | God Svart att Lagre Goda Osakerda | Plats- Ombyggnatio
sanker kapacitet | tasigfran | hastighets | siktférhall | gangtrafik | besparande, | nskostnader.
Forgrening avreversibelt | hatighet. | ochfram- | héllplats, | medfér anden. antantas | symmetrisk
korfalt, avstigning pa komlighet, | ej storre God plats. | korsa plattform.
gemensam plattform. sanker anpassad | sakerhet. végen
Kréver bussar med dgrrar restid for | for istallet for
pa bada sidor. Trapp till buss- funktions- att
anslutande géngbro. resendrer. | nedsttnin utnyttja
g. gangbron.
Ljussignal | Buss Rymlig for | O- O- Stor O- Laga
bromsar prioriteras | av-och fordndrad. | férandrad. | sdkerhet foréndrad ombyggnatio
Nuvarande utformning. bilister | av péstigning fotgéngar nskostnader.
Trafikljus och rusning. ljussignal. | . e korsar
véjningsplikt tillkommer aldrig vég.
for prioritering av det
reversibla korfaltet.
God God Gangtrafik | God. God. Nagot Platsupptag | Ombyggnatio
kapacitet. | kapacitet, | anter sankt ningen nskostnader.
Forgrening av reversibelt | ysjnings- | buss kan korsar sakerhet | bedéms
korfalt som enkelriktas | pliktoch | dock alltid tva ds liknande
kring plattform. Utnyttjas | gvergangs | bromsas | kérfilt. gangtrafik | dagslaget.
ibada riktningar. stélle 6kar | upp av God anter Ny
restiden. framfor- kapacitet. tvingas symmetrisk
stannande korsavag. | utformning.
buss.

Tabell 8. Beskrivning av forslag for busshallplats Torslanda Torg.

Val av busshéllplats

En héllplats med fyra plattformar, hdllplats 1 1 figur 33, dér samtliga korfalt leds genom
hallplatsen, skulle innebdra en krokning av vigen. Pa grund av detta, i kombination med
att hela héllplatsomradet ar upphdjt, uppstar en naturlig hastighetssdnkning. Det ldmpar
sig att ansluta plattformarna med Overgéngsstillen. Hir tvingas fotgdngarna korsa
korfalt for att ta sig mellan hallplats och torg.

En alternativ utformning skulle kunna ges av en mittplattform som ansluts via en trappa
till en korsande gangbro, se hdllplats 2 i figur 33. Denna 16sning &r inte realistisk 1 sitt
utforande da minniskor med funktionshinder, barnvagnar, rullatorer etc. skulle uppleva
stora svarigheter att korsa vigen. Eventuellt kan tunnel med hiss komplettera
utformningen. Lésningen skulle bibehélla ett jimt flode vid Torslanda torg.

Ett reversibelt korfalt kan tillimpas pa nuvarande hallplatsutformning, se hdllplats 3 1
figur 33. Ljussignal i sydgdende korfdlt och vdjningsplikt i nordgdende infors for
prioritering av busstrafiken. Sdkerheten dr stor for géngtrafikanter dd inga vigar
behover korsas till torget, GC-bana eller byte av buss. Utformningen beddms
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trafikosdker da risken for kollision dr stor vid bussens vinstersvang. Ett alternativ skulle
kunna ténkas vara att ha trafiksignal istillet, sikerheten skulle d& hdjas. Dock berdknas
antalet roda signaler for bussprioritering uppgé till cirka 80 ganger i1 timman under
rusningstrafik. Intuitivt blir detta en ohéllbar 16sning for 6vrig trafik.

Hallplatsforslag 4 utgérs av tva plattformar for av- och pastigning. Hela hallplats-
omradet dr upphéjt for en naturlig hastighetssdnkning. Plattformarna anvédnds under
rusningstrafik sa vil som Ovrig tid. Genom forgrening av mittkorfaltet mojliggors detta,
se hdllplats 4 1 figur 33. Vid hallplatsen dr genomgéaende korfilt enkelriktade for
busstrafik. Bussen stannar 1 korféltet varfor plattformen behdver rymma tva bussar. For
buss 1 rusningstid ar korfaltet genomgaende medan buss vid annan tid ges reserverad
infart och prioritering vid utfart genom vidjningsplikt for ovrig trafik. Passagerare
tvingas korsa minst ett korfalt och utsétts darfor for en storre risk &n vid nuvarande
utformning. Dock beddoms utformningen ge Okat trafikflode for samtliga korfalt.
Sdkerheten for géngtrafiken uppnas dels genom hastighetssinkning men ocksd av
plattformar med skiljestaket som végleder till 6vergangstillen. Hallplats 4 skulle kunna
kompletteras med det reversibla korféltet genomgéende mellan de tva enkelriktade for
ytterligare framkomlighet 1 héllplatsen.

Av ovan nidmnda fOrslag anses hdllplats 4 gynna hela trafikflodet och dérav bast
lampad.

8.1.10 Korsning Gamla Tumlehedsvégen/Soléngsviégen

Fyrvédgskorsningen Gamla Tumlehedsvigen/Soldngsviagen och Kongahillavigen &r i
dagsldget en trafiksignalreglerad korsning med hdg andel svingande trafik in och ut
frain Gamla Tumlehedsvédgen. Fran Gamla Tumlehedsvégen tillfors 4300 fordon/dygn
till korsningen medan andelen frdn Soldngsvégen é&r liten.

En godisaffar har utfart till Kongahéllavigen ca 75 meter soder om korsningen och
busshallplatsen Nolereds Skola &r beldgen pa vardera sida, soder om korsningen.
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Figur 34. Figurerna visar Kongahallavagen fran norr (upp) till séder (ner).
Vanstra figuren visar Korsning 1 som enfaltig cirkulationsplats med reversibelt 4
korfalt igenom. Figuren i mitten visar Korsning 2 med signalreglering for alla
korfalt. Ovre hégra figuren visar Utfart 3 med borttagen utfart till godisaffaren.
Undre hogra figuren visar Utfart 4 med férbjuden vanstersvang in och ut fran
godisaffaren.

Brasy
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Busshallplats
"Noleredsskolan”
borttagen.
0 0
Cirkula- Minskad Okad och | Okad Okad Nagot Utrymmes- | Mark méaste
tionsplats | restid pga | minskad sakerhet sakerhet minskad kravande. tasi
Cirkulationsplats med medfor signal- restid dacirkula- | pga trafik- Vagen ansprak.
busskorfalt rakt igenom. | minskad prioriter- beroende | tionsplats | reserverat | sékerhet placeras
Flytta cykelbana. restid. ing. pa position | nyttjas. korfalt. d& GC- nérmare
och trafik ska hus.
resmal. korsa tre
korfalt.
O- Minskad O- O- Okad O- Kraver fyra Mark maste
forandrad. | restid pga | forandrad | forandrad | sakerhet forandrad. | korfalti tasi
Signalreglerad korsning. signal- pga anslutning ansprak.
Flytta cykelbana. prioriter- reserverat till korsning
ing. korfalt. pa
primarvag.
Minskad o- Okad Okad o- Okad GC-banan Mark méste
restid pga | férandrad. | restid da trafik- forandrad. | trafik- gar tasi
Borttagen infart till forbud av 6vergéngs | sikerhet sikerhet | oavbruten. | ansprak.
godisaffaren. svang. O- -stallettas | da da Omvag till
Trafik till godisaffaren via | f5randrad bort. korsning 6vergangs | godisaffar
bostadsomradet vid kapacitet. elimineras. -stallet for biltrafik.
?oléngsvégen. elimineras.
Overgéngsstallet tas bort.
Minskad O- Okad Okad O- Okad Oféréndrad
restid pga | férandrad. | restid da trafik- forandrad | trafik-
Forbjuden vénstersvéng forbud Svergdngs | sakerhet sakerhet
till godisafféren. mot -stéllettas | d& da
Trafik till godisafféren via | \snster- bort. vanster- Svergadngs
korsningen Gamla svang. svangen -stallet
Tumlehedsvégen. Okad forbjuds elimineras.
Overgangsstallet tas bort. | restid for
trafik till
godisaffar.
O-
férandrad
kapacitet

Tabell 9. Beskrivning av forslag for korsning Gamla Tumlehedsvagen/ Solangsvagen.

Val av korsning

Det gemensamma med de olika alternativen &r att busshallplatsen tas bort. Detta
motiveras med att héllplatserna Torslanda Torg at norr samt Nordhagsvéigen at séder
anses vara beldgna tillrackligt ndra (<400 meter fagelvdgen for upptagningsomrédet).
Dessa hallplatser ar beldgna i1 anslutning till centrala funktioner i samhéllet, sa som
vardcentral och skola.

Bussens framkomlighet, som &r av prioritet, dr lika for de bada forslagen av
korsningstyp. Inforandet av cirkulationsplats, korsning 1 1 figur 34, skulle medfora en
okad trafiksdkerhet 1 korsningen samt 0ka trafikflodet och minska restiden.

Overgangen &ver det reversibla korfiltet bor utrustas med varningsskylt som indikerar
trafik fran bada héllen, samt antingen grindar, blinkande orangea varningsljus eller
skyltning om vidjningsplikt. Trafiksignalerna i cirkulationsplatsen skall bade sldppa fram
GC-trafik over Overgangsstillet och busstrafik i det reversibla korfaltet. Rédljusen
rekommenderas ha korta intervall och vara sldckta nir ingen GC-trafik eller buss i det
reversibla korfaltet passerar.
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Behéllandet av trafikljusen, korsning 2 i figur 34, skulle sdnka ombyggnadskostnader
men dr nagot mer markkravande.

Med detta som bakgrund bedoms cirkulationsplats, korsning I, vara den mest ldmpliga
16sningen for korsningen, ur trafiksdkerhets- och trafikflodessynpunkt.

Skulle infarten till godisbutiken stingas helt, utfart 3 1 figur 34, krdvs ombyggnad av
vagen Vildkaprifolen, beldgen pa baksidan av affaren, for att skapa en ny infart. Detta
leder till 6kade restider for besokande och ekonomiska kostnader d& mark maste tas 1
ansprak.

Ur ekonomisk och restidssynpunkt for biltrafik dr det fordelaktigt att endast forbjuda
vanstersvang vid infarten till godisaffdren, utfart 4 1 figur 34. Dessutom bedOms
forbjuden vénstersving vid godisaffairen vara en tillrdcklig 16sning for att sékerstélla
trafiksékerheten vid utfarten.

Utfart 4 viljs, utifran tidigare kommentarer, som den mest ldmpliga for utformningen
av vagen.

8.1.11 Korsning Lakebergsgatan och busshéllplats Nordhagsvégen

Rodgéardsvdgen bildar en treviagskorsning med Kongahéllavigen och utgdér en svar
vanstersvang soderifran. Vid ndrmare studier syns att bostadsomradet kan nas fran
Gamla Tumlehedsvéigen och att det sdderliggande bostadsomradet skulle kunna gynnas
av en forflyttad infart. Darfor foreslas att Rodgérdsviagen stings av for biltrafik mot
Kongahillavdgen och att en ny vdg 6ppnas upp.

Korsningen vid Lékebergsgatan dr 1 dagsldget signalreglerad och utgér infart till
Torslanda véardcentral som bor vara lattillgdnglig och enda vigen till bostadsomradet
innanfor. Mitt emot Lakebergsgatan finns tva forskolor och kommunforvaltningslokaler
som idag har infart till parkering direkt fran Kongahéllavégen.
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Figur 35. Figuren visar Kongahallavagen fran norr (vanster) till séder (héger). Korsning och hallplats
hanger ihop med signalreglering for alla korfalt. Nerat byggs vagen ut som Rédgardsvagen och upp ar
befintliga Lakebergsgatan.
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Okad restid | O- Léngre Signal- O- Of6randrad | Véag flyttas Infart till
forfordon | forandrad | gangvég reglerad forandrad. mer forskola och
Erséttande infart till med kapacitet | évervégen. | korsning, centraliserad | kommun.
Rédgérdsvagen. avstangd och restid fordon till bostads-
Signalreglerad utfart. da signal- slapps fram omraden.
fyrvégskorsning vid prioritering i rusning
Lakebergsg. anvands. medfor
ingen
blockering
pa vég.
Ovriga Bussi Langre Naturlig Reserverat | Oférandrad I anslutning
fordon rusning har | gangvag hastighets- | korfalt, till
Dubbelsidig férskjuten hindrasej | eget falt Gvervagen. | sankning, | darmed vardcentral,
hallplats avbussi med dock kan trafiksakert kommunfor-
rusnings- hallplats det vara valtning och
riktning. vilket svart att forskola.
medfér 6verblicka
hogre hela
kapacitet. omradet.

Tabell 10. Beskrivning av forslag till korsning Lakebergsgatan, busshallplats Nordhagsvagen och for-
flyttning av vag Rédgardsvagen.

Val av korsning

En ny vdg finns som ett forslag for att ersitta Rodgérdsvagen, Den placeras sa att den
utgdr en signalreglerad fyrvdgskorsning med Lakebergsgatan, se korsning 1 1 figur 35.
Viégen placeras genom ett gronomrade och ansluter till Sparekérrsgatan och bildar
ytterligare en fyrvdgskorsning mot gatan Rods Sorgard. Den nya gatan blir sdledes en
forlingning av Rods Sorgard och ifran den kan sedan en ny infart till forskolor och
kommunlokaler goras.

Val av héllplats

Haéllplatsen Nordhagen ligger 1 anslutning till Likebergsgatan och har ett hallplatsldge 1
vardera riktning beldgna pa var sin sida om korsningen, korsning 2 i figur 35. Samma
16sning foreslas fast med tva plattformar 1 vardera ldge, fickhallplats for det vanliga
korféltet och mitthallplats for det reversibla. Vigomradet med héllplatser ligger lite
forskjutna i sidled mot varandra pa vardera sida korsningen for att ta ungefar lika
mycket extra utrymme &t bada sidor. Overgangsstillen placeras framfor korsningens
trafiksignaler for att kunna regleras 1 samband. De ar uppdelade med hjilp av
mittplattformarna som refug. Minskat stopp av trafiken sker genom uppdelad
signalhantering for Gvergéngsstillet.
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8.1.12 Korsning Nordhagsvégen/Hangarvégen

Hangarviagen 16per genom ett mindre industriomrade med ett drygt 20-tal foretag och
behover darfor vara lattillgédnglig. Sett fran Torslandakrysset blir vanstersvingen in till
Hangarviagen farlig. Morgonrusningen dr 1 motsatt riktning och leder 1 dagslédget till
langa koer. Bilar som ska svinga vénster in till Hangarvigen kan dérfor fastna i sitt
korfélt en lang tid och hindra 6vrig bakomliggande trafik. Snett mitt emot utfarten fran
Hangarvigen dr en obemannad tankstation beldgen pa en rymlig asfaltsplan. Vid
asfaltsplanen ansluter Nordhagsvéigen som 16per parallellt med Kongahéllavdgen. Léangs
Nordhagsvdgen finns ytterligare en tankstation och industri, déirefter kommer
bostadshus, Torslanda vardcentral och sedan ansluter vdgen till Lékebergsgatan. I
dagsldaget kor manga in pad Nordhagsvigen for att kora forbi kobildningen pa
Kongahéllavégen.
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Figur 36. Figuren visar Kongahéllavégen fran norr (vanster) till séder (héger). Ovre skiss, korsning 1, visar
tilldten vanstersvang fran busskoérfalt. Undre skiss, korsning 2, visar spansk svang som mojliggor
vanstersvang utan att blockera buss.
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morgon- fordon ande reserverad vid motsatt
rusning. véntar pa kobildning. | e korfalt. fardriktning i
attfa Bil i reversibla
svanga. reserverat korfaltet.
busskorfalt
Okad Minskad Ofdrandrat | Slipper Okad Oférandrat | Oférandrad | Forvirring for
restid, restid, buss vanstersvd | sdkerhet, med bensinstatio
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Tabell 10. Beskrivning av forslag till korsning Nordhagsvagen/Hangarvagen.

Val av korsning

En byggnationsmassigt enkel 16sning pa problemet skulle vara att lata vinstersvingande
fordon anvidnda det reversibla mittkorfaltet som avkorningsfilt, korsning 1 1 figur 36.
Losningen skulle dock medfora vissa komplikationer, exempelvis att linjetrafiken och
det svingande fordonet riskerar att métas 1 samma korfalt under morgonrusning. Vid
eftermiddagsrusningen kan linjebussar komma att hindras néir fordon véntar pa tillfalle
att korsa motgaende korfalt fran avkorningsfilt.

Utformningsalternativ korsning 2, ses 1 figur 36, &r att forbjuda vénstersviangar in till
Hangarvigen och Nordhagsvigen, kombinerat med inforandet av en spansk sving i
samband med in- och utfart till tankstationen. Nordhagsvigen kommer att delas av med
cykelgrindar vid gridnsen mellan industri- och bostadsomrade si att vdgen inte ar en
genomfart. Industriomradet kommer dédrefter att nas genom infart i spanska sviangen.
Boende lings Nordhagsvigen kommer att f4 kora via Likebergsgatan. Ovriga infarter
till industriomradet frdn Kongahillavigen kommer stingas och omdirigeras till
Nordhagsvégen.

Ytterligare ett alternativ som diskuterats dr att ligga in ett extra avkorningsfilt for
vanstersvangande se korsning I 1 figur 36. Denna 16sning visade sig inte vara hallbar da
korriktningen for det reversibla busskorféltet och avkorningskorfaltet sammanfaller,
vilket innebar att uppméarksamhet dven maste tas bakat vid vianstersvangen.

Det mest lampliga forslaget, ur trafiksdkerhetsperspektiv, dr forbjuden vénstersving

med en spansk sving, korsning 2. Den dr mer ekonomiskt fordelaktig &n en omledning
och ny infart till Hangarvégen.
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8.1.13 Torslandakrysset

Torslandakrysset bestar idag av en cirkulationsplats och en busshallplats med sju
hallplatsligen vid sidan av viagen. Det &r sex busslinjer och sammanlagt nitton bussar i
vardera riktning per maxtimma som kor genom Torslandakrysset. Nar bussar dker ut
fran hallplatsen norrut korsar de védgen och ljussignalering stoppar samtidigt ovrig
trafik. Detta moment &r en av anledningarna till de ldnga koer som uppstar vid
rusningstrafik. Narliggande omgivning bestar huvudsakligen av industrilokaler.

Skisser

Figur 37. Figurerna visar Torslandakrysset med Kongahallavagen uppéat. Ovre
cirkulationsplatsen visar Korsning 1 med hallplatslagen i rondellen och enfaltig
cirkulation. Undre cirkulationsplatsen visar Korsning 2 med hallplatslagen utanfér
rondellen och tvafaltig cirkulation.
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Tabell 11. Beskrivning av forslag till Torslandakrysset.

Val av korsning

Utformningen av Torslandakrysset grundar i att busstrafiken och 6vrig trafik smidigt
ska kunna integrera tillsammans. I korsning 1 1 figur 37, placeras héllplatsen 1 mitten av
cirkulationsplatsen vilket gor att alla héllplatsldgen &r samlade och linjetrafiken far en
naturlig pa- och avfart till det reversibla busskorfaltet. Cirkulationsplatsen berdknas ha
en diameter pd ca 86 meter for att gora plats till fem stycken héllplatsplatt-
formar. Utformningen fér 1 dagsldget plats utan att behova ta ett storre markomrade 1
ansprak.

De tre liangre héllplatsldgena kan rymma tva bussar pé rad (ca 45 meter langa) och de
tva kortare kan ta en buss i taget (ca 30 meter langa). Nackdelen med att placera
hallplatsen 1 mitten av cirkulationen &r att passagerarna som stiger av vid
Torslandakrysset méaste korsa bilviigen. Overgangstillena utrustas med ljussignaler for
att gora passagen for gang och cykeltrafikanterna sdkrare. Trots detta anses
utformningen passande dd merparten av passagerarna sitter kvar pa bussen eller byter
buss inom cirkulationen. Overgangstillena placeras tillsammans med ljussignalering for
trafiken 1 cirkulationen d& dessa ska stanna for bussen. Ljussignalerna far korta
intervaller for att minimera uppehallstiden. Avfartsféltet for hogersvangande trafik mot
Goteborg placeras for att majoriteten av morgontrafiken inte ska hindras av
ljussignalen. Forslagsvis utrustas hallplatsen med skiljestaket fran fordonstrafiken, regn-
och vindskydd, cykelparkering och gronomraden.

Korsning 2, ses 1 figur 37, ar en alternativ 16sning till att placera héllplatsen i mitten. En
tvafaltig cirkulationsplats med avskilda héllplatser mellan de tre vigar som ansluter till
Torslandakrysset. Genom att placera tre avskilda hallplatser kan linjetrafik i stor
utstrackning undvika att hindra 6vrig trafik i cirkulationsplatsen. Buss som ska svinga
hoger kommer inte att fardas genom rondellen utan svinga av till sitt hallplatsldge innan

54



cirkulationen. Ska bussen istdllet till vanster fardas den endast en kort stricka i
cirkulationsplatsen for att sedan ta reserverad avfart till hallplatsléget.

Rondellen 1 korsning 2 &ar delvis overkOrningsbar for att fa en minskad radie for
cirkulationsplatsen och dirmed mindre géngavstaind mellan de olika hallplatsldgena.
Problem kan uppstd pa grund av stora de avstanden mellan héllplatsldgena. Dessutom
kan det bli svart att fa sdkra gangpassager runt cirkulationen.

Det lampligaste valet av 16sning for Torslandakrysset dr cirkulationsplatsen, korsning 1,
med hallplatser 1 rondellen. Utformningen utgdér korta gangavstdnd och sidkra
gangpassager kan formas. Namnet bor dven éndras till Torslanda T:et, pd grund av
plattformarnas utformning.
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8.2 Reversibelt mittkérfélt, reserverat busskérfélt till héger

Foljande beskrivs planeringsforslag for korsningar dér det reversibla korfaltet dr for
ovrig trafik 1 rusningens riktning och busstrafiken hidnvisas till reserverat korfalt till
hoger. Busshéllplatserna forblir oférandrade dé bussarna alltid kor 1 det hogra korfaltet.

8.2.1 Utvardering av reserverat busskdrfalt till héger i rusningens
riktning

Vid forsta anblick kan busskorfalt till hoger anses som den béttre I6sningen.
Busshallplatserna behéller nuvarande utseende och bussarna stannar vid samma
hallplats oavsett tid pa dygnet. Efter noggrannare undersokning av de olika
korsningstyperna visade det sig dock att trafiksituationerna som uppstod var onodigt
komplexa med lag trafiksdkerhet och fordrojningar till f6ljd. Det bor dock understrykas
att dessa effekter fis om bussen skall vara prioriterad under rusningstrafik.
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Figur 38. Ovre véanstra korsningen visar Korsning 1 med alla korfalt signalreglerade. Ovre hégra
korsningen visar Korsning 2 med enfaltig cirkulationsplats. Undre korsningen visar Korsning 3 med ficka
for svangande fordon.

56



0 0
Langa Lagrestid. | Oférandra | Lag trafik- | Hog. Ljussignal Mark maste
vantetider. | Prioriterad | d. sakerhet. Prioriterad | prioriterar tasi
Utbyggnad med framkomst Komp- framkomst | fotgéngare ansprak.
signalreglering licerad i eget Ofunktionell
trafik- korfalt.
situation.
Hog Ej Kan Kan leda Kan leda Oféréndra Mark maste
kapacitet. | mojlighet | medfora till till d. tasi
Cirkulationsplats med tva attfa problem konflikter | konflikter ansprak.
korfalt prioriter- att korsa med buss | med bil nar Ofunktionell
ingi vag nér bil bil lamnar
cirkulation lémnar cirkulation
cirkulation
Langa Lagrestid. | Komplex Lag trafik- | Hog. Komplex Ofunktionell
vantetider. | Prioriterad | trafiksituat | sékerhet. Prioriterad | trafiksituat
Breddning till fyra korfalt framkomst | ion. Komp- framkomst | ion.
for hogerfvanster- licerad i eget
svangkorfalt | anslutning trafik- kérfalt.
till korsning. situation.
Speciellt
svéng fran
primarvag.

Tabell 12. Beskrivning av forslag till reserverade korfalt till hdger.

Val av korsning

Bussar i1 rusningstrafik prioriteras av ljussignal som stoppar trafiken i alla riktningar,
korsning 1 1 figur 38. Detta drabbar den 6vriga rusningstrafiken negativt och orsakar
kobildning. Ett alternativ till detta kan vara att 1ata medstroms Ovrig trafik ej fa rott nér
buss 1 samma riktning far gront. Detta skulle dock leda till att svingande fordon fran det
reversibla korfiltet skulle stoppa upp trafiken som kor rakt fram. Dessutom blir
trafiksituationen som uppstér av detta svér att forutse dé sarskild uppmirksamhet méste
vidtas vid hogersving, se rod hogersvingande pil 1 figur 38. Trafiksituationen existerar
inte 1 svenska trafiken idag och anses darfor farlig.

Korsningslosningen ldmpar sig vél till ett busskorfélt 1 fardriktningens hogerfalt under
rusningstrafik, dock &r prioritering ej genomforbar, korsning 2 1 figur 38. Ytterligare
problem som uppstéar dr att en tvafaltig cirkulationsplats kridver stor plats (>23,5 m)
nagot som inte dr mojligt 1 alla korsningar pa strackan.

Korsningstypen dr i ménga avseenden lik den forstndmnda 1 de med busskorfilt till
hoger, korsning 3 1 figur 38. Skillnaden hir ar ett extra korfilt, avsett for svingande
trafik at bada héllen, mellan det reversibla korféltet och det hogra korfaltet. Detta skulle
sldppa fram trafiken som inte ska svinga, men kraver mer utrymme och behéller samma
problem fran tidigare, det vill sdga att nir trafik 1 det reversibla korféltet ska svinga
hoger maste de korsa ett korfalt.
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8.3 Ekonomisk aspekt

Ett 6verslag av breddningsytor har berdknats se bilaga 4. Det har tagits hiansyn till ytor
utanfor befintlig area som bade dr plattformar och bussfickor vilket inte finns schablon
kostnad pa men @nda &r relevant.

Ytan over endast det reversibla korfiltet berdknades till 8750 m . Kostnaden per
kvadratmeter angavs till 2000-4000 kr/m”. Eftersom korfélt utnyttjade av endast bussar
behover stirkas med tjockare bindningslager, som dr ett av de dyraste lagren i Over-
byggnaden, anvinds 4000 kr/m? for strickan. Vilket ger en kostnad pé 35 miljoner kr.
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9 Vision av Kongahéllavéagen

Foljande kapitel beskriver den nya utformningen, med de valda forslagen som
analyserats 1 avsnitt 8.

9.1 Plan
Planbeskrivning 6ver nuvarande utseende presenteras i avsnitt 6.5.1. Férdandringar som
tillkommit i planbeskrivningen efter inforandet av det reversibla busskorfiltet kan ses 1
figur 39 och ér:

» Tva treviagskorsningar som gors om till fyrvigskorsningar.

« Utfarter leds om och tva parkeringsplatser flyttas.

« Gangbanor leds om, vid kyrkogérden gors gangviagen om till vigren och gaende

hinvisas till en stérre gdngbana, beldgen bakom kyrkogérden.

Domarringsgatan

Hembygdsgatan
‘2 Varbacksvigen

Busshallplats

Kongahéllavédgen

Gatugardsvagen
Torslanda <> (Overgangsstille

kyrka

Forbjuden vinstersviang

O.

Cirkulationsplats
Torslanda Tor;
— Signalreglerat

Gamla

Tumleh 4
umlehedsvagen Lakebergsgatan

Torslanda T:et
Hangarvagen

Figur 39. Oversiktsbild av Kongahallavadgen Domarringsgatan till Torslandakrysset efter férandringar.

9.2 Profil

Végens profil fordndras inte till f6ljd av den nya utformningen, se avsnitt 6.5.2.

9.3 Sektion

Viégen kommer 1 huvudsak erhélla tre korfalt varav ett reversibelt busskorfélt 1 mitten.
Generellt ar vigens sektion (V1,0+K3,5+K3,5+K3,5+V1,0). Vid korsningar-
na Hembygdsgatan, Gatugérdsvigen, Torslanda kyrka, Torslanda torg och
Lakebergsgatan har ytterligare ett ca 30 meter langt korfilt lagts till for
vanstersvangande trafik. Hallplatser och refuger har placerats ldngs vidgen var pa
vagomradet dé dr bredare édn tre korfalt. Gang- och cykelbana ritas ej ut men kontroll av
utrymme har genomforts och bedéms finnas.
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9.4 Korsningar

Delstrickan kommer, med den nya utformningen, ha tre trevidgskorsningar och tre
fyrviagskorsningar. Dessa kommer vara helt eller delvis signalreglerade. Vigen kommer
fa tre cirkulationsplatser, tva av dem med busskorfalt igenom. I de tva korsningar dér
vanstersvang fran Kongahillavigen forbjuds appliceras spansk sviang. Ytterligare en
vanstersvang forbjuds med goda vindningsmojligheter 1 nérliggande (ca 250 m)
cirkulationsplats.

- Domarringsgatan — Enfiltig cirkulationsplats, med pa- och avfart for
reversibelt korfalt 1 anslutning till korsning.

- Viarbicksvigen/Bildstensgatan — Forbjuden vinstersving fran
Kongahillavdagen till Varbacksvigen ersétts med spansk sving. Infart till
Bildstensgatan stiangs.

- Vitklovern/Hembygdsgatan — Signalreglerad fyrvigskorsning med separata
korfélt for vanstersvang.

- Gatugardsvigen — Signalerad trevagskorsning.

- Torslanda kyrka — Trevidgskorsning med korfalt for vanstersviang fran
Kongahillaviagen, signalering tillagd. Forbud mot vénstersvéng till
Kongahillavigen.

- Torslanda torg — Trevédgskorsning med korfalt for vinstersvingande fran
Kongahillavidgen, signalreglering tillagd. Férbud mot vinstersving till
Kongahillavigen.

- Soldngsvigen/Gamla Tumlehedsvigen — Cirkulationsplats dir buss
signalprioriteras och kor rakt igenom rondellen.

- Lakebergsgatan/Rods Sorgard — Signalreglerad fyrvagskorsning, Utfart fran
Rodgéardsvigen stings och leds om till nya Rods Sorgardsvég.

- Hangarvigen — Forbjuden vinstersviang fran Kongahillavigen till
Hangarvigen ersétts med spansk sving.

- Torslanda T:et — Enfiltig cirkulationsplats med hallplatser i rondell,
signalprioritering for buss. Tva, mojligen tre, signalreglerade dvergangsstillen.
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9.5 Gang- och cykelsverfarter
De valda passager som planeras for framtida Kongahéllavdgen presenteras nedan fran
nord till syd pé vigstrackan.

- Domarringgatan — Gang- och cykeloverfart behéller dagens utformning 6ver
Domarringsgatan.

- Viarbicksgatan/Bildstensgatan — Vid det nordliga mitthallplatslaget placeras
overgangsstille fran mitten av plattformen Over till trottoar pd dstra sidan végen.
Overgangsstillet ér beldget pa ett fartgupp for att tydliggdra det och skapa
hastighetssdankning. Vid det s6dra mitthallplatsldget placeras ett upphojt
Overgangsstille tvirs hela Kongahéllavigen och over plattformens ena énde.

- Vitklovern/Hembygdsgatan — Overgangsstille i anslutning till korsning och
mitthéllplats.

- Gatugardsviagen — Hallplats placeras norr om treviagskorsningen och gar over
dnden pa plattformen till anslutande hallplats. Overgangsstillet kan vara upphdijt
eller signalreglerat for extra sékerhet.

- Torslanda torg och hallplats — Tva overgangsstillen som 16per over alla
korfélt och plattformar 1 bade nordlig och sydlig dnde av hallplatsen.

- Soldngsvigen/ Gamla Tumlehedsvigen — Overgéingsstillen med cykeloverfart
over Gamla Tumlehedsviagen och Soldngsvigen samt signalreglerat
overgangsstille till rondell. Inuti rondell finns gangviag samt gangpassage med
grind 6ver det reversibla bussfaltet. Fran Noleredsskolan finns gang- och
cykelbro 6ver Kongahéllavéagen.

- Roédgardsvigen — Sedan tidigare befintligt 6vergangsstille bevaras.

- Lakebergsgatan/Réds Sorgard — Overgingsstillen i samband med
signalreglerad korsning och mitthéllplatser.

- Hangarvigen/Nordhagsviigen — Overgangsstille norr om korsning.

- Torslanda T:et — Signalreglerade 6vergingsstillen 6ver vég i cirkulationsplats.
Separat signalreglering for linjebuss och 6vrig trafik.

Totalt kommer det finnas 15 Overgangsstidllen som berdr vdgomradet och fram-
komligheten ldngs Kongahéllavidgen.
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10 Diskussion/Analys

I foljande avsnitt analyseras studiens avgrdnsningar, metod och problemstillningar.
Styrkor, svagheter och utmaningar med rapporten, under arbetets gang, diskuteras.

10.1 Avgréansingsanalys

Studien avgriansades med avsikt att underska endast en vig. Ett alternativ hade kunnat
vara att ta fram en allmin 10sning for reversibla busskorfalt som sedan skulle kunna
appliceras pa en tamligen likviardig vdg 1 tétortsbebyggelse, med motsvarande
trafiksituation. Med ringa kunskap inom dmnet kidndes det mer praktiskt att relatera till
en ndrbeldgen stricka. Déremot kan troligen en védg liknande Kongahéllavigen
inspireras av de, 1 rapporten, framtagna 16sningsforslagen.

Inférande av ett reversibelt korfdlt forutsdtter att breddning av vdgen dr mojlig,
alternativt att vigen sedan tidigare innehar tillrdcklig bredd. Breddningen i rapporten
avser endast viagytans markupptagning. Hur ledningar och kablar under markytan skulle
inverka 1 ett verkligt scenario ar alltsd inte utrett. Paverkan av markarbetet och
omdragningar av ledningar tros 0ka totalpriset.

Mojligheten till breddning pd Kongahéllavdagen bedoms vara tillracklig for utokandet av
ett korfilt men inte av tva, som annars skulle kunnat komplettera strickan med ett
reserverat busskorfilt 1 vardera riktning. Detta anses vara ett huvudsakligt argument till
varfor just ett reversibelt korfalt skulle kunna 6ka framkomligheten langs strackan.

Oonskade effekter som kan uppsta vid breddning, till exempel ho6jd bullernivd da
trafiken kommer nidrmare bebyggelse, bortses. Dessa anses inte ovésentliga och kan
vara losbara vid separata utredningar. Pa delar av strickan inkréktar vigforslaget pa
privata fastigheter. Réttsforfarande 1 dessa fall ndmns heller inte i utredningen utan
kraver en storre juridisk insikt och ekonomisk virdering.

Skisser med matdata dr endast uppskattade efter rekommendationer fran VGU.
Exempelvis foreslds radie och antalet korfélt vid cirkulationsplats. Hur sekundarvégar
ska anslutas och radie pd dessa utreds inte nidrmare &n att utrymme och rétt
flodesfordelning foreligger.

Géng- och cykelbanor dr viktiga for ett fungerande kollektivtrafiksystem, som ndmnts i
kapitel 7. I denna rapport utreds inte planeringen av dessa utforligt men atanke dgnas
vid respektive hallplats och korsningsutformning. Mdjligheten till att bevara alternativt
forbattra gdng- och cykelbanor lidngs strackan foreligger utifran 6versiktlig bedomning
av karta.

Hur mycket detta reversibla korfalt skulle kosta i verkligheten har endast uppskattats
med en Overslagsberdkning. Priset som anvinds vid berdkningen &r ett schablonpris dér
det hogre priset i intervallet, 2000-4000 kr/m?” valdes. Detta for att ett tjockare
bindningslager anvidnds pa det reversibla busskorféltet som &ar dyrare dn lager vid
konventionella korfilt.
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Arean for omradet, som behover tas i1 ansprak, dr uppskattad av geometriska
berdkningar frin en karta i storlek A3 dédr en millimeter motsvarar cirka fem meter,
vilket pavisar att arean endast ska ses som en approximation.

10.2 Metodanalys

Tillgang till information av relevans for reversibla korfalt var begransad och sékandet
av detta visade sig aningen tidsddande. Inte nddvindigtvis letandet i1 sig utan att na
personer med anvédndbart material. Publikationer om trafikplanering i allménhet och
vagutformning i synnerhet lade grunden for en litteraturstudie som sedan tillimpas pa
idén med ett reversibelt korfilt. Bedomningen av rimligheten i den transformerade
informationen har skett genom antaganden, kontakt med yrkeskunniga personer och
genom enkla kontroller. Mer gynnsamt for studien vore om tydliga restriktioner,
utformningsforslag och signalering forekommit 1 stérre utstrdckning och en
implementerad korvana for dessa kunnat antas hos trafikanterna. Med hénsyn till att
detta inte férekommer har stor omtanke dgnats at enkel och tydlig kérvigledning.

Forstéelsen som har byggts upp under arbetets gdng kan antas otillracklig for uppgiften,
dock utgés det fran att denna i viss mén gynnat en mer kreativ process. Dessutom har
bristen pa information utgjort en stor utmaning. De rapporter som funnits att tillgd pa
det tva forekommande reversibla korfélten 1 Sverige, Tornavagen i Lund och vig 222 pa
Véarmdo, har anvénts som inspiration for utformning. Framforallt har stor vikt lagts pa
att studera korsningslosningar ur ett sdkerhetsperspektiv. Dessutom har
erfarenhetsutnyttjande av praktisk tilldimpning hallits 1 &tanke vid planering av
Kongahillavigen.

Uppgiften utformades med utgangspunkt 1 att finna en vig dér ett reversibelt korfalt
skulle kunna 6ka framkomligheten for kollektivtrafiken och dven bidra till en béttre
framkomlighet f6r Ovrig trafik. Med denna utgéngspunkt frangds den stationdra
arbetsstrategi som Trafikverket arbetar efter. Kritik har darfor riktats mot syftet med
rapporten. Fyrstegsprincipen dr en beprévad modell och skulle med fordel kunna
anvindas vid en storre utredning av Kongahéllavdgen. Syftet i denna rapport ligger
alltsa snarare pa den kreativa processen hur ett reversibelt korfalt skulle kunna te sig pa
strackan Domarringsgatan till Torslandakrysset och inte att fordjupa sig 1 en redan
beprovad arbetsmetodik.

Kriterierna fran Viagverket och Vistsvenska Industri - och Handelskammaren har
utvirderats med hjélp av statistik fran Tyréns rapport “Trafikutredning Torslanda” och
egna matningar. Som tidigare nimnts har den bristfélliga tillgdngen pa dokumentation
patraffats d&ven hir. Hade fler tydliga kriterier funnits att tillgd skulle resultatets kvalitet
antagligen uppnatt en hogre nivd. I denna rapport har kriterier for nér ett reserverat
busskorfilt bor inforas legat till stor grund for bedomning, alltsd inte bara kriterierna for
ndr ett reversibelt korfalt kan tdnkas inféras. Detta pa grund av att ett reversibelt
busskorfilt ses som en kombination mellan ett reserverat busskorfélt och ett reversibelt
korfilt.

De genomférda maétningarna matchade kriterierna for inférandet av ett reversibelt
korféalt. Bussforseningarna uppmaittes genom provakning pé strickan och
kompletterades ytterligare med plottning av tider fran reseplaneraren, en funktion i
Visttrafiks applikation. Dédr kunde avgéangstid och ankomsttid noteras, medelhastighet
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och for straickan uppkommen forsening berdknas. Dessa plottar utférdes under en
slumpvis vald vecka, méndag - fredag, just under rusningsintervallen som observerats i
Tyréns rapport. Veckan rakade bli nummer nio, alltsa sista veckan i februari. Vadret
noterades de dagar som det bedoms kan ha inverkat pa framkomligheten. Vid en mer
omfattande studie skulle fler veckor kunnat utvédrderas. En eventuell ombyggnation
borde kunna inneha en Okad kapacitet oavsett manad. Det bor dock fortydligas att
resultaten fran vecka nio inte tros beskriva en avvikande veckas fOrseningar, utan
speglar den nuvarande trafiksituationen som dven uppméirksammats vid flertalet
observerade rusningssituationer.

Den digitala observationen forlitar sig helt pd Visttrafiks informationssystem. Utdver
brister 1 tekniken kan den ménskliga faktorn ockséd viagas in som en aspekt vid plottning.
Avgang och ankomst for ca 20 bussar under en timma sammanfoll vid vissa tidpunkter.
Eftersom exaktheten bedomdes 1 minuter skulle det kunna innebéra att tiden precis slog
over, en minut, samtidigt som exempelvis ankomst plottades. Darav kan avgéangs — eller
ankomsttiden variera +/- en minut. Detta misstag kan dock intrdffa vid avgang sa vil
som ankomst och ur ett forenklat perspektiv kan darfor dessa antas ta ut varandra.

Bade riktningsfordelning och flédesberdkning av fordon i korsningar har skett pa plats.
Vid dessa tillfdllen har d&ven provakning genomforts i bada riktningar. Dels for den
kognitiva upplevelsen men ocksa for tidtagning och rdkning av resenérer. Provakning
och berdkning av riktningsfordelning har genomforts vid tvé slumpvis valda tillfallen. I
efterhand kunde det dock konstateras att ena mitningen inf6ll under sportlovsveckan i
Goteborg. Det tros vara av denna anledning som resultatet skiljde sig anmérkningsvart
fran Tyréns rapport och fran ndstkommande méatning. Avsaknaden av Tyréns rapport
ledde till att tidsintervallet baserades pa intilliggande industriers arbetsskift, vilket ledde
till att métningarna skedde innan morgonrusningen.

Trafik &r svar att mita da den beror pé en stor méngd olika variabler. For att fa en tydlig
och nagorlunda korrekt bild av trafiksituationen i ett omrédde krdvs ett stort antal
matningar utspridda over en lidngre tid. Dessutom behdvs information om var enskilda
bilar kommer fran och vart de &r pa vag for att kunna simulera trafiken. Detta var nagot
som inte fanns tillgdngligt vid paboérjandet av undersokningen, vilket ledde till att
uppskattningar och forenklingar behovde goras nédr framfor allt korsningar skulle
dimensioneras.

En svérighet som uppstod vid utformningen av vdgen och korsningar var bristen pa
moderna uppdaterade krav och riktlinjer fran Trafikverket. Osdkerhet uppstod da
Trafikverket hdanvisade till dldre publikationer &dn vad som faktiskt fanns tillgédngliga.

10.3 Problemstéllningsanalys

Delstrackan pa Kongahéllavigen valdes utifran rapporten “Trafikutredning Torslanda”
och kommunikation med Trafikkontoret, men det var langt ifran ett sjdlvklart val.
Kongahillavigen valdes, d& information om denna vég fanns tillgénglig for att kunna ga
vidare 1 processen, dven om andra alternativ mojligtvis hade varit lika relevanta. Efter
de egna filtstudierna kunde det konstateras att strickan var lamplig for ett reversibelt
korfilt.
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Komplexiteten kring hur l6sningar for pa- och avfarter, korsningar, héllplatser och
overgangstillen skulle se ut for att 6ka framkomligheten, for busstratiken sdvél som for
ovrig trafik, har varit en stor utmaning. Pa vdg 222 pa Varmdo forbjods alla
vanstersvangar, vilket missgynnade trafikanternas instéllning till ett reversibelt korfalt
och var dirfor inte ett alternativ hdr. Forbud mot vénstersving infordes dven pa
Tornavigen vars effekt fick konsekvensen att trafikanter bryter mot denna regel, vilket
skapar en stor osdkerhet i trafiken. Vid utformningen pad Kongahéllavigen har ett par
vanstersvangar forbjudits men alternativa 16sningar har inforts, exempelvis spansk
sviang, eller mojligheten att vidnda 1 nédrliggande korsning. Grundtanken vid
utformningen var att bussen skulle prioriteras men inte orsaka mer problem for ovriga
trafikanter vid inforandet av ett reversibelt korfalt. Den gemensamma asikten dr att
anvindbara och hallbara 16sningar har tagits fram med undantag fran de véanstersvingar
som avskaffats. Detta for att minska antalet trafikljus ldngs strickan som idag stoppar
och begrénsar trafikflodet.

I utformningen av busshéllplatser har problemen framst varit att vigomradet utokats,
speciellt 1 anslutning till korsningar dér fdlt for vénstersvingande trafik lagts till.
Exempelvis vid Hembygdsgatan blir vigomradet ca tre ganger stérre jamfort med idag.
Delar av gronomrdden kommer behdva tas bort men cirkulations- och hallplatser kan
kompletteras med gronska, exempelvis med grona tak pa busskurerna. Utrymme finns
for breddning men stor risk finns att invdnarna i omréadet overklagar pd grund av
intranget pd miljon. Vid tidigare byggnationer av reversibla korfalt har trafikanters
instéllning fore och efter inforandet observerats. Den tidigare negativa instéllning
overgick till en mer positiv som en effekt av den reducerade restiden och fordndring av
vanebeteende.

Forslaget att placera dorrar pa bada sidor av bussen kom av viljan att minska utrymmet
for busshéllplatserna. Logistiken att fa rétt buss pa ratt plats vid inforandet av speciella
bussar bedoms svir och kostsam. Vid eventuellt busshaveri skulle
hallplatsutformningen inte kunna utnyttjas av standardbussar, var pa reservhallplatser
eller bussar skulle behdvas som sékerhetsatgard. Bussar som star still dr kostsamt och 1
langden inte hallbart. Detta tros @ndd vara en mdjlig framtidsvision. En storre satsning
av denna typ skulle kunna utesluta ovanstidende sédkerhetsatgdrder da fler bussar
cirkulerar 1 systemet. I detta fall utreds endast en begrinsad stricka och inférandet av
speciella bussar med anpassade héllplatser har darfor valts bort. Hallplatsforslagen har
anpassats efter dagens bussutformning med dérrar pa héger sida.

For att upplysa trafiken om det reversibla korfaltet &r skyltning nédvindigt, som kan
forstirkas med portaler. Placering, antal och utseende av skylt ldmnas till fortsatt
undersokning. Utrustningen pd viagen kriver regelbundna underhéllskostnader for att
inte orsaka trafikosdkerhet och dessutom tillkommer férhdjda kostnader f6r sopning och
snoplogning. De oOkade arliga kostnaderna anses vdgas upp av lonsamheten i den
reducerade restiden pa végen, farre stillastiende fordon som gér pa tomgéngskorning,
samt en mer attraktiv kollektivtrafik.
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11 Slutsats

Inspirationskéllan till projektet har varit befintliga reversibla korfalt. Dessa har inte
16sningar till alla problem som uppstar vid korsningar, hallplatser och pa- och avfarter
och dérfor har de nya utformningsforslagen utretts specifikt bdde ur framkomlighets-
och trafiksdkerhetsperspektiv.

Placeringen av det reversibla korféltet i mitten, reserverat for busstrafik, bedoms
mojliggdra prioritering av linjebussar och bibehallen sdkerheten 1 korsningar béttre &n
om det reserverade korféltet alternerar mellan ytterfilten. P4- och avfarter till det
reversibla korfaltet forlaggs 1 anslutning till cirkulationsplatser. I korsningar ges bussen
foretrade genom signalering och dessutom tillats bussen kora rakt igenom rondellen vid
Gamla Tumlehedsviagen/Soldngsvagen.

Vinstersviangar utgor problem da ett extra korfalt méste korsas. Dessa har medfort stora
svarigheter vid utformning for att astadkomma en trafiksidker 16sning. Spansk svdng och
omdirigering av trafik har utgjort alternativa losningar dér vénstersving bedomts
trafikosdker.

Fordndringen av Kongahéllaviagen avser att forbéttra framkomlighet for alla trafikanter
utan att trafiksdkerheten forsdmras. Sarskilt fokus har dgnats at bussars framkomlighet
genom prioritering vid korsningar och hallplatser. Restider och forseningar i
kollektivtrafiken tros darfor minska efter inforandet av ett reversibelt busskorfalt.

Slutligen poédngteras att ett reversibelt busskorfialt pd Kongahéllavigen kan vara en
16sning for att 6ka framkomligheten for busslinjetrafik i rusningstid. Dessutom gynnas
ovrig trafik 1 rusningstid da bussar inte riskerar att hindra framkomligheten.

Fortydligande bor péapekas att resultatet i rapporten dr baserat pa en teoretisk studie
och att dess verkliga effekt inte har bekréftats. I en mer djupgiende studie hade
simuleringar kunnat indikera korféltets verkliga funktion. Trafiklosning av denna typ
kan moijligtvis appliceras pa fler vagar i Goteborg och i Sverige och rapporten kan
verka som en idéupplysning och inspirationskalla.
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Bilaga 2 - Sammanstéllning av métningar

150210

Undersokningen utférdes den 10/2 mellan klockan 6 och 8 pd morgonen for att se hur
rusningstrafiken paverka végstrackan. Eftersom Volvos fabriker ligger i anslutning till
strackan kollades deras skift tider upp till 6:35 som var med i berdkningen till tiderna.
Det ska papekas att det édr sportlovsvecka vilket kan ha paverkat resultatet.

Det upplevdes véldigt lugnt pa strickan och ett reversibelt busskorfalt var inte
nodvandigt.

Fran Varbacksvagen till Torslandakrysset - 2,3 km

kl 06.19 07.04 07.40
Buss tid 6 min 12s 6 min 45s -
Antal passagerare 19 13

Bil tid 4min19s 4min57s 4 min9s
Snitthastighet buss (km/h) 22,3 20,4

Snitthastighet bil (km/h) 32,0 27,9 33,3

Antalet trafikkorsningar rdknades pa undersokningen till 7 st trafikljus, 7 st T-
korsningar och 4 st 4-vigs korsningar. Pa ett stélle fanns dven en géngbro i sten som
maste byggas ut vid breddning av végen.

601 st. bilar mellan kl. 6 och 7.
784 st. bilar mellan kl. 7 och 8.

Naista undersokning ska ga fran Varbacksviagen till Torslandakrysset. D4 ska dven
tiderna vara lite senare for att kunna likna kéllan vi fatt pd att forseningar péaverkar
strackan. Deras tagningar var mellan 7:30 och 8:15.
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150217

Totalt antal fordon per tiominuters intervall vid sluttidpunkten.

07.20-07.30 213
07.30-07.40 201 (414)
07.40-07.50 166 (580)
07.50-08.00 177 (757)
08.00-08.10 178 (935)
08.10-08.20 161 (1096)

Tidtagning av personbilar fran Varbacksvagen till Torslandakrysset

Den skyltade hastigheten pa strackan dr 50 km/h och skulle vid den hastigheten ta 2 min
45 s. Enligt Googles reseplanerare beddms strickan ta 4 min vilket representerar
snitthastigheten 34,5 km/h vilket far antas representera en mer rimlig medelfart.

Fran Varbacksvagen till Torslandakrysset - 2,3 km

Starttid 07.30 07.30 07.31 07.31 07.31
Bil 1 2 3 4 5

Tid 5min39s 5min31s 5 min55s - 5min 40s
Snitthastighet (km/h) 24,4 25,0 23,3 - 17,3

Fran Varbacksvagen till Torslandakrysset - 2,3 km

Starttid 07.54 07.54 07.54 07.54 07.55
Bil 1 2 3 4 5

Tid - 9 min52s 10 min 45s - 10 min 2s
Snitthastighet (km/h) - 14,0 12,8 - 13,8

Provakning

Provékning av buss mellan Torslandakrysset och Varbacksvagen, tur och retur.

Torslandakrysset — Varbicksvigen

07.19 -07.24 SVART EXPRESS 4min 30s 2 pers
Varbicksvigen — Torslandakrysset

07.05-07.12 SVART EXPRESS 6 min 17s 9 pers
07.34-07.41 GUL EXPRESS 8 min 30s 30 pers
08.04 — 08.10 GUL EXPRESS 9 min 21s 23 pers
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Plottade bussar under v 9
Bussarnas regularitet mattes kontinuerligt under en vecka. Under maxtimme
uppstod forseningar storre dn 3 min for 5,2 bussar i snitt under

morgonrusningen. Andelen forseningar ar saledes 27 %, jamfort mot kriteriet >20
%.

Totalt antal forsenade bussar: 26
Antalet vardagar: 5 - 26/5= 5,2 forseningar/dag
Antalet bussar under rusningstimma: 19 2 5,192 227 %

Uppskattning av andel kollektivtrafikresande

1096 bilar under maxtimma
1/5 bilar uppskattas ha tva resendrer

1096*1,2 =1 315,2 bilresande

19 bussar
35 resendrer uppskattas per buss

19*35=665 bussresenarer

665/(665+1315)= andelen kollektivtrafikresenarer = 32 %
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Bilaga 3 - Dygnsfléde

Berdkning av antalet fordon per dygn fran genomsnitts index och riaknad data.
Riknad data enligt tabell 4 och 5 utfordes kl. 07.00-08.00 den 21 april 2015.
Frén tabell antogs nértrafik till omradets véagtyp.

Antal fordon/(Genomsnittsindex timma*genomsnittsindex méanad)*24 timmar=

Pa Kongahéllavigen
516/(1,59*1,01)*24=7711 fordon/dygn

Fran Domarringsgatan till Kongahéllavigen
288/(1,59*1,01)*24=4304 fordon/dygn

Personbilar Lastbilar
Mdnad |Statliga vagar |Citygator |Nartrafik |Genomfarter |Turistvigar |Tdatort  |Landsbygd

1 74 96 76 76 67 83 85

2 77 99 83 87 74 100 100
3 89 102 88 95 84 110 110
4 96 104 101 100 93 100 100
5 110 104 116 104 106 105 105
6 118 101 116 116 126 105 110
7 137 92 109 131 164 83 75

8 123 100 118 116 127 105 105
9 103 104 113 105 98 105 110
10 100 102 104 99 95 110 110
1] 91 100 92 89 87 105 105
12 82 96 84 82 79 85 85

J 1200 1200 1200 1200 1200 1200 1200

Tabell 4. Genomsnittligt manadsindex for olika trafiktyper.

Personbilar Lastbilar

Timme |Statliga vagar |Citygator |Nartrafik |Genomfart, Turistvigar|Landsbygd | Tatort
1 16 7 16 14 35 30
2 10 4 11 9 40 20
3 7 4 8 6 30 15
4 7 3 8 7 25 15
5 15 6 11 15 45 30
6 34 23 63 30 70 60
7 120 103 159 110 105 100
8 137 156 182 122 130 140
9 129 130 158 125 145 160
10 120 115 127 118 155 170
11 127 124 117 128 160 180
12 133 138 111 138 160 180
13 139 167 120 146 155 175
14 144 157 130 156 150 170
15 153 154 145 167 145 160
16 174 176 166 183 135 145
17 230 228 218 232 120 130
18 188 201 178 188 110 115
19 154 175 150 151 100 100
20 110 114 112 110 90 85
2] 88 87 72 88 80 70
22 76 75 63 76 70 60
23 57 37 45 49 65 50
24 32 16 30 32 60 40

Summa 2400 2400 2400 2400 2400 2400

Tabell 5. Genomsnittligt timindex for olika trafiktyper.



Plottning av bussar i morgonrusning

Restider for bussturer 07.20 - 08.20, 150223

Anslagna tider
07.20
07.20
07.25
07.29
07.34
07.35
07.39
07.41
07.44
07.49
07.50
07.54
07.59
08.04
08.05
08.11
08.12
08.20
08.20

Buss

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS

Varbacksvagen
Avgéng
07:20
07:20
07:25
07:29
07:33
07:36
07:39
07:43
07:44
07:49
07:51
07:54
07:59
08:03
08:07
08:13
08:12
08:18
08:21

Restider for bussturer 07.20 - 08.20, 150224

Anslagna tider
07.20
07.20
07.25
07.29
07.34
07.35
07.39
07.41
07.44
07.49
07.50
07.54
07.59
08.04
08.05
08.11
08.12
08.20
08.20

Buss

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS

Varbicksvigen
Avgdng
07:19
07:20
07:25
07:29
07:32
07:35
07:39
07:43
07:43
07:48
07:50
07:54
08:01
08:04
08:05
08:11
08:12
08:20
08:20

Torslandakrysset Restid

Avgdng
07:26
07:26
07:31
07:36
07:42
07:44
07:50
07:55
07:55
08:01
08:05
08:08
08:12
08:19
08:18
08:23
08:21
08:25
08:26

Torslandakrysset

Avgdng
07:26
07:26
07:30
07:36
07:40
07:43
07:48
07:53
07:53
08:05
08:06
08:08
08:13
08:13
08:15
08:17
08:17
08:25
08:25

76

00:06
00:06
00:06
00:07
00:09
00:08
00:11
00:12
00:11
00:12
00:14
00:14
00:13
00:16
00:11
00:10
00:09
00:07
00:05

Restid

00:07
00:06
00:05
00:07
00:08
00:08
00:09
00:10
00:10
00:17
00:16
00:14
00:12
00:09
00:10
00:06
00:05
00:05
00:05

Restid fran

vasttrafik.se
00:06
00:07
00:06
00:06
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:07
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:06
00:06
00:06
00:06

15/19 bussar sena

Tidsavvikelse

00:00
00:01
00:00
00:01
00:02
00:01
00:04
00:06
00:04
00:05
00:07
00:07
00:06
00:10
00:04
00:04
00:03
00:01
00:01

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

Storsta tidsavvikelse 10 min

Restid fran
vasttrafik.se
00:06
00:07
00:06
00:06
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:07
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:06
00:06
00:06
00:06

13/19 bussar sena

Tidsavvikelse

00:01
00:01
00:01
00:01
00:01
00:01
00:02
00:04
00:03
00:10
00:09
00:07
00:05
00:03
00:03
00:00
00:01
00:01
00:01

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

Storsta tidsavvikelse 10 min



Restider for bussturer 07.20 - 08.20, 150225

Anslagna tider
07.20
07.20
07.25
07.29
07.34
07.35
07.39
07.41
07.44
07.49
07.50
07.54
07.59
08.04
08.05
08.11
08.12
08.20
08.20

Buss

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS

Varbacksvagen
Avgdng
07:19
07:19
07:25
07:29
07:34
07:35
07:39
07:45
07:44
07:48
07:50
07:53
08:00
08:05
08:05
08:11
08:12
08:19
08:19

Restider fér bussturer 07.20 - 08.20, 150226

Anslagna tider
07.20
07.20
07.25
07.29
07.34
07.35
07.39
07.41
07.44
07.49
07.50
07.54
07.59
08.04
08.05
08.11
08.12
08.20
08.20

Buss

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS

Varbacksvagen
Avgdng
07:20
07:20
07:27
07:29
07:34
07:36
07:39
07:43
07:44
07:49
07:51
07:53
07:58
08:07
08:06
08:11
08:12
08:19
08:19

Restider fér bussturer 07.20 - 08.20, 150227

Anslagna tider
07.20
07.20
07.25
07.29
07.34
07.35
07.39
07.41
07.44
07.49
07.50
07.54
07.59
08.04
08.05
08.11
08.12
08.20
08.20

Buss

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
23

GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS

Varbacksvagen
Avgdng
07:19
07:21
07:25
07:29
07:34
07:36
07:38
07:42
07:44
07:49
07:50
07:53
07:59
08:06
08:06
08:11
08:12
08:19
08:20

Torslandakrysset
Avgéng
07:26
07:24
07:31
07:35
07:41
07:41
07:48
07:56
07:54
07:59
08:01
08:03
08:09
08:12
08:13
08:16
08:17
08:24
08:25

Torslandakrysset
Avgdng
07:26
07:27
07:32
07:35
07:40
07:42
07:46
07:51
07:51
07:58
07:59
08:01
08:06
08:11
08:11
08:17
08:18
08:25
08:25

Torslandakrysset
Avgdng
07:26
07:28
07:32
07:35
07:41
07:42
07:47
07:50
07:54
07:59
07:59
08:01
08:06
08:11
08:10
08:15
08:18
08:24
08:25

77

Restid

00:07
00:05
00:06
00:06
00:07
00:06
00:09
00:11
00:10
00:11
00:11
00:10
00:09
00:07
00:08
00:05
00:05
00:05
00:06

Restid

00:06
00:07
00:05
00:06
00:06
00:06
00:07
00:08
00:07
00:09
00:08
00:08
00:08
00:04
00:05
00:06
00:06
00:06
00:06

Restid

00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:06
00:09
00:08
00:10
00:10
00:09
00:08
00:07
00:05
00:04
00:04
00:06
00:05
00:05

Restid fran

vasttrafik.se
00:06
00:07
00:06
00:06
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:07
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:06
00:06
00:06
00:06

10/19 bussar sena
Storsta tidsavvikelse

Restid fran
vasttrafik.se
00:06
00:07
00:06
00:06
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:07
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:06
00:06
00:06
00:06

5/19 bussar sena

Tidsavvikelse

00:01
00:02
00:00
00:00

"00:00
00:01
00:02
00:05
00:03
00:04
00:04
00:03
00:02
00:01
00:01
00:01

00:01
00:01
00:00

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

5 min

Tidsavvikelse

00:00
00:00
00:01
00:00
00:01
00:01
00:00
"00:02
00:00
00:02
00:01
00:01
00:01
00:02
00:02
00:00
"00:00
00:00
00:00

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

storsta tidsavvikelse 2min

Restid fran
vasttrafik.se
00:06
00:07
00:06
00:06
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:07
00:07
00:07
00:07
00:06
00:07
00:06
00:06
00:06
00:06

8/19 bussar sena

Tidsavvikelse

00:01
00:00
00:01

'00:00
00:00

00:01
00:02
00:02
00:03
00:03
00:02
00:01
00:00

'00:03
00:03
00:02

"00:00
00:01
00:01

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

storsta tidsavvikelse 3 min



Plottning av bussar i eftermiddagsrusning

Restider for bussturer 16.02 - 17.02, 150223

Anslagna tider
16.02
16.08
16.09
16.12
16.18
16.25
16.27
16.33
16.38
16.40
16.42
16.48
16.55
16.57
17.02

Buss

GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS

Torslandakrysset Varbacksvigen

Avgéng
16:02
16:07
16:09
16:12
16:24
16:27
16:27
16:33
16:38
16:40
16:43
16:47
16:56
16:57
17:01

Restider for bussturer 16.02 - 17.02, 150224

Anslagna tider
16.02
16.08
16.09
16.12
16.18
16.25
16.27
16.33
16.38
16.40
16.42
16.48
16.55
16.57
17.02

Buss

GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS

Torslandakrysset
Avgéng
16:01
16:09
16:14
16:13
16:20
16:25
16:25
16:33
16:38
16:41
16:41
16:47
16:57
16:57
17:02

Restider for bussturer 16.02 - 17.02, 150225

Anslagna tider
16.02
16.08
16.09
16.12
16.18
16.25
16.27
16.33
16.38
16.40
16.42
16.48
16.55
16.57
17.02

Buss

GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS

Torslandakrysset
Avgéng
16:03
16:08
16:09
16:12
16:18
16:28
16:27
16:33
16:38
16:41
16:41
16:47
16:57
16:56
17:04

Avgédng
16:10
16:16
16:15
16:17
16:30
16:33
16:34
16:39
16:45
16:46
16:47
16:53
17:04
17:04
17:08

Varbécksvagen

Avgdng
16:07
16:16
16:20
16:19
16:27
16:31
16:34
16:39
16:44
16:47
16:47
16:51
17:04
17:03
17:08

Varbécksvigen

Avgdng
16:09
16:15
16:15
16:18
16:24
16:34
16:34
16:38
16:42
16:47
16:48
16:51
17:03
17:04
17:08

78

Restid

00:08
00:09
00:06
00:05
00:06
00:06
00:07
00:06
00:07
00:06
00:04
00:06
00:08
00:07
00:07

Restid

00:06
00:07
00:06
00:06
00:07
00:06
00:09
00:06
00:06
00:06
00:06
00:04
00:07
00:06
00:06

Restid

00:06
00:07
00:06
00:06
00:06
00:06
00:07
00:05
00:04
00:06
00:07
00:04
00:06
00:08
00:04

Restid fran
vasttrafik.se
00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:06

7/15 bussar sena

Tidsavvikelse

00:01
00:04
"00:01
00:00
00:01
00:01
"00:02
00:01
"00:02
00:01
00:01
00:01
00:01
00:02
00:01

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

storsta tidsavvikelse 4 min

Restid fran
vasttrafik.se
00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:06

6/15 bussar sena

Tidsavvikelse

00:01
"00:02
00:01
00:01
00:00
"00:01
00:04
"00:01
00:01
'00:01
00:01
'00:03
00:00
00:01
00:00

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

storsta tidsavikelse 4 min

Restid fran
vasttrafik.se
00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:06

5/15 bussar sena

Tidsavvikelse

00:01
"00:02
00:01
"00:01
00:01
00:01
"00:02
00:02
00:01
00:01
"00:02
00:03
00:01
"00:03
00:02

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

storsta tidsavvikelse 3 min



Restider for bussturer 16.02 - 17.02, 150226

Anslagna tider
16.02
16.08
16.09
16.12
16.18
16.25
16.27
16.33
16.38
16.40
16.42
16.48
16.55
16.57
17.02

Buss

GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS

Torslandakrysset
Avgdng
16:03
16:08
16:09
16:12
16:18
16:28
16:27
16:33
16:38
16:41
16:41
16:47
16:57
16:56
17:04

Restider for bussturer 16.02 - 17.02, 150227

Anslagna tider
16.02
16.08
16.09
16.12
16.18
16.25
16.27
16.33
16.38
16.40
16.42
16.48
16.55
16.57
17.02

Buss

GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
23

GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS
GUL EXPRESS
SVART EXPRESS
GUL EXPRESS

Torslandakrysset
Avgdng
16:01
16:07
16:07
16:11
16:17
16:26
16:28
16:32
16:52
16:41
16:41
16:50
17:03
16:58
17:04

Varbacksvagen
Avgdng
16:10
16:15
16:16
16:18
16:26
16:34
16:34
16:38
16:42
16:47
16:48
16:51
17:03
17:04
17:08

Varbacksvagen
Avgdng
16:07
16:17
16:14
16:18
16:22
16:34
16:35
16:40
16:57
16:48
16:50
16:57
17:09
17:04
17:10

79

Restid

00:07
00:07
00:07
00:06
00:08
00:06
00:07
00:05
00:04
00:06
00:07
00:04
00:06
00:08
00:04

Restid

00:06
00:10
00:07
00:07
00:05
00:08
00:07
00:08
00:05
00:07
00:09
00:07
00:06
00:06
00:06

Restid fran
vasttrafik.se
00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:06

6/15 bussar sena

Tidsavvikelse

00:00
"00:02
00:00
00:01
00:01
00:01
00:02
00:02
00:01
00:01
"00:02
00:03
00:01
00:03
00:02

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

storsta tidsavvikelse 3 min

Restid fran
vasttrafik.se
00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:05

00:07

00:07

00:05

00:06

7/15 bussar sena

Tidsavvikelse

00:01
00:05
00:00
"00:02
00:02
00:01
00:02
00:01
"00:00
00:00
00:04
00:00
00:01
00:01
00:00

Forsenad
Tidig/enl tidtabell

storsta tidsavvikelse 5 min
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