
 

 

 

 

 

 

Trafiksäkra korsningar mellan 
gångtrafik och kollektivtrafik 



 

 

 

 

  
2/35 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sweco Sverige AB  RegNo 556767-9849     

Uppdrag  Trafiksäkra korsningar mellan 

gångtrafik och kollektivtrafik  

    

Uppdragsnummer  30091987     

Kund  Skyltfonden      

Upprättad av  Cecilia Eriksson, Lovisa Nilsson, 

Martin Molin  

 

 

  

Datum  2026-07-02     

Dokumentreferens  Trafiksäkra korsningar mellan gångtrafik och kollektivtrafik 



 

 

 

 

  
3/35 

Sammanfattning 

Många kommuner arbetar aktivt för att öka andelen hållbara transporter, vilket innebär att 

fler resor sker med kollektivtrafik, till fots och med cykel. I takt med denna utveckling uppstår 

fler konfliktytor i trafiksystemet, inte minst i korsningspunkter där bussar i egna körfält möter 

fotgängare vid oreglerade övergångsställen. Samtidigt är hög framkomlighet och god komfort 

avgörande för kollektivtrafikens attraktivitet. Det uppstår därmed en målkonflikt mellan att 

hastighetssäkra passager för att skydda fotgängare och att upprätthålla effektiv busstrafik. I 

dag saknas nationell praxis för hur dessa korsningar bör utformas, och val av åtgärder 

baseras ofta på lokal tradition snarare än evidens. Studien syftar därför till att öka kunskapen 

om hur olika utformningar påverkar trafiksäkerhet och framkomlighet. 

Undersökningen har genomförts i Malmö och omfattar litteraturgenomgång, analys av 

olycksdata från STRADA samt kvantitativa fältstudier. Olycksanalysen visar att konflikter 

mellan buss och oskyddade trafikanter är återkommande; under perioden 2020–2024 

registrerades 353 olyckor mellan buss och fotgängare samt 1 474 mellan buss och cykel i 

kommunen. Tidigare forskning visar samtidigt ett starkt samband mellan fordonshastighet 

och skaderisk, där 30 km/tim ofta anges som en kritisk gräns för allvarligt krockvåld. 

Tre oreglerade övergångsställen med busskörfält studerades i fält: ett med Malmögupp, ett 

med H-gupp och ett utan hastighetssäkring i busskörfältet. Bussarnas hastighet mättes både 

på referenssträcka och inför övergångsstället, med och utan närvarande fotgängare, samt 

kompletterades med observation av bromsbeteende. 

Resultaten visar att vid faktisk fotgängarpassage var medelhastigheten inför 

övergångsstället likartad för samtliga utformningar, omkring 20 km/tim, och bromsning 

påbörjades på jämförbara avstånd. Detta indikerar att bussarna anpassar hastigheten efter 

situationen oavsett fysisk utformning. Skillnaderna framträder främst när inga fotgängare är 

närvarande. Malmöguppet medförde längst bromssträcka och lägst hastighet även utan 

interaktion, följt av H-gupp, medan sträckan utan gupp möjliggjorde en jämnare och högre 

hastighet utan tydlig inbromsning. 

Studien visar således att fysiska farthinder i busskörfält har betydande påverkan på 

busstrafikens framkomlighet och körkomfort i frånvaro av fotgängare, medan skillnaderna i 

hastighet vid faktisk interaktion är små. Resultaten indikerar att säker hastighetsnivå kan 

uppnås även utan farthinder, men att platsens kontext och trafikmiljö har stor betydelse. 

Sammantaget understryker studien behovet av mer evidensbaserade avvägningar mellan 

trafiksäkerhet och kollektivtrafikens effektivitet i framtida stadsutveckling.  

 

 



 

 

 

 4/35 

1 Inledning ........................................................................................................................ 5 
1.1 Bakgrund ........................................................................................................... 5 
1.2 Syfte och frågeställning ..................................................................................... 5 
1.3 Avgränsning ...................................................................................................... 6 

2 Metod ............................................................................................................................. 7 
2.1 Litteraturgenomgång ......................................................................................... 7 
2.2 Olycksanalys ..................................................................................................... 7 
2.3 Fältstudie ........................................................................................................... 7 

3 Kunskapsläge .............................................................................................................. 10 
3.1 Litteraturgenomgång ....................................................................................... 10 

3.1.1 Hastighetsmätningar vid farthinder med fokus H-gupp .................. 10 
3.1.2 Farthinders påverkan på busstrafiken ............................................ 11 
3.1.3 Fotgängares framkomlighet och säkerhet vid olika åtgärder i 

samband med övergångställen ...................................................... 12 
3.1.4 Motorfordonens hastighet ............................................................... 13 

3.2 Olyckor ............................................................................................................ 14 

4 Beteendestudier i fält ................................................................................................... 15 
4.1 Malmögupp, Neptunigatan .............................................................................. 15 

4.1.1 Resultat från observation, Malmögupp ........................................... 17 
4.1.2 Analys och observationer Malmögupp ........................................... 18 

4.2 H-gupp, Carl Gustafs väg................................................................................ 19 
4.2.1 Resultat från observation, H-gupp .................................................. 21 
4.2.2 Analys och observationer H-gupp .................................................. 22 

4.3 Ingen hastighetssäkring, Amiralsgatan ........................................................... 23 
4.3.1 Resultat inget farthinder.................................................................. 25 
4.3.2 Analys och observationer inget gupp ............................................. 26 

4.4 Analys av resultat ............................................................................................ 27 

5 Diskussion och slutsatser ............................................................................................ 30 
5.1 Diskussion ....................................................................................................... 30 

5.1.1 Vilken effekt har framtagna lösningar idag på framkomlighet 

och trafiksäkerhet utifrån ett fotgängare- och 

bussresenärsperspektiv? ................................................................ 30 
5.1.2 Hur påverkar utformningarna beteendet på fotgängare och 

busschaufförer? .............................................................................. 30 
5.1.3 Hur upplevs korsningarna ur ett fotgängarperspektiv 

respektive busschaufför/bussresenärsperspektiv? ........................ 31 
5.2 Metoddiskussion ............................................................................................. 32 
5.3 Slutsatser ........................................................................................................ 32 
5.4 Förslag till vidare studier ................................................................................. 33 

6 Referenser ................................................................................................................... 34 
 

 

Innehållsförteckning 



 

 

 

Sweco | Trafiksäkra korsningar mellan gångtrafik och kollektivtrafik  

Uppdragsnummer N/A 

Datum 2026-07-02 Ver   

Dokumentreferens 260630 Trafiksäkra korsningar mellan gångtrafik och kollektivtrafik  5/35 

Slutrapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Skyltfonden, Trafikverket. 

Ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar författaren 

och överensstämmer inte med nödvändighet med Trafikverkets ståndpunkter, 

slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens ämnesområde.  

1.1 Bakgrund  
Många kommuner arbetar aktivt för att öka andelen hållbara transporter, vilket 

innebär att fler resor sker med kollektivtrafik, till fots och med cykel. I takt med 

denna utveckling uppstår fler konfliktytor i trafiksystemet, inte minst i 

korsningspunkter där bussar i egna körfält möter fotgängare vid oreglerade 

övergångsställen. I städerna sker utveckling av såväl kollektivtrafikstråk som 

gång- och cykelstråk, och även om trafikslagen separeras längs sträckorna 

kommer korsningsproblematiken mellan dessa trafikantgrupper att kvarstå. 

Fordonsutvecklingen av såväl långa kapacitetsstarka bussar samt olika 

cykeltyper såsom elcyklar leder till en allt bredare flora med olika egenskaper 

och funktioner.  

För att få fler att åka kollektivt är såväl framkomlighet som trafiksäkerhet viktiga 

faktorer. I detta perspektiv är det därför viktigt att skapa starka 

kollektivtrafikstråk med hög framkomlighet och trafiksäkerhet. För att stråken 

inte ska bli barriärer för fotgängare och cyklister är det viktigt att 

korsningspunkterna utformas så att de skapar en trafiksäker miljö.  

Problematiken med detta är att hitta utformningslösningar för trafiksäkra 

övergångsställen/passager som samtidigt ger busstrafiken en god 

framkomlighet och komfort. Då nationell praxis saknas skiljer sig 

utformningsprinciperna generellt åt mellan olika städer, även om 

förutsättningarna ofta är desamma.  

1.2 Syfte och frågeställning 
Syftet med denna studie är att lyfta kunskapsnivån om hur olika trafiksäkrande 

åtgärder vid icke signalreglerade korsningar mellan fotgängare och 

kollektivtrafik fungerar utifrån ett trafiksäkerhets- och framkomlighetsperspektiv 

för respektive trafikslag. Tre platser med tre olika utformningar studeras. 

Gemensamt för platserna är att bussen trafikerar i eget körfält samt att övrig 

fordonstrafik alltid har någon typ av farthinder.  

Följande frågeställningar belyses i denna rapport: 

• Vilken effekt har framtagna lösningar idag på framkomlighet och 

trafiksäkerhet utifrån ett fotgängare- och bussresenärsperspektiv? 

• Hur påverkar utformningarna beteendet hos fotgängare och 

busschaufförer? 

• Hur upplevs korsningarna ur ett fotgängarperspektiv respektive 

busschaufför/bussresenärsperspektiv?  

• Vilka olyckor inträffar i korsningspunkterna mellan buss och 

fotgängare?  
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Studiens hypotes grundar sig i att: 

• Det i framtiden blir fler kollektivtrafikresenärer, cyklister och fotgängare 

och en ökad korsningsproblematik.  

• Valet av trafiksäkerhetshöjande åtgärder bygger på planeringstradition i 

respektive kommun, snarare än evidens.  

• Kunskapen om hur olika korsningsutformningar mellan fotgängare och 

busstrafik fungerar trafiksäkerhets- och framkomlighetsmässigt i olika 

situationer är begränsad. 

1.3 Avgränsning  
Rapporten fokuserar på oreglerade korsningspunkter mellan busstrafik och 

fotgängare, där bussen kör i busskörfält. Tre platser med olika utformning 

undersöks i beteendestudien. På samtliga platser finns farthinder för övrig 

fordonstrafik. Studierna genomförs i tätortsmiljö i Malmö stad.  
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Studien baserades på en kombination av litteraturgenomgång, 

semistrukturerade intervjuer, analys av olycksdata från STRADA samt 

kvantitativa fältstudier. Kombinationen av metoder möjliggjorde en triangulering 

mellan tidigare forskning, statistiskt underlag och empiriska observationer i 

trafikmiljö. 

2.1 Litteraturgenomgång 
En systematisk genomgång av befintlig forskning och relevant facklitteratur 

genomfördes med syfte att identifiera kunskapsläget kring utformning av 

oreglerade övergångsställen över busskörfält. Fokus låg på samband mellan 

utformning, fordonshastighet, trafiksäkerhet och framkomlighet för busstrafik. 

Litteraturen analyserades med avseende på: 

• förekommande utformningsprinciper, 

• dokumenterade effekter av hastighetsdämpande åtgärder, samt 

• identifierade målkonflikter mellan trafiksäkerhet och kollektivtrafikens 

effektivitet. 

Genomgången syftade även till att identifiera kunskapsluckor som motiverade 

den empiriska delen av studien. 

2.2 Olycksanalys 
En genomgång av olycksstatistik genomfördes för att identifiera förekommande 

olyckstyper och deras omfattning i korsningar mellan buss och fotgängare. Data 

inhämtades från den nationella olycksdatabasen STRADA. 

Olyckorna analyserades med avseende på olyckstyp, skadegrad och förekomst 

i miljöer där busslinjer korsas av fotgängare. Syftet var att skapa ett kvantitativt 

underlag för att bedöma problemets omfattning samt att relatera fältstudiens 

resultat till faktiska olycksmönster. 

2.3 Fältstudie 
En kvantitativ fältstudie genomfördes i Malmö vid tre platser med olika 

utformning av oreglerade övergångsställen över busskörfält: 

• Neptunigatan – övergångsställe med Malmögupp (Malmöguppet har en 

ramp som planar ut med en svag lutning till ordinarie nivå), 

• Carl Gustafs väg – övergångsställe med H-gupp (H-guppet är ett 

farthinder med två olika delar: en yttre del med flack ramp anpassad för 

större fordon och en inre del med brantare lutning avsedd för 

personbilar), 

• Amiralsgatan – övergångsställe utan hastighetssäkrande åtgärd i 

busskörfält.  

2 Metod  
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Platserna valdes för att representera olika typer av fysisk utformning, se Figur 

2-1 för platsernas lokalisering i staden. Observationerna genomfördes under 

vardagar mellan kl. 09.00 och 11.00 vid två tillfällen per plats. 

 

Figur 2-1. Utvalda platser för kvantitativa studier. Källa: karta Lantmäteriet 2026, justeringar av 

Sweco.  

 

Mätmetod 

Följande variabler studerades: 

• Bussens hastighet på referenssträcka utan hinder 

• Bussens hastighet inför övergångsställe 

• Avstånd från övergångsstället där aktiv inbromsning påbörjades. 

• Förekomst av interaktion med fotgängare. 

Interaktion definierades som situationer där fotgängare befann sig på eller i 

direkt anslutning till övergångsstället och där bussföraren behövde anpassa sin 

hastighet. 

Bussens hastighet beräknades genom tidmätning mellan förutbestämda start- 

och slutpunkter se Figur 2-2. Avstånd A representerade sträckan närmast före 

övergångsstället och användes för att beräkna anpassad hastighet. Avstånd B 

utgjorde referenssträcka utan hastighetsdämpande åtgärd. 
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Figur 2-2. Avstånd för tidmätning.  

Tidmätningar genomfördes både vid närvaro och frånvaro av fotgängare. 

Hastigheten beräknades enligt sambandet mellan sträcka och uppmätt tid. 

Avståndet där aktiv inbromsning påbörjades fastställdes genom observation av 

när bussens bromsljus aktiverades. Om bromsljus inte observerades noterades 

detta som utebliven aktiv inbromsning. Avståndet mättes från bussens bakre del 

till övergångsställets närmaste kant. 

Observationerna möjliggjorde analys av hur tidigt hastighetsanpassning skedde 

samt om detta varierade mellan olika utformningstyper och beroende på 

närvaro av fotgängare. 
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I detta kapitel presenteras dagens kunskapsläge utifrån en litteraturgenomgång 

samt olycksdata.  

3.1 Litteraturgenomgång 

3.1.1 Hastighetsmätningar vid farthinder med fokus H-gupp 

Under hösten 2021 gjorde Malmö stad hastighetsmätningar vid farthinder med 

fokus på H-gupp1. Hastighetsmätningar gjordes med slang på 15 platser i 

Malmö. 

Syftet med utvärderingen var främst att ta reda på 85 percentilen och 

medelhastigheten för både lätt och tung trafik över H-gupp. För att säkerställa 

en trafiksäker passage utifrån ett krockvåldsperspektiv bör 85-percentilen ligga 

på max 30 km/tim vid övergångställena. Slangarna placerades därför så nära 

övergångställena/passagerna som möjligt. I utvärderingen noterades även 99-

percentilen, då den säger mer än maxhastigheten. 

I Tabell 1 redovisas resultatet från slangmätningen för H-gupp och Malmögupp. 

Resultatet visar på att Malmöguppet ger en lägre medelhastighet och hastighet i 

85-percentilen jämfört med H-guppet. Där 85-percentilen och medelhastigheten 

för tung trafik för H-gupp är 26 km/tim respektive 21 km/tim och för 

Malmöguppet är det 22 km/tim respektive 18 km/tim. Hastigheten för tung trafik 

i 99-percentilen är däremot samma vid båda guppen, det vill säga 33 km/tim. 

För H-gupp har 6 av 9 mätta platser hastighetsgräns 30 km/tim och resterande 

40 km/tim. Malmöguppet är endast mät på en plats (40 km/tim). Trots en högre 

hastighetsgräns på gatan med Malmöguppet är ändå hastigheten lägre över 

guppet jämfört med H-guppet som har ett flertal platser med 30 km/tim.  

Tabell 1 Översikt av resultat (genomsnitt för respektive gupp). 

 H-gupp (9 platser) Malmögupp (1 plats) 

85% tung trafik 26 km/tim 22 km/tim 

Medelhastighet  

tung trafik 

21 km/tim 18 km/tim 

99% tung trafik 33 km/tim 33 km/tim 

Antal tunga fordon, totalt 22 576 6585 

Hastighetsgräns 30/40 40 

 

  

 
1 Katarina Evanth, Malmö stad fastighets- och gatukontor, Hastighetsmätningar vid farthinder med 

fokus H-Gupp, 2021. 

3 Kunskapsläge  
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3.1.2 Farthinders påverkan på busstrafiken  

Examensarbetet ”Farthinders påverkan på busstrafiken” skrevs 2025 av 

Hampus Thun vid Lunds tekniska högskola2. Rapporten fokuserar på att 

analysera hur olika farthinder påverkar busstrafikens konkurrenskraft och att ge 

rekommendationer om deras styrkor och svagheter ur ett busstrafikperspektiv. 

Arbetet utgår från frågor om hur olika farthinder påverkar bussresenärernas 

restid och komfort samt hur farthinder påverkar busschaufförers arbetsmiljö. I 

arbetet gjorde man fältstudier med hastighetsmätningar, vibrationsmätningar 

samt intervjuer med busschaufförer vid kollektivtrafikföretaget Nobina. 

Fältstudier gjordes vid fyra olika platser i Malmö med hastighetssäkringarna 

Malmögupp (består av ramp som planar ut till ordinarie nivå), H-gupp (Består av 

en yttre flackare ramp och en brantare inre ramp), busskudde (upphöjning i gata 

som bussar kan passera över utan påverkan p.g.a. större avstånd mellan hjul) 

och upphöjt hinder (består av två upphöjningar med plan yta däremellan). I 

hastighetsmätningarna tog man fram medelhastigheten både före och på 

farthindret med hjälp av radarpistol. Studien omfattade även tidsmätningar av 

fordonens restid mellan en start- och slutpunkt i anslutning till farthinder. Den 

uppmätta restiden jämfördes med den teoretiska restiden för sträckan, vilken 

beräknades som ett intervall som visar hur restiden varierar beroende på om 

fordonet följer gällande hastighetsbegränsning eller behåller samma hastighet 

som före inbromsningen inför farthindret. I Tabell 2 redovisas medelhastigheten 

före och på farthindret för respektive hinder. 

Tabell 2. Medelhastighet (km/tim) vid respektive gupp.  

Farthinder Malmögupp H-
gupp 

Asfaltsbelagd 
busskudde 

Gjuten 
busskudde 

Upphöjt 
hinder 

Medelhastighet 
före farthinder 
(km/tim) 

28,0 29,6 28,1 31,4 25,6 

Medelhastighet 
på farthinder 
(km/tim) 

10,0 17,3 14,7 12,1 10,7 

 

Intervjuerna med busschaufförerna visar på att den generella uppfattningen av 

farthinder är negativ. De menar på att de skapar svårigheter i deras körning och 

åkkomfort. Alla farthinder har någon negativ påverkan men det varierar 

beroende på storlek och variant på farthinder. Malmögupp och upphöjt hinder 

har störst påverkan på komfort och restid medan H-gupp och busskudde är 

bättre anpassade för busstrafiken, enligt intervjuerna med busschaufförerna. 

Sett endast utifrån busstrafiken och busschaufförernas komfort borde man 

undvika farthinder i stadsmiljö för att säkerställa bussens framkomlighet och 

komfort för chaufför och resenärerna. 

Busschaufförens körstil har även en påverkan. En aggressiv körstil kan 

innebära en tidsbesparing av restiden men påverkar däremot komforten 

negativt. En planerad och defensiv körstil bidrar däremot till åkkomforten men 

påverkar restiden negativt. Det finns ett intresse att hitta balans mellan komfort 

och restid. Att farthinder har en påverkan på komfort och restid varierar 

 
2 Hampus Thun, Farthinders påverkan på busstrafiken, Examensarbete Lunds Tekniska Högskola, 

2025 
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beroende på vilket hinder, som nämns i intervjuerna, stämmer överens med de 

hastighets- och vibrationsmätningar som gjorts i fältstudien. 

3.1.3 Fotgängares framkomlighet och säkerhet vid olika åtgärder 
i samband med övergångställen 

År 2002 gjordes ett examensarbete vid Lunds tekniska högskola som heter 

”Fotgängares framkomlighet och säkerhet vid olika åtgärder i samband med 

övergångställen”3. Syftet med rapporten var att jämföra åtgärder för ökad 

framkomlighet och säkerhet för fotgängare samt att undersöka skillnader i 

väjningsbeteende. I arbetet studerade man samspelet mellan fotgängare och 

motorfordon vid tre olika typer av övergångställen i Lund och Malmö, ett 

övergångställe utan hastighetssäkring, ett med busskudde och två med 

avsmalning av väg. Det här gjordes genom fältstudier, beteendestudier och 

intervjuer med fotgängare.  

I fältstudien genomfördes hastighetsmätningar med radarpistol vid tre punkter, 

70 meter före, 35 meter före och 0 meter före övergångställena.  

 

I beteendestudien studerades omkring 150 interaktioner mellan fotgängare och 

motorfordonsförare vid respektive fältstudieplats. Där man bland annat 

studerade beteende i form av: 

• Vem av fordonsföraren eller fotgängaren som lämnar företräde. 

• Om fotgängaren aktivt tar företräde alternativt släpper fram 

motorfordon. 

• Om fotgängaren kommer själv eller i grupp. 

  

I intervjustudien gjordes det intervjuer med fotgängare för att få ett mått på 

deras upplevda trygghet samt för att kunna göra en jämförelse mellan 

upplevelse och det faktiska beteendet som registrerades vid hastighets- och 

beteendestudien. Det gjordes totalt 300 intervjuer på de platserna som 

studerades i Malmö, den platsen i Lund utfördes inga intervjuer. 

 

Man observerade hur många fordon som väjde för fotgängare som kom ensam 

eller i grupp. Det visade sig att en större andel fordon väjde för fotgängare i 

grupp jämfört om de kom själv. Störst skillnaden var det vid det övergångställe 

utan hastighetssäkring, där cirka 40 procent stannade för fotgängare som kom 

själv och 65 procent stannade för personer i grupp. 

 

En jämförelse mellan upplevda väjningsbeteende och faktiska 

väjningsbeteende visar på att medelvärdet vad de tillfrågade upplever är lägre 

än vad den faktiska andelen är som väjer. Där det totala medelvärdet för alla 

platser av uppfattad väjning är 68 procent och faktiska väjning 75 procent. 

I en sammanställning av alla platser visar att 30 procent tycker att hastigheten 

är för hög.  

En översiktlig jämförelse, se Tabell 3, mellan de olika alternativen visar att för 

övergångställe utan hastighetssäkring är medelhastigheterna högst i alla tre 

punkterna jämfört med de andra platserna, det är betydligt färre som väjer för 

fotgängare speciellt vid en ingångshastighet över 35 km/tim. En slutsats som 

drogs kring varför färre väjer vid detta övergångsstället är på grund av att de kör 

 
3 Björn Lundberg och Jessica Persson, Fotgängares framkomlighet och säkerhet vid olika åtgärder i 

samband med övergångsställen, Examensarbete Lunds Tekniska Högskola, 2002.  
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i en högre hastighet på denna vägen jämfört med de andra där det finns en 

hastighetssäkring man behöver sakta ner inför.  

Tabell 3. Översiktlig jämförelse mellan olika åtgärder.  

 Fordon/
tim 

Fotg/ 
tim 

Andel 
fordon som 
väjer (%) 

Medelhastighet i 
punkt 1 (km/tim) 

Medelhastighet i 
punkt 2 (km/tim) 

Medelhastighet i 
punkt 3 (km/tim) 

Obevakat-
Tornavägen 

450 85 46% 44 39 29 

Busskudde- 
Regementsg
atan 

446 56 81% 30 25 11 

Avsmalning 
– Östergatan 

472 161 76% 34 31 15 

Avsmalning- 
Södervärn 

710 215 68% 36 33 18 

 

Studien visar att hastigheten har stor betydelse för samspelet mellan fotgängare 

och fordon vid obevakade övergångsställen. Vid högre hastigheter väjer knappt 

hälften av förarna, medan andelen ökar tydligt vid lägre hastigheter. När 

ingångshastigheten är låg väjer cirka 75 procent av förarna, jämfört med 61 

procent vid högre hastighet. 

 

Utformningen av övergångsstället har stor inverkan på både hastighet och 

framkomlighet. Bäst förutsättningar för fotgängare uppnås vid avsmalning i 

kombination med busskudde, där cirka 80 procent av förarna väjer och 

hastigheterna är låga. Lösningen övergångsställe med endast busskudde 

uppvisar även goda resultat, där fyra av fem motorfordon väjer för fotgängare. 

Vid övergångsstället med endast avsmalning väjer cirka två av tre motorfordon. 

 

Sämst framkomlighet för fotgängare observeras vid det obevakade 

övergångsstället utan hastighetsdämpande åtgärder. Där uppmäts höga 

hastigheter både före och vid mötespunkten, färre förare väjer och inga 

fotgängare vågar aktivt ta sitt företräde.  

 

Studien visar att nästan alla förare börjar anpassa sin hastighet när de är inom 

cirka 35 meter från övergångsstället samt att andelen förare som väjer är högre 

när fotgängare korsar gatan i grupp jämfört med när de är ensamma. 

 

Studiens resultat anses fortsatt vara intressanta även om det är många år 

sedan den genomfördes. Beteende och samspel mellan fotgängare och fordon 

är troligtvis liknande idag även om andra faktorer tillkommit såsom 

elsparkcyklar, mobiltelefoner m.m.  

 

3.1.4 Motorfordonens hastighet   

Trafiksäkerheten för fotgängare har ett starkt samband med motorfordonens 

hastighet. Krockvåldskurvan, som är ett av de underlag som mest används för 

att beskriva trafiksäkerheten, visar risken för olyckor och konsekvenser av 

olyckor.  
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Figur 3-1 Krockvåldskurva4 vid påkörning av motorfordon.  

Motorfordons hastighet vid övergångsställe ska vara anpassad för att kunna 

stanna för fotgängare som befinner sig på eller är på väg ut på 

övergångsstället. 85-percentilen bör ligga på max 30 km/tim vid 

övergångsställena.  

Hastighetssänkande åtgärder såsom gupp anläggs för att begränsa hastigheten 

till säkra nivåer, ofta runt 30 km/tim eller lägre. Krockvåldet vid denna hastighet 

är betydligt lägre jämfört med högre hastigheter och chansen för fotgängare att 

överleva vid en kollision är betydligt högre.  

3.2 Olyckor 
Ett uttag har gjorts ur STRADA för alla olyckor mellan buss och 

fotgängare/cykel under åren 2020–2024. Utdraget har gjorts för hela Malmö 

kommun och singelolyckor ingår inte i statistiken. En sammanställning av 

antalet olyckor syns i tabell.  

Tabell 4. Antal olyckor Malmö kommun mellan åren 2020–2024.  

Olyckstyp 2020 2021 2022 2023 2024 Totalt 

Fotgängare-buss 64 70 80 76 63 353 
Cykel-buss 296 299 354 296 229 1474 
Totalt 360 369 434 372 292 1827 

 

Av 353 olyckor mellan fotgängare och buss har 165 registrerats vid 

övergångsställe. För cykel är motsvarande antal 850 av totalt 1474 olyckor 

mellan cykel och buss. Eftersom flera av de registrerade olyckorna saknar 

dokumentation om platstyp finns det sannolikt ett stort mörkertal.  

Tre platser har studerats och analyserats genom fältbesök, se kapitel 4. 

Olycksstatistik från STRADA vid respektive plats redovisas för perioden 2016–

2025 under kapitel 4.  

 
4 Nya krockvåldskurvor för fotgängares risker vid påkörning av bil, Trafikverket, 2012-10-05.  
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Beteendestudier utfördes för att komplettera litteraturgenomgång och 

olycksstatistik. Tre studier genomfördes vid korsningar mellan fotgängare och 

buss i busskörfält på tre olika platser i Malmö, med följande 

hastighetssäkringar: 

• Malmögupp – Neptunigatan  

• H-gupp – Carl Gustafs väg  

• Ingen hastighetssäkring – Amiralsgatan 

 

4.1 Malmögupp, Neptunigatan  
På Neptunigatan genomfördes en fältstudie vid hastighetssäkringen 
Malmögupp, se Figur 4-1 för geografisk placering i staden.  
 

 

Figur 4-1 Kartbild över Malmö med placering av det studerade Malmöguppet på Neptunigatan. 

Källa: Karta Malmö stadsatlas (2025), bearbetad av Sweco. 

 
Ett Malmögupp har en ramp som planar ut med en svag lutning till ordinarie 
nivå, se Figur 4-2. Studien genomfördes under två vardagar i oktober, klockan 
9–11. Neptunigatan är en fyrfältsväg med hastighetsbegränsning 40 km/tim. 
Inga olyckor mellan motorfordon och cykel eller fotgängare har registrerats på 
denna plats under perioden 2016–2025.  
 
 
 

4 Beteendestudier i fält 
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Figur 4-2 Malmögupp Neptunigatan. 

Neptunigatan trafikeras av tre busslinjer: linje 8 (Malmöexpress), linje 10 och 

linje 12. Bland dessa busslinjer var det framför allt linje 8 som alltid körde i 

busskörfältet, vilket gjorde den till fokus för fältstudien. 

I Figur 4-3  visas analyserat övergångsställe samt placering av avstånd A och B 

i förhållande till övergångsställe. Avstånd A representerar sträckan närmast före 

övergångsstället och används för att beräkna anpassad hastighet. Avstånd B 

utgör referenssträcka utan hastighetsdämpande åtgärd. 

 

Figur 4-3 Analyserat övergångsställe samt placering av avstånd A och B i förhållande till 

övergångsställe. Källa: Karta Lantmäteriet (2025), bearbetad av Sweco. 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

Sweco | Trafiksäkra korsningar mellan gångtrafik och kollektivtrafik  

Uppdragsnummer N/A 

Datum 2026-07-02 Ver   

Dokumentreferens 260630 Trafiksäkra korsningar mellan gångtrafik och kollektivtrafik  17/35 

4.1.1 Resultat från observation, Malmögupp 

Studien genomfördes med 52 kvalificerade hastighetsmätningar, varav 26 med 

fotgängare och 26 utan. Följande medelhastigheter erhölls, se Tabell 5.  

Tabell 5. Medelhastigheter med och utan fotgängarpassage vid övergångsställe för avstånd A och 

B.  

Medelhastighet 
Malmögupp 

Avstånd A (närmst 
övergångsställe) 

km/tim 

Avstånd B 
(referenssträcka) 

km/tim 

Med fotgängare vid 
övergångsställe 

20,58 39,36 

Utan fotgängare vid 
övergångsställe 

23,0 37,28 

 
I Figur 4-4 och Figur 4-5 redovisas respektive bussturs hastighet på sträcka A 
och B vid tillfällen då det passerade fotgängare respektive när det inte fanns 
fotgängarpassage över övergångsstället.   

 

 

Figur 4-4 Medelhastighet per tur på avstånd A (närmst övergångsstället) och B (referenssträcka) i 

samband med att fotgängare passerar över övergångsställe.  
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Figur 4-5 medelhastighet per tur på avstånd A (närmst övergångsstället) och B (referenssträcka) 

när det inte passerar någon fotgängare över övergångsstället.  

4.1.2 Analys och observationer Malmögupp 

 

Referenssträcka (avstånd B) 

Referenshastigheten vid mättillfällena, både med och utan fotgängare, låg 

mellan 37,28–39,36 km/tim, vilket är under skyltad hastighet på 40 km/tim. 

Resultatet visar på att referenshastigheten inte nämnvärt påverkades av 

förekomsten av fotgängare vid övergångsstället. Hastigheten var till och med 

något högre på denna plats när det fanns fotgängare vid övergångsstället. 

Hastighetsskillnaden mellan de två mättillfällena kan ha påverkats av faktorer 

som chaufförers beteende, trafiksituation och väder.  

 

Avstånd närmst övergångsstället (avstånd A) 

På sträckan precis innan övergångsstället var medelhastigheten lägre vid de 

tillfällen när fotgängare passerade över övergångsstället (20,58 km/tim) jämfört 

med när inga fotgängare passerade (23 km/tim). Detta indikerar att hastigheten 

sänks ytterligare när en fotgängare ska passera, utöver den sänkning som 

orsakas av Malmöguppet.  

 

Bromsanalys 

Observationerna visar att bussen påbörjade inbromsningen ungefär 68 meter 

innan övergångsstället när det inte fanns några fotgängare och cirka 61 meter 

innan vid fotgängarpassage. Inbromsningen identifierades genom att 

bromsljusen tändes, vilket inte indikerade hur kraftfullt eller hur mycket bussen 

bromsade. Förmodligen är skillnaden en felavvikelse och chauffören bromsade 

in inför Malmöguppet, oavsett om det fanns fotgängare eller inte. 

Hastighetsmätningarna på avstånd A, både med och utan fotgängare, tyder på 

att bussen höll en lägre hastighet när fotgängare passerade. Tillsammans med 

bromsljusobservationerna kan detta indikera att bussen bromsade kraftigare vid 

fotgängarpassage. Antalet observationer är dock begränsade, vilket gör 

resultaten något osäkra. 
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Vid fältstudiebesöket upplevdes trafiksituationen som relativt lugn, med få 

fotgängare som passerade gatan. Denna trafiksituation och miljö bidrog 

troligtvis till något högre medelhastighet för bussen än vid de övriga två 

platserna. Bromsljusen tändes vid samtliga mätningar utom vid en, där 

chauffören körde lugnt över guppet utan att bromsa. Ett flertal chaufförer 

bromsade nära guppet, och hastigheten var generellt hög. Bussen lämnade 

företräde för fotgängaren vid samtliga tillfällen.  

4.2 H-gupp, Carl Gustafs väg 
På Carl Gustafs väg, intill Malmös akutmottagning, genomfördes en fältstudie 
vid hastighetssäkringen H-gupp, se Figur 4-6 för karta på platsen.  

 

 

Figur 4-6 Kartbild över Malmö med placering av det studerade H-guppet på Carl Gustafs väg. Källa: 

Karta Malmö stadsatlas (2025), bearbetad av Sweco. 

H-guppet är ett farthinder med två olika delar: en yttre del med flack ramp 
anpassad för större fordon och en inre del med brantare lutning avsedd för 
personbilar. Se Figur 4-7 för H-guppet på Carl Gustafs väg.  
Fältstudien genomfördes under två vardagar i oktober, mellan klockan 9 och 11. 

Hastighetsbegränsningen här är 30 km/tim.  
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Figur 4-7 H-gupp Carl Gustafs väg. 

Under perioden 2016–2025 har tio olyckor mellan cyklist och motorfordon skett, 

varav flertalet har svårighetsgraden lindrig olycka och endast en måttlig olycka. 

Två olyckor mellan fotgängare och motorfordon har registrerats. Inga olyckor 

mellan bussar och fotgängare eller cyklar har skett vid övergångsstället.   

Carl Gustafs väg trafikeras av nio busslinjer: linje 1, linje 2 (Malmöexpress), linje 

3, linje 4 (MalmöExpress), linje 6, linje 7, linje 8 (MalmöExpress), linje 11 och 

linje 15. Bland dessa busslinjer var det framför allt linjerna 1, 2, 4, 6, 7, 8 som 

alltid körde i busskörfältet, vilket gjorde dem till fokus för fältstudien. 

I Figur 4-8 visas analyserat övergångsställe samt placering av avstånd A och B 

i förhållande till övergångsställe. Avstånd A representerade sträckan närmast 

före övergångsstället och användes för att beräkna anpassad hastighet. 

Avstånd B utgjorde referenssträcka utan hastighetsdämpande åtgärd. 
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Figur 4-8 Analyserat övergångsställe samt placering av avstånd A och B i förhållande till 

övergångsställe. Källa: Karta Lantmäteriet (2025), bearbetad av Sweco. 

4.2.1 Resultat från observation, H-gupp 

Studien genomfördes med 62 kvalificerade hastighetsmätningar, varav 29 med 
fotgängare och 33 utan. Följande medelhastigheter erhölls, se Tabell 6.  

Tabell 6. Medelhastigheter med och utan fotgängarpassage vid övergångsställe för avstånd A och 

B.  

Medelhastighet  

H-gupp 

Avstånd A (närmst 
övergångsställe) 

km/tim 

Avstånd B 
(referenssträcka) 

km/tim 

Med fotgängare vid 
övergångsställe 

19,37 30,95 

Utan fotgängare vid 
övergångsställe 

25,62 30,75 

 
I Figur 4-9  redovisas respektive turs hastighet på sträcka A och B vid tillfällen 
då det passerade fotgängare över övergångsstället.  
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Figur 4-9 Medelhastighet per tur på avstånd A och B i samband med att fotgängare passerar över 

övergångsställe.    

 

I Figur 4-10 redovisas respektive turs hastighet på sträcka A och B vid tillfällen 
utan fotgängarpassage över övergångsstället.  

 

 

Figur 4-10 Medelhastighet per tur på avstånd A och B i samband med att inga fotgängare passerar 

över övergångsställe.  

4.2.2 Analys och observationer H-gupp 

 

Referenssträcka (sträcka B) 

Referenshastigheten vid de båda tillfällena, med och utan fotgängare, låg 

mellan 30,75–30,95 km/tim, något över skyltad hastighet på 30 km/tim. 

Resultatet visar på att referenshastigheten inte nämnvärt påverkas av om det 
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finns fotgängare vid övergångsstället eller inte. Vid fältbesöket observerades att 

platsen var livlig och hade ett högt trafikflöde, med många fotgängare som rörde 

sig längs och över Carl Gustafs väg. Den höga aktivitetsnivån bedöms ha 

bidragit till att bussarna höll en lägre hastighet och lugnare tempo jämfört med 

på Neptunigatan.  

 

Sträcka närmst övergångsstället (sträcka A) 

På sträckan precis innan övergångsstället, var medelhastigheten lägre vid de 

tillfällen då fotgängare passerade över övergångsstället (19,37 km/tim) jämfört 

med när ingen fotgängare passerade (25,62 km/tim). Detta tyder på att 

hastigheten, utöver den hastighetsdämpande effekten av H-guppet, sänks 

ytterligare när en fotgängare ska passera över övergångsstället. 

Observationerna visade även att vissa bussar körde lugnt och jämt fram och 

över guppet när fotgängare passerade, vilket gjorde att medelhastigheten blev 

lägre.  

 

Bromsanalys 

Bussarna började inbromsningen ungefär 30,68 meter före övergångsstället när 

det inte fanns några fotgängare närvarande och 58,88 meter före vid 

fotgängarpassage. Observationen avser när bromsljusen tänds, men inte hur 

hårt eller mycket föraren bromsar. Detta tyder på att bussarna börjar bromsa 

betydligt mycket tidigare vid fotgängarpassage än när de bara ska passera över 

H-guppet utan fotgängare. En anledning till detta kan vara att bussen hinner 

komma ner i rätt hastighet för att passera H-guppet på en kort sträcka på cirka 

30 meter, men att chaufförerna påbörjar inbromsningen tidigare vid 

fotgängarpassage för att få en mer mjuk körning och undvika stopp vid 

övergångsstället. Bussen lämnade företräde för fotgängaren vid samtliga 

tillfällen. Bromsljus observerades på cirka en av fem bussar medan resten 

rullade sakta över guppet.  

4.3 Ingen hastighetssäkring, Amiralsgatan 
På Amiralsgatan, intill Folkets park i Malmö, genomfördes en fältstudie vid ett 

övergångsställe utan hastighetssäkring för buss, se Figur 4-11 för karta av 

placering och Figur 4-12. Körfält för övrig trafik är hastighetssäkrat med 

Malmögupp.  
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Figur 4-11 Kartbild över Malmö med placering av det studerade övergångstället på Amiralsgatan. 

Karta Malmö stadsatlas (2025), bearbetad av Sweco. 

Fältstudien genomfördes under två vardagar i oktober, mellan klockan 9 och 11. 

Hastighetsbegränsningen här är 40 km/tim.  

 

Figur 4-12 Inget gupp i busskörfält och Malmögupp i körfält för övrig trafik. 

 

Inga olyckor mellan motorfordon och fotgängare eller cyklister har skett på 

denna plats under aktuell period.  

Amiralsgatan trafikeras av två linjer: Linje 5 (MalmöExpressen) och linje 12. 

Bland dessa busslinjer var det linje 5 som körde i busskörfältet, vilket gjorde 

den linjen för fokus i mätningar och utredning.  

I Figur 4-13 är analyserat övergångsställe samt placering av avstånd A och B i 

förhållande till övergångsställe inritat. Avstånd A representerade sträckan 

närmast före övergångsstället och användes för att beräkna anpassad 

hastighet. Avstånd B utgjorde referenssträcka utan hastighetsdämpande åtgärd. 
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Figur 4-13 Analyserat övergångsställe samt placering av avstånd A och B i förhållande till 

övergångsställe. Källa: Karta Lantmäteriet (2025), bearbetad av Sweco. 

4.3.1 Resultat inget farthinder 

Totalt genomfördes 32 kvalificerade hastighetsmätningar, varav 16 med 
fotgängare och 16 utan. Följande medelhastigheter erhölls, se Tabell 7.  

Tabell 7. Medelhastigheter med och utan fotgängarpassage vid övergångsställe för avstånd A och 

B. 

Medelhastighet 
Inget gupp 

Avstånd A (närmst 
övergångsställe) km/tim 

Avstånd B 
(referenssträcka) 

km/tim  

Med fotgängare 
vid 
övergångsställe 

20,64 25,89 

Utan fotgängare 
vid 
övergångsställe 

27,80 27,19 

 
I Figur 4-14 och Figur 4-15 redovisas respektive turs hastighet på sträcka A och 
B vid tillfällen då det passerade fotgängare respektive när det fanns 
fotgängarpassage över övergångsstället.   
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Figur 4-14 Medelhastighet per tur på avstånd A och B i samband med att fotgängare passerar över 

övergångsställe.  

 

Figur 4-15 Medelhastighet per tur på avstånd A och B i samband med att inga fotgängare passerar 

över övergångsställe.  

4.3.2 Analys och observationer inget gupp 

Referenssträcka (avstånd B) 

Referenshastigheten vid de båda tillfällena, med och utan fotgängare, låg 

mellan 25,89–27,19 km/tim, vilket är lägre än skyltad hastighet på 40 km/tim. 

Resultaten indikerar att referenshastigheten inte nämnvärt påverkas av 

fotgängare vid övergångsstället. Under fältbesöket noterades mycket trafik och 

få fotgängare. Bussarnas hastighet var generellt låg och jämn, och många 

busschaufförer planerade sin körning och inbromsning i tid för fotgängare.  
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Avstånd närmast övergångsställe (avstånd A) 

Avståndet precis innan övergångsstället, var medelhastigheten lägre (20,64 

km/tim) när fotgängare passerade än när det inte passerade någon fotgängare 

(27,80 km/tim). Hastigheten precis innan övergångsstället var i stort sett samma 

som referenshastigheten när det inte fanns några fotgängare vid 

övergångsstället. Detta tyder på att bussarna höll en låg och jämn hastighet 

längs sträckan, även inför övergångsstället. Vid fotgängarpassage skedde en 

tydlig sänkning av hastighet närmst övergångsstället jämfört med när det inte 

passerade någon fotgängare. Resultaten indikerar att utan fotgängarpassage 

kan bussarna hålla en låg och jämn hastighet längs hela sträckan. När 

fotgängare passerar så sänker och anpassar bussarna hastigheten. Bussarna 

lämnade företräde för fotgängaren vid samtliga tillfällen. 

 

Bromsanalys 

Vid tillfällen då fotgängare passerade övergångstället så påbörjade bussarna 

inbromsningen i genomsnitt 50 meter före övergångsstället (medianvärde 57 

meter). När det inte var några fotgängare närvarande skedde inbromsningen 

däremot betydligt senare, i genomsnitt cirka 17 meter innan övergångsstället 

(medianvärde 0 meter). Detta tyder på att bussarnas inbromsningar i huvudsak 

styrs av närvaron av fotgängare, vilket passar väl in med att det inte finns något 

fysiskt hinder.   

4.4 Analys av resultat 
Trots att alla tre platserna var fyrfältsvägar med busskörfält och en skyltad 

hastighet på mellan 30–40 km/tim, upplevdes trafiksituationen och miljön något 

olika. Carl Gustafs väg (H-gupp) var den gata där miljön upplevdes som mest 

intensiv med mycket trafik, många busslinjer samt ett stort antal fotgängare och 

cyklister både längs med och korsande gatan. Amiralsgatan (inget gupp) var 

trafikintensiv men hade färre busslinjer och inte många fotgängare eller cyklister 

varken längs med eller korsande gatan. Neptunigatan (Malmögupp) placerade 

sig någonstans däremellan med en hel del trafik och rörelse både korsande och 

längs gatan, dock inte lika intensiv som på Carl Gustafs väg.  

 

Referenssträcka (avstånd B) 

Medelhastigheten längs referenssträckan påverkades inte nämnvärt av 

fotgängarpassage över övergångsställen på någon av platserna. Denna 

hastighet kan därför antas beskriva bussens medelhastighet på en sträcka utan 

hinder. Den uppmätta referenshastigheten på Amiralsgatan (inget gupp) låg en 

bra bit under skyltad hastighet, på Neptunigatan (Malmögupp) låg den strax 

under och på Carl Gustafs väg (H-gupp) låg den strax över. 

Trots att gatornas utformning och skyltad hastighet var relativt lika, påverkades 

troligtvis chaufförerna av den upplevda miljön vid val av hastighet och körstil. 

Detta är viktigt att ta hänsyn till vid utformning av hastighetssänkande åtgärder 

vid övergångsställe.  

I Figur 4-16 och Tabell 8 redovisas resultat för medelhastighet för de tre olika 

utformningarna, uppdelat på avstånd A och B, med och utan fotgängare.  
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Figur 4-16 Medelhastighet för samtliga turer uppdelat per utformning och avstånd, med och utan 

fotgängare.  

 

Tabell 8. Medelhastighet för samtliga turer uppdelat per utformning och avstånd, med och utan 

fotgängare.  

 Malmögupp H-gupp Inget gupp 

 Avstånd 
A 

Avstånd 
B 

Avstånd 
A 

Avstånd 
B 

Avstånd 
A 

Avstånd 
B 

Med 
fotgängare 

20,58 39,36 19,37 30,95 20,64 25,89 

Utan 
fotgängare 

23,0 37,28 25,62 30,75 27,80 27,19 

 

Avstånd närmst övergångsställe (avstånd A) 

Generellt observeras att bussen kan hålla en jämn hastighet med utformning 

inget gupp vid de tillfällen då det inte passerar någon fotgängare över 

övergångsstället. Medelhastigheten närmst övergångsstället är i stort sett 

densamma som referenshastigheten. Med utformning H-gupp sker en sänkning 

mellan referenshastighet och hastighet precis innan övergångsställe (oavsett 

fotgängarpassage), vilket beror på att bussen behöver bromsa vid passage över 

H-guppet. Den största sänkningen var vid Malmöguppet, där bussen går från en 

relativt hög hastighet på referenssträckan till en betydligt lägre närmst 

övergångsstället. Detta beror på att bussen, oavsett fotgängarpassage, behöver 

bromsa vid passage över Malmöguppet samt att den ursprungligen höll en 

högre hastighet.  

 

Lägst hastighet inför övergångsställe, då det inte passerar någon fotgängare, 

observerades med utformning Malmögupp, följt av H-gupp och inget gupp. 

Medelhastigheten minskade på samtliga platser då fotgängare passerade över 

övergångsstället i jämförelse med när det inte passerade någon. Resultaten 
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visar att vid faktisk fotgängarpassage var medelhastigheten inför 

övergångsstället likartad för samtliga utformningar, omkring 20 km/tim.  

Att medelhastigheten är så pass likartad när det finns fotgängare tyder på att 

alla platserna fungerar lika bra i avseende på hastighet och trafiksäkerhet 

gentemot fotgängare. Detta visar att fysiska farthinder i busskörfält inte alltid är 

nödvändiga för att sänka hastigheterna vid övergångsställen i relation med 

fotgängaren.  

Dock går det inte att bortse från att de observerade platserna har olika 

förutsättningar, och att samma utformning kan fungera olika på olika platser. 

Det går inte att dra några säkra slutsatser då antalet mätningar är relativt få, 

men jämförelsen av platserna med respektive utformningar visar på en viss 

beteendeskillnad och körstil beroende på utformning.  

H-gupp är en utformning som både sänker hastigheten med och utan 

fotgängare, men bussen behöver inte bromsa lika mycket som vid Malmögupp 

vid de tillfällen då inga fotgängare passerar. Malmöguppet sänker bussens 

hastighet mest vid tillfällen då det inte finns några fotgängare, vilket gör denna 

utformning minst attraktiv för busstrafikens framkomlighet.  

Bromsanalys 

Avståndet när bussen börjar bromsa skiljer sig mycket mellan de olika platserna 

när det inte finns fotgängare. Inför Malmögupp börjar bussen bromsa 68 meter 

innan övergångsstället även när det inte passerar någon fotgängare, vilket tyder 

på att bussen bromsar på grund av Malmöguppet. Inför H-guppet börjar bussen 

bromsa 25,5 meter innan, vilket tyder på att bussen behöver bromsa på grund 

av H-guppet men inte lika mycket som med Malmöguppet. Vid inget gupp 

behöver bussen inte bromsa när det inte finns fotgängare utan kan hålla en 

jämn hastighet.  

När fotgängare passerar över övergångsstället börjar bussen inför 
Malmöguppet bromsa 61 meter innan övergångsstället. Inför H-guppet börjar 
bussen bromsa 58,88 meter innan och inget gupp cirka 57 meter innan.  

Slutsats 
Slutsatsen är att vid fotgängarpassage fungerar alla tre utformningarna relativt 
lika då det gäller hastighet inför övergångsställe och bromssträcka. Bussen 
börjar bromsa på ungefär samma avstånd från övergångsställe samt håller 
ungefär samma hastighet. Det som skiljer utformningarnas resultat åt är när det 
inte finns fotgängarpassage vid övergångsstället. Då sticker Malmöguppet ut 
med en betydligt längre bromssträcka samt lägre hastighet inför 
övergångsställe. H-guppet har då ungefär halva bromssträckan av 
Malmöguppet samt att medelhastigheten är något högre. Vid inget gupp håller 
bussen en jämn hastighet på sträcka och över övergångsställe. Värt att nämna 
är dock att ingen av utformningarna överskrider 30 km/tim vid övergångsställe 
även då det inte är någon fotgängarpassage.  
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5.1 Diskussion  

5.1.1 Vilken effekt har framtagna lösningar idag på 
framkomlighet och trafiksäkerhet utifrån ett fotgängare- 
och bussresenärsperspektiv? 

Resultatet från fältbesöken visar att de olika utformningarna har en relativt stor 

påverkan på bussens medelhastighet vid de tillfällen det inte finns 

fotgängarpassage vid övergångsstället. Störst påverkan på hastigheten har 

Malmöguppet och därefter H-guppet. Observationerna visar också att bussens 

körsätt blir ryckigare med Malmögupp, medan en jämnare körstil och hastighet 

kan hållas utan gupp. Vid fotgängarpassage visade utformningarna likartade 

medelhastigheter inför övergångsstället, vilket innebär att bussen sänkt 

hastigheten lika mycket utan farthinder som där det var farthinder av något slag. 

Mätningarna visade vid fotgängarpassage att alla tre utformningarna bidrog till 

att hålla medelhastigheten för buss en bra bit under den önskade gränsen på 

30 km/tim.  

I litteraturstudien visade genomförda mätningar på att medelhastigheten för 

tung trafik var lägre på Malmöguppet än på H-guppet. En av studierna visade 

att hastigheterna före guppen är relativt lika men att hastigheterna på själva 

guppet är betydligt lägre för Malmöguppet. Detta indikerar att Malmögupp är 

mer effektiva på att sänka hastigheten direkt vid hindret, vilket kan bidra till 

bättre säkerhet men påverkar körkomfort negativt. Mätningar visar att båda 

typerna av farthinder effektivt bidrar till att hålla medelhastigheten för busstrafik 

under den önskade gränsen på 30 km/tim. Detta är en positiv indikation på 

farthindrens förmåga att kontrollera hastigheter och därmed förbättra 

trafiksäkerheten för fotgängarna. 

5.1.2 Hur påverkar utformningarna beteendet på fotgängare och 
busschaufförer? 

Resultatet från observationsstudierna visar att fysiska farthinder inte alltid 

behövs för att säkra interaktionen mellan busschaufför och fotgängare. 

Busschaufförernas benägenhet att sänka hastigheten och lämna företräde för 

fotgängare vid övergångsställen var hög oavsett utformning. Vid 

fotgängarpassage var medelhastigheten inför övergångsstället i stort sett 

samma vid alla tre utformningarna. Enligt resultaten är det främst när det inte 

finns fotgängare som passerar som medelhastigheten påverkas av respektive 

utformning. Interaktionen mellan busschaufför och fotgängare är likartad vid alla 

tre utformningarna, chauffören börjar bromsa på ungefär samma avstånd från 

övergångsstället samt håller ungefär samma hastighet när det finns fotgängare. 

Vid Malmöguppet observerades kraftigare inbromsningar inför övergångsstället 

än vid de två andra utformningarna.  

Det gick inte att utläsa någon beteendeskillnad hos fotgängarna vid passage 

över övergångsstället vid respektive utformning. Möjligtvis att utformningen på 

Amiralsgatan, med mittförlagda busskörfält och inget farthinder i busskörfält, var 

svårare för fotgängaren att avläsa. Denna utformning skiljer sig på så sätt att 

det inte finns en mittrefug i gatan som avgränsar körriktningarna utan refugerna 

5 Diskussion och slutsatser 
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är placerade för att separera det mittförlagda busskörfältet från det sidoförlagda 

bilkörfältet i samma körriktning. Detta kan skapa förvirring i åt vilket håll 

fotgängaren ska titta efter passage av refug.  

I litteraturstudien redovisades resultat avseende fotgängares framkomlighet och 

trafiksäkerhet jämfört mellan busskuddar och vanliga obevakade 

övergångsställen. I den studien studerades alla motorfordon och inte bara 

bussar, dock är det ändå intressant att jämföra resultat och analysera 

väjningsbeteendet. Studien visade på att knappt hälften av förarna väjde för 

fotgängarna vid obevakade övergångsställen och att detta till stor del berodde 

på att fordonen höll en högre hastighet. Vid övergångsställen med busskudde 

var resultatet att fyra av fem motorfordon väjde för fotgängarna, vilket till stor del 

berodde på lägre hastighet.   

Resultaten angående väjningsbeteende stämmer inte överens med de resultat 

som erhölls i denna utredning. Detta kan bero på att endast bussars beteende 

och hastighet analyserades och mättes i aktuell studie medan litteraturstudie 

baserade sig på alla motorfordon. Beteendestudie i denna utredning visade att 

samtliga busschaufförer väjde för fotgängare vid samtliga tre utformningar. 

Detta pekar på att busschaufförers beteende och körstil kan skilja sig från 

övriga motorfordons beteende och därför inte går att jämföra helt.  

Enligt litteraturstudien erhölls bäst framkomlighet för fotgängarna med 
busskudde, där 80 procent av motorfordonen väjde och hastigheterna var låga 
vid övergångsställena. Sämst framkomlighet var vid obevakade 
övergångsställen, som genererade höga hastigheter och färre förare som väjde, 
vilket gjorde att fotgängare inte vågade ta företräde. I studien framkom också att 
fordonen började anpassa sin hastighet när de var mindre än 35 meter från 
övergångsstället.  

5.1.3 Hur upplevs korsningarna ur ett fotgängarperspektiv 
respektive busschaufför/bussresenärsperspektiv?  

Malmögupp och H-gupp har enligt busschaufförer olika mycket påverkan på 
arbetsmiljö och framkomlighet. De menar på att de skapar svårigheter i deras 
körning och åkkomfort. I intervjusvar i litteraturstudien lyftes att gupp generellt 
har en negativ påverkan på körkomfort och framkomlighet, där Malmöguppet 
påverkar restid och komfort mest negativt medan H-guppet är mer anpassat för 
busstrafik.  

En intressant aspekt som också framkom i litteraturstudien är effekten av 
busschaufförens körstil. En aggressiv körstil kan minska restiden men försämrar 
komforten, medan en defensiv körstil förbättrar komforten men kan förlänga 
restiden. Detta indikerar behovet av att hitta en balans mellan komfort och 
effektivitet i busstrafiken. 

Litteraturstudien pekade på att hastigheter över 30 km/tim upplevs som höga av 

fotgängare och påverkar både deras känsla av säkerhet och förarnas 

väjningsbeteende. Fotgängarna kände sig säkrast att korsa gatan vid 

övergångsställe med vägkudde i jämförelse mot när det inte fanns något gupp.  
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5.2 Metoddiskussion 
Antalet genomförda mätningar varierade mellan de olika studieplatserna, vilket 

främst kan förklaras av skillnader i trafikering och antal passerande busslinjer. 

Under den avsatta mätperioden, på två timmar, passerade ett lägre antal 

bussar på Amiralsgatan jämfört med övriga platser. Det här resulterade i ett 

mindre antal observationer. Detta innebär att underlaget från Amiralsgatan är 

mer begränsat och att resultaten därifrån därför bör tolkas med viss försiktighet. 

Tidmätningarna genomfördes manuellt med hjälp av tidtagarur. Denna metod 

medför därför en felmarginal, bland annat till följd av observatörens reaktionstid 

vid start och stopp av mätningen. Avståndsbedömningen vid 

bromsljusmätningarna baserades på den punkt där bussens bromsljus tändes, 

varefter avståndet till övergångsstället uppskattades utefter karta. Denna 

uppskattning innebär även den en osäkerhet, då bedömningen påverkas bland 

annat av siktförhållanden. Sammantaget innebär dessa faktorer att 

mätresultaten bör betraktas som approximativa snarare än exakta. 

Faktorer som påverkade resultaten inkluderar: 

• Busschaufförers beteende och körstil.  

• Omgivande miljö och trafikflöde vid respektive plats. 

• Vid vilken tidpunkt fotgängaren började passera över övergångsstället i 

förhållande till bussen.  

• Skillnad i antal mätningar på platserna. 

5.3 Slutsatser 
Syftet med denna studie var att lyfta kunskapsnivån om hur olika trafiksäkrande 

åtgärder vid icke signalreglerade korsningar mellan fotgängare och 

kollektivtrafik fungerar ur ett trafiksäkerhets- och framkomlighetsperspektiv samt 

att undersöka om det finns beteendeskillnader mellan tre olika utformningar. 

Studien fokuserade på skillnader i körbeteende och hastighet vid 

övergångsställen, både vid tillfällen med och utan fotgängarpassage, för att 

möjliggöra en analys av samspelet mellan buss och fotgängare. 

Resultaten visar att medelhastighet och bromssträcka skiljer sig mellan 

utformningarna vid tillfällen utan fotgängarpassage. Malmöguppet ger lägst 

hastighet vid övergångsstället, följt av H-guppet och därefter inget gupp. 

Samtliga utformningar resulterar dock i hastigheter under 30 km/tim även när 

inga fotgängare passerar. Vid dessa tillfällen medför Malmöguppet en relativt 

stor negativ påverkan på bussens framkomlighet och åkkomfort, utan att ge 

någon tydlig säkerhetseffekt för oskyddade trafikanter. H-guppet har en mindre 

påverkan och är bättre anpassat för busstrafik, medan avsaknad av gupp ger 

bussen möjlighet till en jämn och komfortabel körning. 

Vid tillfällen då fotgängare passerar övergångsstället är skillnaderna i 

medelhastighet och bromssträcka små mellan de olika utformningarna. Detta 

indikerar att bussen bromsar in och stannar för fotgängare i ungefär samma 

utsträckning oavsett utformning. Resultatet skiljer sig från litteraturstudien, där 

det framkommer att andelen motorfordon som väjer är lägre på platser utan 

gupp, till följd av högre hastigheter. En möjlig förklaring är att denna studie 

enbart omfattar busstrafik, medan litteraturstudien inkluderar samtliga 

motorfordon. Detta tyder på att bilförare och busschaufförer kan ha olika 

körbeteenden.  
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En kombination med gupp i körfält för övrig trafik och utan gupp i busskörfält 

skulle därmed kunna vara en lämplig lösning. Samtidigt bör det beaktas att de 

studerade platserna har olika förutsättningar, vilket innebär att samma 

utformning kan fungera olika beroende på plats. Antalet mätningar i fältstudien 

är relativt begränsat, vilket gör att inga säkra slutsatser kan dras. 

Malmögupp och H-gupp har enligt busschaufförer olika mycket påverkan på 

arbetsmiljö och framkomlighet. I intervjusvar i litteraturstudien lyftes att gupp 

generellt har en negativ påverkan på körkomfort och framkomlighet, där 

Malmöguppet påverkar restid och komfort mest negativt medan H-guppet är 

mer anpassat för busstrafik. Litteraturstudien visar även att hastigheter över 30 

km/tim upplevs som höga av fotgängare, och påverkar även på att deras känsla 

av säkerhet och förarnas väjningsbeteende. Fotgängarna kände sig säkrast att 

korsa gatan vid övergångsställe med vägkudde i jämförelse mot när det inte 

fanns något gupp.  

 

Sammantaget indikerar resultaten att H-guppet är en lämplig åtgärd som tar 

hänsyn till både bussens framkomlighet med fotgängarnas trygghet och 

säkerhet. Malmöguppet medför en oproportionerligt stor påverkan på bussens 

framkomlighet och åkkomfort, samtidigt som hastighetssänkningen vid 

övergångsstället endast är marginellt större. Studien visar även att det inte 

nödvändigtvis finns behov av gupp i busskörfält, även om åtgärder krävs i 

körfält för övrig trafik. Resultaten tyder på att hastigheten vid övergångsställen 

hålls under 30 km/tim i busskörfält även utan gupp, oavsett om fotgängare 

passerar eller inte. Gupp i busskörfält tycks därmed påverka busstrafikens 

framkomlighet mer än de bidrar till fotgängarnas säkerhet och trygghet. 

 

Resultaten bör dock tolkas med försiktighet då jämförelser mellan olika åtgärder 

på olika platser är komplexa. En övergripande slutsats är att varje plats behöver 

utformas utifrån sina specifika förutsättningar och att en enhetlig lösning inte 

nödvändigtvis är lämplig i alla sammanhang. 

5.4 Förslag till vidare studier 
För att fördjupa kunskapen inom området bör framtida studier undersöka hur 

olika utformningar fungerar vid fler trafiksituationer och i fler typer av miljöer.  

Ett förslag är att genomföra liknande studier på fler platser med varierande 

gatutyper, trafikmängder och omkringliggande stadsstruktur, för att avgöra om 

resultaten från Malmö är generella eller om de påverkas av lokala förhållanden.  

Ett annat förslag är att inkludera andra typer av oskyddade trafikanter, såsom 

cykel, eftersom olycksstatistiken visar att konflikter mellan buss och cykel är 

vanliga.  

Dessutom kan framtida studier analysera hur kombinationer av åtgärder, till 

exempel skyltning, upphöjda passager, signalreglering eller visuella 

hastighetsdämpande lösningar, påverkar både säkerhet och framkomlighet.  

Slutligen vore det värdefullt att komplettera kvantitativa mätningar med 

kvalitativa studier, exempelvis intervjuer med bussförare, 

trafiksäkerhetsplanerare och fotgängare, för att få en bättre förståelse för hur 

olika lösningar upplevs i praktiken. 
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