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Sammanfattning

Manga kommuner arbetar aktivt for att 6ka andelen hallbara transporter, vilket innebar att
fler resor sker med kollektivtrafik, till fots och med cykel. | takt med denna utveckling uppstar
fler konfliktytor i trafiksystemet, inte minst i korsningspunkter dar bussar i egna korfalt moter
fotgangare vid oreglerade 6vergangsstallen. Samtidigt &r hog framkomlighet och god komfort
avgorande for kollektivtrafikens attraktivitet. Det uppstar darmed en malkonflikt mellan att
hastighetssakra passager for att skydda fotgangare och att uppratthalla effektiv busstrafik. |
dag saknas nationell praxis for hur dessa korsningar bér utformas, och val av atgarder
baseras ofta pa lokal tradition snarare an evidens. Studien syftar darfor till att 6ka kunskapen
om hur olika utformningar paverkar trafiksakerhet och framkomlighet.

Undersokningen har genomférts i Malmé och omfattar litteraturgenomgang, analys av
olycksdata fran STRADA samt kvantitativa faltstudier. Olycksanalysen visar att konflikter
mellan buss och oskyddade trafikanter &r aterkommande; under perioden 2020-2024
registrerades 353 olyckor mellan buss och fotgangare samt 1 474 mellan buss och cykel i
kommunen. Tidigare forskning visar samtidigt ett starkt samband mellan fordonshastighet
och skaderisk, dar 30 km/tim ofta anges som en kritisk grans for allvarligt krockvald.

Tre oreglerade 6vergangsstallen med busskorfalt studerades i falt: ett med Malmdgupp, ett
med H-gupp och ett utan hastighetsséakring i busskorfaltet. Bussarnas hastighet mattes bade
pa referensstracka och infor 6vergangsstallet, med och utan narvarande fotgéngare, samt
kompletterades med observation av bromsbeteende.

Resultaten visar att vid faktisk fotgdngarpassage var medelhastigheten infor
overgangsstallet likartad for samtliga utformningar, omkring 20 km/tim, och bromsning
paborjades pa jamforbara avstand. Detta indikerar att bussarna anpassar hastigheten efter
situationen oavsett fysisk utformning. Skillnaderna framtrader framst nar inga fotgangare ar
narvarande. Malmoéguppet medférde langst bromsstracka och I&gst hastighet aven utan
interaktion, foljt av H-gupp, medan strackan utan gupp mdjliggjorde en jamnare och hogre
hastighet utan tydlig inbromsning.

Studien visar saledes att fysiska farthinder i busskorfalt har betydande paverkan pa
busstrafikens framkomlighet och kérkomfort i franvaro av fotgangare, medan skillnaderna i
hastighet vid faktisk interaktion ar sma. Resultaten indikerar att saker hastighetsniva kan
uppnas aven utan farthinder, men att platsens kontext och trafikmiljé har stor betydelse.
Sammantaget understryker studien behovet av mer evidensbaserade avvagningar mellan
trafiksakerhet och kollektivtrafikens effektivitet i framtida stadsutveckling.
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1 Inledning

Slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stdd fran Skyltfonden, Trafikverket.

Standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattaren
och 6verensstammer inte med nédvandighet med Trafikverkets standpunkter,
slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens @mnesomrade.

1.1 Bakgrund

Manga kommuner arbetar aktivt for att 6ka andelen hallbara transporter, vilket
innebar att fler resor sker med kollektivtrafik, till fots och med cykel. | takt med
denna utveckling uppstar fler konfliktytor i trafiksystemet, inte minst i
korsningspunkter dar bussar i egna korfalt méter fotgangare vid oreglerade
Overgangsstallen. | stdderna sker utveckling av saval kollektivtrafikstrak som
gang- och cykelstrak, och dven om trafikslagen separeras langs strackorna
kommer korsningsproblematiken mellan dessa trafikantgrupper att kvarsta.
Fordonsutvecklingen av saval langa kapacitetsstarka bussar samt olika
cykeltyper sasom elcyklar leder till en allt bredare flora med olika egenskaper
och funktioner.

For att fa fler att aka kollektivt ar saval framkomlighet som trafiksékerhet viktiga
faktorer. | detta perspektiv ar det darfor viktigt att skapa starka
kollektivtrafikstrak med hog framkomlighet och trafiksékerhet. For att straken
inte ska bli barriarer for fotgangare och cyklister ar det viktigt att
korsningspunkterna utformas sa att de skapar en trafiksaker miljé.

Problematiken med detta ar att hitta utformningsldsningar for trafiksakra
overgangsstallen/passager som samtidigt ger busstrafiken en god
framkomlighet och komfort. D& nationell praxis saknas skiljer sig
utformningsprinciperna generellt at mellan olika stader, aven om
forutsattningarna ofta ar desamma.

1.2 Syfte och fragestallning

Syftet med denna studie ar att lyfta kunskapsnivan om hur olika trafiksakrande
atgarder vid icke signalreglerade korsningar mellan fotgangare och
kollektivtrafik fungerar utifran ett trafiksakerhets- och framkomlighetsperspektiv
for respektive trafikslag. Tre platser med tre olika utformningar studeras.
Gemensamt for platserna ar att bussen trafikerar i eget korfalt samt att dvrig
fordonstrafik alltid har nagon typ av farthinder.

Foljande fragestallningar belyses i denna rapport:

o Vilken effekt har framtagna Iésningar idag pa framkomlighet och
trafiksakerhet utifran ett fotgdngare- och bussresenarsperspektiv?

e Hur paverkar utformningarna beteendet hos fotgangare och
busschaufférer?

e Hur upplevs korsningarna ur ett fotgangarperspektiv respektive
busschauffor/bussresenarsperspektiv?

o Vilka olyckor intraffar i korsningspunkterna mellan buss och
fotgangare?
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Studiens hypotes grundar sig i att:

e Detiframtiden blir fler kollektivtrafikresenarer, cyklister och fotgangare
och en 6kad korsningsproblematik.

o Valet av trafiksakerhetshojande atgarder bygger pa planeringstradition i
respektive kommun, snarare an evidens.

o Kunskapen om hur olika korsningsutformningar mellan fotgangare och
busstrafik fungerar trafiksédkerhets- och framkomlighetsmassigt i olika
situationer ar begransad.

1.3 Avgransning

Rapporten fokuserar pa oreglerade korsningspunkter mellan busstrafik och
fotgangare, dar bussen kor i busskorfalt. Tre platser med olika utformning
undersoks i beteendestudien. Pa samtliga platser finns farthinder for 6vrig
fordonstrafik. Studierna genomférs i tatortsmiljé i Malmo stad.
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2 Metod

Studien baserades pa en kombination av litteraturgenomgang,
semistrukturerade intervjuer, analys av olycksdata fran STRADA samt
kvantitativa faltstudier. Kombinationen av metoder méjliggjorde en triangulering
mellan tidigare forskning, statistiskt underlag och empiriska observationer i
trafikmiljo.

2.1 Litteraturgenomgang

En systematisk genomgang av befintlig forskning och relevant facklitteratur
genomférdes med syfte att identifiera kunskapslaget kring utformning av
oreglerade 6vergangsstallen éver busskorfalt. Fokus lag pa samband mellan
utformning, fordonshastighet, trafiksdkerhet och framkomlighet fér busstrafik.

Litteraturen analyserades med avseende pa:
o férekommande utformningsprinciper,
e dokumenterade effekter av hastighetsdampande atgarder, samt

e identifierade malkonflikter mellan trafiksdkerhet och kollektivtrafikens
effektivitet.

Genomgangen syftade aven till att identifiera kunskapsluckor som motiverade
den empiriska delen av studien.

2.2 Olycksanalys

En genomgang av olycksstatistik genomférdes for att identifiera forekommande
olyckstyper och deras omfattning i korsningar mellan buss och fotgangare. Data
inhamtades fran den nationella olycksdatabasen STRADA.

Olyckorna analyserades med avseende pa olyckstyp, skadegrad och férekomst
i miljder dar busslinjer korsas av fotgangare. Syftet var att skapa ett kvantitativt
underlag for att bedéma problemets omfattning samt att relatera faltstudiens
resultat till faktiska olycksmonster.

2.3 Faltstudie

En kvantitativ faltstudie genomférdes i Malmé vid tre platser med olika
utformning av oreglerade 6vergangsstallen dver busskorfalt:

o Neptunigatan — 6évergangsstalle med Malmoégupp (Malméguppet har en
ramp som planar ut med en svag lutning till ordinarie niva),

e Carl Gustafs vag — 6vergangsstalle med H-gupp (H-guppet ar ett
farthinder med tv4 olika delar: en yttre del med flack ramp anpassad fér
stérre fordon och en inre del med brantare lutning avsedd for
personbilar),

o Amiralsgatan — 6vergangsstalle utan hastighetssakrande atgard i
busskorfalt.
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Platserna valdes for att representera olika typer av fysisk utformning, se Figur
2-1 for platsernas lokalisering i staden. Observationerna genomférdes under
vardagar mellan kl. 09.00 och 11.00 vid tva tillfallen per plats.

et

Neptunigaian! G

'1 - '/ ' -
ni-Carl.Gustafs vag
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1

Figur 2-1. Utvalda platser for kvantitativa studier. Kélla: karta Lantmateriet 2026, justeringar av
Sweco.

Méatmetod
Foljande variabler studerades:
e Bussens hastighet pa referensstracka utan hinder
e Bussens hastighet infor 6vergangsstalle
e Avstand fran 6vergangsstallet dar aktiv inbromsning pabdrjades.
o Forekomst av interaktion med fotgangare.

Interaktion definierades som situationer dar fotgangare befann sig pa eller i
direkt anslutning till dvergangsstallet och dar bussféraren behdvde anpassa sin
hastighet.

Bussens hastighet beraknades genom tidmatning mellan férutbestdmda start-
och slutpunkter se Figur 2-2. Avstand A representerade strackan narmast fére
Overgangsstallet och anvandes for att berakna anpassad hastighet. Avstand B
utgjorde referensstracka utan hastighetsdampande atgard.
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Avstand A: 10-30m

Avstand B: 90-120 m Hastighat .vid
Referenshastighet inbromsning

Figur 2-2. Avstand for tidmatning.

Tidmatningar genomférdes bade vid narvaro och franvaro av fotgangare.
Hastigheten berdknades enligt sambandet mellan stracka och uppmatt tid.

Avstandet dar aktiv inbromsning pabdrjades faststalldes genom observation av

nar bussens bromsljus aktiverades. Om bromsljus inte observerades noterades
detta som utebliven aktiv inbromsning. Avstandet mattes fran bussens bakre del
till dvergangsstallets narmaste kant.

Observationerna mojliggjorde analys av hur tidigt hastighetsanpassning skedde
samt om detta varierade mellan olika utformningstyper och beroende pa
narvaro av fotgangare.
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3 Kunskapslage

| detta kapitel presenteras dagens kunskapslage utifran en litteraturgenomgang
samt olycksdata.

3.1 Litteraturgenomgang

3.1.1 Hastighetsmatningar vid farthinder med fokus H-gupp

Under hdsten 2021 gjorde Malmo stad hastighetsmatningar vid farthinder med
fokus pa H-gupp. Hastighetsmatningar gjordes med slang pa 15 platser i
Malmé.

Syftet med utvarderingen var framst att ta reda pa 85 percentilen och
medelhastigheten for bade latt och tung trafik dver H-gupp. For att sékerstalla
en trafiksdker passage utifran ett krockvaldsperspektiv bér 85-percentilen ligga
pa max 30 km/tim vid 6vergangstéllena. Slangarna placerades darfér sa nara
Overgangstallena/passagerna som mojligt. | utvarderingen noterades aven 99-
percentilen, da den sager mer an maxhastigheten.

| Tabell 1 redovisas resultatet fran slangmatningen fér H-gupp och Malmdgupp.
Resultatet visar pa att Malmdguppet ger en lagre medelhastighet och hastighet i
85-percentilen jamfért med H-guppet. Dar 85-percentilen och medelhastigheten
for tung trafik for H-gupp ar 26 km/tim respektive 21 km/tim och for
Malméguppet ar det 22 km/tim respektive 18 km/tim. Hastigheten for tung trafik
i 99-percentilen ar daremot samma vid bada guppen, det vill sdga 33 km/tim.

For H-gupp har 6 av 9 matta platser hastighetsgrans 30 km/tim och resterande
40 km/tim. Malméguppet ar endast mat pa en plats (40 km/tim). Trots en hogre
hastighetsgrans pa gatan med Malméguppet ar anda hastigheten lagre éver
guppet jamfort med H-guppet som har ett flertal platser med 30 km/tim.

Tabell 1 Oversikt av resultat (genomsnitt for respektive gupp).

H-gupp (9 platser) Malmogupp (1 plats)
85% tung trafik 26 km/tim 22 km/tim
Medelhastighet 21 km/tim 18 km/tim
tung trafik
99% tung trafik 33 km/tim 33 km/tim
Antal tunga fordon, totalt 22 576 6585
Hastighetsgrans 30/40 40

' Katarina Evanth, Malmé stad fastighets- och gatukontor, Hastighetsmatningar vid farthinder med
fokus H-Gupp, 2021.
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3.1.2 Farthinders paverkan pa busstrafiken

Examensarbetet "Farthinders paverkan pa busstrafiken” skrevs 2025 av
Hampus Thun vid Lunds tekniska hogskola?. Rapporten fokuserar pa att
analysera hur olika farthinder paverkar busstrafikens konkurrenskraft och att ge
rekommendationer om deras styrkor och svagheter ur ett busstrafikperspektiv.
Arbetet utgar fran fragor om hur olika farthinder paverkar bussresenarernas
restid och komfort samt hur farthinder paverkar busschaufforers arbetsmiljo. |
arbetet gjorde man faltstudier med hastighetsmatningar, vibrationsmatningar
samt intervjuer med busschaufforer vid kollektivtrafikféretaget Nobina.

Faltstudier gjordes vid fyra olika platser i Malmé med hastighetssakringarna
Malmogupp (bestar av ramp som planar ut till ordinarie niva), H-gupp (Bestar av
en yttre flackare ramp och en brantare inre ramp), busskudde (upphdjning i gata
som bussar kan passera 6ver utan paverkan p.g.a. stérre avstand mellan hjul)
och upphdjt hinder (bestar av tva upphdjningar med plan yta daremellan). |
hastighetsmatningarna tog man fram medelhastigheten bade fére och pa
farthindret med hjalp av radarpistol. Studien omfattade aven tidsmatningar av
fordonens restid mellan en start- och slutpunkt i anslutning till farthinder. Den
uppmatta restiden jamférdes med den teoretiska restiden for strackan, vilken
berdknades som ett intervall som visar hur restiden varierar beroende pa om
fordonet foljer gallande hastighetsbegrénsning eller behaller samma hastighet
som fére inbromsningen infér farthindret. | Tabell 2 redovisas medelhastigheten
fére och pa farthindret for respektive hinder.

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

Farthinder Malmoégupp | H- Asfaltsbelagd | Gjuten Upphdijt
gupp | busskudde busskudde | hinder

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

fore farthinder

(km/tim)

Medelhastighet | 10,0 17,3 | 14,7 121 10,7

pa farthinder

(km/tim)

Intervjuerna med busschaufforerna visar pa att den generella uppfattningen av
farthinder ar negativ. De menar pa att de skapar svarigheter i deras kérning och
akkomfort. Alla farthinder har nagon negativ paverkan men det varierar
beroende pa storlek och variant pa farthinder. Malmogupp och upphdéijt hinder
har storst paverkan pa komfort och restid medan H-gupp och busskudde ar
battre anpassade for busstrafiken, enligt intervjuerna med busschaufférerna.

Sett endast utifran busstrafiken och busschaufforernas komfort borde man
undvika farthinder i stadsmiljé for att sdkerstalla bussens framkomlighet och
komfort for chauffor och resenarerna.

Busschaufforens korstil har aven en paverkan. En aggressiv korstil kan
innebara en tidsbesparing av restiden men paverkar daremot komforten
negativt. En planerad och defensiv korstil bidrar daremot till akkomforten men
paverkar restiden negativt. Det finns ett intresse att hitta balans mellan komfort
och restid. Att farthinder har en paverkan pa komfort och restid varierar

2 Hampus Thun, Farthinders paverkan pa busstrafiken, Examensarbete Lunds Tekniska Hogskola,
2025
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beroende pa vilket hinder, som namns i intervjuerna, stdmmer 6verens med de
hastighets- och vibrationsméatningar som gjorts i faltstudien.

3.1.3 Fotgangares framkomlighet och sakerhet vid olika atgarder
i samband med 6vergangstallen

Ar 2002 gjordes ett examensarbete vid Lunds tekniska hégskola som heter
"Fotgangares framkomlighet och sékerhet vid olika atgarder i samband med
Overgangstallen”s. Syftet med rapporten var att jamfora atgarder for 6kad
framkomlighet och sé@kerhet for fotgdngare samt att undersdka skillnader i
vajningsbeteende. | arbetet studerade man samspelet mellan fotgadngare och
motorfordon vid tre olika typer av 6vergangstallen i Lund och Malmd, ett
Overgangstalle utan hastighetssékring, ett med busskudde och tva med
avsmalning av vag. Det har gjordes genom faltstudier, beteendestudier och
intervjuer med fotgangare.

| faltstudien genomférdes hastighetsmatningar med radarpistol vid tre punkter,
70 meter fore, 35 meter fére och 0 meter fore 6vergangstallena.

| beteendestudien studerades omkring 150 interaktioner mellan fotgangare och
motorfordonsférare vid respektive faltstudieplats. Dar man bland annat
studerade beteende i form av:
o Vem av fordonsféraren eller fotgdngaren som lamnar féretrade.
o Om fotgangaren aktivt tar foretrade alternativt slapper fram
motorfordon.
e Om fotgangaren kommer sjalv eller i grupp.

| intervjustudien gjordes det intervjuer med fotgangare for att fa ett matt pa
deras upplevda trygghet samt for att kunna géra en jamférelse mellan
upplevelse och det faktiska beteendet som registrerades vid hastighets- och
beteendestudien. Det gjordes totalt 300 intervjuer pa de platserna som
studerades i Malmd, den platsen i Lund utférdes inga intervjuer.

Man observerade hur manga fordon som vajde for fotgdngare som kom ensam
eller i grupp. Det visade sig att en stérre andel fordon vajde for fotgadngare i
grupp jamfért om de kom sjalv. Storst skillnaden var det vid det 6vergangstalle
utan hastighetssakring, dar cirka 40 procent stannade for fotgdngare som kom
sjalv och 65 procent stannade for personer i grupp.

En jamférelse mellan upplevda vajningsbeteende och faktiska
vajningsbeteende visar pa att medelvardet vad de tillfragade upplever ar lagre
an vad den faktiska andelen ar som vajer. Dar det totala medelvardet for alla
platser av uppfattad vajning ar 68 procent och faktiska vajning 75 procent.

| en sammanstallning av alla platser visar att 30 procent tycker att hastigheten
ar fér hég.

En dversiktlig jamforelse, se Tabell 3, mellan de olika alternativen visar att for
Overgangstalle utan hastighetssakring ar medelhastigheterna hogst i alla tre
punkterna jamfort med de andra platserna, det ar betydligt farre som vajer for
fotgangare speciellt vid en ingéngshastighet éver 35 km/tim. En slutsats som
drogs kring varfor farre vajer vid detta 6vergangsstallet ar pa grund av att de kor

3 Bjérn Lundberg och Jessica Persson, Fotgangares framkomlighet och sékerhet vid olika atgarder i
samband med 6vergangsstallen, Examensarbete Lunds Tekniska Hogskola, 2002.
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i en hogre hastighet pa denna vagen jamfért med de andra dar det finns en
hastighetssakring man behdver sakta ner infor.

Tabell 3. Oversiktlig jamférelse mellan olika atgarder.

@
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Fordon/ | Fotg/ | Andel Medelhastigheti | Medelhastigheti | Medelhastighet i
tim tim fordon som | punkt 1 (km/tim) | punkt 2 (km/tim) | punkt 3 (km/tim)
vajer (%)
Obevakat- 450 85 46% 44 39 29
Tornavagen
Busskudde- | 446 56 81% 30 25 11
Regementsg
atan
Avsmalning 472 161 76% 34 31 15
— Ostergatan
Avsmalning- | 710 215 68% 36 33 18
Sédervarn

Studien visar att hastigheten har stor betydelse fér samspelet mellan fotgangare
och fordon vid obevakade dvergangsstallen. Vid hogre hastigheter vajer knappt

halften av férarna, medan andelen 6kar tydligt vid lagre hastigheter. Nar
ingangshastigheten ar lag vajer cirka 75 procent av férarna, jamfort med 61
procent vid hogre hastighet.

Utformningen av évergangsstallet har stor inverkan pa bade hastighet och
framkomlighet. Bast forutsattningar for fotgangare uppnas vid avsmalning i
kombination med busskudde, dar cirka 80 procent av férarna vajer och
hastigheterna ar laga. Losningen 6vergangsstalle med endast busskudde
uppvisar aven goda resultat, dar fyra av fem motorfordon vajer fér fotgangare.

Vid 6vergangsstallet med endast avsmalning vajer cirka tva av tre motorfordon.

Samst framkomlighet fér fotgangare observeras vid det obevakade
Overgangsstallet utan hastighetsdampande atgarder. Dar uppmats hoéga
hastigheter bade fore och vid métespunkten, farre férare vajer och inga
fotgangare vagar aktivt ta sitt foretrade.

Studien visar att nastan alla férare borjar anpassa sin hastighet nar de ar inom

cirka 35 meter fran 6vergangsstallet samt att andelen forare som vajer ar hogre

nar fotgangare korsar gatan i grupp jamfért med nar de ar ensamma.

Studiens resultat anses fortsatt vara intressanta aven om det ar manga ar

sedan den genomfdrdes. Beteende och samspel mellan fotgdngare och fordon

ar troligtvis liknande idag aven om andra faktorer tillkommit sasom
elsparkcyklar, mobiltelefoner m.m.

3.1.4 Motorfordonens hastighet

Trafiksdkerheten for fotgdngare har ett starkt samband med motorfordonens
hastighet. Krockvaldskurvan, som ar ett av de underlag som mest anvands for
att beskriva trafiksakerheten, visar risken fér olyckor och konsekvenser av

olyckor.
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Figur 3-1 Krockvaldskurva* vid pakérning av motorfordon.

Motorfordons hastighet vid 6vergangsstalle ska vara anpassad for att kunna
stanna for fotgangare som befinner sig pa eller ar pa vag ut pa
overgangsstallet. 85-percentilen bor ligga pa max 30 km/tim vid
overgangsstallena.

Hastighetssdnkande atgarder sdsom gupp anlaggs for att begransa hastigheten
till sakra nivaer, ofta runt 30 km/tim eller lagre. Krockvaldet vid denna hastighet
ar betydligt lagre jamfort med hogre hastigheter och chansen for fotgangare att
overleva vid en kollision ar betydligt hégre.

3.2 Olyckor

Ett uttag har gjorts ur STRADA for alla olyckor mellan buss och
fotgangare/cykel under aren 2020-2024. Utdraget har gjorts for hela Malmo
kommun och singelolyckor ingar inte i statistiken. En sammanstallning av
antalet olyckor syns i tabell.

Tabell 4. Antal olyckor Malmé kommun mellan aren 2020-2024.

Olyckstyp 2020 2021 2022 2023 2024 Totalt
Fotgédngare-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 fotgangare och buss har 165 registrerats vid
oOvergangsstalle. For cykel ar 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 mérkertal.

Tre platser har studerats och analyserats genom faltbesok, se kapitel 4.
Olycksstatistik fran STRADA vid respektive plats redovisas for perioden 2016—
2025 under kapitel 4.

4 Nya krockvaldskurvor fér fotgangares risker vid pakorning av bil, Trafikverket, 2012-10-05.
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4 Beteendestudier i falt

Beteendestudier utfordes for att komplettera litteraturgenomgang och
olycksstatistik. Tre studier genomférdes vid korsningar mellan fotgangare och
buss i busskorfalt pa tre olika platser i Malmo, med féljande
hastighetssakringar:

o Malmdgupp — Neptunigatan
e H-gupp — Carl Gustafs vag
¢ Ingen hastighetssakring — Amiralsgatan

4.1 Malmogupp, Neptunigatan

Pa Neptunigatan genomférdes en faltstudie vid hastighetssakringen
Malmdgupp, se Figur 4-1 for geografisk placering i staden.

Figur 4-1 Kartbild éver Malmé med placering av det studerade Malmoguppet pa Neptunigatan.
Kalla: Karta Malmo stadsatlas (2025), bearbetad av Sweco.

Ett Malmdgupp har en ramp som planar ut med en svag lutning till ordinarie
niva, se Figur 4-2. Studien genomférdes under tva vardagar i oktober, klockan
9-11. Neptunigatan ar en fyrfaltsvag med hastighetsbegransning 40 km/tim.
Inga olyckor mellan motorfordon och cykel eller fotgéngare har registrerats pa
denna plats under perioden 2016-2025.
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Figur 4-2 Malmégupp Neptunigatan.

Neptunigatan trafikeras av tre busslinjer: linje 8 (Malmobexpress), linje 10 och
linje 12. Bland dessa busslinjer var det framfér allt linje 8 som alltid kérde i
busskorfaltet, vilket gjorde den till fokus for faltstudien.

| Figur 4-3 visas analyserat 6vergangsstalle samt placering av avstand A och B
i forhallande till vergangsstalle. Avstand A representerar strackan narmast fore
Overgangsstallet och anvands for att berdkna anpassad hastighet. Avstand B
utgor referensstracka utan hastighetsdampande atgard.

%
Aktuellt »

overgangsstalle |

-

Figur 4-3 Analyserat 6vergangsstélle samt placering av avstand A och B i forhallande till
overgangsstalle. Kalla: Karta Lantmateriet (2025), bearbetad av Sweco.
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4.1.1 Resultat fran observation, Malmdgupp

Studien genomférdes med 52 kvalificerade hastighetsmatningar, varav 26 med
fotgangare och 26 utan. Féljande medelhastigheter erhélls, se Tabell 5.

Tabell 5. Medelhastigheter med och utan fotgangarpassage vid 6vergangsstalle for avstand A och

B.

Medelhastighet Avstand A (ndarmst Avstand B

Malmogupp overgangsstalle) (referensstracka)
km/tim km/tim

Med fotgdngare vid 20,58 39,36

overgangsstille

Utan fotgédngare vid 23,0 37,28

overgangsstille

| Figur 4-4 och Figur 4-5 redovisas respektive bussturs hastighet pa stracka A
och B vid tillfallen da det passerade fotgangare respektive nar det inte fanns
fotgangarpassage 6ver 6vergangsstallet.

Hastighet per tur med fotgangare Malmégupp,
stréacka A och B (km/h)
50
45
40

35

30

Stracka A Stracka B

Figur 4-4 Medelhastighet per tur pa avstand A (narmst évergangsstallet) och B (referensstracka) i
samband med att fotgangare passerar 6ver 6vergangsstalle.
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Hastighet per tur utan fotgdngare Malmégupp,
stracka A och B (km/h)
60

50

40

30

20

Stracka A = Stracka B

Figur 4-5 medelhastighet per tur pa avstand A (narmst évergangsstallet) och B (referensstracka)
nar det inte passerar nagon fotgangare 6ver 6vergangsstallet.

4.1.2 Analys och observationer Malmogupp

Referensstracka (avstand B)

Referenshastigheten vid mattillfallena, bade med och utan fotgangare, lag
mellan 37,28-39,36 km/tim, vilket ar under skyltad hastighet pa 40 km/tim.
Resultatet visar pa att referenshastigheten inte namnvart paverkades av
forekomsten av fotgangare vid 6évergangsstallet. Hastigheten var till och med
nagot hogre pa denna plats nar det fanns fotgangare vid évergangsstallet.
Hastighetsskillnaden mellan de tva mattillfallena kan ha paverkats av faktorer
som chaufforers beteende, trafiksituation och vader.

Avstand narmst 6vergangsstallet (avstand A)

Pa strackan precis innan dvergangsstallet var medelhastigheten lagre vid de
tillifallen nar fotgangare passerade éver dvergangsstallet (20,58 km/tim) jamfort
med nar inga fotgangare passerade (23 km/tim). Detta indikerar att hastigheten
sanks ytterligare nar en fotgangare ska passera, utdéver den sankning som
orsakas av Malmdguppet.

Bromsanalys

Observationerna visar att bussen pabdrjade inbromsningen ungefar 68 meter
innan 6vergangsstallet nar det inte fanns nagra fotgangare och cirka 61 meter
innan vid fotgangarpassage. Inbromsningen identifierades genom att
bromsljusen téandes, vilket inte indikerade hur kraftfullt eller hur mycket bussen
bromsade. Férmodligen ar skillnaden en felavvikelse och chaufféren bromsade
in infér Malmodguppet, oavsett om det fanns fotgangare eller inte.
Hastighetsmatningarna pa avstand A, bade med och utan fotgangare, tyder pa
att bussen holl en lagre hastighet nar fotgangare passerade. Tillsammans med
bromsljusobservationerna kan detta indikera att bussen bromsade kraftigare vid
fotgangarpassage. Antalet observationer ar dock begransade, vilket gor
resultaten nagot osakra.
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Vid faltstudiebestket upplevdes trafiksituationen som relativt lugn, med fa
fotgangare som passerade gatan. Denna trafiksituation och miljé bidrog
troligtvis till nagot hogre medelhastighet for bussen an vid de 6vriga tva
platserna. Bromsljusen tandes vid samtliga matningar utom vid en, dar
chaufforen korde lugnt éver guppet utan att bromsa. Ett flertal chaufférer
bromsade nara guppet, och hastigheten var generellt h6g. Bussen lamnade
foretrade for fotgangaren vid samtliga tillfallen.

4.2 H-gupp, Carl Gustafs vag

Pa Carl Gustafs vag, intill Malmds akutmottagning, genomférdes en faltstudie
vid hastighetssakringen H-gupp, se Figur 4-6 for karta pa platsen.

Figur 4-6 Kartbild éver Malmo med placering av det studerade H-guppet pa Carl Gustafs vag. Kalla:
Karta Malmé stadsatlas (2025), bearbetad av Sweco.

H-guppet ar ett farthinder med tva olika delar: en yttre del med flack ramp
anpassad for stoérre fordon och en inre del med brantare lutning avsedd for
personbilar. Se Figur 4-7 for H-guppet pa Carl Gustafs vag.

Faltstudien genomférdes under tva vardagar i oktober, mellan klockan 9 och 11.
Hastighetsbegransningen har ar 30 km/tim.
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Figur 4-7 H-gupp Carl Gustafs vag.

Under perioden 2016—2025 har tio olyckor mellan cyklist och motorfordon skett,
varav flertalet har svarighetsgraden lindrig olycka och endast en mattlig olycka.
Tva olyckor mellan fotgdngare och motorfordon har registrerats. Inga olyckor
mellan bussar och fotgéngare eller cyklar har skett vid évergangsstallet.

Carl Gustafs vag trafikeras av nio busslinjer: linje 1, linje 2 (Malmdexpress), linje
3, linje 4 (MalmoExpress), linje 6, linje 7, linje 8 (Malm&Express), linje 11 och
linje 15. Bland dessa busslinjer var det framfér allt linjerna 1, 2, 4, 6, 7, 8 som
alltid koérde i busskorfaltet, vilket gjorde dem till fokus for faltstudien.

| Figur 4-8 visas analyserat 6vergangsstalle samt placering av avstand A och B
i forhallande till vergangsstalle. Avstand A representerade strackan narmast
fore dvergangsstallet och anvandes for att berdkna anpassad hastighet.
Avstand B utgjorde referensstracka utan hastighetsdampande atgard.
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Aktuellt
overgangsstalle

Figur 4-8 Analyserat 6vergangsstalle samt placering av avstand A och B i forhallande till
Overgangsstalle. Kalla: Karta Lantmateriet (2025), bearbetad av Sweco.

4.2.1 Resultat fran observation, H-gupp

Studien genomfordes med 62 kvalificerade hastighetsméatningar, varav 29 med
fotgangare och 33 utan. Féljande medelhastigheter erhdlls, se Tabell 6.

Tabell 6. Medelhastigheter med och utan fotgangarpassage vid évergangsstalle for avstand A och

B.
Medelhastighet Avstand A (ndrmst Avstand B
H overgangsstille) (referensstracka)
-gupp km/tim km/tim
Med fotgdngare vid 19,37 30,95
overgangsstille
Utan fotgangare vid 25,62 30,75

overgangsstille

| Figur 4-9 redovisas respektive turs hastighet pa stracka A och B vid tillfallen
da det passerade fotgangare dver 6vergangsstallet.
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Hastighet per tur med fotgangare H-gupp,
stracka A och B (km/h)
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Figur 4-9 Medelhastighet per tur pa avstadnd A och B i samband med att fotgangare passerar éver
Overgangsstalle.

| Figur 4-10 redovisas respektive turs hastighet pa stracka A och B vid tillfallen
utan fotgéngarpassage 6ver 6vergangsstallet.

Hastighet per tur utan fotgéngare H-gupp,
strécka A och B (km/h)
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Figur 4-10 Medelhastighet per tur pa avstand A och B i samband med att inga fotgdngare passerar
Over 6vergangsstalle.

4.2.2 Analys och observationer H-gupp

Referensstracka (striacka B)

Referenshastigheten vid de bada tillfallena, med och utan fotgéngare, lag
mellan 30,75-30,95 km/tim, nagot 6ver skyltad hastighet pa 30 km/tim.
Resultatet visar pé att referenshastigheten inte ndmnvart paverkas av om det
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finns fotgangare vid dvergangsstallet eller inte. Vid faltbesoket observerades att
platsen var livlig och hade ett hogt trafikflode, med méanga fotgangare som rérde
sig langs och over Carl Gustafs vag. Den hoga aktivitetsnivan bedéms ha
bidragit till att bussarna holl en lagre hastighet och lugnare tempo jamfért med
pa Neptunigatan.

Striacka narmst 6vergangsstallet (striacka A)

Pa strackan precis innan dvergangsstallet, var medelhastigheten lagre vid de
tillfallen da fotgangare passerade over 6vergangsstallet (19,37 km/tim) jamfort
med nar ingen fotgéngare passerade (25,62 km/tim). Detta tyder pa att
hastigheten, utéver den hastighetsdampande effekten av H-guppet, sanks
ytterligare nar en fotgangare ska passera over 6vergangsstallet.
Observationerna visade dven att vissa bussar koérde lugnt och jamt fram och
over guppet nar fotgangare passerade, vilket gjorde att medelhastigheten blev
lagre.

Bromsanalys

Bussarna borjade inbromsningen ungefar 30,68 meter fore 6vergangsstallet nar
det inte fanns nagra fotgangare narvarande och 58,88 meter fore vid
fotgangarpassage. Observationen avser nar bromsljusen tands, men inte hur
hart eller mycket féraren bromsar. Detta tyder pa att bussarna boérjar bromsa
betydligt mycket tidigare vid fotgangarpassage an nar de bara ska passera éver
H-guppet utan fotgangare. En anledning till detta kan vara att bussen hinner
komma ner i ratt hastighet for att passera H-guppet pa en kort stracka pa cirka
30 meter, men att chaufférerna paborjar inbromsningen tidigare vid
fotgangarpassage for att fa en mer mjuk kérning och undvika stopp vid
overgangsstallet. Bussen lamnade foretrade for fotgangaren vid samtliga
tillfallen. Bromsljus observerades pa cirka en av fem bussar medan resten
rullade sakta dver guppet.

4.3 Ingen hastighetssakring, Amiralsgatan

Pa Amiralsgatan, intill Folkets park i Malmd, genomférdes en faltstudie vid ett
overgangsstalle utan hastighetssakring for buss, se Figur 4-11 fér karta av
placering och Figur 4-12. Korfalt for 6vrig trafik ar hastighetssakrat med
Malmogupp.
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Figur 4-11 Kartbild 6ver Malmé med placering av det studerade 6vergangstallet pa Amiralsgatan.
Karta Malmé stadsatlas (2025), bearbetad av Sweco.

Faltstudien genomférdes under tva vardagar i oktober, mellan klockan 9 och 11.
Hastighetsbegransningen har ar 40 km/tim.

Figur 4-12 Inget gupp i busskoérfalt och Malmégupp i korfalt for évrig trafik.

Inga olyckor mellan motorfordon och fotgangare eller cyklister har skett pa
denna plats under aktuell period.

Amiralsgatan trafikeras av tva linjer: Linje 5 (Malm6Expressen) och linje 12.
Bland dessa busslinjer var det linje 5 som kdrde i busskorfaltet, vilket gjorde
den linjen for fokus i matningar och utredning.

| Figur 4-13 ar analyserat 6vergangsstélle samt placering av avstand A och B i
forhallande till dvergangsstalle inritat. Avstand A representerade strackan
narmast fére dvergangsstallet och anvandes for att berakna anpassad
hastighet. Avstand B utgjorde referensstracka utan hastighetsdampande atgard.
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Figur 4-13 Analyserat Overgangsstalle samt placering av avstand A och B i forhallande till
Overgangsstalle. Kalla: Karta Lantmateriet (2025), bearbetad av Sweco.

4.3.1 Resultat inget farthinder

Totalt genomfordes 32 kvalificerade hastighetsméatningar, varav 16 med
fotgangare och 16 utan. Fdljande medelhastigheter erhdlls, se Tabell 7.

Tabell 7. Medelhastigheter med och utan fotgangarpassage vid 6vergangsstalle for avstand A och
B.

Medelhastighet Avstand A (ndrmst Avstand B

Inget gupp overgangsstélle) km/tim (referensstracka)
km/tim

Med fotgangare 20,64 25,89

vid

overgangsstille

Utan fotgangare 27,80 27,19

vid

overgangsstille

| Figur 4-14 och Figur 4-15 redovisas respektive turs hastighet pa stracka A och
B vid tillfallen da det passerade fotgangare respektive nar det fanns
fotgangarpassage 6ver 6vergangsstallet.
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Figur 4-14 Medelhastighet per tur pa avstand A och B i samband med att fotgéngare passerar 6ver
overgangsstalle.
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Figur 4-15 Medelhastighet per tur pa avstand A och B i samband med att inga fotgdngare passerar
Over 6vergangsstalle.

4.3.2 Analys och observationer inget gupp

Referensstracka (avstand B)

Referenshastigheten vid de bada tillfallena, med och utan fotgangare, lag
mellan 25,89-27,19 km/tim, vilket ar lagre an skyltad hastighet pa 40 km/tim.
Resultaten indikerar att referenshastigheten inte namnvart paverkas av
fotgangare vid 6vergangsstallet. Under faltbestket noterades mycket trafik och
fa fotgéngare. Bussarnas hastighet var generellt Iag och jamn, och manga
busschaufférer planerade sin kérning och inbromsning i tid for fotgangare.
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Avstand narmast overgangsstalle (avstand A)

Avstandet precis innan overgangsstallet, var medelhastigheten lagre (20,64
km/tim) nar fotgangare passerade an nar det inte passerade nagon fotgangare
(27,80 km/tim). Hastigheten precis innan évergangsstallet var i stort sett samma
som referenshastigheten nar det inte fanns nagra fotgangare vid
overgangsstallet. Detta tyder pa att bussarna holl en lag och jamn hastighet
langs strackan, aven infor dvergangsstallet. Vid fotgdngarpassage skedde en
tydlig sénkning av hastighet narmst 6évergangsstallet jamfort med nar det inte
passerade nagon fotgangare. Resultaten indikerar att utan fotgangarpassage
kan bussarna halla en lag och jamn hastighet Iangs hela strackan. Nar
fotgangare passerar sa sanker och anpassar bussarna hastigheten. Bussarna
[dBmnade foretrade for fotgangaren vid samtliga tillfallen.

Bromsanalys

Vid tillfallen da fotgangare passerade 6vergangstallet sa pabodrjade bussarna
inbromsningen i genomsnitt 50 meter fére dvergangsstallet (medianvarde 57
meter). Nar det inte var nagra fotgangare narvarande skedde inbromsningen
daremot betydligt senare, i genomsnitt cirka 17 meter innan évergangsstallet
(medianvarde 0 meter). Detta tyder pa att bussarnas inbromsningar i huvudsak
styrs av narvaron av fotgangare, vilket passar val in med att det inte finns nagot
fysiskt hinder.

4.4 Analys av resultat

Trots att alla tre platserna var fyrfaltsvagar med busskoérfalt och en skyltad
hastighet pa mellan 30—40 km/tim, upplevdes trafiksituationen och miljén nagot
olika. Carl Gustafs vag (H-gupp) var den gata dar miljon upplevdes som mest
intensiv med mycket trafik, manga busslinjer samt ett stort antal fotgangare och
cyklister bade langs med och korsande gatan. Amiralsgatan (inget gupp) var
trafikintensiv men hade farre busslinjer och inte manga fotgangare eller cyklister
varken langs med eller korsande gatan. Neptunigatan (Malmogupp) placerade
sig nagonstans daremellan med en hel del trafik och rdrelse bade korsande och
langs gatan, dock inte lika intensiv som pa Carl Gustafs vag.

Referensstracka (avstand B)

Medelhastigheten langs referensstrackan paverkades inte namnvart av
fotgangarpassage 6ver dvergangsstallen pa nagon av platserna. Denna
hastighet kan darfor antas beskriva bussens medelhastighet pa en stracka utan
hinder. Den uppmatta referenshastigheten pa Amiralsgatan (inget gupp) lag en
bra bit under skyltad hastighet, pa Neptunigatan (Malmoégupp) lag den strax
under och pa Carl Gustafs vag (H-gupp) l&ag den strax éver.

Trots att gatornas utformning och skyltad hastighet var relativt lika, paverkades
troligtvis chaufférerna av den upplevda miljén vid val av hastighet och korstil.
Detta ar viktigt att ta hansyn till vid utformning av hastighetssankande atgarder
vid évergangsstalle.

| Figur 4-16 och Tabell 8 redovisas resultat fér medelhastighet for de tre olika
utformningarna, uppdelat pa avstand A och B, med och utan fotgangare.
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Medelhastighet clika typ av farthinder
for stracka A (narmst 6vrgangsstalle) och B (referensstracka)

(km/h)
45
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10-34 meter fire 10-34 meter fore Referenssiracka 90-120 Referensstrécka 90-120
dvergangsstalle (med overgangssialle (utan meter fore dvergangsstalle, meter fore dvergangsstille
fotgangare) folgdangare) (med fotgangare) (utan fotgéngare)
mMalmégupp (Neptunigatan) H-gupp (Carl Gustafs vag) Inget gupp (Amiralsgatan)

Figur 4-16 Medelhastighet for samtliga turer uppdelat per utformning och avstand, med och utan
fotgangare.

Tabell 8. Medelhastighet for samtliga turer uppdelat per utformning och avstand, med och utan

fotgangare.
Malmogupp H-gupp Inget gupp
Avstdnd Avstand Avstand Avstand Avstand Avstand
A B A B A B
Med 20,58 39,36 19,37 30,95 20,64 25,89
fotgédngare
Utan 23,0 37,28 25,62 30,75 27,80 27,19
fotgédngare

Avstand narmst 6vergangsstalle (avstand A)

Generellt observeras att bussen kan halla en jamn hastighet med utformning
inget gupp vid de tillfallen da det inte passerar nagon fotgangare 6ver
Overgangsstallet. Medelhastigheten narmst 6vergangsstallet ar i stort sett
densamma som referenshastigheten. Med utformning H-gupp sker en sankning
mellan referenshastighet och hastighet precis innan 6évergangsstalle (oavsett
fotgangarpassage), vilket beror pa att bussen behdver bromsa vid passage 6ver
H-guppet. Den storsta sankningen var vid Malméguppet, dar bussen gar fran en
relativt hog hastighet pa referensstrackan till en betydligt lagre narmst
Overgangsstallet. Detta beror pa att bussen, oavsett fotgangarpassage, behdver
bromsa vid passage éver Malmoéguppet samt att den ursprungligen héll en
hdgre hastighet.

Lagst hastighet infor 6vergangsstalle, da det inte passerar nagon fotgangare,
observerades med utformning Malmoégupp, foljt av H-gupp och inget gupp.
Medelhastigheten minskade pa samtliga platser da fotgdngare passerade dver
Overgangsstallet i jamférelse med nar det inte passerade nagon. Resultaten
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visar att vid faktisk fotgangarpassage var medelhastigheten infor
overgangsstallet likartad for samtliga utformningar, omkring 20 km/tim.

Att medelhastigheten ar sa pass likartad nar det finns fotgangare tyder pa att
alla platserna fungerar lika bra i avseende pa hastighet och trafiksakerhet
gentemot fotgangare. Detta visar att fysiska farthinder i busskorfalt inte alltid ar
nddvandiga for att sdnka hastigheterna vid dvergangsstallen i relation med
fotgangaren.

Dock gar det inte att bortse fran att de observerade platserna har olika
forutsattningar, och att samma utformning kan fungera olika pa olika platser.
Det gér inte att dra nagra sakra slutsatser da antalet matningar ar relativt fa,
men jAmforelsen av platserna med respektive utformningar visar pa en viss
beteendeskillnad och kérstil beroende pa utformning.

H-gupp ar en utformning som bade sanker hastigheten med och utan
fotgangare, men bussen behdver inte bromsa lika mycket som vid Malmégupp
vid de tillféllen da inga fotgangare passerar. Malmoéguppet séanker bussens
hastighet mest vid tillfallen da det inte finns nagra fotgangare, vilket gér denna
utformning minst attraktiv for busstrafikens framkomlighet.

Bromsanalys

Avstandet nar bussen bdrjar bromsa skiljer sig mycket mellan de olika platserna
nar det inte finns fotgangare. Infor Malmogupp bdrjar bussen bromsa 68 meter
innan overgangsstallet aven nar det inte passerar nagon fotgangare, vilket tyder
pa att bussen bromsar pa grund av Malmdguppet. Infér H-guppet bérjar bussen
bromsa 25,5 meter innan, vilket tyder pa att bussen behdver bromsa pa grund
av H-guppet men inte lika mycket som med Malmdoguppet. Vid inget gupp
behdver bussen inte bromsa nar det inte finns fotgangare utan kan halla en
jamn hastighet.

Nar fotgangare passerar éver évergangsstallet borjar bussen infor
Malmdéguppet bromsa 61 meter innan évergangsstallet. Infér H-guppet borjar
bussen bromsa 58,88 meter innan och inget gupp cirka 57 meter innan.

Slutsats

Slutsatsen ar att vid fotgdngarpassage fungerar alla tre utformningarna relativt
lika da det galler hastighet infor 6vergangsstalle och bromsstracka. Bussen
bérjar bromsa pa ungefar samma avstand fran évergangsstalle samt haller
ungefar samma hastighet. Det som skiljer utformningarnas resultat at ar nar det
inte finns fotgangarpassage vid 6évergangsstallet. Da sticker Malmoéguppet ut
med en betydligt lAngre bromsstracka samt I&gre hastighet infor
Overgangsstalle. H-guppet har d& ungefar halva bromsstrackan av
Malmdéguppet samt att medelhastigheten ar nagot hégre. Vid inget gupp haller
bussen en jamn hastighet pa stracka och éver 6évergangsstalle. Vart att namna
ar dock att ingen av utformningarna 6verskrider 30 km/tim vid évergangsstalle
aven da det inte ar nagon fotgangarpassage.
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5 Diskussion och slutsatser

5.1 Diskussion

5.1.1 Vilken effekt har framtagna |6sningar idag pa
framkomlighet och trafiksakerhet utifran ett fotgangare-
och bussresenarsperspektiv?

Resultatet fran faltbesdken visar att de olika utformningarna har en relativt stor
paverkan pa bussens medelhastighet vid de tillfallen det inte finns
fotgangarpassage vid 6vergangsstallet. Storst paverkan pa hastigheten har
Malmdguppet och darefter H-guppet. Observationerna visar ocksa att bussens
korsatt blir ryckigare med Malmégupp, medan en jamnare korstil och hastighet
kan hallas utan gupp. Vid fotgangarpassage visade utformningarna likartade
medelhastigheter infér dvergangsstallet, vilket innebar att bussen sankt
hastigheten lika mycket utan farthinder som dar det var farthinder av nagot slag.
Matningarna visade vid fotgangarpassage att alla tre utformningarna bidrog till
att halla medelhastigheten for buss en bra bit under den 6nskade grénsen pa
30 km/tim.

| litteraturstudien visade genomférda matningar pa att medelhastigheten for
tung trafik var lagre pa Malmoguppet an pa H-guppet. En av studierna visade
att hastigheterna fére guppen ar relativt lika men att hastigheterna pa sjalva
guppet ar betydligt lagre for Malméguppet. Detta indikerar att Malmdgupp ar
mer effektiva pa att sénka hastigheten direkt vid hindret, vilket kan bidra till
battre sakerhet men paverkar kérkomfort negativt. Matningar visar att bada
typerna av farthinder effektivt bidrar till att halla medelhastigheten fér busstrafik
under den 6nskade gransen pa 30 km/tim. Detta ar en positiv indikation pa
farthindrens formaga att kontrollera hastigheter och darmed férbattra
trafiksakerheten for fotgangarna.

5.1.2 Hur paverkar utformningarna beteendet pa fotgangare och
busschaufforer?

Resultatet fran observationsstudierna visar att fysiska farthinder inte alltid
behdvs for att sakra interaktionen mellan busschauffér och fotgangare.
Busschaufférernas benagenhet att sdnka hastigheten och lamna féretrade for
fotgangare vid évergangsstallen var hdg oavsett utformning. Vid
fotgangarpassage var medelhastigheten infér 6vergangsstallet i stort sett
samma vid alla tre utformningarna. Enligt resultaten ar det framst nar det inte
finns fotgangare som passerar som medelhastigheten paverkas av respektive
utformning. Interaktionen mellan busschauffor och fotgangare ar likartad vid alla
tre utformningarna, chaufforen borjar bromsa pa ungefar samma avstand fran
oOvergangsstallet samt haller ungefar samma hastighet nar det finns fotgangare.
Vid Malmoguppet observerades kraftigare inbromsningar infér vergangsstallet
an vid de tva andra utformningarna.

Det gick inte att utldsa nagon beteendeskillnad hos fotgdngarna vid passage
Over dvergangsstallet vid respektive utformning. Mgjligtvis att utformningen pa
Amiralsgatan, med mittférlagda busskérfalt och inget farthinder i busskorfalt, var
svarare for fotgangaren att avlasa. Denna utformning skiljer sig pa sa satt att
det inte finns en mittrefug i gatan som avgransar korriktningarna utan refugerna
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ar placerade for att separera det mittférlagda busskorfaltet fran det sidoférlagda
bilkorfaltet i samma korriktning. Detta kan skapa forvirring i at vilket hall
fotgangaren ska titta efter passage av refug.

| litteraturstudien redovisades resultat avseende fotgangares framkomlighet och
trafiksakerhet jamfort mellan busskuddar och vanliga obevakade
overgangsstallen. | den studien studerades alla motorfordon och inte bara
bussar, dock ar det anda intressant att jamfora resultat och analysera
vajningsbeteendet. Studien visade pa att knappt halften av férarna vajde for
fotgangarna vid obevakade évergangsstallen och att detta till stor del berodde
pa att fordonen holl en hégre hastighet. Vid 6vergangsstallen med busskudde
var resultatet att fyra av fem motorfordon vajde fér fotgangarna, vilket till stor del
berodde pa lagre hastighet.

Resultaten angaende vajningsbeteende stdmmer inte éverens med de resultat
som erhdlls i denna utredning. Detta kan bero pa att endast bussars beteende
och hastighet analyserades och mattes i aktuell studie medan litteraturstudie
baserade sig pa alla motorfordon. Beteendestudie i denna utredning visade att
samtliga busschaufférer vajde for fotgangare vid samtliga tre utformningar.
Detta pekar pa att busschaufférers beteende och korstil kan skilja sig fran
ovriga motorfordons beteende och darfor inte gar att jamfora helt.

Enligt litteraturstudien erhdlls bast framkomlighet for fotgdngarna med
busskudde, dar 80 procent av motorfordonen védjde och hastigheterna var laga
vid 6vergangsstallena. Sdmst framkomlighet var vid obevakade
Overgangsstallen, som genererade htga hastigheter och farre férare som vajde,
vilket gjorde att fotgéngare inte vagade ta foretrade. | studien framkom ocksa att
fordonen boérjade anpassa sin hastighet nar de var mindre an 35 meter fran
Overgangsstallet.

5.1.3 Hur upplevs korsningarna ur ett fotgangarperspektiv
respektive busschauffor/bussresenarsperspektiv?

Malmdégupp och H-gupp har enligt busschaufférer olika mycket paverkan pa
arbetsmiljoé och framkomlighet. De menar pa att de skapar svarigheter i deras
korning och akkomfort. | intervjusvar i litteraturstudien lyftes att gupp generellt
har en negativ paverkan pa kérkomfort och framkomlighet, dar Malmoéguppet
paverkar restid och komfort mest negativt medan H-guppet ar mer anpassat for
busstrafik.

En intressant aspekt som ocksa framkom i litteraturstudien ar effekten av
busschaufférens korstil. En aggressiv korstil kan minska restiden men férsamrar
komforten, medan en defensiv korstil férbattrar komforten men kan férlanga
restiden. Detta indikerar behovet av att hitta en balans mellan komfort och
effektivitet i busstrafiken.

Litteraturstudien pekade pa att hastigheter éver 30 km/tim upplevs som hoga av
fotgangare och paverkar bade deras kansla av sakerhet och férarnas
vajningsbeteende. Fotgangarna kande sig sakrast att korsa gatan vid
Overgangsstalle med vagkudde i jamforelse mot nar det inte fanns nagot gupp.
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5.2 Metoddiskussion

Antalet genomférda matningar varierade mellan de olika studieplatserna, vilket
framst kan forklaras av skillnader i trafikering och antal passerande busslinjer.
Under den avsatta matperioden, pa tva timmar, passerade ett Iagre antal
bussar pa Amiralsgatan jamfért med ovriga platser. Det har resulterade i ett
mindre antal observationer. Detta innebar att underlaget fran Amiralsgatan ar
mer begransat och att resultaten darifran darfér bor tolkas med viss forsiktighet.

Tidmatningarna genomfdérdes manuellt med hjélp av tidtagarur. Denna metod
medfdr darfér en felmarginal, bland annat till fljd av observatérens reaktionstid
vid start och stopp av méatningen. Avstandsbedémningen vid
bromsljusmatningarna baserades pa den punkt dar bussens bromsljus tandes,
varefter avstandet till 6vergangsstallet uppskattades utefter karta. Denna
uppskattning innebar dven den en osakerhet, da bedémningen paverkas bland
annat av siktférhallanden. Sammantaget innebar dessa faktorer att
matresultaten bor betraktas som approximativa snarare an exakta.

Faktorer som paverkade resultaten inkluderar:

e Busschaufforers beteende och korstil.

¢ Omgivande milj6 och trafikfléde vid respektive plats.

e Vid vilken tidpunkt fotgangaren bérjade passera 6ver 6vergangsstallet i
férhallande till bussen.

e Skillnad i antal matningar pa platserna.

5.3 Slutsatser

Syftet med denna studie var att lyfta kunskapsnivan om hur olika trafiksdkrande
atgarder vid icke signalreglerade korsningar mellan fotgangare och
kollektivtrafik fungerar ur ett trafiksédkerhets- och framkomlighetsperspektiv samt
att understka om det finns beteendeskillnader mellan tre olika utformningar.
Studien fokuserade pa skillnader i kdrbeteende och hastighet vid
Overgangsstallen, bade vid tillfallen med och utan fotgdngarpassage, for att
mojliggbra en analys av samspelet mellan buss och fotgangare.

Resultaten visar att medelhastighet och bromsstracka skiljer sig mellan
utformningarna vid tillfallen utan fotgangarpassage. Malméguppet ger lagst
hastighet vid 6vergangsstallet, foljt av H-guppet och darefter inget gupp.
Samtliga utformningar resulterar dock i hastigheter under 30 km/tim aven néar
inga fotgangare passerar. Vid dessa tillfallen medfér Malmdguppet en relativt
stor negativ paverkan pa bussens framkomlighet och akkomfort, utan att ge
nagon tydlig sakerhetseffekt for oskyddade trafikanter. H-guppet har en mindre
paverkan och ar battre anpassat for busstrafik, medan avsaknad av gupp ger
bussen mojlighet till en jamn och komfortabel kérning.

Vid tillfallen da fotgangare passerar dvergangsstallet ar skillnaderna i
medelhastighet och bromsstracka sma mellan de olika utformningarna. Detta
indikerar att bussen bromsar in och stannar for fotgangare i ungefar samma
utstrackning oavsett utformning. Resultatet skiljer sig fran litteraturstudien, dar
det framkommer att andelen motorfordon som vajer ar lagre pa platser utan
gupp, till féljd av hégre hastigheter. En mdjlig forklaring ar att denna studie
enbart omfattar busstrafik, medan litteraturstudien inkluderar samtliga
motorfordon. Detta tyder pa att bilférare och busschaufférer kan ha olika
kérbeteenden.
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En kombination med gupp i korfalt for 6vrig trafik och utan gupp i busskorfalt
skulle darmed kunna vara en lamplig 16sning. Samtidigt bor det beaktas att de
studerade platserna har olika férutsattningar, vilket innebar att samma
utformning kan fungera olika beroende pa plats. Antalet matningar i faltstudien
ar relativt begransat, vilket gor att inga sakra slutsatser kan dras.

Malmdgupp och H-gupp har enligt busschaufférer olika mycket paverkan pa
arbetsmiljé och framkomlighet. | intervjusvar i litteraturstudien lyftes att gupp
generellt har en negativ paverkan pa kérkomfort och framkomlighet, dar
Malmdguppet paverkar restid och komfort mest negativt medan H-guppet ar
mer anpassat for busstrafik. Litteraturstudien visar aven att hastigheter éver 30
km/tim upplevs som hoéga av fotgdngare, och paverkar aven pa att deras kansla
av sakerhet och forarnas vajningsbeteende. Fotgangarna kande sig sakrast att
korsa gatan vid évergangsstalle med vagkudde i jamférelse mot nar det inte
fanns nagot gupp.

Sammantaget indikerar resultaten att H-guppet ar en lamplig atgard som tar
hansyn till bade bussens framkomlighet med fotgangarnas trygghet och
sakerhet. Malmoguppet medfor en oproportionerligt stor paverkan pa bussens
framkomlighet och akkomfort, samtidigt som hastighetssankningen vid
overgangsstallet endast ar marginellt stérre. Studien visar aven att det inte
nddvandigtvis finns behov av gupp i busskorfalt, &ven om atgarder kravs i
korfalt for ovrig trafik. Resultaten tyder pa att hastigheten vid évergangsstallen
halls under 30 km/tim i busskorfalt aven utan gupp, oavsett om fotgéngare
passerar eller inte. Gupp i busskorfalt tycks darmed paverka busstrafikens
framkomlighet mer an de bidrar till fotgadngarnas sakerhet och trygghet.

Resultaten bor dock tolkas med forsiktighet da jamfoérelser mellan olika atgarder
pa olika platser ar komplexa. En 6vergripande slutsats ar att varje plats behover
utformas utifran sina specifika forutsattningar och att en enhetlig I6sning inte
nddvandigtvis ar 1amplig i alla sammanhang.

5.4 Forslag till vidare studier

For att fordjupa kunskapen inom omradet bor framtida studier undersdka hur
olika utformningar fungerar vid fler trafiksituationer och i fler typer av miljGer.

Ett forslag ar att genomféra liknande studier pa fler platser med varierande
gatutyper, trafikmangder och omkringliggande stadsstruktur, for att avgéra om
resultaten fran Malmé ar generella eller om de paverkas av lokala foérhallanden.

Ett annat forslag ar att inkludera andra typer av oskyddade trafikanter, sasom
cykel, eftersom olycksstatistiken visar att konflikter mellan buss och cykel ar
vanliga.

Dessutom kan framtida studier analysera hur kombinationer av atgarder, till
exempel skyltning, upphdjda passager, signalreglering eller visuella
hastighetsdampande I6sningar, paverkar bade sakerhet och framkomlighet.

Slutligen vore det vardefullt att komplettera kvantitativa matningar med
kvalitativa studier, exempelvis intervjuer med bussforare,
trafiksakerhetsplanerare och fotgangare, for att fa en battre forstaelse for hur
olika lI6sningar upplevs i praktiken.
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