,;7' """" Publikation 2001:1

B’Ussprlorltermg

™ Eﬁekter T T ——

e

S—

~ fra mkomlighet
och sakerhet
Huvudrapport



Vvagverket har sektorsansvar for kollektivtrafik pa vag
Vagverket har ett Gvergripande ansvar for att utveckla ett miljoanpassat vag-
transportsystem som klarar hoga krav pa trafiksakerhet med hansyn tagen
till tillganglighet och regional utveckling.

Vagverket ska bl a sarskilt verka for att kollektivtrafikens konkurrenskraft
stérks och att andelen funktionshindrade som kan utnyttja kollektivtrafiken
Okar. Sektorsansvaret innebér att verket har en samlande, stodjande och pa-
drivande roll inom kollektivtrafikomradet.

Ett sétt att utbva sektorsansvar ér att bedriva och stédja forsknings- och ut-
vecklingsprojekt. Denna rapport redovisar ett forskningsprojekt genomfort
med stod av Véagverket. Det finns dven en kortversion pa 24 sidor med
samma titel men med publikationsbeteckningen & 2001:2.

Publiceringen innebar inte att Végverket tar stéllning till framforda asikter,
slutsatser eller resultat.

Titel: Bussprioritering - effekter pa framkomlighet och sakerhet. Huvudrap-
port.

Forfattare: Tekn dr Leif Linderholm m fl, Trivector Traffic AB.
Kontaktperson: Anders Arvelius, Avdelning for kollektivtrafik och yrkes-
trafik, Vagverket

Dokumentbeteckning: Publikation 2001:1

Utgivningsdatum: 2001-03

| SSN: 1401-9612

Distributor: Véagverket, Butiken, 781 87 Borlange. Telefon 0243-755 Q0.
Telefax 0243-755 50. Epost vagverket.butiken@vv.se




Forord

Trivector Traffic AB fran Lund har med stod fran Véagverket bedrivit fore-
liggande forskningsprojekt. Projektet belyser framkomlighets- och trafiksa
kerhetseffekter av vissa bussprioriterande atgérder. Tack vare en samfinan-
siering med Gatukontoret Malmo och Skanetrafiken har en extra stor studie
kunnat genomforas vid ett av del projekten — bussprioriterat strak.

Foreliggande rapport utgdr huvudrapporten for projektet. Under arbetets
gang har sex olika delrapporter publicerats vars innehdl till vissa delar ar
densamma som i denna huvudrapporten.

Tekn dr Leif Linderholm fran Trivector har varit projektledare. En méngd
personer fran Trivector Traffic har deltagit pa olika sétt. Assistenterna Ur-
ban Nyblom och Leif Franzén har i huvudsak skott all fatmétningar. Utvér-
deringen har i huvudsak gjorts av civilingenjorer Hussien Asshori och assi-
stenterna Urban Nyblom, Stina Linderholm, Carl Bjuggren, Jenny Petterson
och Camilla Persson. Intervjustudierna har i huvudsak genomférts och ana-
lyserats av civ.ing Karin Neergard och fil kand Liselott Bergman. Analyser
och text har tagits fram av projektledaren i samarbete med civilingenjérerna
Karin Neergard, Christian Ryden, Bjorn Wendle, Daniel Svanfelt, tekn lic
Per Gunnar Andersson och tekn dr Ola Hagring. Fil mag Jessica Lyborg har
hjalpt till med den engelska Gversattningen av sammanfattningen.

Ett sarskilt tack till Anders Arvelius fran Vagverket i Borlange som varit
uppdragsgivarens representant i projektet. Tack aven till Jan Ramgvist och
Stefan Krii pA Mamo Gatukontor, Lennart Adolfsson pa Trafikkontoret i
Goteborg och Leif Ohman pa Stadsbyggnadskontoret i Jonkoping for hjap
med data och praktiska goromdl. Slutligen ett tack till alla trafikhuvudman
som svarat pavar enkat och till 6vriga som pa olika sétt bidragit till att den-
na rapport kommit till och som inte namnt ovan.

Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

| denna undersokning har vi studerat framkomlighets- och trafiksékerhetsef-
fekterna av nagra atgarder som kan vidtas for att prioritera busstrafiken i
tétorter. Atgérderna & bussgata, signalreglering i cirkulationsplatser s att
bussarna kan kora rakt genom rondellen, klack- och timglashdllplatser samt
prioriterat strak genom halvcentraladelar av en tétort.

Projektet inleddes med en litteraturinventering som visar att forskningen
inom omrédet & relativt begransad. Innehdll och resultat fran 37 rapporter
och artiklar finnsrefererade i ett sarskilt kapitel.

En annan plattform for arbetet var att ta reda pa vilka bussprioriterade at-
garder som trafikhuvudmannen hade genomfért och vad man har for syn-
punkter pa dessa. En enkdé om bussprioriterande atgarder skickades till
samtliga trafikhuvudman for tétortstrafik i Sverige. Svarsfrekvensen var
nagot mer an 50%. Genom enkéaten erhdlls en grov kartlaggning pa hur van-
liga atgarderna &r, vilka for- och nackdelar som upplevs med respektive &t-
gard samt i vilken utstréackning man tankte satsa pa olika atgérder.

Fatstudier har i forsta hand genomforts som fore/efterstudier, men i vissa
fall enbart som funktionsstudier. Videofilmning har gjorts vid samtliga stu-
dier med kompletteringar av manuella métningar. Pa sa vis har konflikter
och beteenden i trafiken registrerats liksom framkomligheten for olika trafi-
kantkategorier. Konflikt- och beteendestudierna har kompletterats med
olycksanalyser och intervjuer med de olika trafikantkategorierna.

Anlaggandet av bussgator skapar betydande framkomlighetsférbéattringar for
busstrafiken. Hur stora vinsterna blir beror pa hur mycket kortare busslinjen
blir och skillnaderna i fardhastighet. Fa trafikolyckor intréffar pa bussgator.
Jamfort med att kora i blandtrafiksystemet & det ungefér 2,5 ggr farre per
kord strécka. Det negativa ar att bussarna & inblandade i fler olyckor med
oskyddade trafikanter pa bussgatorna jamfort med ovriga gator. | medeltal
intréffar 1,4 personskadeolyckor per en miljon vagnkilometer pa bussgator
varav drygt 90% & mellan buss och oskyddade trafikant. Detta kan bero pa
att fler oskyddade trafikanterna exponerar sig pa bussgator jamfort med pa
ovriga gator med busstrafik.

Tilléts viss annan trafik (dispenstrafik) pa bussgator finns &ven stor risk att
den otill&tna trafiken pa bussgatan blir stor. Detta & en olégenhet med avse-
ende pa framkomlighet och trafiksakerhet. Var rekommendation &r att dis-
penstrafik inte ska tilldtas pa bussgator i bostadsomraden eller bussgator
mellan omraden, medan det ofta & nodvandigt att tilldta dispenstrafik pa
centrala bussgator, framfor allt for distributionstrafik och bilar till gardspar-
keringar. Daremot & det tveksamt om man ska tillata taxi. Det & hogst vé
sentligt att distributionstrafiken har mojlighet att parkera utan att detta stor
busstrafiken.



Attityderna till bussgator &r i stort sett positiva fran ala grupper. Trafik-
huvudmannen vill hafler, bussforarnatycker de &r bra, narboende i omraden
med bussgata &r till ca 90% positiva och ser flest fordelar med bussgata,
larare och elever pa skolor i narheten &r positiva. Mycket fa & negativa.

Cirkulationsplatser med sarskild korbana for kollektivtrafiken genom ron-
dellen har studerats pa tva platser. Konflikterna med 6vrig trafik har regle-
rats med signaler. | béda studierna &r det ganska tydligt att trafikantkollekti-
vet totalt tjanar framkomlighet i systemet genom denna dtgéard. Givetvis
Okar fordrojningen for bilisterna och minskar for busstrafiken, men enligt
vara berékningar & forlusterna for bilisterna marginella, i medeltal ca 2 se-
kunder per fordon. Samtidigt & tidsvinsten stor for busstrafiken. Det har
inneburit att medelbeldggningen i bussarna endast behéver var ca 7-10 pas-
sagerare for att trafikanterna totalt ska oka sin framkomlighet i korsningen.
Detta trots 10-14.000 inkommande motorfordon/dygn i cirkulationerna, och
endast 200-250 bussar/dygn. Pa en av platserna visade det sig att &ven gc-
trafikanterna kan vinna mycket framkomlighet genom &tgérden.

Véra trafiksakerhetsanalyser tyder pa att trafiksakerheten & fullgod pa béda
platserna. Riskerna ar 13ga, men vissa saker kan forbéttras for att minska
dem ytterligare. Med reservation for detaljlosningarna i de enskilda fallen,
kan vi rekommendera att bussgata/busskorfalt anldggs genom rondellen pa
en cirkulationsplats, om alla konflikter med 6vrig trafik signalregleras.

Att minska stopptiderna for busstrafiken ar en av manga pusselbitar i malet
att oka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Det & darfor vasentligt att finna
utformningar av hallplatser som minimerar den tid som bussen behéver for
att sldppa av och pa passagerare. Att utvidga hallplatsen med en klack pa
korbanan & tankt att vara en sadan &gard. Men busshallplatser & ocksa
riskfyllda platser. Flera understkningar visar att det finns en stor koncentra-
tion av olyckor med fotgangare inblandade invid hallplatser. Timglashall-
platsen & en typ av 16sning som tagits fram for att gora omradet kring buss-
hallplatsen trafiksakrare.

Flera andra studier visar att stopptiden minskar med klackhallplats, vanligt-
vis med ca 5 sekunder. | vara studier fick bussarna bade vinster och forlus-
ter. Att stopptiden kunde Oka berodde framfor alt pa att busstrafiken var
mycket intensiv och att bussarna darmed hindrade varandra vid hdllplatsen.
Aven placeringen av hallplatsen kan ha betydel se.

Klackhdllplatser drar ner tempot pa trafiken. Medelhastigheterna pa gatan
sonk med drygt 5%. | vara studier fick vi ocksa en dverflyttning av trafik
till andra gator. Trafiksdkerhetsméassigt kan atgérden sigas vara neutral.
Vissarisker minskar och andra okar.

Med hansyn till den kunskap som idag foreligger om klackhalplatser, re-
kommenderar vi att sddan anldggas som standard i tétorterna. Klackhallplat-
ser & dock inte lampligai alla sammanhang varfor vissa undantag frén den-
na generella rekommendation har specificeratsi rapporten.



Timglashdllplatser omajliggor omkorningar av bussarna vilket okar trafik-
sakerheten, framfor alt for passagerarna. De boende i omradet nara hallplat-
sen & ocksa mycket positiva till timglashdllplatsens utformning och tycker
att den & sdker. Framkomligheten for annan trafik blir givetvis sdmre, men i
véra studier innebar det i medeltal endast 2 sekunders extra vantetid per for-
don. Gatan trafikeras av ca 2.500 f/d. Vara kapacitetsstudier visa att tim-
glashallplats bor kunna anlggas pa gator med betydligt mer trafik.

Med hansyn till den kunskap som idag foreligger om timglashallplatser,
rekommenderar vi att dessa anvands dar trafiksakerheten kring hdllplatsen
prioriteras hogt. Undantag fran denna rekommendation finns specificerat i
rapporten.

Véra egna och andras studier visar att avsmalningen av gatan vid klack- och
timglashalIplatser utnyttjas av de gaende som en attraktiv korsningspunkt.
Det & darfor lampligt att samordna dessa halIplatser med dvergangsstallen.

| de centrala och havcentraa delarna av en tétort samlas olika busslinjer
ihop sig p& samma gator och bildar strék. Att genomfora bussprioriterade
atgarder i denna miljo ger bast effekt eftersom det & sd manga bussar som
far del av forbattringarna. Men samtidigt ar det har som utmaningen & som
storst. | denna miljo paverkas s mycket annat av atgarderna, inte bara trafi-
ken. Har & det svart att genomfora de radikala ldsningarna.

| Malmo har ett tre kilometer 1angt strék byggts om pa halva stréckan for att
prioritera busstrafiken. Vara studier visar att det fran framkomlighets-
synpunkt i huvudsak varit tva av forandringarna som varit positiva for buss-
trafiken. Slopandet av trafiksignalen i en av korsningarna har i hogtrafik
inneburit en minskad kétid pai genomsnitt 30 sekunder for bussarnai en av
korriktningarna. Inforandet av busskorfélt har ytterligare reducerat kortider-
na med ca 50 sekunder per buss under hogtrafiktid i samma riktning. | 6v-
rigt har tidsvinster och tidsforluster for busstrafiken utefter straket i stora
drag tagit ut varandra.

Det stora antalet bussar utmed straket & en bidragande faktor till att kor-
tidsvinsterna begransats. Med den nya utformningen hindrar bussarna var-
andra i storre utstrackning an tidigare. Andra bidragande orsaker & dlarvigt
parkerade bilar som gor kdrbanan &nnu smalare och cyklister i kdrbanan,
vilka &r svara att kéra om.

Forandringarna har medfort att bilisternas medelhastighet, och darmed
framkomligheten, minskat med mellan 5-15% pa de olika delarna av straket.
Detta har inneburit att trafikmangden ocksd minskat med mellan 10-35%
utmed stréket. Aven cykeltrafiken har minskat kraftigt pd vissa delar.

Trafiksékerheten har inte direkt forbéttrats genom ombyggnaden, trots att
fordonshastigheterna pa de flesta stéllena sjunkit med ca 10%. Nya riskfyll-
da beteenden har tillkommit. Frekvensen av dessa beteenden kommer troli-
gen att avta med tiden som trafikanterna vanjer sig vid de relativt radikala
forandringarna.



Trafikanterna & Overlag positiva till férandringarna medan vissa delar av
ombyggnaderna fétt hard kritik av busschaufforerna. Naringsidkarna utmed
straket & ocksa mest positiva. Omsattningen minskade under byggnationen
men har atergatt till samma niva som tidigare, eller till och med 6kat négot.

En genomgéaende reflektion man gor nér effekterna av olika &tgéarder stude-
rats pa det sitt som gjortsi denna undersokning, &r att detaljernai varje |6s-
ning har stor betydelse for utfallet. Det & viktigt att ha detta i &anke nar
man ska utforma olika bussprioriterande tgérder. Det gar da att samtidigt
uppna bra framkomlighet och hog trafiksakerhet.



Summary

We have in this investigation studied mobility and traffic safety effects of a
few measures that can be used when prioritising bus traffic in cities. The
measures taken are prioritised bus roads (bus roads), signal regulation in
roundabouts to enable buses to drive straight through, “nubs’ (curb exten-
sion bus stops) and “hourglass’ stops as well as prioritised bus schemes
through central parts of cities.

The project began with a literature review, which shows that research within
the area is relatively limited. Contents and results of 38 reports and articles
arereferred to in a specific chapter of the report.

Another platform of the project has been to find out which bus prioritising
measures that County Public Transport Companies have implemented and
what the attitudes are towards the measures. A questionnaire about the
measures was sent to all County Public Transport Companies responsible
for city traffic in Sweden. The answering frequency was just above 50%.
The questionnaire provided a coarse mapping of how common the measures
are, which advantages and disadvantages there are with each measure and to
what extent one could consider using the different measures.

Field studies have in the first place been conducted as before/after studies,
but in some cases only as functional studies. Video recording have been
performed at all studies, complemented with manual observations. By doing
so, conflicts and behaviours in traffic as well as mobility patterns have been
registered for each road-user group.

Bus roads create significant mobility improvements for bus traffic. The size
of the profit is dependent of how much shorter the bus route becomes and
the difference in route speeds. Few traffic accidents occur on bus roads. If
compared with driving in mixed road-user traffic there are about 60% fewer
accidents per driven route and 40% fewer injuries. A negative aspect is that
the buses are involved in more accidents with unprotected road-users on bus
roads than on other roads. There are on average 1.4 injuries per one million
vehicle kilometres on bus roads, of which 90% are between bus and unpro-
tected road-users. This can be due to the fact that more unprotected road-
users expose themselves on bus roads than on other roads with bus traffic.

If any other traffic than buses (here called exemptible traffic) is alowed on
bus roads there is also a large risk that illicit traffic on the bus road becomes
large. This is inconvenient with respect to mobility and traffic safety. Our
recommendation is that exemptible traffic should not be alowed on bus
roads in residential areas or on bus roads between areas, whereas it is often
necessary to allow exemptible traffic on central bus roads, especialy for
distributional transports and cars going to parking areas. On the other hand,
it is doubtful if taxis should be allowed. It is also highly essential that distri-
butional transports have the possibility to park without disturbing the bus
traffic.



Attitudes towards bus roads are in general positive from all road-user
groups. County Public Transport Companies would like more bus roads, bus
drivers think they are good, people living in areas with bus roads are to
about 90% positive and find mainly advantages with bus roads, teachers and
students on nearby schools are positive. Only afew are negative.

Roundabouts with a specia public transport lane through the roundabout
have been studied at two different places. Conflicts with other road-users
have been regulated with signals. In both studies it is fairly clear that all
road-users in total gain mobility by this measure. Of course the delay in-
creases for car drivers and is reduced for the bus traffic, but according to our
calculations the losses for the car drivers are marginal, on average about 2
seconds per vehicle. Concurrently, the time profit is large for the bus traffic.
Thisimplies that the average number of passengers only has to be 7-10 peo-
ple to give al road-users increased mobility in the crossing. This is a fact
even if there are 10-14,000 vehicles/day in the roundabout and only 200-250
buses/day. In one of the studied spots it was also noted that even the pedes-
trians and bikers could gain mobility by this measure.

Our traffic safety analyses indicate that traffic safety is satisfactory on both
studied spots. The risks are low, but some aspects can be improved to fur-
ther reduce the risk. Subject to construction details in the individual cases,
we can recommend building bus roads/bus lanes through roundabouts, if all
conflicts with other traffic are signal regulated.

Reduction of waiting time at bus stops is one of many aspects that are sig-
nificant for the competitiveness of public transport. It is therefore important
to find bus stop designs that minimise the time the bus needs to pick up and
let off passengers. Expansion of the bus stop with a “nub” (curb extension)
is thought of as such a measure. However, bus stops are also risky spots.
Severa investigations show that there is a large concentration of accidents
with pedestrians involved around bus stops. The “hour glass’ stop is a type
of solution that has been created to make the area around the bus stop safer.

Several other studies show that the waiting time is reduced at “nub” stops,
usually with about 5 seconds. In our studies the buses both lost and gained
time. An increased stop time was mainly a result of intense bus traffic and
that the buses were preventing each other at the bus stop. The location of the
bus stop can therefore also be of importance.

“Nub” stops reduce the pace of the traffic. The average speeds on the road
dropped with about 5%. In our studies we also got a transfer of traffic to
other roads. In terms of traffic safety the measure can be said to be neutral.
Some risks increase and others are reduced.

With respect to the knowledge that today exists on “nub” stops, we recom-
mend that they be built as a standard in cities. However, “nub” stops are not
suitable in all contexts, which is why some exceptions to the rule have been
specified in the report.



“Hourglass” stops make overtaking impossible, which increases traffic
safety above all for the passengers. People living in areas close to such bus
stops are also very positive to the design and think that it is safe. Mobility
for other road-users becomes of course worsened, but in our studies it only
gives a 2 second delay per vehicle on average. The street is used by about
2500 vehicles per day. Our capacity studies show that “hourglass’ stops are
suitable on roads with a considerably higher amount of traffic.

With regards to the knowledge that exists on “hourglass’ stops, we recom-
mend that these are used where traffic safety around the stop is highly pri-
oritised. Exceptions from this recommendation are specified in the report.

Our own and others' studies indicate that the narrowing off of streets at
“nub” and “hourglass’ stops are used by pedestrians as an attractive cross-
ing point. It is therefore suitable to coordinate these bus stops with cross-
ings.

In central and semi-central parts of a city different bus routes are gathered
on the same roads to form schemes. Bus prioritised measures performed in
this environment give the best effects since there are so many buses that can
gain from the improvements. At the same time, thisis where the chalengeis
the largest. In this environment there are several other actors involved that
are affected by the measures, not just the traffic. It is therefore difficult to
perform the radical solutions where it might be needed the most.

In Mamo, a tree kilometre long scheme has been rebuilt on half of the
stretch to prioritise bus traffic. Our studies show that from a mobility view-
point there have been two major changes that are positive for the bus traffic.
A discarded traffic signal in one of the crossings have in peek traffic given a
reduced travel time of 30 seconds on average for the buses in one direction.
The introduction of bus lanes have further reduced the travel time with
about 50 seconds per bus during peek hour traffic in the same direction. In
other respects, gains and losses in time for bus traffic along the scheme have
cancelled each other.

The large number of buses along the scheme is a contributing factor to a
limited travel time profit. With the new design, buses are hindering each
other to a larger extent than before. Other contributing factors are wrongly
parked cars, which make the carriageway even narrower and bikers on the
road, which are difficult to overtake.

The changes have resulted in areduction of car speed, and thus mobility, of
5-15% on the different parts of the scheme. This has in turn lead to a reduc-
tion in traffic volume of between 10 and 25% along the scheme. The bicycle
traffic has also been heavily reduced along some parts.

Traffic safety has not directly been improved by the reconstruction, al-
though vehicle speeds have been reduced by 10% in most places. New risky
behaviours have been added. The frequency of these behaviours will proba-



bly decrease over time, as road-users get used to the relatively radical
changes.

The road-users are to a large extent positive to the changes, whereas some
parts of the reconstructions receive sharp critique by the bus drivers. The
commercial business owners along the scheme are also mainly positive.
Their financial turnover was reduced during the reconstruction period but
has gone back to the same level as earlier, or even increased somewhat.

A typical reflection made when studying the effects of different measures,
as has been done in this investigation, is that the details of every solution
have a large significance for the results. It is important to have this in mind
when designing different bus prioritising measures. It will then be possible
to achieve both high mobility and traffic safety.



1. Bakgrund och syfte

Végverket har, enligt regeringens uppdrag, ett samlat ansvar for vagtrans-
portsystemet och att detta utformas samhallsekonomiskt effektivt och lang-
siktigt hdllbart. Med hansyn till de uttalade trafikpolitiska delmalen om bl a
saker trafik och god milj6, & ett okat kollektivt resande en av manga |6s-
ningar. Jamfort med privatbilism &r ett rétt utformat kollektivtrafiksystem
betydligt sakrare och miljovanligare. Vagverket vill darfor stodja utveck-
lingen mot en attraktivare och mer konkurrenskraftig kollektivtrafik.

| samarbete med Svenska Lokaltrafikféreningen, Kommunférbundet och
Landstingsforbundet har Véagverket tagit fram ett Nationellt Kollektivtrafik-
program (VV publikation 1998:37) som beskriver riktlinjerna for satsningen
fram till & 2007. En viktig del i denna satsning & att skaffa mer kunskap
om effektsamband mellan kollektivtrafik och transportpolitiska mal.

Busstrafik utgor den klart dominerande delen av kollektivt resande i vara
tétorter. Trots att samhéllet |agger ner stora resurser for att tillhandahdla
busstrafik, & resandet med buss ringa i jamférelse med privatbilismen.
Busstrafiken har svart att konkurrera. Bl a & det betydligt |angsammare att
aka buss &n bil mellan flertalet av resmalen. Det & sdllan som bussen kor
narmaste vagen. Bussarna blir vanligtvis ocksa hindrade av annan trafik i
samma utstréckning som bilarna, samtidigt som bussarna givetvis ska stanna
for att ta upp och sldppa av medresenérer.

For att gora busstrafiken attraktivare géller det att prioritera den framfoér
annan konkurrerande icke-kollektiv trafik. Bade bilism och cyklism &r kon-
kurrerande, men eftersom den senare ocksa bor stimuleras med hansyn till
de transportpolitiska malen, & det framst prioritering i forhallande till pri-
vatbilismen som man bor inriktasig pa.

Att prioritera busstrafiken som fardmedel i tétorterna framfor privatbilism ar
inte enbart en trafikal fraga utan handlar &ven om lokaliseringen av bostader
och verksamheter, samt hur dessa omréden i detalj planeras. Det galler att
skapa goda forutsattningar fran borjan. Att i efterhand forsoka skapa kon-
kurrensfordelar & mycket svérare.

Kunskapen om vilka effekter som uppnas med olika bussprioriterade atgér-
der & oftast ddlig. Vid utvarderingar har man enbart koncentrerat sig pa
effekterna for busstrafiken, och da endast pa vilka tidsvinster som erhdlls.
Detta har gjort att man manga ganger varit onodigt restriktiv med inforandet
av bussprioriterande atgarder eftersom si manga andra viktiga fragestall-
ningar varit obesvarade.

Med hansyn till att kunskapsluckorna om effekterna ar relativt stora, aven
for relativt vanliga och lattgenomforbara bussprioriterande atgarder, ansokte
Trivector Traffic om medel hdsten 1997 for att belysa vissa av dessa effek-
ter for nagra vanliga bussprioriterande dtgarder. Med hansyn till kostnader-
na for fullstandiga konsekvensanalyser har syftet med projektet varit att



koncentrera utvarderingen till effekterna pa framkomlighet och trafiksaker-
het, men da for samtliga berdrda trafikantgrupper. Anledningen &r att dessa
effekter oftast & de tva mest avgorande faktorerna vid beddomningen om
atgarder ska inforas eller €. Men aven olika trafikantgruppers attityder till
och synpunkter pa dtgérderna beaktasi utvarderingen.

De bussprioriterande &garder vi valt att belysai denna understkning ar
- bussgata
- signaprioritering i cirkulationsplats
- klack- och timglashdllplats
- prioriterat strék i blandtrafik

Bussgator & det kanske mest optimala séttet att prioritera for busstrafik.
Kan trafiken ga pa egen gata finns heller ingen annan trafik som hindrar
den. Den genhet som kan astadkommas ger busstrafiken stora konkurrens-
fordelar. Under 70-talet skapades manga bussgator i samband med nya bo-
stadsomréden. Tyvarr har utbyggnaden i Sverige avstannat. Det finns nu
oftaen oviljatill att inféra bussgata, framfor allt i befintliga omréden, vilket
troligen beror pa bristande kunskap om konsekvenserna.

Cirkulationsplatser blir allt vanligare i véra tétorter. De ersétter ofta signal-
reglerade korsningar. Manga anser att cirkulationsplatserna medfér en ned-
prioritering av busstrafiken jamfort med biltrafiken eftersom det oftast tar
langre tid for bussen att komma genom korsningen an fér en bil, men ocksa
att det utgér en obekvamhet for passagerarna nér bussen kranger. Ett sétt att
prioritera for bussarna &r att |&ta dem kora rakt genom och 6ver sjdvaron-
dellen. Om detta ska vara majligt maste korsningen kompletteras med en
trafiksignal som reglerar konfliktsituationerna med dvriga trafikanter.

Kantstenshallplatsen &r utan tvekan den vanligaste hallplatstypen inom tét-
byggt omréde. Bussficka & vanlig pa hogt trafikerade gator. Pa senare tid
har klackhdlIplatsen gjort sitt intdg, framfor allt darfor att de tycks minska
bussarnas angoringstid till hallplatsen och krangningarna inne i bussen. Pa
vissa hdll har man infort s k timgalshallplatser, vilket hindrar al annan bil-
trafik utmed gatan nar bussen stér pa héllplatsen. Prioriteringen & uppenbar,
men dtgarden & framfor alt genomford av trafiksakerhetsskal. Olycksris-
kerna & namligen mycket stora for av- och pastigande passagerare just vid
hallplatser. | t ex Goteborg intréffar 46 % av personskadeolyckorna med
gaende vid kollision med motorfordon inom 50 meter fran hallplatserna.

| de centrala delarna av en tétort kan det med hénsyn till alla andra aktivite-
ter dar vara svart att fran prioriteringssynpunkt bygga om gator till bussga-
tor. Daremot kan man med olika typer av atgarder underlétta for bussarna
och busstrafikanterna pa bekostnad av framkomligheten for bilismen. Det
kan exempelvis &stadkommas genom att inféra busskorfalt pa vissa delar, ta
bort parkeringsmdjligheter for privatbilister, infor klackhdlplatser, priorite-
rar bussarna i trafiksignalerna etc. Att belysa effekterna av sddana samlade
insatser pa ett 1angre strék dar biltrafiken i huvudsak finns kvar, & ocksa av
stort samhéllsintresse.
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| kapitel 2 beskrivs vilka metoder som anvants i detta projekt for att forsoka
ge svar pa de frégestallningar som stéllts upp. | kapitel 3 redogors det for
nar och var de olika undersokningarna genomforts. Dérefter presenteras
respektive undersokningsdel med framtagna resultat. Det borjar med buss-
gata i kapitel 4, cirkulationsplats med signal i kapitel 5. Dérefter klack- och
timglashdllplats i kapitel 6 och prioriterat strak i blandtrafik i kapitel 7. En
summering med dlutsatser och kommentarer kommer i kapitel 8, foljt av
referaten fran litteratursammanstallningen i kapitel 9.
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2. Metod

2.1 Litteraturstudie och kontakter

For att skapa en plattform for det vidare arbetet genomfdrdes inledningsvis
en grundlig litteraturstudie. Eftersom projektet sedan pagick under en langre
tid kompl etterades den inledande studien i slutet med studier av de senaste
publikationernainom omradet.

Litteratursokningar har gjorts via olika databaser pa internet: Lolitas samka-
talog (Lunds universitetshbibliotek med tillhdrande institutioner), Libris (uni-
versitetsbiblioteken i Sverige), VTI:s bibliotek, VVagverkets bibliotek, TAI i
Norge, SINTEF i Trondheim, TRL (Transport Research Laboratory) i Stor-
britannien och CROW i Holland.

Sokord som bl a anvants ar: “ bussgator” , “ kollektivtrafikfalt” , “ busspriori-
tering”, “cirkulationsplats’, “hallplats’, “busway”, “buslane”, “bus
stop”, “nub”, " bus bulb”, “signalprioritering”, “bus priority”, “bus sy-
stem”, “ roundabout” , “ signalcontrolled” .

Sokningarnai biblioteken gav relativt fa tréffar. Det kunde tidigt konstateras
att det finns mycket lite publicerat material inom detta omrade. | syfte att nd
studier som inte finns i ovannamnda databaser har kontakt tagits med trafik-
organisationer i de lander/stdder i Europa och USA som har infort flera
bussprioriterande agarder och darfor kan tankas ha utvarderat effekterna
efter infOrandet.

| Holland har man pa flera stéllen infort en rad bussprioriterande atgarder.
Dér togs forst kontakt med Sten Bexelius, forskningssamordnare pa Mini-
stry of Transport i Nederlanderna. Han bekréftade att det gjorts en hel del
for att prioritera busstrafik i Holland, sarskilt i Almere och Eindhoven, men
det finns inga studier avseende sakerhetsaspekterna pa Ministry of Trans-
port, inte heller pa det stora havstatliga trafiksakerhetsingtitutet SWOV.
Forfragningar om studier kring bussprioritering har &ven gjorts hos CROW,
en central instans i Holland for trafiktekniska riktlinjer, men de har séva
inga publikationer inom amnet och kanner inte heller till ndgra. De kom-
menterade att sdkerheten vid bussprioritering inte ses som ett problem i Hol-
land.

Forfragningar har dven skickats till staden Almere, tyvarr utan nagot svar.
En kontakt med en konsultfirmai Holland, van der Werken verkeer & vorm,
som arbetar mycket med trafiksdkerhet och kollektivtrafik togs, men gav
inte heller nagot resultat. De kande inte till ndgon studie inom omradet, men
erbjod sinatjanster om studier i Holland skulle bli aktuellt.

Ottawa, Canada och Pittsburgh, USA har ett omfattande “bus transit sy-
stem”, som innefattar en hel del bussprioriterande dtgéarder. Déarfor har vi
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sokt brevkontakt med OC Transpo, kollektivtrafikforetaget i Ottawa samt
PAT i Pittsburgh, men utan resultat.

Oslo i Norge har en hel del kollektivtrafikfalt for buss och sparvagn. For att
fatag i eventuella interna studier kontaktades Oslo Vegvesen. Forutom de
studier fran dlutet av 80-talet, som vi refererar i kapitel 9, hade de inga ytter-
ligare studier angdende bussgator. Daremot erhdlls en utvéardering av ett
signal prioriteringssystem.

| Stockholm dér man bl a har bussgator/falt och signalprioritering & man
medveten om vissa for- och nackdelar, men ndgon storre studie har inte
gjorts. Jan Bjork pa gatukontoret kommenterar att signalprioritering inte lett
till fler olyckor, men det finns inte dokumenterat. Kontakt har aven tagits
med Sten Sodin, SL konsult och Jan-Erik Holander, gatukontoret, som bada
arbetat mycket med bussprioriterande atgarder. Det kan konstateras att det
finns en hel del vardefull kunskap baserat pa erfarenheter hos de som arbetat
med dessa fragor, men mycket lite & dokumenterat och det réder stor brist
pa vetenskapliga utredningar av bussprioriterande dtgérders effekter.

For att eventuellt kunna na ytterligare experter inom omradet skickades en
forfragan angdende studier om bussprioritering och framst sakerhet till Fo-
rum for kollektivtrafik som finns pd internet’. N&tet har medlemmar frén
hela véarlden och meningen & att man darigenom skall kunna utbyta infor-
mation. Nagot svar erhodlls aldrig, vilket skulle kunna tyda pa att det inte
finns sAmycket att komma med.

2.2 Enkat till trafikhuvudméannen

En annan plattform for det vidare arbetet var att ta reda pa vilka busspriori-
terade atgéarder som trafikhuvudmannen hade genomfort och vad man hade
for synpunkter pd dessa. Darfor skickades en enka om bussprioriterande
atgarder ut under varen 1998 till samtliga Lanstrafikhuvudman i Sverige och
till de primdrkommunala trafikhuvudmaénnen i landet som har ansvar for
visstétortstrafik.

Syftet med enkéten var att fa in synpunkter och erfarenheter av ett antal
bussprioriterande &garder. Med enkéten fick vi en kartlaggning pa vilka
platser i Sverige atgarderna finns idag och vilka framtida planer som finns
samt de foér- och nackdelar och problem som trafikhuvudmannen upplever
med de olika prioriteringsformerna.

De &tgérder som tagits upp ar: klackhallplats, kollektivtrafikprioritering vid
cirkulationsplatser och bussgator. Svar inkom fran drygt haften. Enkétens
utformning redovisasi bilaga 1.

"Http:/mww.publictransport.com
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2.3 FoOrelefterstudier

Effekterna av olika &géarder har i forsta hand studerats med fére-
eftermétningar, d v s studier har genomférts i en foresituation och exakt
samma studier har sedan genomforts efter det en bussprioriterad dtgérd in-
forts pa samma plats. Genom att jamfora resultaten av de bada métningarna
kan dlutsatser dras om effekterna. Om resultaten ska kunna anses vara helt
generaliserbara, borde urvalet av studieplatser vara slumpmassigt. Slump-
maéssigheten har inte kunnat foljas i dessa studier, eftersom vi varit bundna
till trafikhuvudméannens och kommunernas vilja att genomfora atgarderna.
Vi har darfor valt bland de lampligaste platserna dar den typen av dtgérd vi
varit intresserad av skulle genomfdoras.

Fore/efterstudier med slumpmassigt urval & mycket ovanliga inom denna
typ av studier. Darfor blir det en beddmning fran utredarnas sidaomi vilken
utstréckning resultaten kan anses som generaliserbara, och inte bara giltiga
for den/de studerade platserna. Ju storre erfarenhet bedémarna har, desto
storre & sannolikheten att ocksa dessa kan dra slutsatser fran studierna som
ger ett allmangiltigt varde.

Det & pa manga sétt en férdel att tiden mellan fore- och efterstudien pa en
plats &r kort, dock inte alltfér kort. Trafikanterna ska ju ha en chans att vanja
sig vid forandringen. Inom trafiksammanhang &r det en tumregel att det tar
cirka sex manader innan en fullgod tillvanjning fran trafikanternas sida ar
nadd. Om man déaremot véantar for 1ang tid mellan studierna kan andra fakto-
rer @an sdva ombyggnaden fa betydelse for utfallet. Stora forandringar i
trafikmangderna kan ha uppstétt. Aven beteendeforandringar hos trafikan-
terna kan fa sin betydelse om tiden &r altfor 1ang, exempelvis beteenden
som &r attityd- eller allmant stressrelaterade.

Na&r man studerar vissa faktorer i trafiken pa en och samma plats, finner man
ibland att frekvensen &r liten, exempelvis for trafikolyckor. Manga ganger ar
antalet sa fa att en jamforelse mellan olika tidsperioder inte ger statistiskt
sékerstéllda resultat. De kan dock ge indikationer. Fér om man samtidigt
studerar (méter) andra faktorer som kan relateras till den forra, exempelvis
fordonshastigheterna pa platsen, och resultaten pekar & samma hal, blir
samverkan av dessa en styrka som kan Overtyga om att skillnader har upp-
stétt. En kombination av olika resultat & darfor viktigt, framfor alt vid be-
doémningen av trafiksakerhet.

Vid en jamforelse mellan tva métningar & idealet att alla andra faktorer &r
lika, forutom just den som studeras. Detta & omd6jligt att uppnd inom den
hér typen av undersokningar, men det bor alltid efterstrévas. Vid tolkningen
av effekterna bor man dérfor alltid tai beaktande att &ven andra, icke métta
faktorer, kan ha betydelse for utfallet.
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2.4 Funktionsstudier

| ndgra av vara studier har det inte varit mgjligt att studera foresituationen.
Det har i nagot fall berott pa att ingen varit intresserad av att bygga den ak-
tuella atgarden, i andra fall har det bedomts som altfor kostsamt med bade
fore- och eftermatningar. Ett alternativ & da att enbart gora s k funktions-
studier av det man redan har.

Funktionsstudier innebér att man gér samma typer av studier av de trafikala
tillstanden som i fore/efterstudier, men med den skillnaden att vi inte kan
jamfora férandringarna. Daremot kan vi bedéma om foérhdllandena (tillstan-
den) & acceptabla €eller inte for de olika trafikantgrupperna. Den bedém-
ningen & givetvis mer subjektiv och grundas mycket pa de erfarenheter som
utvérderarna besitter.

2.5 Observationsteknik

| vara studier har vi utnyttjat olika typ av observationsteknik. | vissafall har
vi anvant manuella observatdrer som pa plats, i reatid, studerar ett handel-
seforlopp och noterar detta pa ett sérskilt utformat formul&r. Observatrerna
har da givetvis en uthildning pa det som ska studeras. Det kan vara olika
typer av trafikbeteenden som exempelvis tilldmpningen av foretradesregler-
navid ett Gvergangsstélle.

En annan registreringsform &r videofilmning dar man i efterhand studerar
det som & av intresse. Fordelen med videon & att man i efterhand kan stu-
dera varje sekvens om och om igen, vilket gor registreringen betydligt nog-
grannare an den manuella. Man kan ocksa técka en betydligt storre observa-
tionsyta. En nackdel &r att utvarderingen ofta tar 1ang tid. En annan nackdel
ar att det behovs tva kameror om man vill studera alatillfarternai en kors-
ning.

Videofilmning har gjorts vid samtliga studier i detta projekt med vissa kom-
pletteringar av manuella studier. Filmningarna & pa ala platser utom en
gjorda fran en teleskopmastférsedda métvagn. Méatvagnen placeras normalt
mer @ 100 meter fran den plats som ska filmas. Kameran skjuts upp till
lamplig hojd, max 15 meter, for att ge en sa bra vy som mgjligt. Pa en av
platserna har filmningen skett fran ett hustak.

2.6 Intervjuer

Intervjuer har genomforts med olika trafikantgrupper och i vissa fall aven
naringsidkare utefter den gata dar &garderna genomforts. Syftet har varit
att kartlagga deras uppfattningar om och attityder till de bussprioriterande
atgarderna. Intervjuerna har i huvudsak skett individuellt, d v s en trafi-
kant/naringsidkare har intervjuats i taget. | nagot fall dar busschaufforer
intervjuats har detta av praktiska skél skett i mindre grupper.
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Intervjuerna har varit 6ppna men foljt en intervjugueide med forutbestdmda
fragestaliningar. Svaren har intervjuaren noterat. De bilister, cyklister, fot-
gangare och busspassagerare som intervjuats har vid tillféllet varit i narhe-
ten av platsen. Bilisterna har antingen parkerat sitt fordon eller varit pa vag
ini sitt fordon pa en nérbeldgen parkeringsplats nér intervjuaren tagit kon-
takt. Cyklister och fotgangare samt busspassagerare har stoppats av inter-
vjuaren vid platsen eller vid en nérbeldgen hdllplats. Néringsidkarna har
besokts pa sina respektive arbetsplatser utmed gatan.

2.7 Enkéater

Vid véra studier av bussgatornas effekt har enkéater delats ut till boende och
skolelever i de omraden som studerats. Syftet har varit att undersoka deras
installning till &garden och de risker de upplever. Till boende har enkéterna
lagts i brevl&dorna tillsammans med ett svarskuvert. Av kostnadsskal gjor-
des ingen paminnelse till dem som inte svarade. Enkatens utformning till
boende framgar i bilaga 2.

Enkaterna till skolelever delades ut till eleverna av respektive ldrare som
ocksd samlade in dem och vidarebefordrade dem till oss. Lararna fick dar-
emot ingen enk&t utan intervjuades istéllet.

2.8 Trafikmangder och trafikantbeteenden

Trafikmangder och trafikantbeteenden har i huvudsak studerats utifran det
videofilmade materialet. N&r det gédler trafikmangder har dessa raknats un-
der en fem- dler tiominutersperiod for varje inspelad timma, d v s mellan 20
och 40 perioder utslagna pa hela métveckan. Antalet svangande fordon i
korsningarna och korsande fotgangare pa olika delstrackor & exempel pa
vad som noterats. Samma perioder pa dygnet har studerats i bade for- och
eftermétningarna.

| vissa studier har vi ocksa varit intresserade av om den inférda atgarden
paverkat trafikmangderna pa narliggande gator. Dar har i sa fall rékningen
av motorfordonstrafik skett med vanliga slangforsedda trafikréknare. Har
aven cykeltrafiken varit av intresse har denna rékning skett manuellt. Rak-
ningar av cykeltrafik har da gjorts mellan 06.00 och 09.00 samt mellan
15.00 och 18.00. Summan av denna trafik utgdr normalt halva dygnstrafi-
ken. Cykelrékningarna har pagatt i minst tva dagar per plats.

2.9 Framkomlighet

Framkomlighet for bussar har métts pa tva sétt. Det ena Séttet har varit att
méta tiden det tar att fardas over en strdcka med hjép av det videofilmade
materialet. Strackan har métts upp pa platsen mellan tva fix-punkter och
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tiden det tar for bussen mellan punkterna har noterats fran den klocka som
visas i videobilden. Klockan visar en noggrannhet pa en hundradel av en
sekund men filmhastigheten &r 50 bilder per sekund. Men genom att bladdra
bild for bild gar det att avgora tiden pa mellan en och tva hundradelar av en
sekunds noggrannhet. Eftersom vi méter 6ver langa stréckor har detta ingen
praktisk betydelse. Noggrannhet pa en tiondels sekund &r tillrécklig. Om det
varit nagot fordon eller fotgangare som hindrat framkomligheten for bussen
har detta noterats.

Det andra séttet att méta framkomligheten for bussar har utnyttjats vid stu-
dierna av busstréket. Har har alla tider registrerats i en bussdator, frén start
till slutdestination 6ver hela linjen. Stopptider och hallplatstider samt has-
tigheter mellan olika delar pa strackan har loggats i datorn. Genom denna
registrering har framkomligheten 6ver en lang strécka kunnat analyseras i
detal].

Framkomlighet for bilister har métts 6ver en stracka mellan tva fix-punkter
genom videoutvardering, pa samma sétt som beskrivits for busstrafiken
ovan. Studierna har genomforts pa ett urval av fem- och tiominutersperioder
spridda Over dagen.

Gaendes framkomlighet har métts vid olika passagepunkter, framst dver-
gangsstallen. Vantetiderna fore passage samt i vilken utstréackning som bilis-
ter stannar for att slppa fram dem har studerats. Forekommer mittrefug har
samma saker observerats &ven dar.

2.10 Trafiksédkerhet

Trafiksakerheten har bedomts utifrén intréffade registrerade trafikolyckor
samt observerade allvarliga konflikter.

Olycksdata har insamlats fran det kommunala registret. Den bestar till dver-
vagande del av de polisrapporterade olyckorna, men i Géteborg och Malmo
finns &ven de sukvardsrapporterade olyckorna med i det kommunala regist-
ret. Eftersom vi i forsta hand jamfor olycksutfallet mellan fore- och efterpe-
rioden, och efterperioden normalt & kort, blir dessa analyser oftast av un-
derordnad betydelse i jamforel se med studierna av allvarliga konflikter.

Under slutet av 60-talet och borjan av 70-talet paborjades det forskning i en
rad olika lander kring att utnyttja konflikter i trafiken for sékerhetsanalyser.
Sverige var ett av dessa. Forskning bedrevs vid Institutionen for trafikteknik
vid Lunds Tekniska Hogskola under ledning av Christer Hydén, numer pro-
fessor vid Institutionen for teknik och samhélle paA LTH.

Grundhypotesen i konflikttekniken & att det rader ett samband mellan
antalet héndelser som néstan leder till en olycka av viss typ och antalet
intraffade olyckor av samma typ. De handel ser som nastan leder till olyckor
kallas allvarliga konflikter. Dessa & handelser som ingen trafikant frivilligt
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forsétter sig i och som kraver ett snabbt ingripande av négon €eller av bada
trafikanter for att olyckan ska forhindras.

Studier av konflikter i tétortstrafik visade att konfliktens allvarlighetsgrad
kunde bestdmmas med den tid som aterstar till dess en olycka skulle intréf-
fa, om inte ndgon av trafikanterna paborjar en avvarjande mandver. Denna
tidsmarginal kallas for TO-vérdet, Tiden till Olycka. Som avvérjande mano-
ver raknas inbromsning, acceleration och vgning. Man fann att trafikanterna
inte frivilligt forsatte sig i en situation dér en avvarjande manéver & nod-
vandig inom 1,5 sekunder fran det en kollision varit ett faktum. En allvarlig
konflikt fick darmed féljande definition:

En allvarlig konflikt intraffar da tva trafikanter inblandas i en konflikt, dar
en kollision skulle intraffainom 1,5 sekunder om bada fortsatt med oférand-
rad hastighet och riktning. Tiden beraknas fran det 6gonblick ndgon av de
inblandade paborjar en awérjande mancver.

Tekniken utgdr fran att man utbildar observatérer som lar sig identifiera och
beskriva de uppkomna konflikterna. Tester av observatdrernas reliabilitet
visar att dessai genomsnitt registrerar 85-90% av de allvarliga konflikterna
paett riktigt sétt efter en veckas tréning.

Sambanden mellan alvarliga konflikter och polisrapporterade olyckor har
studerats pa en rad platser genom aren. Konfliktstudier och olyckor har bl a
jamforts for 115 korsningar i Malmé och Stockholm. Sambanden har analy-
serats i olika etapper. Man fann att ju allvarligare konflikt, dvs konflikter
med 1&gt TO-varde, desto stérre sannolikhet att sddan konflikt leder till kol-
lision. Man fann ocksa att de inblandades hastigheter har stor betydelse for
utfallet. En tredje faktor av betydelse for skadekonsekvensen var trafiksitua-
tionen, eller inblandade parterna. Personskaderisken & betydligt stbrre for
en gaende eller en cyklist an vad den &r for en bilist.

Efter manga ars analyser faststélldes & 1981 den andra generationens sam-
band mellan allvarliga konflikter av olika typ och antalet personskadeolyck-
or av samma typ som intréffar i tatortsmiljoer. De alvarliga konflikterna
delade in i tva alvarlighetsklasser. Den mindre allvarliga klassen, klass 1,
utgors av konflikter med TO-vérdet mellan 1,0 och 1,5 sekunder och dér
hastigheterna samtidigt understiger 35 km/h. Den allvarligare klassen, klass
2, utgors av ala konflikter med lagre TO-véarden én 1,0 sekunder, samt ala
dar ndgon inblandads hastighet ar 35 km/h eller hogre.

Med hansyn till de inblandade parterna delades trafiksituationen in i tre
grupper, tva dar enbart bilar & inblandade eftersom personskaderisken &r
hogre i kollisioner front mot front jamfért med upphinnandesituationer, och
en grupp déar en oskyddad trafikant & en av parterna. Sambanden framgar av
tabell 2.1. Det & dessa samband som anvénts vid i berékningen av person-
skadefrekvensen i detta projekt.
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Tabell 21  Kvot mellan antal polisrapporterade personskadeolyckor och
antalet allvarliga konflikter av viss allvarlighetsklass for olika
trafiksituationer.

Trafiksituation

Konflikt Bil - Bil Bil — Bl Bil - Géende
upphinnande/parallell | vinkelrét/mdtande | Bil - Fotgangare

Allvarlighetsklass 1:

Hastighet < 35 km/h 0 2.4x10° 9,6 x 10°
1,0 < TO <15 sek ’ ’

Allvarlighetsklass 2:

Ovriga konflikter 28x10° 11,9x 10° 339x 10°
dar TO <1,5sek

TO =Tid ill Olycka (sekunder)
Upphinnande/parallell = situationer dér bilarna fardasi sasmmariktning
Vinkelrét/métande = situationer dér bilarnainte fardas i ssmma riktning

Av tabellen kan man utlésa att det g&r mellan 8.400 (=11,9 x 10°) och
41.000 (= 2,4 x 10®) stycken alvarliga konflikter per personskadeolycka i
vinkelrét/mdtande situationer mellan bilar, och mellan 3.000 och 10.400
stycken alvarliga konflikter per personskadeolycka med oskyddad trafikant
inblandad. Studier har visat att tre dagars observationer av konflikter ger
béttre prediktion av "verkliga” olycksutfallet &n tre ars olycksdata.

Efter en genomférd studie summerar man antalet observerade alvarliga
konflikter av respektive typ och multiplicerar antalet med sambandsvéardet i
tabellen ovan. Den totala summan ger det prognostiserade personskade-
olycksutfallet under den tid observationerna pagatt. Darefter réknas utfallet
upp till &rsvarde. Man bor dock inte ta med tidsperioder som péatagligt avvi-
ker fran den som studerats. Studerar man exempelvis vardagar, bor man inte
l&ta dessa studier ocksa representera |6rdag och sondag. Studera man inte
kvélar och nétter skainte dessa heller inga.

| detta projekt har studiernai huvudsak genomforts pa vardagar med borjan
vid kl 7 pa morgonen och pagétt till ca 17:30. Vi bedomer att detta da repre-
senterar forhdllandena mellan ki 6 och ki 18 pa vardagar. S& upprakningen
till arsutfallet gdller endast vardagar mellan ki 6 och 18.

En stor fordel med konfliktstudier & att man observerar hela héndelsefor-
loppet som leder fram till den alvarliga incidenten. En tranad observator
kan darigenom stélla upp olika hypoteser till vad som orsakade den speciella
handelsen. Det & inte ovanligt att observattren finner ett visst monster i
dessa handel seférlopp, men ocksa vad som skulle kunna goras for att bryta
detta monster. Konfliktstudierna leder darmed ocksa fram till forslag om
effektiva dtgarder.
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3. Genomfdrande

Projektet paborjades i mars 1998. Avsikten var att projektet skulle slutforas
pa tva &, men har pa grund av diverse forseningar av ombyggnationer inte
kunnat slutféras forrén ca nio manader senare.

3.1 Litteraturstudien

Denna del genomfordes i huvudsak under forsta halvaret av projektet. | ok-
tober 1998 trycktes den forsta version, ” Trafiksakerhets- och framkomlig-
hetseffekter av bussprioriterade atgarder — en litteraturstudie”, Trivector
Traffic PM 1998:18. Den kompletterades under sommaren ar 2000 och kom
uti sin dutligaversion (version 1.1) under augusti manad samma ar. Refera-
ten i den rapporten motsvaras av kapitel 9 i denna rapport. De litteratur-
sammanfattningar som finnsi PM 1998:18 for respektive atgard, finns med i
de olika avsnitten i denna rapport.

3.2 Enkat till trafikhuvudmannen

En enkéd om bussprioriterade dtgéarder skickades under varen 1998 ut till
samtliga Lanstrafikhuvudman i Sverige och till de primarkommunala trafik-
huvudmannen som har ansvar for viss tétortstrafik i landet. Resultaten bear-
betades och sammanstalldes under sommaren 1998 och resultaten publicerat
i en rapport i augusti samma ar. Rapporten har titeln " Bussprioriterade at-
garder — sammanstallning av enkat” , Trivector Traffic PM 1998:14. Utdrag
fran dennarapport finns med i de olika avsnitten i foreliggande rapport.

3.3 Bussgata

Avsikten var fran borjan att studera tva bussgator, en centralt beldgen och en
i ett bostadsomrade. Samma undersokningsmetodik skulle anvandas, dvs
mycket av understkningsmateriaet skulle insamlas med videofilmning. Det
framgick dock ganska tidigt att videofilmningen pa bussgata i bostadsomré-
den inte skulle ge speciellt mycket eftersom det hande for lite. Darfor over-
gavs denna metodik dar och vi valde att i stéllet mer kvalitativt studera for-
hallandena i bostadsomraden och da pa tva bussgator i stéllet for en. Den
centralt belégna bussgatan studeras med videofilmning som planerat.

Som centralt belégen bussgata valdes Sodra Strandgatan i Jonkoping. Den
blev bussgata i samband med en stOrre trafiksanering i centrum 1991
Tidigare hade bussarna gétt pa den paralella gatan Ostra Storgatan, men
denna gata blev vid saneringen en gagata. Det intressanta med denna
bussgata & att den &ven uppléts till annan behdrig trafik, vilket torde vara
vanligt i centrala l&gen, samt att mycket oskyddade trafikanter korsar gatan.
Videofilmningarna genomfordes under vecka 16 ar 1999, dvs mellan den 19
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och 23 april. Intervjuerna med busschaufférer och trafikanter utmed gatan
genomfordesi maj manad samma ér.

Bussgatan genom Valldsomradet i Hamstad samt bussgatan genom Gun-
nesboomrédet i Lund valdes att representera bussgator genom bostadsomra-
den. Bussgatan genom Vallasomradet, som exploaterades under 70-talet, var
en av de forsta bussgatorna i landet. Bussgatan & ca 1,6 km lang och gar
genom ett omrade med ca 8.000 invanare. Bussgatan genom Gunnesboom-
radet & knappt 500 meter 1ang och omrédet byggdes under 80-talet. De kva-
litativa studierna med intervjuer och enkéter genomfordes under varen 1999.

3.4 Signalprioritering i cirkulationsplats

Atgarden & ovanlig och darfor & det ocksa svér att finna bra studieplatser.
Torpaplan i Jonkdping var har en given kandidat. Torpaplan byggdes om till
en oval cirkulationsplats med signalprioritering for bussarnai samband med
att Jonkoping inférde stombusslinjer 1996. Tidigare var korsningen en stor-
re signalreglerad fyrvagskorsning. Videofilmningarna gjordes under vecka
40 1998, dvs i manadsskiftet september-oktober. Intervjustudierna med tra-
fikanter och busschaufférer genomférdesi maj 1999.

Att finna kandidat tva var betydligt svérare. VVara kontakter gav inga resultat
vilket foranledde att vi i stéllet undersokte mdjliga platser med sparvagns-
trafik. Forhdllandena & ju inte sa olika om man simulerar att motsvarande
busstrafik gar pa en bussgata genom korsningen. Det finns ju inte s3 manga
stader med sparvagnstrafik, s& med hansyn till det geografiska laget foll
valet pa en korsning i Goteborg, som ligger utmed Fridhemsgatan nara
Kungstensmotet, strax sdder om Alvsborgsbron.

| Goteborg genomfordes videofilmningarna under vecka 15, d v s i mitten
av arpil, 1999. Intervjuerna med trafikanter och sparvagnsforarna genom-
fordes ungefar en manad senare.

3.5 Klack- och timglashallplats

Enligt forskningsplanen skulle tva klackhallplatser studeras genom fore- och
eftermatningar. Av olika skal, bl a med hansyn till nar klackhdllplatserna
skulle byggas, hamnade béda studieplatserna i Mamo. Den ena pa Sodra
Forstadsgata och den andra pa Regementsgatan.

Forestudierna pa Sodra Forstadsgatan genomfordes i slutet av september
1998 och pa Regementsgatan i maj 1999. Problem uppstod sedan med
genomforandet. Politikerna blev helt pl6tsligt oense, efter att tidigare tagit
beslut om ombyggnaderna. Diskussionerna drog ut pa tiden och
klackhdllplatsen pa Regementsgatan kunde inte byggas inom rimlig tid.
Déaremot byggdes klackhdlIplatsen pa Sodra Forstadsgatan som stod fardig i
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borjan av oktober 1999. Efterstudierna genomférdes dar drygt ett halvar
senare, namligen i mitten av april ar 2000.

Forestudien pa Regementsgatan och de utvarderingar som vi hann genomfo6-
rainnan det stod klart att den fick utgd, gick alltsa forlorad. Resurser for en
studie (eftermétningen) fanns dock kvar. Genom diskussioner med upp-
dragsgivarens representant for detta projekt, besléts att denna resurs skulle
utnyttjas for studier av en timglashdllplats pa Brackevagen i Goteborg. Tri-
vector Traffic hade ett annat uppdrag dar, sa en samordning kunde gora att
studien kunde bli tillréckligt omfattande. Den s k funktionsstudien av tim-
glashallplatsen genomfordesi maj ar 2000.

3.6 Prioriterat strak i blandtrafik

1997 genomforde davarande Lanstrafiken i Malmohus 1an, nu Skanetrafi-
ken, en rad studier som visade att busstrafiken genom centrala Malmo hade
problem med |&ga korhastigheter och dalig regularitet. Gatukontoret och
Lanstrafiken satte sig ner for att diskutera problem och mgjligheter med det
s k Citybusstréket. Ganska snabbt formulerades malet att minska kortiderna
med 3-4 minuter under hogtrafiktiderna pa den ca 3 km langa stréckan. Efter
genomgang av en mangd olika m6jliga dtgarder utkristalliserades till sist en
l6sning dér radikala forandringar skulle genomféras pa dminstone halva
stéket, dvs paen ca 1,5 km lang stracka.

Insatserna 1&g val i linje med foreliggande forskningsprojekts syfte, varfor
en Overenskommelse om en samfinansiering av utvarderingskostnaderna
kom till stand. Foremétningarna genomfordes under hosten 1998 och véren
1999. Ombyggnaderna stod klara under hosten 1999. Efterméningarna
genomfordes under varen 2000.

3.7 Finansiering

Vagverket har stétt for 66% av projektets totala kostnader. Gatukontoret i
Mamo har bidragit med halva kostnaden for utvarderingen av det bussprio-
riterade stréket i Malmo, vilket motsvarar ca 19% av totalfinansieringen.
Skanetrafiken har bidragit med en mindre del, motsvarande 3% av de totala
kostnaderna. Trivector Traffic AB har bidragit till investeringar i nédvandig
utrustning, vilket motsvarar 12% av projektkostnaden .
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4. Bussgata
4.1 Inledning

Med bussgata avses en gata dar motorfordon endast utgors av bussar. Det ar
dock vanligt att viss annan motorfordonstrafik ges dispens att kora pa buss-
gatan, ibland under vissa tider eller pa vissa delar av gatan. Allmant anses
bussgator vara en betydande faktor for kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Mot bakgrund av svaren paden enkét som vi skickat till trafikhuvudmannen
(se delrapport Bussprioriterade atgarder — Sammanstallning av enkét, Tri-
vector Traffic PM1998:14), uppskattar vi antalet bussgator i Sverige utanfoér
Stockholm och Goéteborg till ca 250 stycken. Uppgivna langder pa bussga-
torna varierar mellan 50 meter och 1,2 kilometer. | Stockholm finns ett stort
antal bussgator, men nagon exakt uppgift pa antalet kunde inte anges. Gote-
borg svarade tyvérr inte als pa enkéten.

Trafikhuvudmannen ser néstan bara fordelar med bussgator. Vanliga kom-
mentarer ar att:

framkomligheten okar vasentligt,

det mojliggor centrala och gena kérvagar néra tunga ma punkter,
tidtabellerna &r | &ttare att hdlla,

béttre trafiksakerhet och

- viktigt symbolvérde for kollektivtrafiken.

Fa anger n&gra nackdelar med bussgator. De nackdelar som dock framforts
kan summeras till att bussgator skapar problem for varudistributionen och
ibland 6kar bussarnas konfliktrisk med gc-trafikanter.

Trots de stora férdelarna var det, med undantag fran i Skane och Boras, fa
som hade framskridna planer pa att infora nya bussgator. | Skane finns pla-
ner pa ett tiotal stéllen och i Boras pa négra stycken. Att sa fa bussgator ar
under planering beror med storsta sannolikhet pa de ofta svéarlosta problem
som uppkommer nar sddana planer ska genomforas. Forutom problemet att
fa fram ekonomiska medel till galvainvesteringen namner trafikhuvudman-
nen en rad andra faktorer som ofta hindrar genomférandet av bussgator.
Nagraar:

brist pa stod for kollektivtrafiksatsningar, annan trafik prioriteras hogre,
svart att skapa bussgator i befintlig bebyggelse,

oftalokal opinion mot bussgator i eget omrade,

svart |6sa bra anslutningspunkter till 6vrig trafik,

oklart om vem som ska vara vaghdllare (ansvar for snorgjning etc).

En viktig faktor for motstandet mot bussgator & att foretradarna oftast
saknar dokumenterad fakta kring vilka effekter bussgator ger och vad folk
som bor i nérheten egentligen tycker om dem. Okunskapen skapar hinder

25



for forandringar. FOrhoppningen & att vara undersdkningar ska tillféra
kunskap for en sakligare argumentation.

4.2 Tidigare studier

| kapitel 9 redovisas resultaten fran var litteraturstudie. Dér presenteras kor-
tare referat av genomgangna studier. Vi fann 20 referenser som behandlade
trafiksdkerhets- och/eller framkomlighetsaspekter av bussgator. Nedan ges
en sammanfattning av denna genomgang. Eftersom flera referenser samti-
digt behandlar bussgator och busskoérfélt (av olika varianter), kommer aven
busskorfalt att ingai denna sammanstaning.

4.2.1 Framkomlighet

Framkomligheten for bussar har enligt nastan samtliga studier forbéattrats
efter infOrandet av bussgata/busskorfélt. Endast en studie uppger en forsam-
ring, vilket tros bero pa att utrymmet for den icke-prioriterade trafiken
minskat och darmed har kderna ckat vilket ocksa paverkar bussen. Men 6v-
riga studier visar att bussarnas restid generellt har minskat och medel hastig-
heten Okat. Restidsreduktionerna som redovisats ligger pamellan 5 och 50%
pa stréckorna med bussgata/busskorfalt som i vissafall & kompletterat med
signalprioritering. De hogre reduktionstalen galler vid rusningstid da res-
tidsbesparingen varit som stérst. HOV-systemen? i USA och busskorfalten i
Storbritannien, dar man breddat gatorna pa manga stéllen for att inte sinka
ovrig trafik, visar storst restidbesparingar, upp till 50%, medan de nordiska
restidsvinsterna pa prioriterad strécka varierar mellan 5-35%.

Busshastigheten dubblerades i rusningstrafik for HOV-systemet i USA en-
ligt en studie, daremot minskar framkomligheten ju fler samakningsbilar
som tillatsi korfaltet.

Resultat fran studier av busskorfalt i Storbritannien visar att busskorfalt har
storst effekt om det forldggs innan storre korsningar med mycket trafik. Det-
tainnebdr att bussen dlipper de kder som oftafinns dar.

En OECD-rapport fran 1977 konstaterade att tidsvinsterna blir storst med
motriktade busskorféalt. Dessa, liksom mittkorfalt, respekteras béttre enligt
Heunemann (1995). Exempel fran Aachen och London visar pa betydande
restidsvinster da busskorfaltet flyttas fran sidan till mitten.

| studierna fran Storbritannien och USA anges ocksa en férandring av
antalet passagerare. Efter inférandet av bussprioritering var det 36-50% av
passagerarna som tidigare var ensamma bilforare i USA:s HOV-system
(NTL 1992). Aven i Shephard’s Bush (Astrop 1995) 6kade antalet resenarer
under rusningstiden pa vardagarna. Studierna i Sheffield (Daugherty 1999)
visar att det inte bara & restidsvinster som lockar resendrer. Trots att
restiden Okade efter anldggandet av ett bussprioriterat strék ckade antalet

2 HOV-system =High Occupancy Vehicle - system
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resendrer markant. Har kan den psykologiska effekten av ett tydligt strék
varaen forklaring.

Den ovriga trafikens framkomlighet paverkas olika i olika studier. | de
studier av bussprioriterade strék som gjorts i Storbritannien 6kade restiden
for den icke-prioriterade trafiken pa de flesta stréckorna. Men i flera andra
studier visas ingen skillnad. Det kan bero pa att inforande av
bussprioritering kanske &tfoljts av en annan samtidig atgard, som t ex bort-
tagande av kantstensparkering.

4.2.2 Trafiksakerhet

Det finns fa undersokningar dar man forsokt utvardera trafiksakerheten pa
bussgator och flertalet av dem & fran 70- och 80-talen, altsa relativt gamla.
En av de stdrsta undersbkningar som gjorts & den svenska utvarderingen
fran 1982, Bussgators trafiksdkerhet (KTB-rapport 1982:1). De
amerikanska studierna som refererats hanfor sig till nagot annorlunda
forhdlanden @n de vi har i Sverige. Flera av de amerikanska studierna
utvarderar HOV-systemet, d v s ett system dar man i vissa korfat endast
tilldter bussar och personbilar med flera passagerare (samakning).
Olycksdata &r i dessafall oftabristfélig eller obefintlig.

Det & stora skillnader i olyckstal beroende pa hur bussgatorna’kollektiv-
trafikfalten & utformade samt vilka andra trafikanter som tilléts i korfaltet.
Det kan darfor vara svart att overfora resultat fran utomnordiska studier till
svenska forhallanden.

De svenska bussgatorna har enligt KTB (1982) en lag olycksfrekvens
generellt. Det konstateras att buss pa bussgata & mindre farligt an buss pa
allmén gata. Sagermo (1997) uppvisar ett liknande resultat i sin olycksstudie
av buss och sparvagn i Oslo. Olycksriskerna for sparvagn ar storre vid
separat bana, men for buss & olycksrisken mindre med kollektivtrafikgata
eller kollektivtrafikfalt &n vid blandtrafik. Hvoslefs studier (1987) i Bergen
visar samma resultat. Aven en studie av ett motriktat busskorfalt i Cicago
(La Plante 1982) visade att olyckorna med buss inblandad totalt sett
minskade efter inforandet (-52%). Det finns dock studier som tyder pa
motsatta forhallanden.

Enligt Elvik (1997) okar olyckstalen med den typ av kollektivtrafikkorfalt
som finns i Norge. Det kan dels bero pa att d&ven mopeder och cyklister
tilldts trafikera filen, dels pa att hastighetsskillnaden mellan de olika
paralella filerna kan bli stor. En annan forklaring som ges till de héga
olyckstalen i samband med bussgator i Norge & att de ofta gar igenom
omraden med mycket gang- och cykeltrafik och att det ingér fler
kollektivtrafikfalt i studien &n rena bussgator som i de svenska. | den
svenska studien (1982) konstaterades tvartemot Elviks ssmmanstélining att
GCM-olyckornavar fa och att inga lekande barn hade skadats av buss.

Enligt den summering av trafiksakerhetsstudier fran hela varlden som Elvik
(1997) har gjort, bidrar kollektivtrafikfélt och bussgator till fler olyckor.
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Studien bygger dock pa resultat fran vitt skilda trafiksituationer och bor €
generaliseras.

Nygaard (1989) konstaterade att sakerhetseffekterna skiljer sig a for olika
gatutyper i Oslo. Generellt verkar stérre huvudvagar fa en béttre sakerhet
med kollektivtrafikfalt, medan gator genom bostadsomraden har hoga
olyckstal.

De olyckor som forekommer mest & kollisoner mellan buss och
vanstersvangande fordon som maste passera kollektivtrafikfaltet. Detta har
framkommit vid ett flertal studier, bade norska, amerikanska och engelska,
och poangteras framforallt av Nygaard (1989), Elvik (1997) och Hvoslef
(1987).

De korsningar dar kollektivtrafikfaltet & Oppet for hogersvangande trafik
har i norska studier ocksa skapat problem.

Gaende som korsar korbanan & ocksa ett problem som framhdls av bl a
Nygaard (1989) och La Plante (1982). Detta bor dock kunna |6sas med
lamplig fysisk utformning dar de géende kandiseras till sdkra
overgangsstallen. | London (An evaluation 1987) noterades en sarskilt stor
okning av gaende-, korsande-, och omkorningsolyckor efter inférande av
kollektivtrafikfalt.

Manga olyckor intréffar i samband med kdobildning. Falten néarmast
kollektivtrafikfatet har i flera fall en stor andel stillastéende trafik som
forsamrar sikten. Motoriserade tvahjulingar var inblandade i halften av
olyckorna i London (An Evaluation 1987). For dessa var sarskilt
omkdrningsolyckorna ett problem da de korde i eler vid sidan av
kollektivtrafikféltet. | Bergen konstaterades att cyklisterna som anvande
kollektivtrafikfaltet var ett problem, Hvoslef (1987).

Otillaten trafik i busskorfaten ar ett stort trafiksakerhetsproblem. Mellan
38-55% av olyckorna var enligt Nygaard (1989) forbundna med obehdrig
trafik i kollektivtrafikféltet. Smittrafik tas aven upp som ett vanligt problem
i de amerikanska studierna.

Storst 6kning av olyckstalen finns pa de amerikanska varianterna dar buss
och samakningsbilar samsasi ett kollektivtrafikfalt. Ju fler bilar som tillétsi
filen desto hogre verkar olycksrisken bli. En saméakningsfil bor darfor enligt
flera av de amerikanska kdllorna inte tilldta bilar med farre an 3 passagerare,
for da Okar olycksrisken och framkomligheten blir dessutom kraftigt
forsamrad. | en studie med endast buss tilldten (TRB 718, 1979) foérkom
nastan inga olyckor alls.

Graden av fysisk separering mellan kollektivtrafikfalt och andra korfat har
ocksa stor betydelse pa de amerikanska HOV-systemen. Med buss och hil
for fler an 3 personer uppkom inga olyckor pa de delar som var ordentligt
separerade fran Ovrig trafik. Men dar det inte fanns fysisk separering
forekommer otilldten trafik vilket ledde till att olyckstalen blev hogre.
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Kollektivtrafikfalten &r ofta placerade i mitten och dafordonen dar kan halla
en hogre hastighet an i intilliggande filer blir det 14t konflikter vid byte fran
en fil till en annan. Olyckor med andra fordon har i USA alltsa 6kat med
inforande av busskorfalt (HOV) till skillnad fran Europa dér dessa generel It
har minskat.

Flera amerikanska studier har, med eller utan olycksdata som grund,
papekat att det finns indikationer pa att olyckorna Okar i ett initialt skede
efter inforandet av busskoérfalten, men att olyckorna sedan minskar. Det kan
handla om en tillvanjningsprocess. | Chicago (La Plante 1982) otkade
olyckorna generellt strax efter inforandet av kollektivtrafikfalt, men i de
senast studerade 6 manaderna av efterperioden hade olyckorna sjunkit och t
o0 m minskat med 10% jamfort med foreperioden.

Den dlutsats som kan dras & att trafikskerhetseffekterna beror av hur
bussgatan/faltet & separerad, vilka andra fordon som tillats kora dér, hur
den fysiska utformningen & gjord for att hindra obehériga trafikanter att kor
dér, samt typ av gata. De problem som aerkommande noteras i olika studier
& obehorig trafik, gdende som korsar korbanan och vanstersvangande
motande biltrafik. De bussgator/fat som har fa sddana problem har ocksa
oftaen bratrafiksékerhet.

4.2.3 Kriterier
Nygaard (1989) citerar T H Haatveit pa Oslo sparvagar som anger foljande
kriterier for nér bussgata eller busskorfalt bor inforas :

— Passagerarvolymen & minst 500-800 per maxtimme. Med
utnyttjandefaktor 70% medfér detta 10-16 bussar i timmen.

— Hog andel kollektivresande i forhdllande till andra trafikanter
(kollektivandel > 50%).

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

— Resehastigheten ar 1&gre an acceptabelt (12-15 km/h).

— Man 6nskar reducera trafikméangden pa végen totalt sett (trafiksanering,
miljésatsningar).

- Véagens kapacitet uttryckt i personer per timme 6nskas oka ( >30 %).

NTL-rapporten (1992) anger ungefér de kriterier som citerats ovan som skél
till att HOV - systemet inforts; 6kande trafikmangder och trangsel, minskade
rorlighetsnivéer, luftkvalitet och miljoméassiga aspekter samt begransade
tillgangar.
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4.3 Egna undersékningar

En av utgangspunkterna i detta projekt har varit att uppdatera de resultat
som publicerades i KTB-rapporten om trafiksakerhet pa bussgator fran
1982. Man hade dar inventerat olyckorna pa de da 91 bussgatorna i drift i
Sverige och jamfort olycksriskerna med riskerna i blandtrafik. Syftet med
var studie &r att pa ett liknande sétt analysera olycksriskerna pa bussgatorna
idag. Studiens upplaggning redovisas i avsnitt 4.3.1 och resultaten i avsnitt
4.5,

Behovet av separata bussgator &r stérst i en tétorts centraladelar samt i vissa
bostadsomréden. | de centrala delarna & behovet framst pakallat av
bussarnas bristande framkomlighet beroende pa trangseln med andra
trafikantkategorier. | bostadsomraden & behovet framst att skapa kortare
fardvagar och okad tillganglighet for resendrerna. Forutsattningarna for att
kunna &stadkomma bussgator varierar darfor kraftigt liksom de positiva
respektive negativa effekter en eventuell bussgata skapar i centrum
respektive i bostadsomraden. | foreliggande projekt har vi haft ambitionen
att narmare studera forhdlandena i bada kategorierna. Nagot olika typ av
fatstudier har genomforts vilket beskrivs i avsnitt 4.3.2 nedan. Resultaten
presenterasi avsnitten 4.4 till 4.6.

4.3.1 Olycksanalys

Studien genomfordes under 1999 och finns i sin helhet publicerad i en
delrapport, " Trafiksakerhet pa bussgator — en olycksstudie” , Trivector
Traffic-rapport PM 1999:27. | féreliggande rapport ingdr valda delar ur
dennaPM.

Urval

De tétorter som valts ut for analys i denna studie & desamma som var med i
den tidigare KTB-studien fran 1982. Insamlingen av uppgifter har skett
genom att kontakt tagits med kommuner och/eller trafikbolag. Till dessa har
ett formular med frégor om bussgatornai deras tétort skickats.

Uppgifterna om bussgator och olyckor i de olika tétorterna kommer fran
respektive kommun och trafikbolag, vars arbetsinsats varit en forutséttning
for genomforandet av denna undersokning. Att fa fram de eftersokta
uppgifterna har inneburit en del arbete for kommunerna. Manga har ett
svaroverblickbart system, eller saknar system for hantering av olyckor,
vilket gor att alainte haft mgjlighet att medverka. Detta har inneburit att av
24 tillfragade kommuner samt Stockholms 1an har 17 medverkat i denna
studie.

| tabell 4.1. finns en sammanstdlning av de tatorter som medverkat och
antalet bussgator som medtagits. Endast de bussgator som varit i drift sedan
1993 eller tidigare & medtagna, eftersom vi har anvént oss av 5 ars
olycksstatistik (1993-97). Aven Stockholms lan och Halmstad har bidragit
med uppgifter, men da uppgifterna varit fér fa har de g varit mgjliga att
sammanstadlla med de andra.
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Tabell 4.1. Tatorterna somar med i studien och antal bussgator.

Téatort Antal bussgator
Borlange
Boras
Eskilstuna
Gavle
Goteborg
Helsingborg
Jonkoping
Karlskoga
Karlstad
Lund
Mamo
Skelleftea
Skévde
Trollhéttan
Uddevalla
Umead
Ostersund
Samtliga tétorter 102

ol ErvMdvMANMERwwoNv~WN

Insamlat material
De uppgifter vi inhdmtat frén trafikhuvudmannen for respektive bussgata &r:

— fem &rs olycksstatistik 1993-97 pa bussgatan,

— langd pabussgatan samt om den &r 1-féltig eller 2-fdltig,

— om gang-, cykel-, och mopedtrafik &r tillaten,

— om annan motortrafik &r tillaten, d v s dispenstrafik,

— om obehdrig trafik férekommer,

— om bussgatan gar genom eller mellan bostadsomréden eller annat,

— om bussgatan & byggd i samband med nyplanering eller i befintligt
omrade,

— hur mycket trafikarbete (vagnkilometer) som bussarna utréttar pa
bussgatan.

Flertalet bussgator gar genom bostadsomréden, medan det storsta
trafikarbetet sammanlagt utfors pa bussgator i centrum (se tabell 4.2).
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Tabell 4.2 Bussgator i studien som ar inforda i befintligt och nyplanerat
omrade och om de & dragna genom/mellan bostadsomrade eller i
centrumomr  aden.

Befintligt  Nyplanerat ~ Annat Totalt  Miljoner
omrade omrade omrade  antal  vagnkm
per ar
Genom 19 26 45 0,66
bostadsomraden (19%) (25%) (44%) (34%)
Mellan 27 11 38 0,34
bostadsomréden (26%) (11%) (39%) (17%)
Centrumomrade 19 19 0,95
(19%)  (19%)  (49%)
Totalt 46 37 19 102 1,95
(37%) (36%) (19%)  (100%) (100%)

En tredjedel av bussgatorna tillater viss motortrafik (se tabell 4.3.). Det kan
vara taxitrafik och/eller fordon till och frén en fastighet. Pa centrumgatorna
finns dispens for varudistribution. PA Holmavangen i Malmo utgor elbilar
dispenstrafik.

Obehorig motorfordonstrafik forekommer pa nastan halften av bussgatorna,
i varierande utstréckning. Halften av dessa tilldter inte motortrafik
Overhuvudtaget, d v s har ingen dispenstrafik. Den andra hélften har
dispenstrafik, men det forekommer att &ven obehdriga utnyttjar gatan.

Pa majoriteten av bussgatorna (58%) & &ven gang-, cykel- och mopedtrafik
tillten.

Tabell 4.3. Antal bussgator med behdrig respektive obehtrig motortrafik
samt dér cykel- och mopedtrafik ar tillaten.

Behdrig Obehorig Cykel- och
motorfordonstrafik motorfordonstrafik mopedtrafik
34 (33%) 45* (44%) 59 (58%)

*) varav 17 dar ingen dispens for motortrafik forekommer.

For att kunna jamfora med forhdllandenai Gvrigt bussnét har vi ocksa begart
information om:

- trafikarbete (vagnkm) som bussarna utréttar totalt varje ar,
-olyckor som bussar varit inblandade i under femarsperioden 1993-97 i hela
tatortsnatet.

Den sammanlagda langden pa bussgatorna som ingar i studien & 30,7 km.

Trafikarbetet som bussarna utréttar pa dessa gator ar knappt 2 miljoner
vagnkm per &r. Totalt i de deltagande tétorternas bussnét &r trafikarbetet ca
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48 miljoner vagnkm per &, vilket innebér att ca 4% av busstrafiken kors pa
bussgator i dessa stader.

4.3.2 Faltstudier

Mer ingdende studier om forhallanden runt bussgator har genomforts pa tre
platser. Tva av platserna utgors av bostadsomraden, en beldgen i Lund och
en i Hamstad. Den tredje platsen & en centralt beldgen bussgata i
Jonkoping.

Nagot olika typ av studier har genomférts. Pa den centralt belégna
bussgatan har exempelvis trafikkonflikter och beteenden studerats utifran
videofilmningar. Detta ansag vi inte vara meningsfullt i bostadsomradena p
g a den ringa trafiken dar. | bostadsomradena genomfordes i stélet en
enkétstudie till boende och elever pa nérliggande skola. Intervjuer med
bussforare har genomforts pa samtliga platser.

Nedan fdljer en beskrivning av de tre platserna och en redovisning av vilka
studier som genomforts. Om en mer ingaende besrivning av intervju- och
enkatstudierna  6nskas  finns  detta  beskrivet i delrapporten
" Trafiksakerhetseffekter av bussprioriterade atgarder — enkét- och
intervjustudier” , Trivector Traffic PM 1999:19. Hér presenteras valda delar
ur dennarapport.

Bussgata genom Vallas i Halmstad

Bussgatan genom Valldsomrédet i Halmstads utkant & en av de ddsta
bussgatorna i Sverige. | Valldsomrédet bor det ca 8000 personer, sa det ar
ett stort omrade bussgatan betjanar. Bussgatan & ca 2.5 km lang och bussen
passerar en skola och ett lokalt centrum (se figur 4.1). Langs bussgatan finns
separata gang- och cykelvagar.

Enligt uppgift fran stadsbyggnadskontoret i Halmstad har det intraffat 4
olyckor pa bussgatan under aren 1993-97. Tva cyklister har skadats lindrigt,
en rullskridskodkare skadades svart nér han hangde efter bussen och en
mopedist skadades lindrigt.

De studier som genomforts &r:
- intervjuer med bussforare som kor linjen,
- enkét till 300 hushdl i Vallas,

- intervjuer med lararna pa Vallasskolan,
- enkét till elever i arskurs 3 och 5 pa Vallasskolan.
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Bussgata

Vall&sskolan : %,

Figur 41  Bussgata genom Vallasi Halmstad.

Bussgata genom Gunnesbo i Lund

Bussgatan pa Gunnesbo i Lund planerades samtidigt med sava omradet
som byggdes ut pa 80-talet. Bussgatan g&r genom bostadsomradet och
passerar ocksa Gunnesboskolan, som ligger pa bada sidor om bussgatan (se
figur 4.2). Detta gor att manga skolelever korsar bussgatan dagligen aven
under skoltid. Langs bussgatan finns separata gang- och cykelvagar, men
gang-, cykel- och mopedtrafik &r tilldten pa gatan. Bussgatan & ca 500 m
lang. | ena dnden av bussgatan finns ett sparviddshinder for att hindra 6vrig
biltrafik fran att anvanda bussgatan.
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Figur 4.2  Bussgata genom Gunnesbo i Lund.

Enligt Gatukontoret i Lund har inga personskadeolyckor intréffat pa
bussgatan under perioden 1993-97.

De studier som genomforts ar:

- intervjuer med bussférarna som kor linjen,

- enkét till 200 hushall i omradet,

- intervjuer med lararna pa Gunnesboskolan,

- enkét till elevernai arskurs 3 och 5 pa skolan.

Bussgata i centrala Jonkoping

Sodra Strandgatan i Jonkoping & en ca 370 meter lang bussgata i centrala
Jonkoping (se figur 4.3). Den gar paralléllt och soder om Smedjegatan och
Ostra Storgatan som béda & gagator i tatortens gamla centrum. Bussgatan
fortsétter vasterut pa Lillgogrand och Storgatan, som passerar ett annat
affarsstrak i den ostradelen av central Jonkdping.
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Utmed Sodra Strandgatan finns parkeringsanlaggningar p& 6mse sidor, de
alra flesta platserna pa den sodra sidan. En matargata till parkeringarna gar
parallellt med bussgatans stdra sida och & pa den vastra delen enkelriktad
for trafik i vastlig riktning, pa den 6stra delen & den 6ppen for trafik i bada
riktningarna. Bilar som ska till parkeringarna pa norra sidan om bussgatan
maste korsa den senare. Detta sker i huvudsak patva stéllen, delsi héjd med
Museierondellen till gamla Ahlénsparkeringen, dels strax ster om hotell
John Bauer. Det forekommer ocksa trafik till/fran parkeringsgaraget under
hotellet, avsett for hotellets gaster.

Bussgatan &r ca 7 meter bred, pa en kort stracka i mitten nagot bredare. Tre
overgangsstallen finns malade for att anvisa de géende var de ska korsa
Utmed gatans norra sida |6per en dubbelriktad cykelbana i andutning till
gangbanan. Nagot ¢ster om mitten pa bussgatan finns en busshallplats med
vaderskydd for vantande pa bada sidor.

Distributionstrafik anvander bussgatan for att kunnatasigin till eller ut fran
gagatusystemet, liksom till/fran verksamheter i fastigheterna pa gatan eller
direkt norr om bussgatan. Aven taxi utnyttjar bussgatan. Det & dock endast
tillatet for taxi att kora dar nér de skatill/fran hotell John Baver.
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Trafiken p& Sodra Strandgatan videofilmades under fyra dagar. Utifran
dessa har sedan en rad faktorer analyserats, sdsom:

- trafikmangder av olika slag,
- féardhastigheter,

uppkomna risksituationer,

- trafikanters beteenden.

Dessutom har intervjuer genomférts med bussférarna och férbipasserande
trafikanter. Olyckor som intréffat under sudrsperioden 1992-98 har
analyserats.

4.4 Framkomlighet

| detta avsnitt redovisas egna studier av framkomlighet pa bussgator. De &
uppdel ade pa egna métningar och vad trafikanter sjdva anser. Métningarna
& enbart gjorda pa den centrala bussgatan, Sodra Strandgatan i Jonkoping.
Vad gdler framkomlighet pa bussgator i bostadsomraden genomférdes
endast intervjuer med olika trafikantgrupper. Resultaten sammanfattas
tillsammans med resultat fran tidigare studier (se avsnitt 4.2).

4.4.1 Studier pa central bussgata

Under vara studier trafikerades bussgatan i medeltal av 55 bussar och 75
andra motorfordon per timma, vilket med hansyn till variationerna dver
dygnet motsvarar ca 1.500 f/d pa bussgatan. Endast 40% av trafiken ar
busstrafik och ca 25% av trafiken bedémdes som obehdrig. Den behdriga
trafiken, 35%, bestdr av distributionsfordon, taxi och fordon som ska till
gardsparkeringar. P& cykelbanan parallellt med bussgatan cyklar i
genomsnitt 125 cyklister/h.

Trafikmangden under dagtid motsvarar att det pa en punkt utmed gatan i
genomsnitt passerar drygt tva motorfordon varje minut och pa cykelbanan
lika manga cyklister.

Den ca 370 meter 1anga bussgatan korsas pa tva olika stéllen av bilister som
ska till allmanna parkeringsplatser. Enligt vara studier & det under dagtid i
genomsnitt 65 bilar/h, vilket motsvarar ca 750 f/d. Dessutom korsas ca 100
cyklister/n bussgatan pa diverse stdllen, samt inte mindre an 350
fotgangare/h. Av de gaende passerar ca 40% pa 6vergangsstéllena och 60%
daremellan, framfor alt over busshdllplatsen. Det innebar att bussgatan
korsas av ca 6.000 trafikanter/dygn, eller 16 trafikanter/meter stracka och
dygn. | genomsnitt korsar ca 10 trafikanter bussgatan per minut, och under
de mest belastade timmarna & det ungeféar det dubbla.

Utifran det videofilmade materialet studerades kortider for bussar och andra

motorfordon Gver en 157 meter lang stracka mellan tva 6vergangsstallen.
Strax 6ster om denna stréckan ligger busshallplatsen, vilket kan paverka
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bussarnas hastigheter nagot i jamforelser med andra fordon pa gatan,
eftersom bussarna oftast ska stanna. | dvrigt studerades gaendes vantetider
vid korsning av gatan.

Bussar och 6vriga motorfordon

Bussarnas medel hastighet uppméttes till 36 km/h Gver den 157 meter l1anga
maétstrackan. Medelhastigheterna under olika timmar varierade mellan 30
km/h som l&gst och 39 km/h som hogst. M edel hastigheten for 6vriga fordon
som korde pa bussgatan uppmaéttes till 39 km/h, och den varierade mellan 31
och 45 km/h beroende av tidpunkten pa dagen.

Att bussarna normalt har nagot |agre medelhastighet an Gvriga fordon beror
i huvudsak pa tva faktorer. Den ena & att bussarna normalt inte kan méta
andra fordon pa platser dér det samtidigt finns parkerade fordon, framfor allt
parkerade distributionsfordon. Daremot kan personbilar métas. Den andra
forklaringen & att bussarna ska stanna vid hdlplatsen, eller i andra
riktningen & pa vag fran hdlplatsen, strax utanfor métstrackan, vilket
paverkar hastigheten narmast hallplatsen négot.

Véra studier visar att ca 20% av bussarna far otnskat bromsa in pa sin fard
utmed bussgatan p g a att nagon annan trafikant stor deras framfart. Fyra av
fem kan alltsa kora relativt ostord pa bussgatan, dock med en viss beredskap
for att andra trafikanterna kan korsa framfor dem lite var stans utmed gatan.
Av de bussar vars framkomlighet stérdes var orsakerna foljande:

korsande fotgangare i 32% av fallen,

annan bussi 22% av fallen (framforvarande buss har langre hallplatstid)
korsande personbilar i 21% av fallen (till/fran parkeringar),

parkerade fordon i 19% av fallen,

svangande fordon pa gatan i 4% av fallen,

cyklisti 2% av fallen.

Trots att det vid vissa tidpunkter var fa korsande trafikanter och andra
tidpunkter med betydande mangder, kan vi inte se att frekvensen ”korsande
trafikanter” per timma paverkar bussarnas medelhastighet Gver strackan.
Detta kan dels bero pa att det kravs betydligt fler korsande trafikanter innan
det namnvart paverkar bussarnas framkomlighet, dels att det kravs storre
studier &n var for att sddana samband ska kunna faststéllas.

Korsande fotgangare

Framkomligheten for korsande fotgangare & s god att man generellt kan
saga att trafiken pa bussgatan inte orsakar nagra vantetider 6ver huvud taget.
Vid normaltrafik pd dagen & det i medeltal 28 sekunder mellan
motorfordonen. Under den mest belastade femminutersperioden & det drygt
15 sekunder mellan fordonen. Det & darfor relativt enkelt att finna en
tillrackligt stor tidslucka och avvéga sin passage s att man slipper stanna
upp 6ver huvud taget. Samma géller for cyklisterna.
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4.4.2 Trafikanternas upplevelser

Sodra Strandgatan &r enligt busschaufforerna den andra mest problematiska
platsen i Jonkdpings busslinjenét, efter Djurlékartorget. Sodra Strandgatan
upplevs som mycket trang och besvérlig eftersom det & mycket
varuleveranser, framforallt till John Bauers hotell. Dar stér ofta varubilar
eller taxi som ska hamta upp nagon gast. Situationen med taxi har dock
forbéttrats dataxi har fatt en plats lite langre fram, strax ovanfor portalen till
John Bauer hotell, vilket de tycker & béttre.

Forutom att taxi kor dar mer @n vad som &r tilldtet (de féar endast kora dér
nar de ska hamtallamna nagon pa hotellet enligt busschaufforerna) kor
mycket obehorig trafik dér, vilket upplevs som ett framkomlighetsproblem,
men déremot inte som nagot trafiksakerhetsproblem.

Av de odvriga trafikanterna som intervjuades runt Sodra Strandgatan var
samtliga enbart positiva till att gatan har gjorts om till bussgata. Ingen
upplevde det som ndgot problem att korsa gatan. De flesta hade heller inte
lagt marke till att gatan trafikerades av obehorig biltrafik. Négra tycker att
det & bra med bussgatan for att det ger béttre bussforbindel ser.

Samtliga intervjuade busschaufférer i Halmstad &r positivatill bussgator och
menar att de okar framkomligheten betydligt. Nér det gdler bussgatan
genom Vallas namner man ett framkomlighetsproblem med att bussgatan ar
sa smal pa ett stélle nara skolan att tva bussar inte kan passerar samtidigt,
vilket sinkar dem ibland. Pa ett annat stélle finns det problem med obehdrig
trafik.

| Lund anser busschaufforerna att det storsta problemet med bussgatan pa
Gunnesbo & guppen. Det sarskilda sparviddshindret & samtliga
busschaufforer mycket negativa till. Det fungerar inte als som
personbilshinder. Det beror dels pa att man med de nya laggolvsbussarna
har blivit tvungen att sinka det uppstdende hindret i mitten, dels att
bilforarna har lart sig att kora over det. Detta gor de genom att |&ta ena
hjulparet ga upp pa hindret i mitten. Flera av busschaufforerna har sett
bilforare tasig forbi hindret.

85% av de boende i Vallas tycker inte att bussgatan utgor nagot hinder i
omradet (barridr). Pa Gunnesboomradet i Lund & motsvarande andel nagot
over 70%.

4.4.3 Sammanfattning med kommentarer

Bussgator och busskorfdt har som syfte att 6ka framkomligheten for
bussarna. Med bussgator kan man na betydande forbéattringar, dels genom
genare fardvagar, dels genom Okade medelhastigheter for bussarna. Med
busskorfalt 6kar man enbart medelhastigheten. Med undantag fran ett fall i
litteraturen har man i samtliga studier ocksa funnit att s & fallet.
Undantaget var ett busskorfalt dar atgarderna gav stor kobildning for 6vrig
trafik som i sin tur ocksa paverkade busstrafiken. Enligt studierna har man
genom inférandet av bussgator/busskorfélt okat framkomligheten med
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mellan 5 och 50%. Den hogre procentuella férbattringen uppkommer under
hogtrafik.

| vara egna studier har vi inte kunnat méta forandringen i framkomlighet vid
inférandet av bussgata eftersom busstrafiken tidigare saknades pa stréackan.
Den uppmétta kormedelhastighet pa 36 km/h far anses som en bra
framkomlighet for bussar pa en centralt beldgen gata. Den & dock 3 km/h
lagre an vad den & for 6vrig motorfordonstrafik pa gatan. Det kan bl a bero
pa att bussférarna har en storre beredskap for konflikter med korsande trafik
an ovriga, eftersom de av erfarenhet kanner till att andra trafikanter korsar
lite var stans pa strackan. Vi fann dock inte att bussarnas medel hastighet var
l&gre under tider da manga trafikanter korsade gatan jamfort nar det var fa

Ca 20% av bussarna pa den centralt belagna bussgatan hade enligt var
bedomning nedsatt framkomlighet pa grund av vissa omstandigheter.
Vanligast var det korsande fotgangare som hindrade, déarefter lika vanligt
med korsande bilar, parkerade fordon och att annan buss hindrade.

Busschaufforerna upplever ocksa att framkomligheten okar betydligt med
bussgator, &ven om manga omstandigheter kan kannas besvarande, framfor
alt pa centrala bussgator med korsande trafik Gverallt, men dven med
lekande barn/ungdomar pa bussgatornai bostadsomradena.

Enligt litteraturstudien sa paverkas den 6vriga trafikens framkomlighet av
inférandet av bussgator/busskorfalt olika i olika studier. 1 en studie om
bussprioriterade strak fann man att restiderna for 6évrig trafik ckade, medan
man i andra inte funnit ndgon skillnad. | var egen studie har vi studerat
framkomligheten for korsande fotgangare, och denna kan sagas vara
betydligt béttre nar det & bussgata &n om gatan skulle vara upplaten for
annan trafik, &en om busstrafiken & i minoritet pa bussgatan idag. Mycket
fa upplever bussgatan som nagon barridr. | de tva bostadsomradena ansag
70% respektive 85% att bussgatan genom omradet inte utgjorde nagot
hinder (barriar).

Det &r intressant att man i flera studier funnit ett 6kat resande med buss dar
man prioriterat busstrafiken med bussgator och/eller busskorfalt.

4.5 Trafiksakerhet

| detta avsnitt redovisas resultaten fran olycksanalyserna pa de 102
bussgatorna, anayserna fran riskstudierna pa den centrala bussgatan i
Jonkdping, samt vad som framkommit av intervju- och enkétstudierna om
vilka upplevda trafiksakerhetsproblem olika grupper anser finnas pa
bussgator.

| vé&r redovisning av olyckorna fréan de 102 bussgatorna utgdr vi frén vad

som blivit rapporterat till polisen. Vi vet att morkertalen for trafikolyckor i
allméanhet & stora, men vi har ingen kéannedom om hur forhdllandena ar for
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bussgator, eller for olyckor déar bussar varit inblandade. Man kan dock anta
att rapporteringen ar béttre i olyckor dar bussar varit inblandade &n for andra
olyckstyper, eftersom det &r yrkestrafik det handlar om. Alltsd, vi har inte
kunnat ta hénsyn till eventuella morkertal, g heller till att det kan finnas en
risk att polisens hantering av minnesanteckningar/rapporter variera éver
tiden. Det sistnamnda kan vara en felkdla vid jamférelser mellan studier
fran olikatidsperioder.

45.1 Resultat fran olycksanalyserna

Bussrelaterade olyckor

Pa de 102 bussgator som ingar i studien har det under femarsperioden 1993-
97 totalt polisrapporterats 28 olyckor med buss inblandad varav hélften, 14
olyckor, har varit med personskada. Det har intréffat lika manga olyckor
mellan buss och annan bilist som mellan buss och oskyddad trafikant.
Déaremot & antalet personskadade helt dominerande inom kategorin buss-
oskyddad trafikant, dar 13 av de 14 olyckorna var med personskada, fyra
med svar personskada som féljd och nio av lindrig art. Flera av dessa har
intréffat vid hdllplats. De svara olyckorna har intréffat med korsande moped
eller cykel pa bussgator som gar genom eller mellan bostadsomraden.
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Figur 44. Bussrelaterade olyckor pa bussgator, fordelat pa inblandade
parter och skadepafoljd.

Olycksfrekvensen, inréknat bade personskadeolyckor och egendoms-
skadeolyckor, & 2,9 per miljon vagnkm. Olycksfrekvensen for person-
skadade &r 1,43 per miljon vagnkm (se tabell 4.4). Detta & laga tal jamfort
med KTB-studien fran 1982 som redovisade 17 olyckor per miljon vagnkm
och 2.96 personskadeolyckor. Eftersom berdkningarna grundar sig pa fa
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olyckor, trots att tidsperioden & lang, finns det en viss osikerhet i de
redovisade talen, i synnerhet vid uppdelning av olyckornai olika kategorier.

Tabell 4.4. Personskadeolyckor pa bussgatorna per miljon vagnkm, denna
studie jamfors med KTB-studien fran 1982.

Studie Buss-GCM Buss-motorfordon  Annat  Totalt
Denna 1,33 0,10 0 1,43
KTB-1982 1.05 0.82 1.09 2.96

En bussgata har en markant hogre olycksfrekvens an ala 6vriga. Det & pa
Holmai Mamo och den finns med i bada studierna. Olycksfrekvensen var
markant hogre vid studien 1982, vilket senare féranledde en viss
ombyggnad. Olycksfrekvensen har dérefter gunkit. | tabellen 4.5 redovisas
en jamforelse av personskadeolyckorna i de bada studierna undantaget
denna gata. Som framgar stammer resultaten vé Gverens.

Tabell 4.5. Personskadeolyckor p& bussgatorna per miljon vagnkm for alla
gator utom Holma i Malmg, denna studie jamférs med KTB-
studien fran 1982.

Studie Buss-GCM Buss-motorfordon  Annat  Totalt
Denna (gf Holma) 124 0.10 0 134
KTB-1982 (¢f Holma) 0.90 0 0.50 1.40

Olyckor fordelat pa stadsmiljo

Den storsta delen av trafikarbetet, drygt 50%, utréttas pa bussgator i
centrumomraden. Ungefar 30% av trafikarbetet utréttas pa de gator som ar
anlagda genom bostadsomraden och knappt 20% utréttas pa bussgator
mellan bostadsomréaden (se figur 4.5.).

genom
bostadsomrade

centrum

mellan
bostadsonrade

Figur 45. Fordelning av trafikarbetet pa bussgatorna som gar genom
och mellan bostadsomr ade samt genom centrumomr ade.
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Jamfor man olycksstatistiken i de olika omradena finner man att storst antal
personskadeolyckor intréffar pa bussgatorna genom centrumomraden. Pa
dessa gator har 8 av de 14 personskadeolyckorna intraffat. Daremot ar
antalet olyckor i forhdlande till trafikarbetet storst pa bussgator mellan
bostadsomraden. Genom bostadsomraden har 3 personskadeolyckor intréffat
under femarsperioden, medan 3 har intréffat pa bussgata mellan bostads-
omraden (se figur 4.6.). Det ror sig om sma ta varfor osdkerheten i
redovisade kvoter & stor.

Personskadeolyckor

Ej B

Antal personskadeolyckor Personskadeolyckor/miljon
vagnkm

‘ B Genom bostadsomrade [ Mellan bostadsomrade ] Centrumomrade

Figur 4.6. Personskadeolyckor 1993-97 (antal respektive andel per
miljon vagnkm) fordelat p& genom/mellan bostadsonrade samt i
centrumomr  ade.

Inverkan av dispenstrafik

Pa 7 av de 9 gatorna, dar personskadeolyckor med buss intréffat, tilldts viss
annan motortrafik férutom buss. Det kan vara taxi och/eller dispenstrafik
till/fran fastighet. Pa ala dess gator, samt pa en av de tva som € har
dispenstrafik, finns enligt utsago ocksa problem med obehorig trafik.

Pa de bussgator som &r tillétna for cykeltrafik intraffade fler olyckor mellan
oskyddad trafikant och buss an pa de dar cykel inte & tilldten. Men
olyckornai studien &r for fa for att denna skillnad ska kunna tillmétas ndgon
betydelse.

Olyckor utan buss inblandad

Olyckor pa bussgator dér buss inte varit inblandad har endast redovisats for
24 av de totalt 102 ingdende bussgatorna. Totalt har det intraffat 3
personskadeolyckor, samtliga mellan personbil och oskyddad trafikant. Tva
av dem har intréffat pa Holmai Malmo. Den andra har intraffat i Uddevalla
pa Dalabergsgatan. Dér har &ven en egendomsolycka mellan motorfordon
och oskyddad trafikant intréffat. Pa Dalabergsgatan finns personbilshinder.
Det finns inte pa Holma, déar dispens for taxi och elbilar finns. De olyckor
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som intréffat i Ovrigt som inte har varit med personskada har varit cykel-
cykelolyckor samt cykel-singelolyckor.

Svérigheten att fa fram olyckdata kring olyckor dar buss inte varit
inblandade gor det omajligt att kommentera andra olycksrisker pa bussgator
an dér buss &r inblandad.

Olyckor pa bussgator jamfort med O6vriga gator

Totalt har det under en femarsperiod intréffat 28 olyckor med buss
inblandad pa de 102 bussgator som & med i studien. Raknat pa de vagnkm
som bussarna kor pa dessa gator blir olycksfrekvensen (personskadade och
egendomsolyckor) 2,9 olyckor per miljon vagnkm. Detta kan jamféras med
olycksfrekvensen i det 6vriga gatunétet (d v s sammanlagt i de tatorter som
studerats) som &r 7,2 per miljon vagnkm. Denna jamforelse innebar alltsa att
bussar generellt & 2,5 ggr oftare inblandade i olyckor i det 6vriga nétet én
p& bussgatorna per kord stracka. Resultat stdmmer va Gverens med
resultaten i KTB-studien fran 1982, dar motsvarande faktor & 2,3 ggr,
forutsatt att Holma exkluderas i berakningarna.

Skillnaden mellan bussgator och det 6vriga gatundtet & mindre om man
endast jamfor personskadeolyckor. Antalet personskadeolyckor pa
bussgatorna under femarsperioden &r totalt 14, dvs knappt halften av alla
olyckor. Detta motsvarar 1,4 personskadeolyckor per miljon vagnkm. | det
ovriga gatunétet utgjorde personskadeolyckorna drygt en fjardedel av alla
olyckor. Det intréffade under perioden 2,4 personskadeolyckor per miljon
vagnkm i 6vriga gatundtet (se tabell 4.6.). Foljaktligen & det ungefar ca
70% fler personskador i trafikolyckor med bussar inblandade i det 6vriga
gatunatet jamfort med pa bussgator per kord stracka.

Skadegraden & ungefar densamma pa bussgator som pa évriga gator. Enda
skillnaden &r att det inte intraffat ndgra dodsolyckor pa bussgatorna under
femarsperioden.

Tabell 4.6. Personskadeolyckor med buss inblandad per miljon vagnkm
pa bussgator respektive pa 6vriga gatunétet.

Bussgator Ovriga gatunatet
Buss-GCM 13 0,6
Buss-motorfordon 0,1 1,7
Ovrigt 0 0,1
Totalt 14 24

Olyckor mellan buss och oskyddad trafikant

Pa bussgatorna intréffade 14 olyckor mellan buss och oskyddad trafikant, 13
av dessa var med personskador. Detta motsvarar 1,4 olyckor mellan buss
och oskyddad trafikant per miljon vagnkm respektive 1,3
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personskadeolyckor per miljon vagnkm. Till gruppen oskyddade trafikanter
hor gaende, cyklister och mopedister.

| blandtrafik registrerades under samma period 1,5 olyckor per miljon
vagnkm mellan buss och oskyddad trafikant, alltsd i samma storleksordning
som pa bussgator. Det var dock betydligt fler rapporterade egendomsskador
i blandtrafik, sd den beréknade personskaderisken stannar vid 0,6
personskador per miljon vagnkm, haften av den pa bussgator. Att sa stor
andel av rapporterade olyckor & egendomskador & svarforklarat. Det kan
bero pa brister i rapporteringen, eller att stor andel & olyckor med cykel.
Dettaframgar € av den tillganglig statistiken.

Vi kan dock konstatera att det troligtvis intréffar fler personskadeolyckor
mellan buss och oskyddad trafikant pa bussgator an i det dvriga trafiknétet.
Detta kan vara en naturlig foljd av att bussgatorna & lokaliserade till
omraden dar framfor alt manga gdende ror sig. Den storsta delen av
olyckorna har t ex skett i centrumomraden.

Majoriteten av olyckorna mellan buss och oskyddad trafikant har utmynnat i
lindriga pafdljder. Flera av olyckorna pa bussgator & hallplatsolyckor.
Skadegraden & ungefér densamma for bussgator och 6vriga gator,
undantaget att det inte intréffat nagra dédsolyckor pa bussgatorna.

Olyckor mellan buss och motorfordon

Olyckor mellan buss och motorfordon forekommer av naturliga ské
betydligt oftare i det Ovriga gatundtet &an pa bussgator. Till
motorfordonsgruppen  hor  personbilar  och lastbilar.  Frekvensen
personskadade i olycka mellan buss och motorfordon per miljon
vagnkilometer & for bussgata 0,1 och for 6vriga trafiknétet 1,7 (se tabell
4.6.).

En osdkerhetsfaktor & att olycksfordelningen pa trafikantgrupp inte
redovisatsi allatétorter for gatunétet utbver bussgatorna.

45.2 Resultat av konfliktstudier

For den centrala bussgatan i Jonkoping har bade konfliktstudier och
olycksanalyser genomforts. Under sjudrsperiod efter bussgatans tillkomst
har polisen registrerat elva trafikolyckor pa gatan och sex pa den parallella
gc-banan. Pa gc-banan &r tre av olyckorna mellan cyklister och personbilar,
dér de senare korsar gc-banan pa sin vég in till/ut fran parkeringsplatser norr
om gatan. Ovrigatre &r enbart olyckor med cyklister inblandade.

Av de elva trafikolyckorna pa sjdva bussgatan har bussar varit inblandade i
ata, varav fyra lett till personskada, vilket innebar i genomsnitt ca 0,6
personskadefall per &. Av de &ta & haften olyckor mellan buss och
personbil, och det & personbilar som korsar bussgatan for att tasig in till/ut
fran parkeringarna. Tva av dem har lett till lindrig personskada. Av de
aterstdende fyra olyckorna har tva intréffat mellan buss och cyklist, och tva
mellan buss och gdende. En av de gdende fick svéra skador medan den
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andra tydligen kom undan utan skada eftersom han avvek springande fran
platsen. | en av kollisonerna mellan buss och cyklist fick den senare
lindriga skador medan det i den andra endast ledde till egendomsskador. |
samtliga fyra olyckor mellan buss och oskyddad trafikant & de oskyddade
pa vag att korsar bussgatan. | ett av fallen intréffade kollisionen pa ett
overgangsstalle, dar cyklisten korde in i sidan pa bussen. Den svart skadade
fotgangaren gick ut framfor en buss, skymd av en reklamskylt enligt
bussftraren.

Fyra olyckor med bussar inblandade har alltsa lett till personskada under en
sudrsperiod. Med hansyn till strackans langd, 370 meter och antal bussar
som kor dér per dygn, kan vi uppskatta att personskaderisken i olyckor med
bussar inblandade pa denna bussgata & ca 6 skadefall per miljon vagnkm.
Betydligt hogre &n genomsnittet for centrala bussgator, som i enligt figur 4.6
ligger p& ca 1,7 personskadeolyckor per miljoner vagnkm. Med storsta
sannolikhet & orsaken att den studerade bussgatan korsas av betydligt fler
trafikanter @an genomsnittet. Vi har inga uppgifter pa korsande trafik fran
andra stéllen, men den studerade gatan korsas av ca 6.000 trafikanter per
dygn pa en relativt begransad stracka, varav nastan 90% & oskyddade
trafikanter.

Med utgangspunkt fran olycksdata och de trafikméngder som uppméits, kan
Vi berdknariskerna att korsa gatan for olika trafikantgrupper. Berékningarna
grundas pa fa olyckor och far darfér endast ses som en mycket grov
uppskattning. Antalet passerande bussar & ca 650 per dygn. Risken att
bussar kollidera med en annan trafikant & beraknad till:

- 2,1 per miljon korsande bilister
- 0,7 per miljon korsande cyklister
- 0,2 per miljon korsande fotgangare

Uppkomna konflikter mellan trafikanterna har studerats utifran det
videofilmade materialet. Endast tva konflikter som beddmdes som allvarliga
observerades men ocksa fem incidenter som kunde leda till alvarliga
héndelser. Buss var inblandad i en av de alvarliga konflikterna och tre av
incidenterna.

Med utgangspunkt fran handelseforloppen i konflikterna och incidenterna
kan man identifiera tva typer av risksituationer som tycks vara vanliga. Den
ena situationen & omkorning av buss pa hallplats, vilket ibland leder till
konflikt mellan det omkdrande fordonet och annan trafikant, foretradel sevis
en fotgangare, som "plétsligt” dyker upp framfor den omkdrda bussen, se
figur 4.7. Den andra risksituationen uppstar mellan korsande bilister som
ska till/frén parkeringarna och andra fordon langs bussgatan, foretradel sevis
bussar.
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Figur 4.7.  Vanlig risksituation vid hallplats pa bussgata.

Med hjélp av antalet konflikter kan man skatta personskaderisken. Eftersom
vi enbart registrerade tva allvarliga konflikter & berdkningen mycket
osaker, men den ger en skaderiskniva pa endast 0.1 skadade trafikanter per
ar, altsa en personskadad vart tionde &r. Dennarisk &r betydligt |agre an den
risk som vi berdknat utifrén intraffade polisrapporterade olyckor under de
Sju senaste aren, som uppgick till 0.6 skadade/ar. Aven i den senare siffran
ligger en stor osakerhetsfaktor.

Oavsett osdkerheterna i talen finns det normalt en forklaring att riskerna
minskar med &ren om alt annat & konstant. Nar man infort en forandring
sker det normalt en riskdkning, men denna avtar efterhand som trafikanterna
vanjer sig vid den nya situationen. Sadan effekter finner man i litteraturen
aven vid inférandet av bussgata/busskorfélt.

4.5.3 Trafikanters upplevelser av risk

| detta avsnitt redovisas de trafikolycksrisker olika trafikantkategorier sager
sig uppleva pa bussgator i bostadsomrade respektive i centrum.
Redovisningen &r ett utdrag fran delrapport PM 1999:19.

Upplevda risker i bostadsomrade

Samtliga &tta intervjuade busschaufforer anser att bussgatan genom Vallas
a bra. Men det & ett stort problem med inlinesdkare, cyklister och ibland
dven bilister som anvander bussgatan. Det varsta & inlinesdkarna som
hénger pa bussen bakifran eller "testar granserna genom att &ka framfor
bussen”. Det finns separat gang- och cykelbana vid sidan om, men &nda
anvands bussgatan, kanske beror det pa att bussgatan har béttre belaggning
kommenterar ndgon. Cyklister som korsar bussgatan & ett annat problem.
Alla busschaufforer efterlyser nagon form av hinder sa att cyklisterna inte
kan cykla rakt ut, alternativt planskildhet. P& nagra stallen & det ocksa
problem med skymd sikt p g a buskar. Samtliga chaufforer & positiva till

47



bussgator och anser att bussgatorna generellt har féarre konflikter @n
blandtrafikgatorna.

Enligt busschaufforerna i Lund finns det inga problem pa bussgatorna som
ar relaterade till att det & just en bussgata. Samma problem géller dar som
for andra gator, d v s skymd sikt, korsande géende och framforallt korsande
cyklister. Det & snarare sa att problemen upplevs som generellt lite mindre
pa bussgator jamfort med Gvriga gator.

De boende utmed bussgatan fick besvara en enkét. | Vallas var det 300
hushall och antalet inkomna svar var 163 (54%). | Gunnesbo var det 200
hushdll som fick enkéten och 114 svarade (57%).

| Valas anser majoriteten (56%) att trafiksakerheten generdllt & brai hela
omradet. Det & endast 4 boende (2,5%) som anser den vara dalig. 3 av
dessa har barn. De Ovriga anser att trafiksékerheten & bra med vissa
undantag. Pa frdgan om de boende upplevde att det fanns négra
trafiksdkerhetsproblem med bussgatan svarade 73% ne och 26% ja
Majoriteten anser alltsa att det inte finns nagra trafiksakerhetsproblem. Det
a betydigt fler (nastan dubbelt sA manga) som har kommenterat
trafiksakerheten under fragan som berdr omrédet generellt. De
trafiksakerhetsproblem som de boende i Vallas oftast tar upp i samband med
bussgatan &r att:

- bussarna kor for fort,

- skymd sikt p g a buskage vid vissa korsningar med gang- och cykel,

- bussgatan anvands av mopedister, cyklister och inlinesdkare,

- kan inge barn falsk trygghet da bussarna gar sallan,

- bussen &r for tyst,

- bussforarna ouppmérksamma vid korsningar med gaende och cyklister,

- |étt att barn springer “rétt ut”, likadant for cyklister, eftersom inget stopp
eller varning finns vid korsningspunkterna.

Hélften av de svarande i Gunnesbo anser att trafiksékerheten generellt & bra
i hela omrédet, 47% med vissa undantag. Endast tva personer (2%) anser att
trafiksakerheten pa Gunnesbo & dalig. 73% upplever inga
trafiksdkerhetsproblem med gdva bussgatan, vilket & samma andel som i
Vald. De boende i Gunnesbo som upplever att det finns
trafiksdkerhetsproblem anger oftast att:

- bussen kor for fort,

- trafik som kor fel och skapar forvirring,

- bussen gar genom skolomradet dar manga barn passerar utan att se sig for
sanoga.

65 elever pa Vallasskolan, huvudsakligen fran arskurs 5, svarade pa den
utlamnade enkéten. Majoriteten av eleverna anser inte att det finns nagra
trafikfarliga platser pa vag till skola eller till kompisar pa Vallds. 86%
kanner sig helt sékra néar de gar eller cyklar till skolan respektive 75% pa
vag till kompisar. Det & bara tre elever som tycker att det finns manga



trafikfarliga platser till skolan respektive till kompisar. De flesta (72%)
korsar bussgatan varje dag, en fjardedel flera ganger om dagen och drygt en
tiondel mer sdllan dn en gang i veckan. 15% av eleverna har svarat att de
brukar férsoka undvika bussgatan. Skalen till det &r :

- att det gar bussar dar,

- vill vara séker,

- radd att bli pakord,

- vet adrig var och nér bussen kommer,
- bussen kor for fort,

- dalig sikt vid Vallas centrum.

Frén pastdendena, dar eleverna fatt ange ja eller ngj, kan konstateras att
majoriteten tycker att bussgatan & bra for att den gor att det & néra till
bussen. Den kanns heller inte lika farlig som vanliga bilgator och upplevs
inte som nagot hinder, ett mindre hinder an vanliga bilgator. Daremot tycker
de flesta inte att bussgatan gor det tryggare att vara i omrédet nar det ar
morkt.

Pa Gunnesboskolan delades enkéten ut i fem klasser i arskurserna 3 och 5.
72 elever svarade pa fragorna. Det & inte ménga av €leverna som upplever
nagra trafikfaror pd Gunnesbo. 89% kéanner sig sékra nér de gar och cyklar
till skolan. Nagra elever (6) tycker att det finns vissa platser som &r farliga
och endast en tycker att det finns manga trafikfarliga platser pa véag till
skolan. Ingen har dock namnt bussgatan som en farlig plats i
sammanhanget. De flesta korsar bussgatan minst en gang om dagen, vissa
flera gdnger om dagen. Majoriteten (51%) tycker ocksd att bussgatan kanns
sakrare an vanliga bilgator i omrédet medan 29% tycker de &r lika farliga. 5
elever (7%) uppger dock att de brukar férsbka undvika bussgatan. De har
kommenterat att det inte kanns tryggt, att det ar farligt att ga 6ver korsningar
och att mamma brukar f6lja med over vagen.

Pa Vallasskolan har man arbetat en hel del med trafiksakerhet i samarbete
med bl a NTF i Halland. Lararna pa Vallasskolan tycker generellt att
trafikmiljon pa Vallas & mycket bra och sdker. De kommenterar att den &r
sa braatt de ser enrisk i att barnen inte vanjer sig vid bilgator och den trafik
som finns i storre omfattning i andra omréden. N& det gdler sava
bussgatan tycker de att den & béttre &n andra bussgator, t ex den vid
Béackagard. | 6vrigt namner de samma risker som busschaufforerna, d v s
problemet med inlinesdkare och skymd sikt pa nagot stélle. Nar det géller
inlines har de infort en regel att eleverna inte far aka inlines till och fran
skolan, men mangatar med sig dem och &ker inlines hem fran fritidsgarden.

Lararna pa Gunnesboskolan tycker framforallt att det ar lite problematiskt
att bussgatan gar genom skolomradet. Lagstadiet ligger i 6vre delen och
mellanstadiet i nedre, dessutom ligger bibliotek, gymnastik och
skolskoterskerum sa att eleverna fran nedre respektive Gvre delen maste
korsa bussgatan under skoltid. Ingen av lararna kanner till nagon olycka
som intréffat i dvergangen mellan skolorna men de har upplevt konflikter da
manga barn springer ver gatan utan att se sig for. Forddrarna tar inte upp
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och diskuterar sadana héar saker med |&rarna, men problemet har varit uppe i
Hem och Skola

Upplevda risker i centrum

Korsningen med bilar frdn Museirondellen pa vég in till gamla
Anhlénsparkeringen & den punkt dér det oftast forekommer konflikter mellan
buss och personbil enligt busschaufforerna, se figur 4.8. | denna punkt har
samtligatio intervjuade chaufforer varit med om en alvarlig konflikt, tva av
de tio har varit inblandade i en kollision med bil fran parkeringen. P4 detta
stélle galler hogerregeln, vilket innebér att buss fran vaster ska stanna for
bilar som ska in till parkeringen. Flera av busschaufforerna & inte riktigt
medvetna om detta och menar att det & forvirrande att ha en bussgata som
inte ger foretrade och att det borde vara béttre skyltat om vem som har
foretrade. Det & ganska rorigt for bilister som kommer fran Museirondellen

idag.

Figur 48.  Problempunkter pd Sidra Strandgatan enligt
busschaufforerna.

Infarten till John Bauer hotell’s garage och intilliggande parkering & den
andra mest allvarliga konfliktpunkten enligt busschaufforerna. Bilarna
maste svanga over Sodra Strandgatan for att komma in pa parkering
respektive till garage.

50



Det & framforalt de kvinnliga chaufférerna (tre) som framhaler trafik-
sakerhetsproblemen med géende som korsar gatan. Snedparkeringen langs
gatan intill Sodra Strandgatan ger upphov till att manga korsar bussgatan
over hela dess strackning. Dar finns endast ett 1&gt trastaket som alla som
parkerar hoppar ©ver. Detta kraver mycket uppmérksamhet fran
chaufforerna, framforallt under lunchtid da det & mycket spring Gver gatan.

Alla busschaufforer tycker att det & bra med bussgator generellt. Sodra
Strandgatan & speciell eftersom det finns parkeringsplatser pa bada sidor
om gatan. Hade inte dessa funnits dar hade det inte varit ndgra problem tror
de. Situationen skulle kanske kunna forbéttras nagot genom att sétta hogre
staket 1angs snedparkeringen och kanalisera de gaende till ett Gvergangs-
stédlle, samt béttre informera om foretradesrtten vid Ahlénsparkeringen.

Tjugo personer, géende och cyklister pa Sodra Strandgatan, tillfragades om
vad de tyckte om Sddra Strandgatan som bussgata och vad de tyckte om
trafiksakerheten. Halften av de tillfrégade passerade gatan flera ganger om
dagen. En av dem hade upplevt konflikt mellan cyklist och gaende, men
ingen hade upplevt ndgon konflikt med bussen. De flesta som angav att de
tycker att det var riskfyllt att passera Sodra Strandgatan var antingen géende
(3 &ldre) som tycker att cyklisterna cyklar for fort, eller cyklister (2 yngre)
som tycker att "folk gar ju rakt ut”. En yngre person ansdg det riskfyllt att
korsa gatan eftersom bussarna kommer i hog hastighet samtidigt som sikten
skyms av en buss pa ena sidan. Alla har nagon gang €ller dagligen korsat
Sodra Strandgatan pa andra stéllen an pa 6vergangsstélle.

Samtliga som intervjuats & enbart positiva till att Sodra Strandgatan har
gjorts om till bussgata. Néstan alla kommenterar att det kanns sékrare nar
det inte finns ndgon biltrafik déar.

4.5.4 Sammanfattning med kommentarer

Man kan konstatera att det &r fa trafikolyckor som intréffar pa bussgator.
Enligt var undersokning & det i genomsnitt strax under en personskada per
& som sker per tio mil bussgata, eller 1.3-1.4 personskador per miljon
vagnkm med buss. Givetvis varierar dessa siffror beroende pa en méangd
faktorer, men aggregerad data har visar sig vara konsistenta vid en
jamforelse. Var egen understkning jamfort med den som genomfordes 1982
visar sma skillnader, se tabell 4.8 nedan. Aven jamforelsen mellan olyckor
pa bussgator och i blandtrafik & lika i de tva undersdkningarna, 2,5 ggr
respektive 2,3 ggr fler olyckor med buss i blandtrafik jamfért med bussgator
i de bada studierna.
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Tabell 4.8. Personskadeolyckor pa bussgator per miljon vagnkm for
denna studie jamfort med KTB-1982. Talen inom parentes ar resultaten déar
bussgatan i Holma, Malmé g ar inraknad.

Studie Alla Varav Buss-GCM
Egen (gf Holma) 1.4(1.3) 1.3(1.2)
KTB-1982 (¢ Holma) 3.0(1.4) 1.1 (0.9)

Utéver KTB-studien fran 1982 finns det fa andra studier dér olycksriskerna
pd bussgator renodlats. Understkningarna blandar bussgator med
busskorfélt av olika slag, vilket gor att resultaten inte & jamfoérbara
Busskorfalt skapar andra typer av risker som inte bussgata gor, t ex att
hastighetsskillnaderna mellan nérliggande korfat kan vara stora, att andra
trafikanter plétsligen kan utnyttja det, etc. Man kan dock konstatera att
trafiksakerheten varit god pa busskorfat dar omstandigheterna liknar dem
som finns pa normal bussgata.

Fa bussgator har polisrapporterade olyckor ver huvud taget, och annu farre
med personskada. | var studie var mer @n 90% av bussgatorna skadefria
under femarsperioden. Liknande resultat konstaterades i den tidigare studien
fran 1982. Bussgator i bostadsomraden & mindre olycksdrabbade vid
samma trafikarbete (ca en personskada per miljon vagnkm) jamfért med
bussgator som gar mellan omraden och bussgator i centralt i tatorten (1,7 —
1,8 personskador per miljon vagnkm). Forklaringen kan ligga i att de
centrala har betydligt fler korsande trafikanter, medan de bussgator som gar
mellan bostadsomraden ocksa anvands av cyklister och mopedister i hdg
utstrackning, samt att bussarna kér fortare dar.

Med busstrafik pa bussgator undviker (sanker) man i forsta hand
kollisionsrisken mellan buss och annat motorfordon. | bade var egen studie
och den fran KTB-1982 kan man konstatera att bussarna &r inblandade i fler
olyckor med GCM-trafikanter pa bussgatorna per vagnkm jamfort med vad
de & pa 6vriga gator. Med stor sannolikhet beror detta pa att bussgatorna
ofta & lokaliserade till omréden med stor andel gang- och cykeltrafik, vilket
Okar den potentiella risken. Eftersom det saknas uppgifter om GCM-
trafikens storlek, &r det en hypotes vi inte kan verifiera.

Att tilldta viss annan trafik pa bussgatorna skapar problem. Enligt
olycksanalysen skapar tilldten dispenstrafik pa bussgatorna betydligt fler
personskadeolyckor med bussar inblandade an dar annan trafik &r férbjuden.
En allmén beddémning & ocksa att tilldtelse av viss annan trafik ocksa ger
problem med obehdrig trafik pa grund av svéarigheten att kontrollera
trafiken. Pat ex den centrala bussgatan i Jonkoping utgjorde den obehdriga
trafiken 40% av trafiken som inte var busstrafik.

A andra sidan tyder véra konfliktstudier pa att den medlépande trafiken inte

skapar sA stora sakerhetsproblem for busstrafiken utan utgor snarare ett
framkomlighetsproblem. Det & framst korsande trafik som stéller till med
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sékerhetsproblemen. Ett klart undantag & dock de risker som uppkommer
néar medldpande trafik gor omkdrning av buss pa bussgatan, framfor allt vid
hallplatserna, dar manga oskyddade trafikanter befinner sig. De risker vi
uppmarksammat med konfliktstudier & framférallt risker i samband med att
n&gon korsar bussgatan framfor buss som blir omkord vid hdllplats, samt
risker med korsande biltrafik.

Fa trafikanter upplever bussgator som otrygga. 73% av de tillfrégade som
bor i omrade med bussgata upplever inga som helst problem medan Gvriga
kan némna vissa nackdelar. Men bussgator upplevs som klart tryggare én
andra gator. De upplevda trafiksakerhetsproblemen som dock framhalls ar
framst att:

- bussarna kor for fort,

- skymd sikt i korsningspunkter, framfor allt dar gc-systemet korsar,

- bussgatan utnyttjas till aktiviteter som vanligtvis inte hor hemma pa gator,
exempelvis inlinesdkning.

4.6 Attityder, asikter

De genomforda intervjuerna visar pa en allman mycket positiv installning
till bussgator. | Vallasomrédet var hela 79% i omradet enbart positiva till
bussgatan, 18% ser mest fordelar och endast 2% & negativa eller ser mest
nackdelar (se figur 4.9). 1% svarade g. De som &r negativa & samtliga man
i aldersgruppen 35-50 &. Det finns ingen storre skillnad pa vad mén och
kvinnor anser i 6vrigt. | hur stor utstréckning man aker buss verkar inte hel-
ler inverka pa hur positiv man &r till bussgator.

Den framsta fordelen som namns med bussgatan & att det & néra till
bussen. Manga kommenterar ocksa att bussgatan gor att busstrafiken blir
smidigare och mer effektiv och haller tiderna béttre. Att det inte finns ndgon
annan trafik (biltrafik) upplevs ocksa som en fordel av manga. Nagra
kommenterar att bussens fardvag blir tydligare, man vet var bussen gér,
samt att det ger mindre trafik och okad trafiksakerhet.
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Vad tycker du om bussgatan?

Jag ar negativ till
bussgatan

Det finns mest nackdelar
med bussgatan

Det finns mest fordelar
med bussgatan

Jag ar positiv till
bussgatan

%

Figur 4.9. Instéllningen till Vallas bussgata bland de boende.

Aven om 98% av de boende i Valldsomrédet & mycket positiva eller ser
mest fordelar med bussgatan, ndmns ocksa en del nackdelar. Den storsta
nackdelen & att bussarna kor for fort. Dalig sikt p g a vaxtlighet vid
korsningar med gang- och cykelvagar & ett annat problem. Manga
mopedister och inlinesdkare anvander bussgatan, vilket upplevs som ett
trafiksakerhetsproblem. Flera pétalar ocksa att de & tvungna att korsa
bussgatan var de an ska Det & i princip den enda korsningen med
motortrafik for barn pa vag till skolan eller Vallas centrum. Att bussen kor
for tyst och att barn kan invaggas i en falsk trygghet da bussen inte gar sa
ofta némns ocksa som nackdelar.

Pa Gunnesboomradet var det ca 85% av de boende som enbart var positiva
eller sag mest fordelar med bussgatan (se figur 4.10). 4% har ingen asikt
medan 11% ser mest nackdelar eller & helt negativa. Lika manga man som
kvinnor har uttryckt att de a negativa eller mest ser nackdelar. Detsamma
gdler om man har barn eller inte. Maoritet av de negativa & i
Adersgruppen 35-50 &. Hur ofta man aker buss har inget klart samband
med instéllningen till bussgatan.



Vad tycker du om bussgatan?

Jag ar negativ
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Jag ser mest nackdelar
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Jag ser mest fordelar |

Jag &r positiv till |
bussgatan ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
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Figur 4.10. De boendesinstallning till bussgatan pa Gunnesbo.

Den framsta foérdelen som de boende i Gunnesbo ser & att det blir mindre
trafik genom omradet da det endast gar bussar pa gatan. Den gor ocksa att
det ar naratill bussen/hallplatsen. Ovriga kommentarer &r att bussgatan ger
en bra, snabb kommunikation och att barnen & sdkrare.

Nackdelarna som namns &r framforallt 1angre bilvéag. En del tycker ocksa att
bussen kor for fort och tar dalig hansyn till gdende och cyklister. Detta
sarskilt med hénsyn till att bussen passerar ett skolomrade. Nagra
kommenterar ocksa att da det ar sa lite trafik pa bussgatan & det |t att
barnen glémmer bort bussarna.

Pa samtliga tre stéllen som intervjuer gjorts med busschaufférer har man en
mycket positiv attityd till bussgator.

4.7 Slutsatser och rekommendationer

En mycket intressant fragestallning, som vi tyvarr inte kan ge ndgot svar pa,
& hur inforandet av bussgator paverkar trafiksystemet i sin helhet med
avseende pa framkomlighet och trafiksakerhet. FOr att kunna ge svar pa
detta krévs en undersokning med mycket stora resurser, om den 6éver huvud
taget & genomférbar. Vad vi har gjort i var undersokning &r att koncentrera
fragorna till busstrafiken och till andra trafikanter som trafikerar
bussgatorna.

Anldggandet av bussgator skapar enligt genomgangna undersokningar
betydande framkomlighetsforbéttringar for busstrafiken. Hur stora vinsterna
blir beror pd hur mycket kortare busslinjen blir och skillnaderna i
fardhastighet. | bostadsomraden &r det framst busslinjens avkortning som
skapar vinsterna eftersom bussarna dér inte stérs i sin framkomlighet i sa

55



vasentlig grad nér de férdas i blandtrafik. | centrala delar av tétorten ar det
daremot den 6kade och mindre varierade medelhastigheten pa bussgatan
som pa olika sétt forbattrar for busstrafiken. Aven busskorfat ger normalt
stora framkomlighetsvinster, men har betydligt fler nackdelar jamfort med
bussgator, bade for busstrafiken och for vrigt berorda.

Véra studier visar att man pa en central bussgata kommer klart Gver en
kérmedelhastighet pa 30 km/h mellan hallplatserna, trots stora korsande
trafikstrommar. Fran sakerhetssynpunkt bor hastigheterna dock inte vara
hogre & 30 km/h pa de centrala bussgatorna med hansyn till alla oskyddade
trafikanter som normalt ror sig runt gatan. Som en jamférelse kan namnas
att busstrafiken i Lunds stadskérna, dér all busstrafik gér i blandtrafik, har
bussarna en kérmedel hastighet pa 23-24 km/h och i endast 10% av kortiden
kommer man 6ver 30 km/h.

Tar man en befintlig gata i ansprék som bussgata, skapar detta givetvis
framkomlighets- och tillganglighetsférsamringar for 6vriga motorfordons-
trafikanter vars malpunker ligger utmed gatan. For de trafikanter som
daremot korsar gatan blir effekten av atgarden den omvanda, dvs
framkomligheten forbéttras. Genomforda intervjuer med boende som har
bussgata genom sitt omrade visar ocksa att ungefar 3 av 4 inte alls upplever
att bussgatan utgor nagot hinder (barridr) i omrédet.

Fa trafikolyckor intréffar pa bussgator. Jamfor med att kora |
blandtrafiksystemet & det ungefar 2,5 ggr farre per kord strécka. Det
negativa & att bussarna & inblandade i fler olyckor med oskyddade
trafikanter p& bussgatorna jamfort med Gvriga gator. Detta faktum kan dels
bero pa att fler oskyddade trafikanterna exponerar sig pa bussgator jamfort
med dvriga gator med busstrafik, dels pa att de oskyddade & mer oforsiktiga
pa bussgatorna eftersom trafikmangderna & sa mycket lagre. Eftersom
uppgifter saknas om antal oskyddade trafikanter kan deras risker inte
beréknas. Ytterligare en orsak kan vara att bussarna kor for fort.

Enligt tidigare undersbkningar finns ett samband mellan olyckor och om
bussgatan & upplaten for dispenstrafik. Det kanske inte & dispenstrafiken i
sig som orsakar det hela, utan att uppldtelsen for med sig att en hel del
obehorig trafik ocksa utnyttjar den. Problemet & att man har svart att stoppa
obehdriga nar exempelvis taxitrafik &r tilldten. Inga sparviddshinder kan
sittas upp. A andra sidan fann inte vi i véra egna studier att det var
dispenstrafiken som i foérsta hand orsakade trafiksékerhetsproblemen, utan
det var istéllet den trafik som korsade bussgatan. Den dispenstrafik som
parkerar utmed bussgatan utgdr daremot en potentiell risk sdsom
skymmande objekt vid varje omkorningstillfale. Trafik som kdr om buss
vid hallplats utgor ocksa en hog potentiell riskfaktor.

Véar rekommendation blir att dispenstrafik inte ska tilldtas p& bussgator i
bostadsomréden eller bussgator mellan omraden, medan det ofta ar
nodvandigt att tillata dispenstrafik pa centrala bussgator, framfor allt for
distributionstrafik och bilar till gardsparkeringar. Déaremot & det tveksamt
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om man ska tilldta taxi. Det & hogst vasentligt att distributionstrafiken har
mojlighet att parkera utan att detta stor busstrafiken.

Attityderna till bussgator &r i stort sett positiva fran alla grupper. Trafik-
huvudmannen vill hafler, bussforarnatycker de &r bra, narboende i omraden
med bussgata &r till ca 90% positiva och ser flest fordelar med bussgata,
larare och elever pa skolor i ndrheten & positiva. Fa & altsa negativa, sa
varfor planeras och byggs det inte fler? Planer pa nya bussgator & enligt
trafikhuvudmannen fa. Flera orsaker namns, varav den viktigaste enligt var
mening & bristen pa stod fran politiker och andra trafikansvariga. Kan den
bakomliggande faktorn vara att man saknar konsekvensanalyser vid
planeringen, eller &minstone genomarbetade konsekvensanalyser.

Att skapa bra bussgator i nybyggnadsomréden borde alltid vara
utgangspunkten i planeringen. Bussgator ger klara fordelar for
kollektivtrafiken. Kortare vag och hogre framkomlighet & uppenbara
vinster. En béttre tillganglighet till kollektivtrafiken & en annan effekt. Att
skapa bussgator i det befintliga gatunétet kan daremot vara svart. Mycket
maste forandras och i forandringar forstoras ofta de negativa effekterna,
framfor alt om det saknas fakta. SA anser man att det finns betydande
fordelar med att omvandla en befintlig gata till bussgata, bdr man
genomfora en grundlig utredning om ténkbara effekter dar man ocksa
utreder bertrda parters attityder till férandringen. Det senare kan visa sig bli
en Overraskning.

| Sverige saknar vi kriterier for nar trafikplanerarna bor planera for att finna
separerade |6sningar for busstrafiken, typ bussgator. | Norge har man satt
upp sadana kriterier for Odlotrafiken, se avsnitt 4.2.3. Dessa skulle kunna
tjana som en utgangspunkt for en svensk kriterielista som tas fram i
samarbete mellan trafikhuvudméannen, Svenska Kommunforbundet och
Végverket.
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5. Signalprioritering i cirkula-
tionsplats

5.1 Inledning

Cirkulationsplatsen blir ett allt vanligare indlag i trafiken. Generellt sett har
korsningsutformningen manga fordelar framfér andra alternativ, bl a hog
trafiksakerhet, hog kapacitet och sma fordrojningar for trafikanterna. Fran
busstrafiksynpunkt har cirkulationsplatser dock vissa nackdelar, bl a ger
kérningen i cirkulationsplatser lagre bekvamhet for passagerarna, samt
normalt storre fordrojning for bussarna jamfort med konkurrenten bilen som
mycket |&tare tar sig genom en sadan korsning. Det & darfor viktigt att hitta
[6sningar  som  forbéttrar bussarnas  framkomlighet  genom
cirkulationsplatser.

Det finns olika sétt att underlétta for busstrafiken vid en cirkulationsplats,

bland annat genom att:

- byggaett extrakorfét for hogersvangande bussar utanfor cirkulationen

- forskjuta placeringen av rondellen sa att det underlé&ttar for vanster-
svangande busstrafik

- byggabusskorfdt i franfarten

- gorarondellen 6verkorningsbar for bussarna

- bygga en separat koérbana for bussar genom rondellen i kombination med
nagon form av signalreglering.

| detta projekt har vi koncentrerat vara studier pa den sistndmnda atgérden,
dvs att ge bussarna ett eget korfat rakt 6ver rondellen och samtidigt styra
konflikterna med Gvrig trafik med en trafiksignal. Den hér typen av &gard
kan bara genomfdrasi storre cirkulationer.

Med signalprioritering menas har aktiv prioritering av buss, déar bussen pa
négot sitt kan ge sig till kdnna och paverka signalbilden.

| véar enkét till trafikhuvudmannen fragade vi om de hade négot stdlle med
prioritering for kollektivtrafik i cirkulationsplatser. Det visade sig vara
ovanligt. Sex cirkulationsplatser angavs, tre i Norrkdping for
sparvagnstrafik, tva i Jonkoping for busstrafik och en i Stockholm
(Nybroplan). Det kan finnas ytterligare nagra, bl a i Goteborg, men vi fick
juinte svar fran ala

Manga av de tillfragade trafikhuvudménnen anger en rad férdelar, men det
a betydligt fler som & skeptiska. Man anser ocksa att atgarden enbart
passar i stora cirkulationsplatser med mycket trafik.

Fordelar som angavs var:

- kortare restid med kollektivtrafiken, vilket okar attraktiviteten
- rak korvag utan sidof orflyttningar
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- hogre komfort for resendrerna

- béttre framkomlighet

- ingaonddiga stopp

- relativ forbattring av busstrafik gentemot privatbilismen
- symbolvérde att prioritera kollektivtrafiken

Kommentarerna angdende nackdelar kommer till stor del fran Norrkopings
kommun. De flesta andra har inte funnit nagra nackdelar, har inte svarat
eller har for dalig kunskap for att svara.

Nackdelar som angavs var:

- kréver dltid signalreglering

- kan ge en oklar trafiksituation for 6vrigatrafikanter, foljer kanske bussen
- olikaregler kan skapaforvirring och trafiksakerhetsproblem.

De problemen man angav som motverkade den hér typen av agarder var
framst ett almant motstand frén politiker och kolleger pa gatukontoret,
platsbrist samt att rondellerna oftast & en utsmyckningsplats. Endast patva
stallen, Jonkoping och Landskrona, hade man planer pa att infora ndgon
form av prioritet for kollektivtrafiken i en cirkulationsplats.

5.2 Tidigare studier

Nedan ges en sammanfattning a vad som kom fram av
litteraturinventeringen. Det finns inga studier som studerat signal prioritering
vid cirkulationsplatser. Daremot finns det en del andra studier som ger
viktig information om signalprioritering i sig.

Utforliga studier avseende trafiksékerheten vid signalprioritering saknas. |
en studie fran Halmstad (Hakansson 1983) konstaterades att rédgaendet
Okar vilket kan tydas som en Okad olycksrisk. Enligt en Stockholmsstudie
(KTB 1984:2) paverkas inte olyckssituationen entydigt i ndgon riktning.
Men olyckssiffror saknas.

| studien fran Halmstad konstaterades att signalprioritering dar gav en
kortidsvinst for bussen pa ca 24% genom korsningen. | Stockholmsstudien
redovisas restidsvinster pa mellan 5-20 % i olika korsningar. | Stockholm &r
dock signalprioriteringen i vissa korsningar kombinerad med busskorfalt.

En studie i Chicago (TRB 994, 1984) visade att med endast
signal prioritering okade inte bussens hastighet ndmnvart, men i kombination
med busskorfalt blev hastighetstkningen mer én 30%.

Flera norska studier visar pd en stor forbéttring av busskoértiden vid
signalprioritet, 10-35% i tidsbesparing. En studie i Oslo fran 1996 (Oslo
vegvesen) visade en signifikant forbattring av sparvagstrafiken med
signalprioritering (- ca 35%) och mestadels &ven forbattringar for den 6vriga
trafiken, undantaget en riktning.
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Framkomligheten for andra fordon paverkas inte namnvart enligt de svenska
studierna. Daremot Okar de gaendes medelfordrojning och deras grontid
forkortas. En amerikanska studie (TRL 1996) kommer till samma slutsats
avseende de gdende, men n& det gdler framkomligheten for icke-
prioriterade fordon uppges restiden ha dkat med 50-60% fér dessa pa den
bussprioriterade stréckan.

Signalprioritering och busskorfalt i en cirkulationsplats i Doncaster visade
enligt utvarderingen (Astrop 1996) pa sma tidsbesparingar for bussen
samtidigt som den icke-prioriterade trafiken fick stora tidsfordrojningar.
Man anser att den lilla forbéttringen for bussen dér inte kan uppvéga den
negativa effekten for dvriga bilister.

5.3 Egna undersokningar

Vi har inte haft ndgra mojligheter att genomfora fore/efterstudier i dessa
undersokningar  eftersom ingen ombyggnad var aktuell under
projektperioden. Vi har darfor valt att genomfora funktionsstudier pa tva
platser med genomgaende korféalt och signalreglering i cirkulationsplats.
Den ena platsen & Torpaplan i Jonkoping, dar dtgarderna & gjord for
busstrafik. Eftersom detta & en mycket ovanlig |6sning fann vi inte ndgon
annan lamplig plats med busstrafik, utan valde i stéllet en cirkulationsplats
med prioritet for sparvagnstrafik, namligen pa Fridhemsgatan i Goteborg.
Att det & sparvagnar i stallet for bussar har enligt var bedémning ingen
storre betydel se. Samma |6sning skulle kunna véljas med bussar.

De bada studieplatserna & nagot olika. Torpaplan ligger ganska néra de
centrala delarna av Jonkoping och en skola finns lokaliserad alldeles i
korsningens nérhet. Det innebar att cirkulationsplatsen trafikeras av rét
manga oskyddade trafikanter. | Goteborg ligger cirkulationsplatsen néra en
stor trafikled och relativt fa oskyddade trafikanter har anledning att korsa
hér. | detta avsnitt beskrivs de bada studieplatserna lite narmare samt hur
studierna & upplagda.

5.3.1 Torpaplan

Pa Torpaplan i Jonkoping genomfordes ombyggnaden till cirkulationsplats
a 1996 i samband med kommunens storsatsning pa hdgprioriterade
stomlinjenédt for busstrafik. Tidigare bestod platsen av en stor signalreglerad
fyrvagskorsning. | figur 5.1 redovisar en plan ver platsen.

Cirkulationen &r oval och enfdltig. Sjdlva rondellen & 64 meter 1ang och 16
meter bred dar bussgatans korsar i mitten. Fran norr ansluter bussarna i ett
busskorfalt till en signal. Fran soder ansluter de pa en bussgata. Bussgatan i
rondellen &r tillrackligt bred for att bussar ska kunna maétas. Parallellt med
bussgata genom rondellen finns en gangbana som nas med dvergangsstalle
som ocksd & signareglerade. Overgangsstallet i nordvéast, som korsar
korfaltet for trafik fran cirkulationen pa vag norrut pa Kungsgatan, har dock
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ingen signal. Méark ocksa att bilisterna ska lamna bussarna som kommer
soderifrén foretrade i denna franfart. Cykelbana finns utefter den stdra
sidan. Cyklisterna far inte korsa genom rondellen vid bussgatan, utan ska
cyklarunt i cirkulationen.

Figur 5.1 Cirkulationsplatsen vid Torpaplan i J6nkdping.

Signalen & av det moderna slaget. | viloldge visar signalen gront for
motorfordonen inne i cirkulationen. N&r en buss detekteras i busskorféltet
fran norr eller i bussgatan fran soder, dar signalen om till roétt for de
strommar som kan korsa bussbanan. Det géller alltsa aven rétt for de géende
som ska passera det norra 6vergangsstéllet (Klostergatans anslutning), samt
for de gdende och cyklister som ska passera bussgatan pa det stdra
overgangsstallet (vid torget). Omslag till rétt for fordonstrafiken sker &ven
nar en géende trycker pa knappen for att korsa cirkulationsplatsen pa den till
bussgatan parallella gangbanan genom rondellen.

Bade bussar och fotgangare kan alltsa aktivera signalen. Bussar pa tva sétt.
Bussar i tétortens linjetrafik har en dator som genom ett modem skickar en
anmalan till signalen att véxla till gront for bussarna strax fore ankomsten
till platsen. Aven bussar i annan trafik utnyttjar bussgatan. Eftersom dessa
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inte har datorer som kan paverka signaen finns narvarodetektorer nerfrasta i
bussgatan och busskorfaltet vid signalen. Det innebér att dessa bussar maste
stannavid signalen for att detekteras.

Vid véra studier fann vi att bussdetektorn i den sidra tillfarten inte altid
fungerade, vilket kunde leda till att vissa bussar blev stéende en langre tid.
Efter en tids vantan korde vissa mot rétt. Nar bussarna & detekterade och
fétt gront visar signalen rétt for korsande bilister och till fotgéngare pa det
norra dvergangsstallet respektive till fotgangare och cyklister pa det sodra,
vid torget.

Fotgangare som korsar cirkulationen dver rondellen i nord-sydlig riktning
kan aktivera signalen genom tryckknapp pa sedvanligt sétt. En stund efter
aktivering vaxlar signalen till grént for géende. Den norra och den sodra
signalen & ¢ samordnad for fotgangarna, vilket innebar att fotgangarna
dven maste trycka for gront pa det andra stéllet. Detta leder bl a till stort
rodgaende under vissatider.

Utgangspunkten for observationsstudierna har varit att forst videofilma och
darefter utvérdera det observerbara i detdj. Filmning skedde fran tva
platser. Den ena fran torget ca 50 meter sdder om cirkulationen och den
andra fran Torpaskolans skolgard, ca 60 meter sydvast om cirkul ationen.

Filmningen genomfordes mellan den 28 september och den 2 oktober 1998.
Den tacker tiden fran 7:20 till som langst 18:30. Tyvarr uppkom vissa
produktionsproblem vilket innebar att den totala utvarderingsbara
inspelningstiden blev 22 timmar och 20 minuter istéllet for som planerat ca
35 timmar.

Foljande har studerats fran videomaterialet:

- trafikmangder

- bilisters beteenden, rédkorning, vantetider vid rétt, kdsituation etc
- ge-trafikanternas beteenden, val av passageplats, rodgaende etc

- bussarnas framkomlighet, vantetider, rodkorning etc

- icke Onskvard trafik pa bussgatan

- intréffade allvarliga konfliktsituationer.

Med utgangspunkt frén de problem som kunde konstateras i utvarderingen
genomfordes en intervjuer med fem busschaufforer fran Néckrosbuss som
kor pa linjerna genom platsen. Dessutom intervjuades 63 trafikanter som
passerade platsen eller uppeholl sig i dess nérhet. Intervjuer genomfoérdes
drygt sex manader efter videofilmningen, d v s under varen 1999.

Av trafikanterna som intervjuades var 35 fotgangare, 19 cyklister och 9

bilister. De flesta som intervjuades passerar Torpaplan flera ganger dagligen
(46%) eller fleraganger i veckan.
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5.3.2 Fridhemsgatan

Pa Fridhemsgatans Ostra del i Goteborg, i anslutning till korsningen med
Karl Johansgatan och i naheten av Kungstensmotet, finns en
cirkulationsplats dar sparvagslinjerna passerar rakt igenom korsningen.
Cirkulationen &r enfétig med en rondellradie pa ca 12 meter. Den har tre
tillfarter respektive franfarter. En av franfarterna anduter upp pa
V asterleden som for trafiken vidare Gver till Alvsborgsbron som ligger strax
norr om korsningen.

Sparvagnarna gar pa egen bana mellan de bada kérbanehalvorna utmed
Fridhemsgatan. | cirkulationsplatsen korsar sparen korbanan pa tva stallen.
Vid dessa korsningspunkter finns trafiksignaler. Cykeltrafiken & hanvisad
till egna banor som tillsammans med gangtrafikanterna kan korsa
Fridhemsgatan pa den véstra delen av korsningen, se figur 5.2.
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Figur 5.2  Suderad cirkulationsplats pa Fridhemsgatan i Géteborg.

| vilolage blinkar signalen gult. Né&r den automatiskt aktiveras av en
ankommande sparvagn slar den om till rétt for den cirkulerande vagtrafiken
pa de tva stéllena dar sparvagnarna korsar. Nar sparvagnen passerat Sl&r den
efter en stund om till gulblinkande sken igen. S& hade signalen fungerat
under nagra manader fore var studie. Tidigare hade signalen enbart visat
varnande gulblink, dér olika varianter av tva och fyra gulblinkande ljus hade
testats. De gulblinkande ljusen respekterades daligt enligt sparvagnsforarna,
vilket gjorde att man gick Over till den ovan beskrivnadriftsformen.

Motorfordon som inte behover cirkulera berors dltsd inte av

signalregleringen. Om det bildas ko inne i cirkulationen vid rétt i signalen,
kommer denna ko dock att kunna hindra de fordon som ska rakt genom och
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inte berdrs av signalen. Detta intraffar om kon inne i cirkulationen & mer én
tre fordon.

Filmningen genomférdes mellan den 13 och den 16 april 1999. Filmningen
tacker tiden fran 7:20 till som langst 16:30. Den totala inspelningstiden &r
30 timmar. Intervjun med sparvagnschaufforerna och forbipasserande
trafikanter genomfordes drygt en ménad senare.

Foljande har studerats fran videomaterialet:

- trafikmangder

- bilisters beteenden: rédkdrning, vantetider, kdsituation etc
gc-trafikanternas beteenden: val av passageplatser etc

- sparvagnarnas framkomlighet: vantetider, kérhastighet, rodkorning etc
alvarliga konfliktsituationer

Intervjuer har genomforts med sju spérvagnsforare. Aven trafikanter som
passerade forbi cirkulationsplatsen intervjuades under en dag i slutet av maj
1999. De flesta som passerade var cyklister. Det var svart att na bilisterna.
Endast en bilist som stannade pa parkeringsplatsen i narheten kunde
intervjuas.

Totalt intervjuades 37 trafikanter, varav 28 cyklister, 7 gadende, en bilist och
en motorcykelforare. De flesta som passerade var pa vag fran hemmet till
skolaeller arbete. Knappt 40% passerar platsen flera ganger dagligen.

5.4 Trafikméangder och beteenden

| detta avsnitt redovisas vilken trafik som trafikerar de bada platserna samt
vilka beteenden som vi registrerat. Studierna & gjord utifran det
videofilmade materialet. Eftersom filmningen endast técker dagtid, har
trafikrékningarna omraknats till dygnstrafik enligt de omrakningstal som
géller for motorfordonstrafik inom tétort i VU94 kap 4.2. For cykeltrafiken
utgér vi frén gjorda analyser i ett antal tatorter som uppskattar att 70% av
dygnstrafiken infaller mellan kl 8 och 18. Detta férhdllande har vi ocksa
antagit gdllafor gangtrafiken i brist pa andra uppgifter.

5.4.1 Torpaplan

Motorfordonstrafik

Nastan 13.900 motorfordon per dygn trafikerar Torpaplan. Ca 200 bussar
per dygn korsar cirkulationsplatsen pa bussgatan. Klostergatan norra
anslutning har totalt ca 7.700 mf/d i de bada riktningarna, Torpaplans vastra
andlutning, Torpagatan, har ca 9.200 mf/d och den dstra 6.800 mf/d.
Sodergatan, som andluter cirkulationen i sydvast, har enligt vara rakningar
ca 3.900 mf/d. 95% av motorfordonen var personbilar, 4% lastbil eller buss
och 1% ovrigt.
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Bussgatan genom cirkulationen utnyttjas aven av obehtrig motorfordons-
trafik. Dettaintraffade vid fem tillfalen, eller en gang var fjarde timma. Vid
ett tillfale kom fordonet fran norr, en kommunal lasthil. Vid de 6vriga
tillfalena kom fordonen stderifran pa bussgatan och fortsatte dessutom pa
bussgatan rakt genom cirkulationen. Tre av dessa kérde mot rétt. Den fjarde
trafikanten var en moped som passade pa att kora strax bakom en buss.

Ytterligare 12 motorfordon korde in eller ut pa/fran bussgatan som ansluter i
soder. Det var gu personbilar, fyratraktorer och en MC.

Fyra bilister observerades kéra mot rott ljus ute i cirkulationen. | ett av
falen var det uppenbart omedvetet och det ledde till en konflikt med en buss
som korsade pa bussgatan. | de tre andra fallen & det svarare att avgora hur
medvetet det var eftersom det skedde strax fore/efter en vaxling.

Den uppmaétta rodkorningsngsfrekvensen &r under en procent. Det & da métt
som andelen av alla de fordonsférare som haft méjlighet att kéra mot rott
(det har exempelvis inte det andra fordonet om det forsta stannar). | manga
av vara rodkorningsstudier har denna andel legat betydligt hogre, vilket
tyder pa att fordonsforarna respekterar signalen ganska bra. Men risken att
det hander en olycka &r alltid stor nar nagon fordas mot rétt, framfor allt nar
det sker omedvetet.

Cyklister

Ungefar 650 cyklister per dygn trafikerar cirkulationsplatsen. Cykelbana
finns pa bada sidor av Torpaplan, vilket cyklisterna i princip ska utnyttja.
Cyklisterna far alltsa inte kdra pa bussgatan genom cirkulationsplatsen eller
pa den paralella gangbanan inne i rondellen, g heller pa bussgatan som
anduter fran soder. Cyklisterna ska férdas runt cirkulationen pa samma sétt
som hilisterna, fast pa cykelbanan. Detta upplevs av flertalet cyklister som
obekvamt. Darfor utnyttjas bussgatan och gangbanan inne i rondellen i stor
utstrackning, nagot mer av cyklister som kommer soder ifrén an de fran
norr.

Ungefar 210 cyklister/dygn, eller drygt 30% av samtliga inkommande
cyklister, cyklar rakt igenom cirkulationen. 70% av dessa kor pa bussgatan
och 30% pa gangbanan. Fa cyklister utnyttjar gangsignalen for att stoppa
biltrafiken ndr de ska korsa. Det innebér att det stora flertalet av cyklisterna
som cyklar rakt genom cirkulationen ocksa fardas mot rott.

Ca 60-talet cyklister per dygn cyklar ute i kdrbanan innei cirkulationen, pa
samma sétt som bilisternatar sig runt.

Fotgangare

Drygt 1.300 fotgangare per dygn korsar cirkulationsplatsen i nord-sydlig
riktning. 95% anvander gangbanan paralellt med bussgatan, Gvriga gar
genom rondellen pa andra platser. Ca 600 fotgangare korsar bussgatan pa
det norra dvergangsstallet och nastan lika manga pa det sodra, vid torget.

66



Géendet och cyklandet mot rott & omfattande. | genomsnitt 3 av 4
gar/cyklar mot rott.

5.4.2 Fridhemsgatan

Sparvagstrafik

Cirkulationen trafikerades av i medeltal 20 sparvagnsfordon per timma,
vilket motsvarar ca 250 sparvagnar/dygn. Under vara studier noterade vi att
3% av sparvagnarna passerade signalen mot "réd” signal. Vid nagra av
dessa skedde det nér foraren formodligen sett att inga bilister skulle kunna
hinna fram till signalen fore det att dessa skulle fa rott. Vid andra tillfallen
skedde det nér bilister stannat for rétt och sparvagnsforaren startar upp
nagra sekunder fore omslaget till "gront” for honom.

Motorfordonstrafik

I medeltal trafikerades cikulationen av drygt 600 motorfordon per timma.
Studierna genomfordes mellan kI 7.30 och kl 16.30 i drygt tre dagar.
Trafikintensiteten motsvarar ungefér en dygnstrafik av 10.000 inkommande
motorfordon. 8% av denna trafik utgjordes av tung trafik, dvs lastbilar och
bussar.

Ca 20% av motorfordonstrafiken kdrde genom den "trebenta’ cirkulationen
utan att korsa nagot av sparen. Av de 80% som korsade sparen gjorde 9 av
10 det pa den vastra sidan. Att fordelningen ar sa skev beror pa att flertalet
bilister som kommer ini cirkulationen fran vaster och nordost skavidare ut i
sydostlig riktning, upp paV &sterleden.

Aven bilister kor mot rott. Detta har dock varit svart att studera pa ett
tillforlitligt sétt eftersom kameran inte hade fordonssignalerna i bild. Men
vid ett par tillfallen har det varit uppenbart att bilisterna kért mot rott i
cirkulationen, i vissa fall strax fore en ankommande sparvagn och i andra
fall strax efter den passerat.

Gang- och cykeltrafiken

Antalet oskyddade trafikanter var ringa, i medeltal endast 7 per timma under
vara studier, vilket motsvarar ca 100 oskyddade trafikanter per dygn.
Fordelningen mellan cyklister och fotgangare var lika. Enstaka cyklister
cyklade i cirkulationen, medan de allra flesta cyklisterna och fotgangarna
korsade pa dverfarten/6vergangsstallet strax dster om cirkulationen.

Né&r en sparvagn detekteras dlar signalen pa 6vergangsstallet, endast delen
Over sparet, om till rétt. Vi har inte kunnat se nar vaxling skett i kameran
och kan déarfor inte heller ange hur stor andel som passerar mot rod signal.
Det & dock uppenbart att sa sker.
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5.5 Framkomlighet

5.5.1 Torpaplan

Busstrafik

Under den studerade tiden ankom 285 bussar som skulle korsa
cirkulationsplatsen pa bussgatan. Det innebar i medeltal ca en buss var
femte minut. Som tidigare namnts aktiverar bussarna i stadstrafik signalen
via sitt radiomodem. Andra bussar, exempelvis regionalbussarna, aktiverar
signalen via nérvarodetektorer i korbanan. | tabell 5.1 redovisas bussarnas
uppmétta stopptider vid sin passage pa bussgatan genom cirkul ationsplatsen.
Med stopptider menas att bussen behdver stanna till. Bussar som saktar in
nagot for att invanta vaxlingen till gront raknasinte med i denna analys.

Tabell 5.1 Bussarnas stopptider vid signalen fére passage av
cirkulationsplatsen pa Torpaplan.

Fordrojning (sek) Antal bussar Andd bussar
0 247 87%
1-5 14 5%
6-10 19 7%
11-15 1
16-20 2 1%
21-25 1
185 1
Summa 285 100%

87% av bussarna pa bussgatan passerade alltsd cirkulationsplatsen utan
ndgon extra stopptid, d v s radioaktiveringen fungerade enligt planerna
Aven om aktiveringen via radiomodem skett kan vissa bussar réka ut for en
smérre fordréjning om signalen precis innan varit aktiverad av en annan
buss. En viss minsta grontid for bilar & inlagd nér den val har vaxlat om. De
bussar som inte kan aktivera signalen genom modemet kréver en aktivering
genom narvarodetektorn. Denna aktivering kommer forst da bussen ar
framme vid signalen vilket ger ett antal sekunder i fordrGjning innan
signalen kan visa gront. Medelstopptiden per buss & endast 1 sekund om
extremfallet exkluderas, annars 1,6 sekunder.

Under vara studier fann vi att det var nagot fel pd narvarodetektorn i
bussgatan fran stder. Flera bussar blev namligen stdende utan att det blev
gront. En buss véntade 6ver tre minuter innan foraren tréttnade och korde
mot rétt. Rodkorning skedde i ytterligare fyra fall, alltsa totalt fem ggr (2%
av andelen korsande bussar). Vid négra tillfalen ankom en annan buss
bakom som detekterade via radiomodemet si att den icke detekterade
bussen kunde kéra mot gront.
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Bussgatan inne i cirkulationen utnyttjas ibland dven av obehérig trafik,
framforallt av cyklister, men i 5 fall &en av andra motorfordon. Inte vid
négot tillfalle kunde vi notera att bussarna hindrades av sadan trafik.

Bussarnas medelhastighet pa bussgatan genom cikulationsplatsen & nagot
olika beroende pa riktning. Fran norr kommer bussarna rakt in i bussfaltet
och detekteras oftast i god tid, medan de frén soder har en néarliggande
hadllplats samt en 45-graderssvang ca 35 meter fore signalen. Den
automatiska anmalan till signalen skickas nagot senare av bussarna fran
soder vilket innebér att de oftast inte ges gron signa férrdn de & ca 10
meter fran stopplinjen. Dessa faktorer innebédr att bussarna har lagre
hastighet fran soder jamfort med de fran norr.

| tabell 5.2 redovisas bussarnas hastigheter i de bada riktningarna. Den
angivna hastigheten & hastigheter uppmatt 6ver en stracka pa drygt 30
meter. Man kan konstatera att spridningen i bussarnas medelhastighet &r
liten i respektive riktning.

Tabell 5.2 Bussars hastighet genom cikulationsplatsen vid Torpaplan.

Hastighet Bussar fran norr Bussar fran soder
M edel hastighet 31 km/h 23 km/h
85-persentil 36 km/h 26 km/h
Hogsta uppméita hast. 39 km/h 30 km/h

Om bussarnainte haft mojlighet att korsa rondellen skulle deras korstrécka i
medeltal bli ca 85 meter. Kérhastigheten i rondellen ligger pa ca 15 km/h,
vilket skulle innebéra att det tar ca 20 sekunder per buss att kdra runt halva
cirkulationen. Att korsa rondellen via signalen tar i medeltal 4 sekunder,
vilket innebér att kortiden har férkortats med 16 sekunder per buss.
Eftersom stopptiderna vid signalen i medeltal & en sekund, och att
stopptiden utan féretrade sdkerligen varit minst 5 sekunder (uppskattat
vérde), innebdr det att man med bussprioriteringen i cirkulationen sparar
runt 20 sekunder per busspassage. Sammantaget for hela busstrafiken blir
tidsbesparingen drygt en timma per dygn. Om vi antar att varje buss i
genomsnitt har 15 passagerare, och déar passerar 12 bussar/timma under 14
av dygnets 24 timmar, minskar passagerarnas totala aktid med ca 14 timmar

per dygn.

Biltrafik

Bilisterna blir stoppade av réd signal ndr bussarna aktiverat den, men aven
da fotgangare som ska korsa parallellt med bussgatan aktiverat signalen.
Under véra studier aktiverades signalen 528 ggr, d v si medeltal ungefar 24
ggr/timma. | 54% av fallen var det en buss som med stdrsta sannolikhet var
den som aktiverade, och i resterande fall en fotgangare. | 11% av bussarnas
aktivering var det ingen bilist som paverkades. Motsvarande andel da
fotgangare aktivera var 2%. Det innebér att det ungeféar var lika ofta en buss
som en fotgangare som fordrgjde bilisternavid signalen.
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Rodtiden i signalen &r i allméanhet kortare for bilisterna nér gende aktiverat
den an nér bussar gjort det. Ibland aktiverar bussar fran bada hdlen vilket
kan innebdra lite langre vantetider for bilisterna. | tabell 5.3 redovisas
medelvantetiderna for bilisterna vid signalen nér bussar respektive
fotgangare aktiverat den.

Tabell 5.3 Forsta ankommande fordonets fordrojning av signalen i
cirkulationen.
Fordrgjning Nér signal aktiveras av
Buss Fotgangare
Medelférdojning 14 sek 10 sek
85-persentil 20 sek 14 sek
Hogsta uppmétta tid 73 sek 18 sek

Ca 700 f/h passerar forbi signalernaii respektive riktning under hogtrafiktid.
Signalen vaxlar i genomsnitt 24 ggr/h. Vid rétt vaxer givetvis kderna och i
enstaka fall vaxer de sa mycket att koande fordon paverkar, eller rent av
hindrar, annan trafik i cirkulationen. Vid exempelvis den sbdra signalen kan
sex fordon koa utan att paverka ovrig trafik. Vid 18 tillfalen under en hel
dag var kon langre an sex fordon.

Medianlangen pa kén bestar av tva fordon och i 15 % av fallen kdade fem
fordon eller flera.

Under hogtrafik passerar 1400 f/h signalen som véxlar i snitt 24 ggr/h.
Signalen visar da rétt i medeltal 20 sekunder, vilket innebér totalt ca 480
sekunders rodtid per timma. Detta innebar att ca 190 fordon per timma i
genomsnitt blir berdrda av signalvaxlingen. Om deras medelfordrojning ar
15 sekunder blir den totala fordrojningen for bilisterna i hogtrafiken 47,5
minuter. Utslaget pa samtliga passerande fordon blir den genomsnittliga
fordojningen 2 sekunder per fordon. Antar man att denna genomsnittliga
fordojning aven géller for Ovriga tider, blir den totalt fordrojningen for
bilisterna knappt 8 timmar/dygn.

Cykeltrafik

Som framgatt utnyttjar cyklisterna méjligheten att snabbare ta sig forbi
korsningen genom att korsa i rondellen pa bussgatan eller den paralella
gangbanan i salet for att kora runt cirkulationen. Detta avkortar
korstréckan med ca 60 meter och minskar fordojningen med 15-20
sekunder. Av de ca 650 cyklister per dygn som trafikerar korsningen har ca
50% behov av att korsai nord-sydlig riktning. Runt 2/3-delar av dessa, dv s
210 cy/d gor det den korta vagen. De sparar tillsammans ca en timma/dygn.

Gangtrafik

Det tar ca 40-50 sekunder langre tid for en fotgéngarna att ga runt
cirkulationsplatsen jamfort med att korsa 6ver rondellen. 1300 géende/dygn
sparar darmed tillsammans ca 16 timmar/dygn.
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5.5.2 Fridhemsgatan

Sparvagstrafik

Fordrgjningarna i korsningen har studerats vid 211 signalomlopp. Nér en
sparvagn narmar sig cirkulationsplatsen sker en automatisk detektering. Den
ligger dock ganska néra korsningen vilket gor att de altid maste sakta in,
och i de flesta fallen ocksa stanna négra sekunder fore omslag. Det hander
ibland att sparvagnar mots i korsningen sa att bada kan korsar under samma
omlopp, men det &r sdllan. Efter nagra sekunders vanta slar signalen normalt
om for sparvagnen som sedan har 10 sekunders "grontid” pa sig att korsa
cirkulationsplatsen, vilket i princip & den tid som kravs for passagen.

De uppmétta fordr6jningstiderna for sparvagnarna redovisas i tabell 5.4.
Tiderna & métta som den tid vagnen far sta stilla eller nastan stilla. Det
innebdr att en viss retardations- och accelerationsfordréjning tillkommer,
men eftersom den bor vara densamma hé& som vid andra typer av
korsningsutformningar, har denna exkluderatsi jamforel seméattet.

Tabell 5.4 Sparvagnarnas stopptider vid signalen fore passage av
cirkulationsplatsen pa Torpaplan.

Stopptid (sek) Antd Andel bussar

0 16 8%

1-5 62 30%

6-10 106 50%
11-15 9 4%
16-20 8 4%
21-25 9 4%

26 - 30 1
Summa 211 100%

Medel stopptiden for sparvagnarna & 7,3 sekunder och 85-persentilen & 10
sekunder. Att det finns en del sparvagnar som far vanta langre én s beror pa
att de kommer strax efter det att en annan sparvagn passerat. Den minsta
grontiden for bilisternai signalen gor da att stopptiden kan komma upp till
20-25 sekunder.

Det & ganska uppenbart att signalen enkelt skulle kunna justeras sa att
stopptiderna kunde minskar. Detekteringen av ankommande sparvagnar sker
sent. Aven sikerhetstiden fran det att bilisterna fatt rott till dess att
sparvagnarna far "gront” & val tilltagen. Den kan variera ndgot men ar
normalt ca 9 sekunder. Aven tiden efter det att sparvagnen haft sina 10
sekunders "gront” & den helroda tiden nagot lang, enligt var métningar 6,5
sekunder. Det innebér en helrod signaltid i korsningen pa ca 15 sekunder.
N&got i overkant dven ur sikerhetssynpunkt, eftersom det kan locka till
rodkorningar av bade sparvagnsforare och bilister.
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Strackan for sparvagnarna genom hela korsningen & 50 meter. Deras
medelhastighet (inkl accelerationen) Over denna strécka & 31 km/h. Det
snabbaste fordonet dapp stanna och kunde passera med 45 km/h. Den
l&ngsammaste sparvagnen hade en genomsnittshastighet pa 20 km/h genom
korsningen.

Biltrafik

Under dagtid slér signalen om ungefar var fjarde minut, eller 15 ggr per
timma Antalet motorfordon som i medeltal far stanna och véanta i
korsningen &r 4,8 st per omlopp. | medeltal vantar 25% innei cirkulationen,
men hela 75% av fordonen star i en av tillfarternatill korsningen och vantar,
framfor allt i den nordostra tillfarten. Anledningen & att de hindras att
komma in i cirkulationen av kdande fordon déar inne. Under vissa tider,
framfor allt under formiddagens hogtrafiktid, kan det bli 1anga koer vid rétt.
Det var dainte ovanligt att kberna kunde vaxatill ett 20-tal motorfordon.

Den genomsnittliga vantetiden for den forst ankommande bilisten vid en
signalvaxling & 21,2 sekunder. | hogtrafik hander det att alla bilister inte
kan avvecklas i signalen innan en ny sparvagn detekterats s att det ater blir
rétt. Detta hande vid 8 tillfallen under en dag. Vantetiden kan da bli upp till
minuten for enskilda bilister.

| medeltal kdar 75 motorfordon i timman for att sparvagnarna ska kunna
passera. Det fordon som kommer forst vantar i medeltal nagot mer an 21
sekunder. De 6vriga ankommer slumpmassigt under denna tid upp till en
kélangd av i medeltal 5 fordon. Medelvéantetiden for de kbdande fordonen &r
ca 15 sekunder, vilket innebér att motorfordoskollektivet far en okad
fordrojning av totalt ca 19 minuters per timma.

| medeltal passerar har 600 motorfordon per timma. Utslaget pa dessa ger
signalen en medelfordsjning for bilisterna pa knappt 2 sekunder per fordon.

Gang- och cykeltrafiken

Totalantalet gc-trafikanter & fa och andelen som kommer i samband med att
en sparvagn har detekterats &r liten. GC-trafikanterna fordrojning av
sparvagstrafiken och signalregleringen kan darfor anses férsumbar i denna
korsning.

5.5.3 Slutsatser

Av studien pa Torpaplan framgar det tydligt att en bussgata genom en
cirkulationsplats med signalreglering kan spara mycket tid & busstrafiken.
Trots att signaldetekteringen for bussarna inte fungerade 100 %-igt, blev
tidsvinsten genom korsningen i genomsnitt 20 sekunder per buss. Vilka
extra fordrojningar som Gvriga motorfordonstrafikanter f&r genom denna
utformning beror av flera faktorer, varav motorfordonstrafikens storlek,
antalet vaxlingar per timma och signalens omloppstid & de tre viktigaste.
Om bussgatan samordnas med en paralell gc-bana gynnar denna
utformning &en framkomligheten for ge-trafikanterna.
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Studierna visar att det vid en signalvaxlingsfrekvens av 24 per timma blev
den genomsnittliga férdréjningen endast ca tva sekunder per fordon for de
ca 1.400 passerande fordonen under samma timma. Om vi réknar med att
det genomsnittliga passagerarantalet & 1,2 per bil (vanligt antagande), har
bilisterna totalt forlorat 56 minuter. Om trafikantkollektivet inte ska forlora
pa &garden, och inga ge-trafikanter samtidigt utnyttja passagen, bor det da
finnas minst 7 passagerare i varje buss som passerar korsningen under de 24
signalvaxlingarna om den totala fordrgjningen ska utjdmnas. FOr bussar i
stadstrafik & detta hogst troligt. Tar man i det har exemplet ocksa hansyn
till den stora tidsvinsten som gc-trafikanterna gor har trafikanterna totalt sett
sparat manga timmar.

Signalen i korsningen pa Fridhemsgatan var langt ifrén optimal. Om bussar
hade trafikerat banan i mitten hade signalens sakerhetstider kunnat forkortas
betydligt. Aven detekteringen skulle gjorts tidigare si att vantetiderna
néarmat sig dem som fanns pa Torpaplan, d v si medeltal en sekund i stéllet
for su. Kortidsvinsten genom korsningen hade dock inte blivit sa stor som
pa Torpaplan, eftersom cirkulationen &r betydligt mindre. Om signalen hade
fungerat pa ett béttre sitt hade sakerligen en tidsbesparing pa totalt 10
sekunder per buss varit helt realistisk. Da medelfordsjningen per bilist aven
i denna korsning var tva sekunder per fordon, 600 fordon per timma
passerade och vi antar | medeltal 1,2 passagerare per bil, fordrojs
bilistkollektivet med totalt 24 minuter per timma genom &tgéarden. Det
innebér att om jamvikt ska astadkommas for trafikantkollektivet, ska det i
medeltal minst sitta 10 passagerare i varje buss vid de 15 busspassagerna
varje timma.

5.6 Trafiksékerhet
5.6.1 Torpaplan

Olyckor

Under tredrsperioden 1997-99 har tre trafikolyckor registreratsi korsningen,
varav tva med lindriga skador som foljd och en med enbart egendomskador.
Tva av olyckorna intréffade 1997, en 1998 och ingen 1999. Bussar var
inblandade i de tva som ledde till personskador.

| den ena av de tva personskadeolyckorna kolliderade en buss som hdll pa
att lamna rondellen med en bilist som korde mot rott. | den andra
kolliderade en buss med en cyklist som inte |amnade bussen foretrade da
bussen lamnade cirkulationsplatsen pa bussgatan norrut. Cyklisten kom
vasterifran pd Torpagatan och svangde hoger for att ta sig norrut pa
Kungsgatan. Har ska cyklisten lamna busstrafiken foretrade, vilket den 70-
ariga cyklisten uppenbarligen missade. Cyklisten kdrde in i bakdelen pa
bussen och skadade sig lindrigt.
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Konflikter

Under de néstan 23 timmarnas studier noterades totalt 7 alvarliga
konflikter, d v s en frekvens pa ca 0,3 konflikter per timma. Omraknat till
personskadeolycksrisk motsvarar detta ca en personskada per vart tredje &r.
Det & endast halften av vad som intréffat tidigare, som var tva personskador
under en tredrsperiod. Att det skiljer sig kan bero pa de sma talen och
slumpen, men ocksd att trafikanterna vant sig vid trafiksituationen
efterhand. Med héansyn till trafikméangderna & va bedomning att
skaderiskernatotalt sett & smai korsningen.

| fem av de gu allvarliga konflikter var en buss inblandad. Det innebéar att
n&got farre an var 20:de buss som passerar korsningen & inblandad i en
alvarlig incident. Nu &r personskaderisken i dessa inte sa stor. | fyra av de
fem situationerna & motparten en personbil, och i en av dem en fotgangare.
Aven om bussarna & inblandade i 70% av konflikterna, utgor dessa endast
40% av personskaderisken.

Tre av konflikterna déar bussar var inblandade & av samma typ. De uppkom
mellan bussar som kor norrut och var pa vag att |amna bussgatan for vidare
fard in pa Klostergatan, och bilister fran Torpagatan som svanger hdger och
ska fortsétta norr ut pa Klostergatan. Bilisterna har tydligen inte forstétt att
de har vaningsplikt. Personskaderiskerna & dock sma i dessa situationer.
En av de registrerade personskadeolyckorna & av samma typ, men bussens
motparten i stéllet var en cyklist.

En konflikt intréffade mellan buss som korsar pa bussgatan och en
rodkorande bilist vid den norra signalen. En annan intréffade mellan en buss
som kor soder ut och en rodgdende fotgangare med rollator, som korsar
signalen mot rott vid torget.

De 6vriga tva konflikterna intréffade mellan bilister och en och samma
cyklist. Cyklisten kom norr ifran och cyklade genom rondellen pa
bussgatan. N&r han tog sig 6ver Torpagatan i norr kom cyklisten i konflikt
med en bilist frén Gster, och nar cyklisten kommit till den sidra signalen,
cyklade han dver framfor en bilist som kom vaster ifran.

Upplevelse av risk

Det storsta trafiksakerhetsproblemet &r enligt busschaufforerna att manga
bilister som kommer frén Torpagatan och ska in pa Klostergatan inte foljer
vaningsplikten. Detta leder till sténdiga konflikter och flera av
busschaufférerna  har  kolliderat med bilister pa detta stéle.
Busschaufférerna vill ha signalreglering i denna punkt, som det finns i
ovriga korsningspunkter fér bussen i cirkulationsplatsen.

Signalerna kring bussgatan i rondellen fungerar bra. Det férekommer ingen
rodljuskorning enligt de busschaufférer som intervjuats. Det hander mycket
sdllan att bilister anvander bussgatan. Om det hander & det pa strackan fran
Katolska kyrkan till cirkulationsplatsen, aldrig genom rondellen. Daremot &r
det manga cyklister som anvander bussgatan i mitten av rondellen. De
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upplevs inte som nagon trafiksakerhetsrisk, men forsamrar framkomligheten
for bussen da de inte kan kéra om utan maste ligga bakom cyklisten.

Mellan afféaren och posten & det mycket rodgéende, det upplevs som en
liten risk for de bussar som maste kora runt rondellen (t ex linje 11).

Av de intervjuade trafikanterna svarade ca 20% att det tyckte det var svart
att ta sig forbi cirkulationsplatsen, 30% tyckte att det var riskfyllt. Cyklister
var den grupp som tyckte det var svarast och mest riskfyllt. Cyklister
kommenterade framforallt att det & svart att kommain i cirkulationsplatsen
fran Klostergatan och att cirkulationsplatsen &r otydlig. Den risk som flest
upplevde var att bilisterna inte stannar vid Overgangsstéllena. Flera
kommenterade att det borde finnas en trafiksignal vid 6vergangsstallet vid
skolan. En ddre person kommenterade att gangtiderna vid signalen &r
mycket korta, vilket gor det svart att komma Gver. Flera av dem som uppgett
att de tyckte det var riskfyllt kunde inte precisera vad som gjorde att de
kénde sig osékra.

Fyra personer hade upplevt en konflikt vid platsen, tva hade upplevt en
olycka och en person hade gélv varit inblandad i en olycka Tre av
konflikterna hade intréffat mellan bil och bussi rondellens bussgata. Det har
hande i borjan nér utformningen var ny och bilisterna var osékra pa hur de
skulle kora. Olyckorna hade intréffat mellan bil och buss déar bil har
vaningsplikt in till Kostergatan. Bilarna fran Torpagatan foljde inte
vajningsplikten nér de skulle svangain pa Klostergatan och kolliderade med
buss. Personen som gdv varit inblandad i en olycka hade €
uppmarksammat att det blev rétt for bilarna inne i cirkulationsplatsen néar
bussen kom.

5.6.2 Fridhemsgatan

Olyckor

Under feméarperioden mellan 1994 och 1998, da signalen endast blinkade
varnande gult, intréffade det sex personskadeolyckor i korsningen, alla
mellan sparvagn och motorfordon. En ledde till svar personskada, de dvriga
fem till lindriga personskador. Fem intréffade i den vastra delen och eni den
Ostra.

Efter att signalen andrat driftform till réd signal, i mars 1999, har inga
trafikolyckor registrerats. Den tillgangliga registreringsperioden efter
andringen var femton manader 1ang.

Konflikter

Sambandet mellan allvarliga konflikter och personskadeolyckor déar
sparvagn & inblandad &r inte studerat. En konflikt dar sparvagn & en av
parterna leder troligtvis med betydligt storre sannolikhet till personskada én
dar endast bilar & inblandade eftersom sparvagnens tyngd och
bromsegenskaper ar annorlunda. Sparvagnen har heller ingen mgjlighet att
véja for att undvika en kollision. Hur vi skulle beakta detta vid vara studier
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var oklart. Hér fanns flera hypoteser, men eftersom det visade sig att inga
alvarliga konflikter med sparvagn inblandad intréffade under vara ca 30
timmars studier, & det ocksa dverflodigt att redovisa dessa hypoteser i detta
sammanhang.

Endast tva allvarliga konflikter registrerades, bada upphinnandesituationer
mellan bilar inne i cirkulationen. Bada uppstod pa liknande sétt, namligen
att nér den forsta bilen stannar upp for rétt, observerade den efterfoljande
bilisten detta sent och var darmed tvungen att bromsa kraftigt for att
undvika en kollision. Den totala personskadeolycksrisken & dock mycket
liten enligt vara studier.

En incident som hande visar pa en potentiell risk vid denna typ av
utformning. Ett barn pa cykel, i séllskap med en vuxen, var pa vag att korsa
sparen pa Overgangsstallet framfor en ankommande sparvagn. Barnet
forstod g risken med att det skulle kunna komma en sparvagn pa detta
stélle. Den vuxne tog dock tag i barnet och drog det tillbaks innan
sparvagnen kom fram.

Upplevelser av risk

Med enbart gulblinkande signal upplevde chaufférerna ofta konflikter pa
béda sidor om rondellen. En av de intervjuade chaufforerna hade varit med
om tva kollisoner med personbil. Bada dessa olyckor intréffade i
cirkulationsplatsens 6stra del. Olyckorna intraffade, enligt chaufféren, for
att bilisterna faste all uppmérksamhet pa varandra. Bilisterna fran Kungsten
tittar & utfarten fran centrum for att se nar de kan koéra in i
cirkulationsplatsen och glémmer da bort sparvagnen. De andra chaufférerna
hade inte varit med om ndgon olycka, men de hade upplevt manga
konflikter da signalen enbart blinkade guit.

Den nuvarande signalen innebér att nér sparvagnen kommer blinkar det
forst gult for att sedan bli rott for bilarna néar sparvagnen passerar
cirkulationsplatsen. Rodsignalen minskar antalet bilister som chansar, menar
chaufforerna. Nar det var gulblink chansade méanga bilister pa att hinna fore
sparvagnen, men med roédsignalen vet man mer sékert att man ska stanna.
Hittills har de inte upplevt nagra rodkdrningar. Alla & Gverens om att den
roda signalen & en bralosning. En av sparvagnschaufforerna anmérker dock
att denna typ av signa kan ge en falsk trygghet for chaufforerna da de
kanske litar for mycket pa att bilisternafoljer den.

Ingen av de su chaufforerna har upplevt nagra konflikter sedan den nya
signalen infordes. Den nya signalen hade vid tillfalet inte varit i drift sa
lange, men chaufforerna upplevde en markant forbéttring.

Jamfort med andra cirkulationsplatser i Goteborg (dar sparvagnen gar
igenom eller vid sidan) tycker chaufforerna att den aktuella
cirkulationsplatsen har bra framkomlighet och & trafiksékrare. Men en
bidragande orsak till detta &r att trafiken &r liten och dar finns fa cyklister
och fotgangare.
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De som gar eller cyklar forbi platsen ror sig nastan enbart i riktningen
mellan centrum och Kungsten. Det & nastan ingen som passerar
overgangsstdllet Gver sparvagen. De flesta som har svarat att det ar svart
och/eller riskfyllt att passera platsen (ca 30%) har svarat i egenskap av
cyklist och syftar da pa overgangsstallet pa Karl Johansgatan, dar det ar
dalig sikt och hilisterna kommer med hog hastighet. Nagra av de gadende och
av cyklisterna har svarat att de upplever att cirkulationsplatsen ar riskfylld
nér de kor i egenskap av bilist.

Fem av de som intervjuades (ca 10%) har sett en konflikt mellan bil-
sparvagn/bil/MC i cirkulationsplatsen. Ytterligare 9 har varit med om
konflikter mellan cyklist och bilist pa Karl Johansgatan.

Manga av de som intervjuats marker ingen skillnad med den nya signalen.
Manga har inte tankt pa den, eftersom de inte kor bil sa ofta och kommer i
kontakt med den. 50% svarar dock att situationen har blivit béttre med den
nya signaen. De kommenterar att det mérks tydligare nar sparvagnen
kommer. Det & bra att man tvingas stanna pa det har séttet for bilister
vantar inte vid gulblink, menar ndgon.

Né&gon tycker att det behdvs "mer utvecklade rodljus’ och béttre utrymme
for lasthilars framkomlighet, men i Gvrigt férekommer inga synpunkter pa
hur platsen skulle kunna forbéttras.

5.6.3 Slutsatser

Véra trafiksakerhetsanalyser tyder pa att trafiksakerheten & fullgod pa de
bada platserna. Riskerna & laga, men vissa saker kan goras for att minska
dem ytterligare. Bl a bodr samtliga konfliktsituationer for busstrafiken
signalregleras i korsningen. Detta var inte fallet vid en av franfarterna vid
Torpaplan vilket skapadar problem. Bilisters rodkérning & ett annat
problem. Har géller det att se till att signalerna syns tydligt och att de inte
kan misstolkas. Trefargsdrift ar det som géller.

En stor potentiell risk utgdr de korsande gc-trafikanterna. De gar/kor ofta
mot rétt och &r alla ganger inte medvetna om kollektivtrafiken dar denna &
separerad frén 6vriga motorfordon som pa bussgator och busskorfalt. Det
gdler att pa nagot sétt fa ge-trafikanterna att oka sin uppmérksamhet pa
dessa stéllen. Busschaufforerna bor kanske signalera lite oftare som varning.

Cyklister pa Torpaplan tycker att utformningen och informationen pa hur
man ska korsa cirkulationen & otydlig och att det darfor kanns riskfyllt. En
av anledningarna & forstds att utformningen inte & anpassad for att
cyklisterna ska korsa i rondellen, vilket tydligen kdnns mest naturligt for
dem och vilket ocksd majoriteten gor. Det & darfor viktigt att man fran
borjan réknar med att &ven cyklisterna troligtvis kommer att ta sig genom
korsningen pd samma Siétt som bussarna, och anpassar utformningen
darefter.
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5.7 Attityder, asikter
5.7.1 Torpaplan

Busschaufforerna tycker rondellen fungerar bra forutom att det ar trangt for
linje 11 som kommer fran skolan och ska kéra runt rondellen. Trots att det
inte & sa bra for 11:an tycker de att det & mycket béttre nu an tidigare. De
skulle kunna tanka sig denna l6sning pa fler platser, men kommer inte pa
ndgon dar det skulle vara lampligt. De tycker att "vanliga’
cirkulationsplatser & ganska bra ocksd, forutsatt att de gors sa stora att
bussen utan problem kommer runt dem.

Knappt 60% av de som intervjuats kom ihag hur platsen sdg ut innan. Av
dessa var den dvervagande andelen (drygt 30%) positiva till den nya
utformningen, 14% var negativa eller sdg mest nackdelar. Den Gvriga
andelen kunde inte ta stallning till om det var en braldsning eller inte.

Géende och cyklister var mest positiva Manga av de som gav positiva
omddmen rorde sig mycket i omrédet. Att de vant sig vid platsen och kanner
den béttre gor kanske att de inte tycker att platsen & lika "rorig” eler
"otydlig” som de negativa tyckte. En av de positiva tyckte att det tog lite tid
att "komma underfund med hur platsen fungerade”.

De som var positiva tyckte framférallt att framkomligheten forbéttrats (8),
att det blivit sskrare (3), de gaende gillade ocksa att dvergangsstédlena ar
kortare och det gar att vanta i mitten vid det ena dvergangsstéllet (3) (dar
finns aven bankar). Tva personer tyckte ocksd att platsen nu var mer
estetiskt tilltalande. De som var negativa till utformningen tyckte framférallt
att cirkulationsplatsen & otydlig (7). "Den ser ju inte ut som en vanlig
rondell”, 16d ndgra kommentarer.

5.7.2 Fridhemsgatan

Aven om cirkulationsplatsen upplevs som saker idag har sparvagnsforarna
en del synpunkter pa utformning och funktion. For det forsta tycker de ala
att det ar jobbigt att detekteringen av sparvagnen fran centrum sker sa sent
att de maste stanna till innan de passerar cirkulationsplatsen. En av
chaufforerna sa att hon hade lite svart att vénja sig vid att stanna, for
normalt & det ju meningen att andra trafikanter automatiskt ska lamna
foretrade for sparvagnen. Chaufférerna menar ocksa att det kan finnas en
risk med att de detekteras sa sent. Méarker bilisterna att de far vanta en lang
stund innan sparvagnen kor igenom kanske de tréttnar, chansar och kor mot
rott.

Forutom forandringen i signaltyp har aen den fysiska utformningen av
cirkulationsplatsen forandrats under arens lopp. Vissa justeringar har gjorts
sa att bilister |&ttare ska se sparvagnen. Ett buskage ligger dock fortfarande
kvar mellan sparvagen och utfarten mot Kungsten. Det tycker man borde tas
bort for att forbéttra sikten. Samtliga chaufforer tycker att sikten & god nér
de kor fran centrum mot Kungsten. Fran Kungsten mot centrum déaremot
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kommer de in i en svang under viadukten precis innan cirkulationsplatsen,
vilket forsdmrar sikten.

De papekar ocksa att de tycker att cirkulationsplatsen & ganska otydlig for
bilister. Skyltningen vid platsen & dalig. Detta kan innebara en risk
eftersom bilisten da lagger all sin uppmérksamhet pa att forsoka hitta rétt i
cirkulationsplatsen.

5.7.3 Slutsatser

Till dvervagande del har trafikanterna forstéel se for dtgarden och & positivt
instéllda. De som passerar platsen ofta har mer positivaomdomen an de som
passerar sédllan. Vissa trafikanter kan tycka att cirkulationsplatserna ér roriga
och otydliga.

Alla busschaufférer respektive sparvagnsforare & positiva. Pa Torpaplan
tycker chaufforerna att konflikten med hogersvangande trafik fran
Torpagatan ocksd ska signalregleras. Cyklisterna som kor pa bussgatan
utgor inte nagot problem tycker de. Sparvagnschaufforerna i Goteborg
menar att cirkulationen pa Fridhemsgatan blivit mycket sékrare med den
nya signalen och ovrigatycker framférallt att situationen blivit tydligare.

5.8 Slutsatser och rekommendationer

Trafiksskerheten vid de tva studerade cirkulationsplatser med sérskild
kérbana for kollektivtrafiken genom rondellen verkar vara avhangig av en
bra signareglering. Sedan rod signal for bilarna i cirkulationsplatsen
infordes i Goteborg nar sparvagnen ska passera har inga olyckor uppstétt. Pa
Torpaplan foljs signalerna kring bussgatan bra, det forekommer fa
rodljuskorningar. Daremot saknas signalreglering vid en franfart efter
cirkulationsplatsen, vilket har medfort konflikter och olyckor nér bilarna
inte foljer vgningsplikten.

| véra bada studier & det ganska tydligt att trafikantkollektivet totalt tjanar
framkomlighet i systemet genom denna atgérd. Givetvis okar férdréjningen
for bilistkollektivet och minskar for busstrafiken, men enligt vara
berékningar & forlusterna for bilisterna marginella, i medeltal ca 2 sekunder
per fordon. Det har inneburit att medelbeléggningen i bussarna endast
behtver var ca 7-10 passagerare for att trafikanterna totalt ska Oka sin
framkomlighet i korsningen. Detta trots 10-14.000 inkommande
motorfordon/dygn i cirkulationerna, och endast 200-250 bussar/dygn.

Ett av v&ra exempel visar att dven gc-trafikanterna kan vinna mycket
framkomlighet genom &tgéarden. Har &erstér dock vissa oklarheter om hur
denna l6sning i detalj ska utformas for att astadkomma en optimal
trafiksakerhet.
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Med reservation for detaljlosningarna i de enskilda fallen, kan vi
rekommendera att bussgata/busskorfalt anlaggs genom rondellen pa en
cirkulationsplats, om alla konflikter med 6vrig trafik signalregleras.
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6. Klack- och timglashallplats

6.1 Inledning
6.1.1 Definitioner

Klackhdllplatsen & utformad som en utbuktning i gatan. Den kan ségas vara
en omvand bussficka. Har gatan endast ett korfalt i vardera riktning innebar
ett hallplatsstopp att trafiken bakom bussen maste stanna. Det &r viktigt att
man forhindrar omkorning av bussen vid hallplatser. Klackhdllplatsen laggs
ofta tillsammans med kantstensparkering, dar séva hdlplatsomradet
motsvarar parkeringsfickan. Detta for att forhindra parkering i hallplats-
omradet. Klackhdllplatser kallas ibland aven "bulhdllplats’ eller "utbyggd
hallplats’. Exempel paklackhdllplatser visasi figur 6.1 och 6.2 nedan.
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Figur 9.2  Malmos forsta klackhallplats bel agen pa Tessins vag.

Timglashdlplatsen & utformad med avsmalningar pa bada sidor. P& siava
hallplatsomradet kan fordon bara passerai en riktning samtidigt. N&r bussen
stannar pa hdlplatsen maste alltsa fordon i bada riktningarna stanna.
Exempel pa en timglashdlplats visas i figur 6.3 nedan. Denna timglashall-
platsingdr aven i undersokningarna.

Figur 9.3  Timglashallplats pa Vastra Brackevagen i Goteborg.
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6.1.2 Klackhallplatser i Sverige

I en enkét till trafikhuvudménnen 1998 (se delrapport Bussprioriterande
atgarder - Sammanstallning av enkat, Trivector Traffic PM 1998:14) visade
det sig att klack- och timglashdllplatser inte var speciellt vanliga. Fragan
gdlde da forekomsten av klackhdllplatser. Enligt svaren fanns det da
enstaka exempel i Skane, Jonkoping och Orebro samt ganska méanga i
Norrkopings kommun (10) och "manga’ i Stockholm (hur manga angavs
g). Goteborg svarade tyvarr inte pa enkéten.

De kommuner som redan hade klackhdllplatser hade ocksa planer pa att
fortsitta att bygga flera hdllplatser av denna typ.

Trafikhuvudménnen ser bade for- och nackdelar med klackhdllplatser. De
som har infort klackhdllplatser ser mer fordelar och mindre nackdelar &n
andra. Stockholm som har ett flertal klackhallplatser, liksom Mamd och
Jonkoping, angav inga nackdelar alls.

Vanliga kommentarer om férdelarna med klackhallplatser var:

- forbéttrad framkomlighet for bussen

- kortare hallplatsuppehall

- |&ttare fOr bussen att angéra med alla dorrar néra kantstenen

- béttre skerhet for passagerare genom férre sidoforflyttningar

- viktigt symbolvérde for kollektivtrafiken

- mgjlighet till mer kantstensparkering

- mindre risk for problem med fel parkerade bilar

- hastighetsdampande pa 6vrig trafik

- hdllplatsen blir tydligare for savél bussresenarer som andra trafikanter.

De som har angett nackdelar med klackhallplatser har i nastan samtliga fall
ingen erfarenhet av denna typ av hdllplats. De vanligaste kommentarerna
om nackdelar fran dessa &r att hallplatsen kan uppfattas som hinder for dvrig
trafik och att de kréver en bred gata for att inte minska kapaciteten. Manga
undrar ocksa var man placerar cykelbanan.

Anledningen till att trafikhuvudménnen inte infort denna hdllplatstyp
uppges framforallt vara att kommun, gatukontor och politiker & radda for
att det kan forsamra framkomligheten for biltrafiken. Formodligen & det
kunskap som saknas om var det & lampligt att anlédgga klack- och
timglashallplatser och effekterna av dessa.

6.2 Tidigare studier

| kapitel 9 redovisas litteraturreferaten fran var litteraturstudie. De studier
som refererats och behandlar @mnet klackhdllplats & fa och behandlar
framst framkomlighetseffekten. Ingen har redovisat utvarderade trafiksaker-
hetseffekter i form av utforliga konflikt- eller olycksstudier. Timglashdll-
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platser ndamns inte. Nedan ges en sammanfattning av innehdlet i
referenserna.

6.2.1 Framkomlighet

De studier som refererats redovisar alla positiva framkomlighetseffekter for
bussar med klackhallplats. Minskade férseningstider for bussen vid
hallplatsen till foljd av att den snabbt kan angtra och koraigang igen &r den
mest betydelsefulla effekten for bussen. Konflikterna med bil minskas.
Framkomligheten for de géende patrottoaren dkar ocksa, eftersom hdllplats-
utrymmet blir storre och konflikterna mellan gaende och resenérer
déarigenom minskas.

For biltrafikens del férsamras dock framkomligheten. En amerikansk studie
(TRB 1996) visar palangre koer och fordrojningar for 6vriga fordon pa
mellan 6-20s vid hallplatsen. For bussficka och rak hallplats uppges ingen
fordrojning.

Det konstaterades ocksd att var négonstans klackhallplatsen & placerad pa
en vagstracka har betydelse. En klackhdllplats som &r lokaliserad precis fore
korsning innebér langre fordrojningar &n de som &r lokaliserade precis efter
korsning eller i mitten av gatstrackan.

6.2.2 Trafiksakerhet

Trafiksakerheten vid hallplats & ett problem. Det visar bl ade tyska
studierna, t ex Hamann (1985), som dock inte behandlar klackhallplats
specifikt. En amerikansk studie (TRB 1996) konstaterar att manga géende
korsar gatan vid klackhallplatsen for att drafordel av den minskade bredden
mellan trottoarerna och de befarar darfor att antalet of orsiktiga gaende
skulle kunna oka.

Denna studie liksom de av Hul3mann (1995) och Dittemer (1990) tar dock
upp andra férdelar som skulle kunna minska olycksrisken:

— den trafiklugnande effekten,

— minskade konflikter med andra fordon nér bussen g behover dtervanda
till korfaltet utan redan befinner sig dar samt

— mindre risk for olyckor i bussen som fdljd av minskat anta
tvarforflyttningar.

Dessa antaganden &r dock inte underbyggda med olycksstudier.

Den enda olycksstudie som pétraffats ar en jamforelse av bussficka och rak
hallplats fran 1979 (Skodlving). Dar konstaterades att antalet olyckor var fler
pa de raka hdllplatserna an for bussfickorna (1,36 respektive 1,11) men detta
gdlde for vagar med hastighet 6ver 50 km/h, dar inte klackhdlplats
rekommenderas. Olycksmaterialet & litet och resultatet darfor ocksa
osakert.



6.2.3 Kriterier

Kriterier for att infora klackhallplats tas upp i TRB-rapporten (1996). Dessa
ar

— Maénga gaende pa trottoaren.

— Lé&gahastigheter och/eller smatrafikméangder.

— Uppsamlingsgator i bostadsomraden och omraden med en stor andel
gadende & brafor dennatyp av hdllplats.

Dittemer (1990) har i en enkétsstudie till trafikbolagen i Tyskland
konstaterat att de vanligaste orsakerna till inférande av klackhalplats var
problem med felparkering, forbattrad komfort for passagerarna och léttare
hallplatsangoring for bussen. Dessutom skedde inférandet ofta samtidigt
med en ombyggnad av gatan.

HuRmann (1995) anser att klackhdlplats & bra av manga ska och listar
istallet kriterier for nér bussficka kan vara béttre an klackhdIplats.

Kriterier for nar klackhdllplats & lampligt:

— Vid stopp dér bussen stannar mer &n 30 s.

— Vid stopp pa gator dar den tilldtna hastigheten &r dver 50 km/h.

- Vid stopp pa gator dar trafikkoer kan orsaka dlvarlig fara for
efterfoljande fordon (Gvergangsstallen, platser med mindre dn 100%

synlighet).

6.3 Egna undersékningar

6.3.1  Studie av klackhallplatser

Beskrivning av klackhallplatsomradet

Faltstudier har gjorts av tva klackhdlplatser pa den nyligen ombyggda
Sodra Forstadsgatan i Malmé. Ombyggnaden genomfordes med syfte att ge
busstrafiken en hogre prioritet an tidigare. Vid gatans korsning med
Smedjegatan respektive Mollevangsgatan har klackhallplatser anlagts. Detta
innebar att bussarna stannar direkt i korfaltet for av- och pastigning, och
bakomvarande fordon far vantatills bussen kor vidare.

Fore ombyggnaden trafikerades gatan av ca 5000 f/d, varav ca 800 bussar.
Cykeltrafiken var relativt stor, ca 2800 cy/d.

Forutom att gatan forsetts med klackhallplatser har korsningarna héjts upp
ndgot for att minska hastigheterna och hoja sékerheten for oskyddade
trafikanter, gangbanorna har breddats langs storsta delen av gatan och
parkeringsplatser fatt en tydligare utformning.
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Studieupplagg

Undersokningen av klackhdlplatsernas effekt & genomforda med fore- och
identiska eftermétningar, sa att eventuella skillnaderna kan analyseras. De
studier som gjorts om klackhallplatserna pa Sodra Forstadsgatan &r:

Beteende- och konfliktstudier pa en stracka av 200 m som innefattar
klackhdllplatserna fore och efter ombyggnad.

Intervjustudier da trafikanterna tillfrégades om vad de tycker om
forandringarna pa gatan, daribland klackhallplatserna.

Studier av hdllplatstider for linje 21 vid klackhalplatserna vid Smedje-
gatan och Méllevangsgatan fore och efter ombyggnaden.
Fardtidsmétningar for linje 93 fére och efter ombyggnad, en
expressbusslinje, som inte angor hallplatserna men vars framkomlighet
anda kan paverkas.

Hastighetsméatningar pa bilar fére och efter ombyggnad.

Utformningen av klackhdllplatserna pa Sodra Forstadsgatan i Malmo visas i
Figur 9.4, Figur 9.5 och Figur 9.6 nedan.

Figur 9.4  Klackhdllplatsen pa Sodra Forstadsgatan i hojd med

Smedjegatan.
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Hallplats |

Figur 9.5  Plan 6ver klackhallplatserna pa Sodra Forstadsgatan i hojd
med Mdllevangsgatan.

Hallplats

Hallplats

Figur 9.6  Plan 6ver klackhdllplatserna pa Sodra Forstadsgatan i hojd
med Smedjegatan.

6.3.2  Studie av timglashallplats

Beskrivning av timglashallplatsomradet

En faltstudie om forhdlandena vid timglashdlplats har genomforts pa
Vastra Brackevagen i Goteborg (se figur 6.3). Timglashallplatsen pa Vastra
Bréckevagen i Goteborg genomfordes i samband med att vagen byggdes om
fran hart trafikerad fyrfilig genomfartsled till en 50/30-gata i enlighet med
nollvisionens principer. Den storsta delen av genomfartstrafiken flyttades
over till Lundbytunneln som var fardigbyggd 1999. | samband med denna
forandring gjordes @&en ombyggnader inne i de kringliggande bostads-
omradena (" Brackeomradet”) enligt Lugna Gatan-principen.

Trafikmangden pa Vastra Brackevagen var 2 400 fordon/dygn & 1999. Det

passerar ca 12 bussar/timme och manga bussresendrer stiger av- och pa vid
denna hdllplats.
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Timglashdllplatsen ar utformad sa att kdrbanan smalnas av fran 6.5 m till
3.5 m pa hdllplatsomrédet, vilket gor att ingen kan kdéra om bussen vid
hallplats. Tvafordon kan inte heller kora samtidigt forbi hallplatsen utan vid
moéte maste en lamna foretrade. Det finns inga skyltar om vem som ska
lamna foretrade. Avsmalningen & ca 31 m lang. | Figur 9.7 visas en plan
over timglashdllplatsen.

&

Figur 9.7  Plan 6ver timglashallplatsen pa Bréackevagen.

Studieupplagg

Undersbkningen ar gjord som en funktionsstudie eftersom det inte funnits
mojlighet att genomfora négon forestudie. De understkningar som gjorts av
timglashal I platsen pa V astra Brackevagen i Goteborg &r:

- Beteende- och konfliktstudier vid timglashallplatsen, som har genomforts
utifran 2 dagars videofilmningar i maj 1999.

- Enkéatunderstkning om boendes asikter och attityder till hdllplatsen.

- Denna genomfdrdes 1999 och omfattade dven andra fragor om atgarder
som genomfértsi omradet.

- Kapacitetsstudie utifran videofilmningar.

- Hastighetsmétningar.

- Olycksstudie.

6.4 Framkomlighet

6.4.1  Klackhallplats

Totalt passerar 11 bussinjer Sodra Forstadsgatan: linje 13, 14, 15, 16, 18
och 21 samt expressbusslinjerna 90, 93, 94, 97 och 99. Antalet bussar som
passerar & i genomsnitt ca 400 i vardera riktning under ett vardagsdygn.
Flera av bussarna har 10 minuterstrafik i rusningstid, vilket innebér att det
dai snitt passerar en buss varje minut i varderariktningen.

En effekt av ombyggnaderna har varit att fordonstrafiken minskat ca 35%
och cykeltrafiken med 40%.

Bussarnas framkomlighet
For att undersdka om den nya utformningen med klackhalplatser har lett till
kortare hallplatstider for bussarna har fardtidsmétningar gjorts fére (mars
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1999) och efter ombyggnad (mars-april 2000) for linje 21 som angor klack-
hallplatserna vid Smedjegatan och Mallevangsgatan. Fardtidsmétningar har
aven gjorts for linje 93 som inte angor dessa hdllplatser men passerar langs
gatan.

| tabell 6.1-6.4 nedan visas resultatet fran de métningar av hallplatstider som
gjorts pa hdlplatserna vid Smedjegatan och Mollevangsgatan i de olika
fardriktningarna. Antal bussar & de som stannar vid hallplatsen, vilket for
linje 21 & mellan 40-60% av det totala antalet bussar. Medelhallplatstiden
&r alltsa beraknad pa de bussar som stannar.

Tabell 9.1 Hallplatstider for de bussar som stannar (antal bussar) for
linje 21 vid Smedjegatan i riktning mot Centralstationen,
mandag-fredag, 1999 respektive 2000, samt skillnaden (+/-).

Fore (1999) Efter (2000) Skillnad (2000-1999)

Tid Antal Medel- Max- Antal Medel- Max- Anta Mede- Max-
bussar tid(s) tid(s) bussar tid(s) tid(s) bussar tid(s) tid(s)

04-06 9 9.2 20.7 10 114 144 +1 +22 63
06-09 43 9.9 38.7 45 109 296 | +2 +10 -91
09-12 43 124 40.0 48 164 549 +5 +4.0 +14.9
12-15 44 143 372 28 140 190 -12 -0.3 -182
15-18 52 135 47.0 22 112 109 -30 23  -36.1
18-21 13 9.8 20.2 25 8.3 149  +12 -1.5 -5.3

04-21 204 123 470 178 126 549 -26 +0.3 +7.9

Tabell 9.2  Hallplatstider for de bussar som stannar (antal bussar) for
linje 21 vid Smedjegatan i riktning mot Sodervarn, mandag-
fredag, 1999 respektive 2000 samt skillnaden (+/-).

Fore (1999) Efter (2000) Skillnad (2000-1999)

Tid Antal Medel- Max-  Antal Medel- Max- | Antal Medel- Max-
bussar tid(s) tid(s) bussar tid(s) tid(s) i bussar tid(s) tid(s)

04-06 0 0 -*
06-09 19 93 325 26 8.8 233  +7 -0.5 -9.2
09-12 24 189 119 43 174 495 +19 -1.5  +376
12-15 38 195 470 24 250 338 -14 +55 -13.2
15-18 27 150 318 0 -* -* -27 - -
18-21 22 110 19.8 26 171 310 +4 +6.1 +11.2

04-21 130 155 470 119 170 495 -11 +15 +25

*) Uppgift saknas eftersom ingen av bussarna stannat vid hallplatsen under dennatid.
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Tabell 9.3 Hallplatstider for de bussar som stannar (antal bussar) for
linje 21 vid Mollevangsgatan i riktning mot Centralstationen,
mandag-fredag, 1999 respektive 2000, samt skillnaden (+/-).

Fore (1999) Efter (2000) Skillnad (2000-1999)

Tid Antal Medel- Max-  Antal Medel- Max- | Antal Medel- Max-
bussar tid(s) tid(s) bussar tid(s) tid(s)bussar tid(s) tid(s)

04-06 5 16 52 5 58 6.1 0 +42  +0.9
06-09 43 9.5 16.8 50 102 471 +7 +0.7 +30.3
09-12 45 119 395 50 103 340 +5 -1.6 -5.5
12-15 41 110 275 24 8.8 118  -17 22  -157
15-18 48 8.8 185 20 100 256 -28 1.2 471

18-21 8 6.4 10.8 13 7.0 154 45 +06 +4.6
04-21 190 9.9 395 162 9.6 471  -28 -0.3 +7.6

Tabell 9.4 Hallplatstider for de bussar som stannar (antal bussar) for
linje 21 vid Mollevangsgatan i riktning mot Sodervarn,
mandag-fredag, 1999 respektive 2000, samt skillnaden (+/-).

Fore (1999) Efter (2000) Skillnad (2000-1999)

Tid Anta Medel- Max- Antal Medd- Max- Anta Medel- Maxti
bussar tid(s) tid(s) bussar tid(s) tid(s) bussar tid(s) d(s)

04-06 0 -* -* 5 5.8 6.1 +5 -

06-09 12 9.2 235 50 102 471 +38 +1.0 +236
09-12 18 9.6 31.8 50 103 340  +32 +07 +22
12-15 37 139 485 24 8.8 118 -13 51  -36.7
15-18 22 141 289 20 100 256 -2 -4.1 -3.3
18-21 15 130 358 13 7.0 154 -2 -6.0 -204

04-21 104 125 485 @ 162 9.6 47.1 @ +58 -2.9 -1.4

Som framgér av tabell 6.1 och 6.2 ovan stannar bussarna pa linje 21 i
medeltal 12 s respektive 16 s vid hallplatsen vid Smedjegatan fére ombygg-
naden och i medeltal 13 s respektive 17 s efter att man byggt klackhall-
platser. Mellan kl 04-21 har det i medeltal alltsa skett en liten 6kning av
hallplatstiderna vid Smedjegatan. Skillnaderna & dock mycket sma& och
standardavvikelserna &r relativt hoga.

Halplatstiderna vid Mdllevangsgatan & i medeltal 10 s och 13 s fore
ombyggnad och 10 s respektive 10 s efter ombyggnad (se tabell 6.3 och
6.4). Mellan ki 04-21 har det altsa i skett en minskning av hallplatstiderna
vid Mdllevangsgatan.

Forutom ovan redovisade hdllplatstider som framtagits genom fardtids-
métningar pa bussarna, har &en manuella méningar gjorts utifran
videofilmerna for hallplatsen vid Mdllevangsgatan. Dessa métningar baseras
inte bara pa linje 21 utan urvalet & alla bussar som stannar vid hallplatsen.
De manuella studierna visar att hallplatstiden minskat med i genomsnitt 6 s
vid M6llevangsgatan (se tabell 6.5).
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Tabell 9.5 Manuella matningar av hallplatstider Mollevangsgatan i
riktning mot Sodervérn 1999 respektive 2000 (alla linjer).

Antal bussar  Medeltid (s) 85-percentil ()

Fore, 1999 114 19.3 24.8
Efter, 2000 117 13.3 17.0
Skillnad 2000-1999 +3 -6 (-31%) -7.8 (-31%)

Maétningarna som redovisats i tabellerna 6.1 - 6.5 visar att det har skett en
liten okning av hdlplatstiden vid Smedjegatan, men en ganska stor
minskning av halplatstiden vid Mollevangsgatan. Vi har dock inte gjort
négon korrigering av métningarna med hansyn till passagerarantal vid de
olika métperioderna.

| tabell 6.6 visas antalet passagerare pa linje 21 under de aktuella
matveckorna. Av tabellen framgér att resandet varit |agre under matperioden
efter ombyggnaden jamfort med fore, ca 11% farre passagerare pa hela
linjen. Detta kan paverka resultatet, men det ar osdkert hur stor del av
minskningen som skett vid de aktuella hdllplatserna samt hur mycket det
paverkar. A andra sidan har det totala resandet p& bussarna i Malmo under
perioden varit i stort sett oforandrat (s n& som pa 1 %) och
passagerarantalet under hela &ret for sdva linje 21 som dvriga busslinjer har
varit ca 2% hogre under & 2000 jamfort med 1999.

Tabell 9.6  Passagerarrdkningar under méatperioderna 1999 respektive
2000. (Kalla: Skanetrafikens passagerarstatistik).

Métperiod (ar, vecka) Antal passagerare Antal passagerare
linje21 totalt i Malmo
Veckal1l, 1999 33389 461 941
Vecka 12, 1999 34 239 483 060
Vecka 13, 1999 27 899 368 374
Vecka 15, 1999 31513 454 265
31760 441910
Medel matperioden 1999
Vecka 10, 2000 35563 515 363
Vecka 11, 2000 19993 363570
Vecka 12, 2000 22121 384 162
Vecka 13, 2000 29 196 409 517
Vecka 14, 2000 30428 479 444
Vecka 15, 2000 32576 471 491
Medel métperioden 2000 28 313 437 258
Skillnad medel 2000-1999 - 11% - 1%

Eftersom bussarna som stannar vid klackhdlplats stoppar upp bakom-
varande trafik, finns det en uppenbar risk att &en de bussar som inte ska
angora hallplatserna, det vill siga expressbussarna, stoppas upp med
minskad framkomlighet som f6ljd. Darfor har ocksa stopptider, det vill siga
den sammanlagda tid da fordonen star stilla utanfor hallplatserna pa en
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strécka, anayserats for linje 93 pa delstrackan Sodervarn-Triangeln i bada
riktningarna, se tabell 6.7 och Tabell 9.8.

Tabell 9.7  Sopptider utanfor hallplats for expressbusslinje 93 , mandag-
fredag, langs strackan Sodervarn-Triangeln i riktning mot
Triangeln (Centralstationen), 1999 respektive 2000 samt
skillnaden (+/-).

Fore (1999) Efter (2000) Skillnad (2000-1999)

Tid Anta Medel- Antal  Antal Medel- Antal  Antal Medel- Antal
turer tid(s) stopp/ : turer tid(s) stopp/ turer tid(s) stopp/
tur tur tur

04-06 2 0 0 1 3.0 1.0 -1 - -
06-09 30 100 0.75 34 150 112 +4 +5  +0.37

04-21 30 100 0.75 35 150 112 +5 +5  +0.37

Tabell 9.8  Sopptider utanfor hallplats for expressbusslinje 93 , mandag-
fredag, langs strackan Sodervarn-Triangeln i riktning mot
Sodervarn, 1999 respektive 2000 samt skillnaden (+/-).

Fore (1999) Efter (2000) Skillnad (2000-1999)

Tid Anta Medel- Antal | Antal Medel- Antal | Antal Medel- Antal
turer tid(s) stopp/ : turer tid(s) stopp/ turer tid(s) stopp/
tur tur tur

12-15 - - - 2 21.0 250 - - -
15-18 13 200 1.69 22

04-21 13 200 1.69 2 210 250  -11 +1.0 +0.81

Som framgér av tabell 6.7 och tabell 6.8 antalet stopp pa de turer som
uppmétts Okat nadgot efter ombyggnaden liksom den genomsnittliga
stopptiden. Resultaten baseras dock pa relativt fa turer och stopp, vilket gor
att skillnadernainte &r statistiskt sékerstallda.

Analyserna av hdllplatstider for linje 21, liksom stopptider pa stracka for
linje 93, visar inte pa nagra entydiga skillnader mellan fore- och
efterperioden. Néagon skillnad i kortid 6ver en langre stracka har heller inte
kunnat pavisas for nagon av linjerna. Det finns heller inte ngon véasentlig
skillnad 1 spridning i framkomlighet (métt som standardavvikelsen av
hallplats- och stopptiderna), eller maxvéardena, for urvalen. Vi har altsdinte
kunnat visa nagon forbéttring i regulariteten efter inférandet av
klackhdllplatser. Man kan darfor inte havda att klackhdllplatserna givit
négra positiva framkomlighetseffekter pa denna studieplats, trots att andra
studier entydigt visar att klackhallplatser ger kortare hdllplatstider och att de
manuella studiernai denna studie ocksa ger sadana resultat.

En orsak till att effekten uteblivit, vilket resultaten i tabell 6.7 och 6.8

antyder, & att bussarna hindrar varandra vid hdllplatsen eftersom
busstrafiken & sd omfattande. Manga bussar blir staende langre tid an vad
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de annars hade behovt eftersom de inte kan passera framférvarande buss vid
hallplatsen.

Bilarnas framkomlighet

Biltrafikens framkomlighet & studerad utifran filmningar. Motorfordons-
trafiken p& Sodra Forstadsgatan vid korsningen med Mollevangsgatan har
minskat med 35%. Hastigheten pa en stracka 100-150 m har beréknats for
var tionde bil under en femminutersperiod varje timme. Enligt dessa studier
har medel hastigheten pa Sodra Forstadsgatan gatt ner fran 30 till 28 km/h, d
v s framkomligheten for bilister har minskat med ca 5%.

Videofilmningen visar tydligt att kderna efter bussarna pa hallplatserna far
en omfordelande effekt. Det & relativt ofta som bilister i sydlig riktning
svanger in pa Mollevangsgatan nér de suttit en tid i ko bakom en buss vid
hallplatsen framfor. Det finns tyvéarr de som ocksa, med stort risktagande,
kor om bussen vid hdllplastsen. Det forekommer att bilister kor om tre
bussar samtidigt, liksom att bussar kor om varandra.

Cyklisternas framkomlighet

Cykeltrafiken pa Sodra Forstadsgatan har enligt trafikrékningar i ett snitt vid
Mollevangsgatan minskat med ca 40% genom ombyggnaderna. Cyklister
som korsar Sodra Forstadsgatan i korsningen har minskat med ca 10%. Det
& inte enbart klackhdlplatserna som orsakat minskningen, utan hela
sektionen pa gatan har samtidigt minskat betydligt. Cyklisterna upplever
darfor att de & i vagen eftersom bilisterna, och framfor att bussarna, inte
kan kora om dem utan att det &r fritt i motande korfalt.

Gaendes framkomlighet

Studier av var gaende korsar gatan visar att drygt 15% av de som tidigare
korsade pa 6vergangsstéllena nu istéllet korsar pa klacken vid sidan om (se
tabell 6.9). Fler korsar nu &en inne i gélva korsningen, mellan
overgangsstallena, nagot som var mycket ovanligt fére ombyggnaden.
Antalet gdende som korsar Sodra Forstadsgatan vid Mollevangsgatan har
ocksa 6kat ndgot totalt, fran 734 korsande fotgéangare per timmetill 757.

Tabell 9.9 Géendes passagestéllen i korsningen Sodra Forstadsgatan —
Mdllevangsgatan.

Passage Fore Efter Fore Efter
Anta/h  Antal/h Andel Andel
Pa Gvergangsstélle 608 500 83% 66%
Pastracka (klacken) 122 222 17% 29%
| korsning 4 35 ~0% 5%
Totalt 734 757 100% 100%

Andelen bilister som stannar for att sléppa fram gaende som vill korsa gatan
har okat fran 35% till 62% (studien gjordes innan lagandringen). For dem
som maste stanna for att bilar passerar, har den genomsnittliga vantetiden
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halverats och &r efter ombyggnad drygt tva sekunder. Framkomligheten for
gadende far darmed anses ha okat efter ombyggnad.

Klackhdllplatser innebar att korbanan blivit smalare. Som framgar har, och
patalats i andra undersokningar, utnyttjar fotgangarna dvergangsstallena i
mindre utstréckning och korsar gatan &en pa andra stéllen. Detta kan
paverka busstrafikens framkomlighet negativt. Ju fler platser dar bussen
maste stanna eller sakta in for att sldppa 6ver gaende, desto storre blir
fordrojningen. Omfattningen pa reduktionen i framkomlighet av detta
forandrade beteende har g kunnat bestammas.

6.4.2  Timglashallplats

Det finns inga fore- och eftermatningar for hallplatsen pa Brackevagen i
Goteborg. Forhdlandena har andrats sa pass mycket att dessa anda skulle
vara svdra att jamfora. Den storsta férandringen forutom utformning &r att
trafikméngden minskat kraftigt. Med hjdlp av videofilmningarna efter
ombyggnaden har vi gjort en funktionsstudie dar vi bl a studerat
forekomsten av koer och stopptider. Med utgangspunkt fran dessa och
teoretiska samband, har vi ocksd gjort en modell for kapacitetsbedomning
av timglashallplatser.

Bussarnas framkomlighet

Det & ganska manga bussar som passerar och stannar vid timglashallplatsen
samt manga resendrer som stiger av och pa. | snitt passerar ca 12 bussar i
timmen. Drygt 60 busstopp/dag studerades under de tva dagar da
videofilmningar gjordes (se Tabell 9.10). Filmningarna som utférdes den 11
maj representerar de normala forhallandena da trafiken pa gatan & ca 2500
fordon/dygn. Under filmningarna den 9:e ma var Lundbytunneln delvis
avstangd vilket innebar en 6kad trafikmangd med ca 1/3, d v s ca 3400
fordon/dygn.

Tabell 9.10 Antal bussar (stopp) som studerats samt max-, medel- och
mintid for hallplatsstoppen (den tid bussen star stilla vid

hallplats).
Dag Antal bussar Mintid (s) Medeltid (s) 85%-il (s) Maxtid (S)
11 maj (2500 fd/d) 63 7 17 20 67
9 maj (3400 fd/d) 69 4 15 21 54

Som framgdr av Tabell 9.10 & det genomsnittliga héllplatsstoppet ca 16 s
och 85% av bussarna har kortare uppehdl an 21 s. Enstaka bussar har
stopptider runt en minut. Bussen har inte haft nagra problem att angéra
hdllplatsen. Timglashdllplatsen har dafor visat sig positiv - ur
framkomlighetssynpunkt for bussen.

Bilarnas framkomlighet
I genomsnitt ankommer en buss var femte minut. Den 11 maj kdade i snitt 8
bilar/h bakom buss (se Tabell 9.11), vilket uppskattningsvis motsvarar
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mindre an 10% av det totala antalet fordon som passerade under sasmma tid.
Koerna varierade fran ett till sex fordon (det sistnamnda intraffade dock
bara en gang).

Tabell 9.11 Max- och medelantal bilar i ko efter buss samt medelkotid och
medelantal kbande bilar per timme.

Dag Medelkotid Medelkdland ~ Maximal Medel antal
(sek) (antal kolangd kbande
fordon) (antal fordon) fordon/timma
11 maj (2500 fd/d) 9 1.7 6 14
9 maj (3400 fd/d) 8 2 9 17

Under filmningarna den 9:e maj, nér Lundbytunneln var avstangd och
trafikmangden Okade, blev kderna ibland 1angre (upp till 9 bilar i k) men
andelen kdande fordon var i stort sett densamma.

Uppskattningsvis vantar varje bil som kdar bakom buss i genomsnitt mindre
an 8 sekunder. Berdknar man vantetiden pa det totala antalet fordon som
passerar under métningarna innebér det att varje fordon i snitt kbar max 2 s
bakom en buss per dag.

Slutsatsen & att de laga trafikmangderna medfor att  bilisternas
framkomlighet inte paverkats namnvart.

Kapacitetsberdkningar

| var studie har ingen korriktning haft prioritet framfor den andra. Principen
"forsta fordon till platsen far kora forst” géller. Denna princip skapar ibland
osakerhet bland bilisterna, men fungerar dock ganska val, framférallt med
avseende pa framkomligheten. Skulle en av riktningarna ha foretrade skulle
kapaciteten minska.

En véasentlig fragestdlining & hur en timglashallplats paverkar kapaciteten
pa gatan. Hur manga fordon kan trafikera gatan utan att det uppstar storre
problem? Hur manga bussar kan trafikerar gatan? Hur paverkas kapaciteten
av en foretradesregel ? Detta ar intressanta fragestalIningar som vara studier
inte direkt ger svar pa. Det tycksi allafall inte vara ndgra storre problem pa
Brackevagen med de trafikmangder och den bussturfrekvens som finns dar
idag. Men generellt, vad kan man saga?

For att ge svar pa fragorna har vi, utan att vara heltéckande, studerat
fenomenet rent teoretiskt. Vi vill betona att det endast & ett inledande
resonemang. Det kréver emperi for att kunna utveckla det till en vedertagen
modell.
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Vid inférande av timglashdllplats minskar kapaciteten pa grund av fyra
faktorer:

— Endast ett fordon i taget kan passera.

— Pagrund av utformningen okar det genomsnittliga tidsavstandet mellan
tvafordon som passerar i sammariktning.

— En tidsforlust uppstér vid passage av timglashallplatsen pa grund av
hastighetsreduktion.

— Bussen blockerar passagen vid hallplatsuppehall.

Kapaciteten for timglashallplatsen kan bestammas genom analogi med en
signalreglerad korsning. Foretradesreglerna, d v s vilka fordon eller vilken
fordonsstrom som har gront ljus, maste dock forst bestammas. Foljande
foretradesmgjligheter kan finnas:

— FCFS - First Come First Served, d v s att det fordon som anlander forst
betjanas forst.

— Foretrédesreglering i en riktning. Detta & det vanliga vid avsmalningar.

— Foretréde for kollektivtrafiken.

FCFS tolkas har per riktning, dvs. att avveckling pagér s lange som det
finns en kvarstéende ko. Vid foretrédesreglering avbryts avvecklingen for
den riktning som g har foretrade sa fort som ett fordon med foretrade nar
stopplinjen. Foretrade for kollektivtrafiken innebér att kollektivtrafikfordon
kan passera kon och na stopplinjen direkt. Detta har vi har inte bedomt som
relevant eftersom timglashallplatser i allménhet anvandes pa gator med tva
korfalt.

Foljande beteckningar anvands i vara modeller:

fl6de (fordon/s)

passagetid mellan foretrddedlinjerna (s)
kapacitet (fordon/s)

kolangd (antal fordon)

tidsavstand mellan fordon som avvecklas (s)
méttnadsfl dde (f/h)

wTzx-Ho

Index 1 och 2 anvands for de bada riktningarna.

FCFS

En implikation av denna betjaningsstrategi &r att betjaningen fortsétter sa
lange det finns fordon i k6. Det andra kéande fordonet kan antas fortsédtta
med ett tidsavstand h efter det forsta, d v s fordon fran motstéende sida har
ingen majlighet att betjanas forran kon frén andra sidan ar avvecklad.

Berdkningen av kapaciteten gors som en analogi med en trafiksignal och
med grontid avses den tid da fordon fran en riktning kan avvecklas.
Systemet kan ses som ett tvafassystem. Det antas att ankomsterna ar
Possion-fordelade. Avvecklingen kan dadelasini tvadelar, se Figur 9.8.
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N,*h T
Figur 9.8  Awvecklingsforlopp vid FCFS Under g, ackumuleras fordon,
under A sker avveckling av de ackumulerade fordonen. Under

D; awvecklas fordon efterhand som de ankommer. Denna av-
veckling avbryts efter Nyh.

Under tidsperioden A avvecklas den ko som ackumulerats under den tid
som fordon frén den andra sidan haft gront. Darefter kan fordon fortsétta att
avvecklas fram till det att tidsavstandet mellan ett fordon som precis
paborjar betjaningen och det nasta ankommande & minst T. En forutséttning
for detta & dock att det inte finns nagon kvarstdende ko. Detta kan intréffa
om de foregéende fordonen ankommit med tidsavstand <h. Om det finns en
kvarstaende ko krévs en tidlucka av storleken T+N(k)h, dar Ny(k) & den
kvarvarande kon. Vantetiden tills att detta intréffar betecknas med D; och
grontiden, d v s den tid d& avveckling sker, med g;.

- %0
S1-Gy
genom indexbyte, och for vantetiden:
e'*-7Tq-1
4,

Vi far: 0, +D, samt motsvarande for den andra riktningen

D, =

Det antal fordon som hinner anlénda under dennatid &r:

1-e%
Nl(k) =T ar

e’
Avvecklingstiden for dessa fordon & N;(k)*h. Dennatid kan vara storre
eller mindre &n D4, beroende pa q; och h. Eftersom h<q'1, sagdler
N1(k)*h>D;. Man far féljande samband:

U1=n1(k)*h+T-D1

dér U; & en berdkningsvariabel, >0.
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Berdkningen av U kan goras iterativt. N& U & bestdmt kan grontiden
bestdmmas, aven detta iterativt. Grontiderna blir starkt beroende av h, dvs
av méttnadsfl6det, se Figur 9.9.
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Figur 9.9  Variation i grontid som funktion av h ( tidsavstand mellan
fordon vid avveckling).

Modellen & dynamisk i den meningen att grontiderna anpassar sig till det
inkommande flodet sa att omloppstiden blir sa liten som méjligt. Kapa-
citeten f&r bestdmmas ur det fléde som ger belastningsgraden 1. Med ett h-
varde pa 2 sekunder blir kapaciteten ca 1450 fordon/timme. | Tabell 9.10
anges ADT pé Bréckevagen under de tva méatdagarna till 2500 respektive
3400 fordon/dygn. Om maxtimmen antas vara 10 % av ADT sa fés
maxtimfloden pa 250 respektive 340 fordon per timme. Belastningsgraden
blir da 17 respektive 23 % vilket innebdr god standard (observera att har ar
dock inte inverkan av bussarna medrékande).

Enligt resultaten fran fatstudien & den genomsnittliga stopptiden for
bussarna 15 till 17 sekunder. Genomsnittligt antal bussar per timme var 12,
vilket ger en genomsnittlig total stopptid pa 204 sekunder/timma. Antag att
kapaciteten utan bussar & 1450 fordon per timme och avvecklingstiden per
fordon & 2 s. Detta innebér att kapaciteten sunker med ca 100 fordon per
timme till 1350 fordon per timme. Belastningsgraderna okar fran 17 till 19
% respektive fran 23 till 25 %. | Figur 9.10 visas belastningsgraden som
funktion av antalet bussar per timme och biltrafikfl6det.
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Figur 9.10 Belastningsgrad som funktion av antal bussar per timme och
fordonsflodet (fordon per timme). Den undre kurvan avser 250
fordon per timme, den 6versta 650 fordon per timme. Fl6des-
okningen mellan tva kurvor &r 100 fordon per timme.

Detta innebédr att om belastningsgraden med hansyn till enbart fordons-
trafikflodet &r 14g, s kommer inverkan av busstrafiken att vara liten med en
méttlig turtéthet. Upp till 40 bussar per timme med en medelstopptid pa 17
sekunder bor vara mgjligt att hantera vid fordonsfléden pa upp till 650
fordon per timme (ca 6500f/d). Beroende pa att saval fordon som bussar
ankommer regelbundet, bussarna pa grund av forskjutningar i tidtabellen,
kan det under kortare perioder uppsta problem med fordrgjning. |
genomsnitt kommer hallplatsen att fungera dven for biltrafiken.

Foretradesreglering
Kapaciteten i den oprioriterade strommen kan jamstdlas med en
underordnad strém i en oreglerad korsning. Kapaciteten kan darfor skrivas

ae—/\(T—h)

1_ e—/\h

K=q

dar o och A & parametrar i en sa kallad M3-fordelning (denna kan hantera
fordon i en kolonn). | Figur 9.11 visas kapaciteten i g prioriterad riktning
som funktion av flodet i den prioriterade riktningen. Den tidsférlust som
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uppstér vid vaxling drabbar hér framst den € prioriterade riktningen.
Observera att ingen hansyn har har tagitstill eventuella bussar.

1800 T T
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o
T
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600 [

kapacitet i ej prioriterad riktning

400

200

O 1 1
0 500 1000 1500

FI6 de i prioriterad riktning.

Figur 9.11 Kapacitet i g prioriterad riktning som funktion av flédet i den
prioriterade riktningen. Den streckade linjen avser korrige-
ring for tidsforluster vid vaxling, den andra linjen utan sadan
korrigering.

Resultaten innebér att det vid |aga floden inte & nagra storre problem med
denna betjaningsprincip jamfort med FCFS. Enligt figur 6.11 sa blir
kapaciteten 600 fordon per timme fOr en g prioriterade riktningen om flodet
i den motsatta riktningen ocksa & ca & 600 fordon per timme.

Slutsatser

Vi har har visat pa hur kapacitetseffekter av timglashallplatser kan beréknas.
Detta har gjorts genom att jamstdlla timglashdllplatsen med dels en
signalreglerad korsning, dels en g signalreglerad korsning. Modellerna som
anvants & enkla, vilket bland annat innebér att forenklade berdkningar av
tidsforluster vid véxling anvands. Skillnaderna mellan de tva olika
betjaningsprinciperna kan sagas vara att FCFS ger lika god framkomlighet
a béda riktningarna medan foretrade for ena riktningen innebér att
tidsforlusterna  for den prioriterade riktningen blir smad (endast
vaxlingsforluster). Tidsforlusterna for den oprioriterade riktningarna kan
daremot bli stora vid hdga belastningsgrader. Vid de floden (sava fordon
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som bussar) som uppmétts i denna studie torde inte — med utgangspunkt
fran den teoretiska studien — ndgra framkomlighetsproblem foreligga.

6.5 Trafiksakerhet

6.5.1  Klackhallplats

Beteende- och konfliktstudier

Analyser av intréffade konflikter har genomforts, dels utifran det filmade
materialet, dels utifran manuella studier direkt pa platsen i géava
korsningen. Filmningen tacker en strécka av ca 200 meter pa Sodra
Forstadsgatan inklusive korsningen Sodra Forstadsgatan — M6llevangsgatan
och klackhallplatserna. Den totala studietiden & 60 timmar.

Klackhdllplatserna & placerade aldeles efter korsningen i respektive
riktning. Klacken borjar redan innan korsningen som da kan sigas inga i
klackutformningen. Klacken blir darmed ganska lang i det har falet. |
foresituationen &r bada hallplatserna utformade som kantstenshdllplatser.

| Tabell 9.12 nedan redovisas utfalet av konfliktstudierna i form av antal
dlvarliga konflikter per timma respektive personskaderisk per &.
Omrakningen av konflikterna till sannolik skadefrekvens sker med hansyn
till allvarlighetsgraden i de observerade konflikterna. Angivna frekvenser
gdler endast perioden mellan kl 06-18 pa vardagar, eftersom vara studier ar
gjorda under dessatider.

Tabell 9.12 Konflikt- och skadefrekvens pa Sodra Forstadsgatan

Konflikttyp Antal allvarliga konflikter/h Personskadefrekvens/ar
Fore Efter Fore Efter
Mf — Mf 0,14 0,30 0,04 0,08
Mf — Cy 0,14 0,25 0,15 0,07
Mf —Ga 0,14 0,25 0,10 0,17
Totalt 0,43 0,80 0,29 0,31

| forestudien registrerades 0,43 konflikter/timma, medan vi registrerade 0,80
konflikter/timma efter ombyggnaden, d v s nastan det dubbla. Omraknat till
personskadefrekvens blir dock den sammantagna olycksrisken densamma,
namligen ca 0,3 personskadefall/ar (vardagar mellan ki 06 och ki 18).

Antalet konflikter & altsa fler, men personskaderiskerna har totalt inte
forandrats. Det har altsa inte blivit farligare, men det kan kanske upplevas
nagot farligare av trafikanterna eftersom de & involverade i fler incidenter
an tidigare. Att det & samma totala skaderiskniva beror pa att hastigheterna
i konfliktsituationerna & lagre efter ombyggnaden och darfor mindre
alvarliga. Detta kan tolkas som att risken for svarare personskadeolyckor
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minskat, vilket & i linje med nollvisonens mal, men vi har ingen maéjlighet
att gora den distinktionen i var analys.

Fran att olycksriskerna var koncentrerade till sjava korsningen i fore-
studien, har ombyggnaden inneburit att riskerna spridits ut éver en langre
stracka. Detta beror i forsta hand pa att man fétt omkorningar av bussar som
stér stilla vid hallplatserna, vilket resulterat i riskfyllda motessituationer
mellan motorfordon. Det beror dessutom pa att gdende korsar mer vid sidan
om Overgangsstallet jamfort med tidigare (se Tabell 9.9) och blir déarmed
inblandade i risksituationer utanfoér korsningen. Antalet konflikter mellan
gdende och motorfordon har okat fran 0.14 till 0.25 per timme. En annan
orsak till att riskernai korsningen &r lagre beror pa att korsningen blivit mer
koncentrerad och samtidigt upphdjd.

| korsningen réder det ibland oklarheter om vem som har foretrade. Sodra
Forstadsgatan & huvudled bade fore och efter ombyggnaden. Enligt
trafikanterna har ett flertal incidenter uppkommit p g a att manga tror att
hogerregeln géler efter ombyggnaden. Vi har ocksa observerat situationer
dér vissa trafikanter beter sig som om hogerregeln gdler, men dessa
forekom enligt vara observationer lika ofta fore ombyggnaden.

Cyklisterna & efter ombyggnaden inblandade i farre risksituationer an fore.
Detta kan forklaras av att antalet cyklister & 40% farre i efterstudien. En
annan bidragande orsak kan vara att de har blivit mer synliga, eftersom de
nu kor i samma spar som personbilarna. Men samtidigt innebér detta en
stressituation for manga cyklister, eftersom bilisterna inte kan kéra om dem
nar det samtidigt & motande trafik. Cyklisterna far ganska ofta en lang rad
bilar efter sig. Bussarna har sérskilt svart att komma om cyklisterna.

Bussarna & inblandade i nagot fler risksituationer efter ombyggnaden
jamfort med fore, 23% av konflikterna fore mot 31% efter. Skaderisken har
dock fordubblats. Det verkar som om bussforarna kdnner sig mer stressade
genom att de hindrar trafiken vid hallplatsen, men aven av att bli hindrade
av cyklister samt av andra bussar som stér stilla pa hdllplatsen da de galva
inte behtver stanna. Det forekommer att busschaufférer gor riskfyllda
omkadrningar vid hdllplatsen.

Det & tydligt att kderna efter bussarna far en omfordelande effekt. Det &
relativt ofta som bilister i sydlig riktning svanger in pa Méllevangsgatan nar
en viss kotid gétt. Tyvarr & det ofta manga som ocksa kér om bussarna,
ibland tre bussar direkt.

Olycksstudier

Olycksanalyser har gjorts fér en femperioden fére ombyggnaden (940401-
990331) och en ettarsperioden efter (991101-001031). Analysen visar att det
inte funnits nagra personskadeolyckor, varken fore eller efter, som har
kunnat relateras till hdllplatserna vid Smedjegatan eller Mollevangsgatan.
De personskadeolyckor som har intréffat & néastan uteslutande korsande
kursolyckor inne i korsningarna, vilket inte kan anses ha nagot samband
med hdllplatserna, d&ven om de & placeradei narheten.
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6.5.2  Timglashallplats

Beteende- och konfliktstudier

Vid timglashdllplatsen finns ingen skyltning som anger vem som har
foretrade. Detta innebdr att den som & forst ocksa far kora forst, vilket
skulle kunna leda till konflikter. Efter att ha studerat videofilmerna kan det
konstateras att inga allvarliga konflikter uppstétt pa grund av detta, men
daremot intréffade det ndgra mindre incidenter.

Totalt uppstod métessituationer (nar bilar kom fran bada hall ungefar
samtidigt) vid ca 250 tillféllen under perioden som studerades (de flesta kan
passera utan risk for mote). Vid tva tillfalen korde bada samtidigt in pa
hallplatsen, vilket foranledde att en av bilarna blev tvungen att backa. Dessa
tva tillfalen utgér mindre an en procent av ala méten. Vid nagra fa
tillfalen observerades att bilisterna 6kade hastigheten nagot, férmodligen
med syfte att hinna fore. Det finns ocksa en tendens till att vantande fordon
staller sig for néra hallplatsmynningen, vilket gor det svart for bussen att
enkelt [amna hdllplatsomradet.

Omkorningar vid hallplatsen forekommer endast vid ett tillfale da en
mopedist kor om bussen precis efter att denna stannat vid hdllplatsen. Detta
hénder dock bara en gang under studien och utgjorde ingen konflikt denna
gang, eftersom bussen stod stilla och det fanns utrymme vid sidan om. Om
bussen samtidigt hade kort fran hallplatsen i det léget hade mopedisten med
stor sannolikhet blivit kldmd mellan bussen och kantstenen.
Busschaufforerna bor darfor uppmarksammas pa risken med omkérande
mopedister och cyklister pa den hér typen av hdllplats.

Ungefar 80% av ala gaende som korsar gatan gor det pa timglashallplatsen.
En stor del av dem & troligtvis sddana som ska till busshdllplatsen pa
motsatt sida, men aven andra med malpunkter langre bort anvander sig av
hallplatsen nér de korsar vagen. Det &r troligt att hdllplatsen medfort att det
blivit léttare att korsa gatan genom att den & avsmalnad och upphdjd. Men
det finns ocksd en risk att framfor alt barn som véantar vid den upphdjda
hallplatsen inte uppfattar att det & en gata. En incident med ett barn som
sprang 6éver framfor en bil noterades, men hastigheten var datillrackligt 18g
for att det enbart skulle bli en incident.

Olycksstudier

Det finns inga polis- eller sjukhusrapporterade personskadeolyckor pa eller i
anglutning till timglashallplatsen. Detta &r ett bra resultat med tanke pa att ca
30% av alla personskadeolyckor mellan gadende och motorfordon intréffar
25 m fran hdllplats (och 46% 50m fran hallplats) enligt en undersokning
frén Goteborg®.

® Trafikkontoret, Goteborgs stad, 1999, Fotgangarolyckor vid héllplatser &ren 1994-1998,
rapport nr 8:1999.
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6.6 Attityder, asikter

6.6.1  Klackhallplatser

160 trafikanter, varav 51 bussresendrer, samt 27 busschaufforer har
intervjuats angdende vad de tycker om ombyggnaden av Sodra Forstads-
gatan dér fragor om hallplatsen ingar.

Pa frdgan om vad bussresendrerna tycker om hallplatserna jamfort med
tidigare svarar de flesta att de inte tycker att det & nagon skillnad. Men hela
37% tycker att det blivit sdmre. Nagon anledning till det har de inte uppgett.
Tva resenarer tycker dock att hallplatserna ar béttre. De papekar sarskilt att
det & bra att man samlat all bussinformation pa en stolpe, vilket gor det
|&ttare att hitta busshallplatsen.

Aven om bussresendrerna inte tycker att héllplatsen ar béttre tycker de flesta
att hallplatserna & sakrare efter ombyggnad. Respondenterna har dock inte
angett nagon anledning till varfor de tycker att det blivit sakrare.

Busschaufférerna har mestadels uttryckt negativ kritik om Sodra Forstadsg-
atan. De menar att framkomligheten for bussarna forsamrats patagligt efter
ombyggnaden. Forsamringen beror framforallt pa att gatan har blivit for
trang och att parkeringsfickorna gjorts for smala Men &en de nya
klackhdllplatserna upplevs som problematiska, eftersom de ofta stoppar upp
trafiken. Fem av bilisterna som tillfragats om Sodra Forstadsgatan har
sarskilt namnt hallplatserna som ett trafikstockningsproblem.

6.6.2  Timglashallplats

Ungefar tva tredjedelar av boende i Brackeomradet som besvarat en enkét
frén 1999* tycker att timglashéllplatsen & bra eller mycket bra och 70% att
den & sdker. Flera tycker att utformningen har gjort det sékrare vid
hallplatsen och medfért att det & enklare att korsa gatan pa véag till/fran
hallplats. Ungeféar en gattedel anser att den & ddlig. De som & negativa till
atgarden klagar pa att den medfér koer for bilister och att det I&tt blir
missforstand om vem som ska lamna foretrade bland bilisterna. Detta har
darfor sérskilt studerats i videofilmningarna (se avsnittet om framkom-
lighet).

6.7 Slutsatser och rekommendationer

Att minska stopptiderna for busstrafiken & en av manga pusselbitar i malet
att oka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Det ar darfor vasentligt att finna
utformningar av hallplatser som minimerar den tid som bussen behéver for
att sldppa pa och av passagerare. Att utvidga hallplatsen med en klack pa
korbanan & tankt att vara en sadan &tgérd. Busshdlplatser & ocksa

* Nollvisionens tillampning i Brécke, Goteborg; Trivector-rapport 2000:4
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riskfyllda platser. Flera understkningar visar att det finns en stor
koncentration av olyckor med fotgéangare inblandade invid hallplatser.
Timglashdllplatsen ar en typ av 16sning som tagits fram for att gora omrédet
kring busshallplatsen trafiksakrare.

Resultaten fran de fatstudier som gjorts vid klackhdlplatser pa Sodra
Forstadgatan i Malma visar att hallplatstiden minskat ganska kraftigt vid en
av hdllplatserna, vilket tyder pa en forbéttrad framkomlighet. Dessa resultat
sammanfaller med vad man uppnétt i andra understkningar. Vid en annan
hallplats pa samma gata verkar dock resultatet gai motsatt riktning, dér okar
stopptiderna nagot. Skillnaderna kan bero pa var pa strackan hallplatserna ar
placerade. Hallplatserna pa den plats som erhdlit nagot dkade stopptider ar
placerade nastan mitt for varandra och ndra korsningen, vilket kan leda till
fordréjningar som aven drabbar den studerade busslinjen. De hallplatser dar
bussarna fatt en minskad stopptid & placerade en bit ifran varandra och efter
korsningen i respektive riktning.

Att vi i vara studier inte fétt entydigt positiva resultat i minskade stopptider
for bussarna bero troligen ocksa pa att busstrafiken & for omfattande pa den
studerade gata. Gatan & sa smal vid klackhallplatserna att bussar som inte
behover stanna sa lange vid hallplatsen, tvingas stanna lika lange som
framfoérvarande buss liksom de som egentligen inte alls behdver stanna.
Eftersom det i hogtrafik gar i genomsnitt en buss per minut & sannolikheten
stor att detta intréffar.

Klackhdllplatser drar ner tempot pa trafiken. Medelhastigheterna pa gatan
har gunkit med drygt 5%. Denna framkomlighetsforsamring for ovrig trafik
stammer va med tidigare studier inom omradet. Det har ocksa skett en
omfordelning av fordonstrafik som i véra studier & relativt stor, 35-40%
vdjer annan vag.

Trafiksskerhetsmassigt kan atgarden sidgas vara neutral. Vissa risker
minskar och andra 6kar. Den smalare sektionen minskar hastigheterna och
darmed alvarlighetsgraden i uppkomna incidenter. Samtidigt har
utformningen lett till att fotgangarna korsar gatan mer spridda, vilket ocksa
varit resultatet i andra studier. Andelen fotgdngare som korsar pa
overgangsstallena har i véra studier minskat med 20%. Detta har ocksa lett
till att antalet uppkomna incidenter med fotgangare dkat. Omkaorningar av
bussar vid hdllplatserna & ocksa ett beteende som Okat antalet incidenter.
For passagerarna i bussarna blir dock risken att falla omkull vid start och
stopp mindre eftersom bussarnas  krdngningar minskar.  Inga
personskadeolyckor har registrerats som har samband med hallplatsen.

Cykeltrafiken forbi en klackhallplats &ar ett sarskilt kapitel. Om det inte finns
utrymme for en cyklist att kéra om en buss vid hdllplatsen utan att komma
over i motriktat korfalt, bor en cykelbana pa andra sidan, bakom hdllplatsen,
erbjudas. Vara studier visar att cyklisterna sdllan vantar bakom en buss som
stér stilla, utan forsoker av forklarliga ska ta sig forbi. Finns inte utrymme
pa samma korbanehalva utsétter sig cyklisten ofta for stora risker, framfor
alt pa gator med mycket trafik.
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Bussresenarerna har i var undersokning inte visat ndgon stérre entusiasm
over den utformning som klackhallplatserna fétt. Detta kan bero pa att den
inte & sa tydlig som normaa klackhdlplatser. Men &en om
bussresenarerna inte tycker att hallplatserna blivit béttre anser de flesta att
den blivit s&krare. Busschaufférer kénner sig dock stressade av att de
stoppar upp trafiken nar de star pa hallplats, bl a darfor att det forekommer
omkorningar, trots att det egentligen inte borde férekomma.

Nér det gadller timglashallplatsen finns inga forestudier att jamfora med, men
vi kan konstatera att aven om biltrafiken far fordrojning & kapaciteten god.
Enligt de kapacitetsberakningar vi genomfort klarar denna timglashallplats
en trafik pa ca 40 bussar/h och 650 fordon/h. Idag & trafiken 12 bussar/h
och 240 fordon/h. Tid som ett kéande fordon i genomsnitt far vanta vid
hallplatsen & 8,5 sekunder. Den sammanlagda fordréjningen & 2 sekunder
per passerande fordon.

Den timglashallplats vi studerat har inga foretradesregler. Har géller regeln
att den forst ankomne till hdllplatsen ocksa ska kora forst. Under véra
studier uppkom samtidiga méten vid 250 tillfdlen. Vid tva av dessa, farre
an en procent, kunde trafikanterna inte komma dverens innan bada var innei
timglaset, vilket resulterade i att en av dem fick backa Den lilla andelen
incidenter av denna typ tyder pa att trafikanterna |oser motesproblemet i
timglashdllplatsen ganska bragava.

Timglashdllplatser omajliggér omkorningar av  bussarna vilket Okar
trafiksakerheten, framfor alt for passagerarna. De boende i omradet &r
ocksa mycket positiva till utformningen och tycker att hdllplatsen & sdker.
Liksom for klackhdllplatserna verkar manga géende dra nytta av den
avsmalnade delen vid timglashdllplasten né&r de korsar gatan. Detta kan
naturligtvis utgdra en risk, men inga konflikter har registrerats under den
studerade tiden och inga olyckor har heller forekommit.

Ett riskfyllt beteende som noterats &r att bilister ibland Okar hastigheten en
bit fore hallplatsen for att komma fore en motande bilist. Ett annat & att
forare pa tvahjuliga fordon kan forsoka ta sig forbi stillastdende bussar vid
hallplatsen, vilket kan innebéra risker om bussen samtidigt startar for att
lamna hallplatsen. Denna trafik, framfor alt cykel- och mopedtrafik, bor
darfor ha majlighet att passera forbi hdllplatsen bakom véantande

passagerare.

Om man lagger flera timglashallplatser efter varandra kan det finnas risk att
bilister gor chansartade omkdrningar av bussarna mellan dessa hallplatser.
Detta & en hypotes som vi inte har verifierat. Men for att vara pa den skra
sidan bor en timglashdllplats foljas av en hdllplats dar omkorning av bussen
ar mojlig. En annan hypotes &r att det kan vara riskfyllt att |agga klack- och
timglashallplatser i branta lutningar.

Med anledning av resultaten fran vara egna studier och de resultat vi funnit i
andra, liknande studier, kan vi rekommendera att bade klackhalplatser och
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timglashdllplatser anvands i storre utstrackning an tidigare. De positiva
effekterna Overvéger de negativa. Det bor dock utvecklas kriterier for nér de
inte bor anvandas, eftersom de negativa effekterna under vissa
omstandigheter kan bli stdrre an de positiva.

Med hansyn till den kunskap som idag foreligger om klackhallplatser,
rekommenderar vi att sddan anlaggas som standard i tatortstrafiken.
Undantag fran denna generella rekommendation bor Overvégas vid
foljande omstandigheter:

a) Gatan trafikeras av mer & 5000 fordon/dygn, samtidigt som bilister inte
kan passera bussar utan att komma dver i motsatt korfalt.

b) Den normala hallplatstid 6verskrider 30 sekunder samtidigt som gatan
har mycket trafik och bilisterna inte kan passera bussarna utan att
kommer Over i motsatt korfélt.

c) Cykeltrafiken & omfattande och cyklisternainte kan passera bussar utan
att komma over i motsatt korfalt.

d) Halplatsen ligger i brant lutning samtidigt som bilister inte kan passera
bussar utan att kommer 6ver i motsatt korfalt.

Med hansyn till den kunskap som idag foreligger om timglashallplats,
rekommenderar vi att dessa anvands dar trafiksakerheten kring hdllplatsen
prioriteras hogt. Undantag bor dvervagas vid foljande omsandigheter:

a) Gatan trafikeras av mer & 6000 fordon/dygn och busstrafiken samtidigt
overstiger 40 fordon/timme.

b) Busstrafiken & omfattande i bada riktningarna.

c) Trafiken & omfattande och bussarnas normala hdllplatstid Gverstiger 30
sekunder.

d) Det innebar tvatimglashdllplatser efter varandra.

e) Halplatsen ligger i brant lutning.

Att vi i vara rekommendationer accepterar ndgot hogre trafikméangder med
timglashalIplatser an klackhalplats beror pa bilisternas benagenhet att kora
om bussarna vid klackhdlplatser. Denna risk forekommer inte vid
timglashallplatser.

Véra egna och andras studier visar att avsmalningen av gatan vid klack- och

timglashdlIplatser utnyttjas av de gaende som en attraktiv korsningspunkt.
Det &r darfor 1ampligt att samordna dessa hallplatser med Gvergangsstallen.
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7. Prioriterat strak

7.1 Inledning

1997 genomférde Lanstrafiken i Malmohus 1an (numera Skanetrafiken) en
rad studier som visade att busstrafiken genom centrala Malmaé hade problem
med |&ga korhastigheter och dalig regularitet. Lanstrafiken foreslog da att
man tillsammans med gatukontoret skulle se pa méjligheterna att forbéttra
forhallandena for busstrafiken. Pa sa sétt skulle man kunna kommatill rétta
med problemen och goéra kollektivtrafiken mer attraktiv. De diskuterade bl a
problem och méjligheter med det s k Citybusstraket (se figur 7.1). Den stora
mangden bussar som trafikerar stréket, ca 350 bussar/dygn pa Djaknegatan
och ca 800 bussar/dygn pa Sodra Forstadsgatan (regionbussar undantagna),
gjorde att atgarder borde fa stor effekt pa den totala busstrafiken. Ganska
snabbt formulerades malet att minska kortiderna med 3-4 minuter under
hogtrafiktiderna pa den ca 3 km langa strackan.

Figur 7.12 Citybusstrakets strackning genom Malmd. Jarnvagsstationen i
norr (pilen) och Sodervarns bussterminal i soder (vid pilen).
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Efter genomgang av en méangd olika mojliga atgarder utkristalliserades till
sist tvd huvudliosningar: busskorfalt langs Djdknegatan och smaare
korbanor med klackhdllplatser pa Sodra Forstadsgatan. Tillsammans med
atgarder sdsom effektivare trafiksignaler skulle detta kunna ge en stor
tidsbesparing for busstrafiken. Men hur stora? Och vilka andra effekter
skulle ombyggnaderna ge?

7.2 Tidigare studier

Bristen pa dokumenterad kunskap kring effekterna av bussprioriterande
strék & stor. Det finns dock studier om bussgator/busskorfélt och enskilda
atgarder som klackhallplatser etc, som ofta ingdr som delar i strék, men
eftersom vi i tidigare avsnitt refererat till dem sa hanvisar vi dit. Vi kan dock
pdminna om att restidsreduktionerna som redovisats i nordiska
undersokningar pa prioriterad stréackor varierar mellan 5-35 %. Hur
trafiksakerheten forandras beror pa en mangd faktorer som t ex graden av
separering, blandningen av trafikantkategorier, typ av gata, den fysiska
utformningen m m.

7.3 Egna undersokningar

7.3.1  Presentation av straket

Mamos Citystrak skulle forandras for att Oka framkomligheten for
busstrafiken, samt oka trafiksdkerheten och attraktiviteten langs stréket.
Fordaget innehdll inledningsvis atgarder pa tre delar: Djaknegatan,
Davidshallsgatan och Stdra Forstadsgatan (Djéaknegatan omfattar egentligen
saval Djaknegatan som de tva kortare gatorna Maéaster Nilsgatan och
Prostgatan men kallas endast fér Djdknegatan for att underl&tta lasningen).
Endast tva av dessa delar blev till slut ombyggda, namligen Djaknegatan
och Sodra Forstadsgatan (totalt knappt 1,5 km av det ca 3 km langa straket).
Ombyggnaderna skedde under 1999, men redan 1997 togs
signalanlaggningen i korsningen Dj&knegatan-Stora Nygatan bort.

Tranga gaturum och det centrala |aget med manga olika trafikslag har kréavt
ett nytt och innovativt tdnkande for utformning och gestaltning. Bland
atgarderna finns bl a busskorfalt, upphdjda korsningar och klackhallplatser.
De for svenska gatumiljoer ovanliga |6sningarna gor att behovet av att
dokumentera och utvérdera effekterna av ombyggnaden varit stort. Nedan
gors en beskrivning av ombyggnaderna som skedde 1999.

Djaknegatan

Djaknegatan hade fore ombyggnaden tva korfalt, ett i vardera riktning.
Langs storre delen av gatan fanns dessutom kantstensparkering. Kérbanans
bredd mellan kantstenarnavar ca 11 meter.
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Genom ombyggnaden fick gatan ett tredje korfélt, reserverat for busstrafik.
Korfatet finns mitt emellan de Gvriga tva korfaten. | Djaknegatans norra
del & det den norrgadende busstrafiken som far utnyttja busskorféltet, i den
sodra delen & det de sodergdende bussarna. Pa den del av gatan dar
busstrafiken inte far tillgang till eget korfalt kor bussar i blandtrafik.

Busskorfaltet har belagts med betongplattor for att tydligt separera det fran
dvriga korytor som har en asfaltbelaggning. Mellan de tva korfat som har
motsatta korriktningar har en dryg meterbred skiljeremsa med gatsten
anlagts. Detta fortydligar funktionen och minskar bendgenheten till
omkaorningar.

| princip har sektionen mellan kantstenarna nu foljande matt:

- 0,1 meter storgatsten

- 3,0 meter brett asfaltsbelagt korfalt

-ca 1,4 meter bred skiljeremsa i gatsten, cirkuldr form (bredden varierar
utefter gatan)

- 3,3 meter brett busskorfalt i betongsten, nagot upphojd

- 3,1 meter brett asfaltsbelagt korfalt

- 0,1 meter storgatsten.

N i

Busshdllplats flyttas
till korsningen med mellan Rundelsgatan

och Ostergatan

Nytt busskorfalt norrut

s B

_—\
Ny mojlighet till angdrin@

vastra sidan mellan §albod-
gatan och Snapperupsgatan

Rundelsgatan

Parkering pé Gstra sidan
mellan Ostergatan och

SEa|

—

i J— ||
l Parkering pa véastra sidan
( mellan Snapperupsgatan Upphojd korsning vid
j och Baltzarsgatan ——{Baltzarsgatan
N
Nytt busskorfalt sbderut

| |Infarter till P-husen City-
—|garaget och von Conow

mellan Snapperupsgatan
Coch Stora Nygatan

—i

Figur 7.2 Skiss 6ver genomforda ombyggnader pa Djaknegatan.
Streckad linje anger busskorfaltets strackning.

Flera av korsningarna har hojts upp for att skapa sakrare gangpassager.
Trottoarerna har breddats vilket ger béttre framkomlighet fér gadende och
dessutom snabbare och sakrare passager vid Gvergangsstallen.
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Antalet parkeringsplatser har minskat nagot, men parkeringsfickorna har fatt
en tydligare utformning.

Figur 7.3  Norradelen av” Djaknegatan” , d v s Master Nilsgatan norr
om Séalbodgatan, fore ombyggnad (foto: Bertil Lindahl)

Figur 7.4  Norra delen av " Djaknegatan”, d v s Master Nilsgatan norr
om Séalbodgatan, efter ombyggnad (foto: PG Andersson)

Kostnaderna fér att bygga om Djdknegatan var 55 mkr.
Ombyggnadsperioden varade mellan 22 september och 26 november 1999.
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For en exaktare beskrivning av Djaknegatans utformning efter ombyggnad,
se bilaga 3.

Sodra Forstadsgatan

Sodra Forstadsgatan hade fore ombyggnaden tva korfalt 1angs storre delen
av ombyggnaden, ett i vardera riktning. Langs stora delar av gatan fanns
kantstensparkering och dessutom tva busshdllplatser per korriktning.
K érbanebredden mellan kantstenarna var 11 meter.

Ombyggnaden har inneburit att busstrafiken har fétt en hogre prioritet an
tidigare. Vid korsningen med Smedjegatan respektive med Mollevangsgatan
har klackhallplatser anlagts. Detta innebér att bussarna stannar direkt i
korfaltet for av- och pastigning, och bakomvarande fordon fér vanta tills
bussen kor vidare. Vid Triangeln, strax innan utfarten mot Foreningsgatan,
har hadllplatsen utformats sa att bussarna har ett eget korfalt att stannai sa att
ovriga fordon kan kora forbi i ett annat korfat. Det norrgédende korfaltet
mellan Bergsgatan och Smedjegatan & ombyggt till enbart busskorfélt.

() [ 1
\ I ,L/ Eget korfalt for utfart
J L — e

Hallplatsi ‘ Upphdjd korsning
eget korfalt j vid Friisgatan
g?ratf;;‘%fcg;:‘ae'a T '— , Forskj utna klackhal-
och Ostra sidan platser samt upphojd
korsning vid
‘ Q Mollevangsgatan
Parkering léngs hela D@
stréckan pa dstra sidan Q
A %‘ X ; o
B/uisskérfélt norrut, / 7 Ffj rskjutnakl ackr:\al L
delen B atan- platser samt upphdj
szgj egra?:r?. E?IT ) korsning vid Smedjegatan
trafik forbjuden. M

| I
Figur 7.5  Skiss 6ver genomforda ombyggnader pa Sodra Forstadsgatan.

Korsningarna vid Friisgatan, Mollevangsgatan och Smedjegatan har hajts
upp for att minska hastigheterna och hoja sdkerheten for oskyddade
trafikanter. Gangbanorna har ocksa breddats langs storsta delen av gatan.



Antalet parkeringsplatser har minskat ndgot men platserna har fétt en
tydligare utformning.

Figur 7.6 Sodra Forstadsgatan soder om Mdllevangsgatan, fore
ombyggnad (foto: Bertil Lindahl).

=
=

Figur 7.7  Sodra Forstadsgatan soder om Mallevangsgatan, efter
ombyggnad (foto: Bertil Lindahl)

| princip har sektionen mellan kantstenarna nu foljande métt:
- 0,1 meter storgatsten
- 3,0 meter brett asfaltbelagt korfalt
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- ca 0,8 meter bred skiljeremsai gatsten, cirkuldr form
- 3,0 meter brett asfaltbelagt korfalt
- 0,1 meter storgatsten.

Parkeringsfickans bredd & 2,0 meter.

Kostnaderna for att bygga om Sodra Forstadsgatan var 9,5 mkr.
Ombyggnadsperioden varade mellan 10 maj och 15 oktober 1999.

For en exaktare beskrivning av SOdra FoOrstadsgatans utformning efter
ombyggnad, se bilaga 4.

7.3.2  Fragestallningar

En sa pass genomgripande forandring som ombyggnaden av Citybusstraket
ger upphov till manga frégestallningar som &r intressanta att fa besvarade.
Nedan namns de som vi ansett vara de viktigaste att forsoka ge svar p&:

- Vilkatidsvinster kan uppndsi busstrafiken och var & dessa storst?

- Hur paverkas resandet med kollektivtrafiken?

- Hur paverkas bilister, cyklister och fotgangare?

- Vad tycker olikatrafikantgrupper om forandringarna?

- Vad tycker naringsidkarna langs stréket och hur paverkas deras
oms&ttning?

- Vilkaeffekter har ombyggnaderna pa trafiksakerheten?

- Ar satsningen samhallsekonomiskt |6nsam?

En total utvérdering av stréket blir mycket omfattande och kan endast goras
efter det att strékets nya funktion varit i bruk en langre tid. | och med att
denna utvardering har en begransad tidplan har en koncentrering skett pa de
fragor som kan besvaras redan en kortare tid efter férandringens inférande.

7.3.3 Studieupplagg

Studien har lagts upp som en fore-/efterstudie for att kunna beskriva de
forandringar som ombyggnaderna har givit upphov till. Forestudien
genomfordes hosten 1998 och varen 1999, medan efterstudierna
genomfordes under varen 2000. Ombyggnaderna av de tva delarna stod
klarai oktober respektive november 1999.

Datainsamlingen har omfattat foljande delar:

- Féardtidsstudier ombord pa stadsbusslinjer som trafikerar straket.

- Konfliktstudier paintressanta platser.

- Studier av trafikméngder och trafikantbeteende pa intressanta
strackor och punkter.

- Attitydundersokning  bland  trafikanter, busschaufférer  och
naringsidkare.

- Olycksanalyser.
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Bussarnas framkomlighet har studerats med s k fardtidsmétningar, dér data
|6pande samlas in fran bussar i trafik. Datan héamtas fran de fordonsdatorer
som alla stadsbussar i Malmo &r utrustade med, och analys kan sedan goras
av kortider, hdllplatstider, hastigheter och fordréjningar etc.

Konfliktstudierna gjordes delvis pa plats med uthildade observatérer och
delvis med hjélp av videofilmat material. Trafikmangder och beteenden har
studerats utifran videofilmningar. Filmning har under férestudien skett
under 3-4 dagar i varje kameraposition. | efterstudien har filmning skett
under 2-3 dagar. Videofilmning av Djéknegatan gjordes fran P-hus Caroli
soderut respektive Raul Wallenbergs park norrut. Pa Sodra Forstadsgatan
skedde filmningen norrut, Over korsningen Sodra Forstadsgatan —
Mollevangsgatan (kameran fanns pa en punkt ca 100 meter soder om
Mollevangsgatan).

Vid analyser av konflikter har hela det filmade materiaet studerats. Vid
trafikméangdsberékningar har 5-10 minuter av varje inspelad timme
studerats, vilket bedomts ge tillréackligt tillforlitliga jamforel sedata.

Intervjuer med trafikanter, ndringsidkare och busschaufforer har genomforts
i efterstudien. Deras instéllning till och asikter om ombyggnaderna har
inhamtats. Naringsidkarna har aven lamnat uppgifter om hur omséttningen
paverkats av forandringen.

Resultatet och dutsatser av analyserna har strukturerats efter foljande
paverkansomraden:

- Trafikmangder och beteenden
- Framkomlighet

- Trafiksakerhet

- Attityder och asikter.

7.4 Trafikmangder och beteenden

| detta avsnitt foljer en beskrivning av hur trafikmangderna och vissa
trafikantbeteenden férandrats av ombyggnaderna.

7.4.1 Djaknegatan
Trafikrakningar har gjorts utifran videofilmat material. Nedan redovisas de
forandringar i trafikmangd som kunnat noteras.
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Tabell 7.13 Forandringar i trafikmangder pa Djaknegatan som kunnat
noterasi efterstudien i forhallande till forestudien.

Strax norr om Pa strackan mellan
Stora Nygatan Rundelsg och Baltzarsg.
Bil -23% -4%
Cyke 6% 19%
Fotgangare 7% -3%

Studien visar pa relativt stora skillnader i forandringen mellan snittet strax
norr om Stora Nygatan och pa stréckan mellan Baltzarsgatan och
Rundelsgatan. Detta kan tyckas forvanande, men da det finns mgjlighet att
"vika av” pa savd Baltzarsgatan som Snapperupsgatan, tyder det pa att
andelen p& och avsvangande trafik i riktning fran/till Jarnvagsstationen har
okat.

Generellt kan ségas om Djéknegatan att biltrafiken har minskat med i
medeltal 13,5% efter ombyggnaden, fran ca 12.000 f/d till ca 10.400 f/d. Det
kan tyckas rimligt att biltrafiken minskat eftersom det har blivit nagot
trangre for bilar att ta sig fram, vilket borde leda till att ndgra bilister valjer
annan vag.

Andelen bilister som utnyttjar busskorfélt har studerats. Det visar sig att ca
10% av bilisterna pa Djaknegatan anvander busskorfaltet istallet for
korfaltet avsett for bilister. Detta kan minska busstrafikens framkomlighet,
men detta har inte kunnat verifierasi denna studie.

Cykeltrafiken har 6kat nagonstans mellan 6 och 19% langs stracken, eller i
medeltal 12,5%, fran ca 800 cy/d till ca 900 cy/d. Tanken med
ombyggnaderna har inte varit att underlatta for cyklister utan man har ténkt
att dessa i storre utstréckning ska anvanda parallellgatorna som &r planerade
som tyngre cykelstrak

Antalet fotgangare verkar ha okat kring stora Nygatan och minskat kring
Baltzarsgatan. Totalt sett & det troligt att gdendet ligger kvar pa ungeféar
samma niva som fore ombyggnaden.

Fotgangare i korsningen Djdknegatan-Baltzarsgatan har studerats for att
undersbka var man passerar gatan. Andel som korsar gatan utanfor
overgangsstallena har okat fran 10% till 30%.

7.4.2 Sodra Forstadsgatan
Trafikrékningar har gjorts utifran videofilmat material. Filmningen har skett
norrifran mot korsningen Sodra Forstadsgatan/M 6llevangsgatan.

Biltrafiken har minskat drastiskt pa Sodra Forstadsgatan vid korsningen med

Mollevangsgatan, ca 35% (under dagtid som studien avser). Detta innebér
en minskning fran ca 5000 f/dygn till strax 6ver 3000 f/dygn. Minskning har
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ocksa skett i motsvarande omfattning vad galler trafik pa Mollevangsgatan
som korsar S Forstadsgatan.

Cykeltrafiken langs Sodra Forstadsgatan har minskat ca 40%, fran ca 2.800
cy/dygn till ca 1.700 cy/dygn, sett pa ett snitt norr om Mollevangsgatan.
Cyklister som korsar S Forstadsgatan pa Mollevangsgatan har minskat med
ca 10%.

Antalet fotgangare som passerar i korsningen Sodra FOrstadsgatan —
Mollevangsgatan har 6kat marginellt efter ombyggnaden, fran i snitt 735 till
760 fotgangare per timme. Andel som korsar gatan utanfor
overgangsstallena, pa stréackan mot Friisgatan alternativt pa stréckan mot
Smedjegatan har Okat och andelen som g& pa Overgangsstallena har
minskat med 20%. Passage Over korsningen mellan 6vergangsstéllena har
okat frén enstaka personer till hela 5%.

Det ar tydligt att fotgangarna nu korsar gatan mer spritt an tidigare. | och
med klackhdllplatsens langa utstrackning vid korsningen har gatans bredd
minskat 6ver en ganska lang stracka, vilket gor det enklare att korsa gatan.
Aven trafikminskningen har sikert stor betydelse.

7.4.3  Trafikméangder pa parallellgator

Djaknegatan

Den biltrafik som forsvunnit eller forflyttats fran Djaknegatan verkar inte ha
okat belastningen namnvart pa ndgon annan gata i narheten. Vara matningar
pd mojliga paralellgator visar inte pa nagra stora skillnader mellan
perioderna fore och efter ombyggnad. Det tyder pa att bilisterna nu véjer
aternativ vég langt innan de ndr grannskapet, eller att de valt annat
fardmedel.

Cykeltrafiken har okat pa Djaknegatan, men det verkar inte som en storre
mangd forflyttats fran nagon specifik parallellgata. Forandringen i antal
cyklister & heller inte sarskilt stor (ca 100 cy/d), vilket gor det svart att
lokaliseravar ifran dei safall skulle komma.

Sodra Forstadsgatan

Mellan 1998 och 2000 okade biltrafiken pa R&dmansgatan (en parallellgata
strax vaster om Sodra Forstadsgatan) fran 1500 f/d till 2400 f/d. Sannolikt
kommer delar av denna trafik fran Sodra Forstadsgatan. Tyvarr saknas
trafikmétningar frén den narliggande Bergsgatan, som kan anses som ett
naturligt alternativ. Med storsta sannolikhet har ombyggnaden bidragit till
att trafiken Okat aven dér, eftersom det i Ovrigt inte registrerats ndgra storre
forandringar pa parallellgatorna.

Inga storre forandringar av cykeltrafikméngderna har kunnat noteras pa

parallellgator till Sodra Forstadsgatan, trots att det ror sig om ganska manga
cyklister som "férsvunnit”, ca 1.100 cy/d. Till viss del kan den forklaras av

118



det 6kade antalet gaende, dvs cyklisterna som tidigare cyklat mellan olika
malpunkter utefter gatan, parkerar cykeln och gar istéllet.

7.4.4 Slutsatser

Biltrafiken har minskat pa sava Djaknegatan som Sodra Forstadsgatan. Pa
Djaknegatan i storleksordningen 10-15% medan minskningen pa Sodra
Forstadsgatan & sa stor som 35%. Detta & naturligt eftersom
framkomligheten for bilar begrénsats med framfor alt smalare gatusektion
och upphojda korsningar. Det & ocksa forstagligt att trafiken pa Sodra
Forstadsgatan minskat mest eftersom det dar aven finns klackhdlplatser
som stannar upp biltrafiken, samtidigt som Djéknegatan & ett tydligare
genomfartsstrék utan naturliga parallellgator som alternativ korvag.

Cykeltrafiken pa Sodra Forstadsgatan har liksom biltrafiken minskat, och
det kan forklaras pa samma sétt som for biltrafiken. Forvanande & dock att
cyklandet pd Djaknegatan har okat, men dven om den procentuella
okningen &r relativt stor sd &r det blygsamt vad géller antalet.

Totalt sett har inga storre forandringar noterats for antalet korsande
fotgangare, aven om vi noterat en liten 6kning. Detta skulle kunna forklaras
med att inga forandringar har gjorts som ger fotgdngare nagot storre
incitament att byta gangvég. Vi har dock inte studerat antalet som gér langs
gatorna. Man kan férmoda att den minskade trafiken och de bredare
gangbanorna, framfor allt pa Sodra Forstadsgatan, ger en behagligare miljo
att flanerai, se figuren 7.8 nedan.

Figur 7.8  Sodra Forstadsgatan sedd fran en punkt strax stder om
Smedjegatan (foto: PG Andersson).
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7.5 Framkomlighet

Framkomlighetsstudier har gjorts for biltrafik, busstrafik samt
gangtrafikanter. Cyklister har inte studerats eftersom dessa inte har varit en
prioriterad grupp pa de aktuella straken. Snarare finns det 6nskemal fran
Mamo Stad att fler cyklister ska véaja parallellgator till Citybusstraket, da
dessa gator &r utformade som huvudcykel strak.

7.5.1 Busstrafik

Busstrafikens framkomlighet har huvudsakligen studerats med hjdp av
fardtidsmétningar. For att fordjupa studien har ytterligare analyser gjorts
med hjap av videofilmat material.

Bussars framkomlighet studerad m h a fardtids-
matningar (1999-2000)

Busstrafikens framkomlighet studeras utifran sa kallade fardtidsmatningar
dar data I6pande samlas in fran bussar i trafik. Anadysen ger svar pa
forandringar i tex kortider, hallplatstider, hastigheter och fordréjningar i
korsningar. | Malmo finns sedan ett antal ar tillbaka fordonsdatorer fast
monterade i samtliga stadsbussar och ett 20-tal av dessa har aven utrustning
for passagerarrakning. Dessa bussar cirkulerar mellan  samtliga
stadstrafikens omlopp for att fa heltackande bild Gver trafiken. Till detta
forskningsprojekt har omkring 10 av dessa bussar anvénts for insamlingen
av data.

M atningar nas omfattning

Forstudiens métningar genomférdes under mars 1999 pa linje 21 och 93.
Syftet var att samla in farddata som visar forhdllandena i form av stopp,
kortider osv innan ombyggnaden. Efterstudien genomférdes for samma
linjer ett & senare (mars 2000). Totalt omfattar sval fore- som efterstudien
ca 700 turer for linje 21 och ca 50 turer for linje 93, dvs alt som allt har ca
1500 turer studerats. Det stora antalet insamlade turer gor att skerheten i
resultaten &r relativt god.

Linje 21 ingdr i studien eftersom det & den enda stadsbusslinje som
trafikerar hela straket. Turtdtheten & ocksa hdg (10-min trafik) vilket ger
bra underlag foér analyserna. Linje 93 & en expressbusslinje som gar fran
bostadsomrédet Lindangen i sydvastra Mamo via centrum till Ostra
hamnen. Linjens turtdthet & 10 min men gar endast i hogtrafik. Genom
centrum kor den pa det aktuella straket hela vagen mellan Sodervarn och
Centralen men stannar endast vid de viktigaste hdllplatserna (Sodervarn,
Triangeln, Gustav Adolfs Torg och Centralen). Linje 93 & framst med i
analysen for att kunna se om de nya hallplatserna dar bussarna stannar mitt i
korfaltet innebér forsamrad framkomlighet for de linjer som g ska stanna
vid hallplatsen. Stréket trafikeras aven av regionalbussar men dessa har €j
studerats.
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Resultat

Kortider fran fore- respektive efterstudien redovisas i tabell 7.2 nedan
(observera att det ar kortiden exklusive hallplatstid). Resultaten visar att
skillnaderna i kortider & i medeltal sma sava for linje 21 som linje 93.
Observera att linje 93 endast gar i hogtrafik och endast i en riktning i taget
(Sodervarn-Centralen  pad  morgonen och  Centralen-Sodervarn — pa
eftermiddagen). Medelvardet under dygnet g&r darfor inte att jamfora
mellan dessalinjer.

For busstrafiken 1 nordlig riktning, dvs mot Centralen, innebar
ombyggnaderna inte att kortiderna i genomsnitt minskat, utan de &
desamma som tidigare. Man kan dock se att kortiderna minskat pa mornarna
och kvéllarna da dvrig trafik ar ringa. Men under dagen da andra trafikanter
a frekventa har kortiderna okat. Andra trafikanter utgor altsa ett storre
hinder for busstrafiken efter ombyggnaden an tidigare. N& man ser
skillnaderna for linje 93 blir det ocksa uppenbart att bussarna blir ett storre
hinder for dem salva, eftersom det blivit svarare att kora om varandra vid
hallplatserna.

I sydlig riktning, mot Sodervarn, har ombyggnaderna dock givit resultat.
Under néstan samtliga tider pa dagen har en kortidsreduktion astadkommits
och i genomsnitt & den 0,3 minuter per buss. Storst har den blivit da den
ovrigatrafiken & som livligast, anda upp till 0,9 minuter per buss mellan ki
15 och 18.

Tabell 7.2 Kortider for hela straket exklusive hallplatstid.
Linjeoch riktning Kortid exkl hallplatstid under olika tidsperioder (min)

kI 04- 06- 09- 12- 15- 18-  mede
06 09 12 15 18 21 04-21

Sodervarn-Centralen

linje 21, mars 1999 7,7 10,1 10,1 10,3 10,7 9,2 10,1

linje 21, mars 2000 6,6 10,1 10,3 10,9 10,8 8,9 10,1
skillnad  -1,1 0,0 0,2 0,6 0,1 -0,3 0,0

linje 93, mars 1999 7,1 8,0 - - - - 7,8
linje 93, mars 2000 8,2 8,4 - - - - 8,4
skillnad 1,1 04 - - - - 0,6

Centralen-Sodervarn

linje 21, mars 1999 8,6 94 10,0 10,7 11,5 91 10,1

linje 21, mars 2000 8,1 9,0 10,0 10,4 10,6 9,2 9,8
skillnad  -0,5 -0,4 0,0 -0,3 -0,9 0,1 -0,3

linje 93, mars 1999 - - - - 11,0 - 11,0
linje 93, mars 2000 - - - 9,7 9,5 - 9,5
skillnad - - - - -1,6* - -1,6*

* Linje 93 har fatt andrad korvag mellan Centralen-Gustav Adolfs torg vilket har minskat
korstrackan med ca 400 m. Den minskade kérstrackan motsvarar ca 1,5 min i inbesparad
tid. Detta bortraknat ger i stort sett samma kortider 1999 och 2000.
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Studerar man stréket lite narmare finner man att hela kortidsvinsterna
uppnas pa den norra delen av straket, mellan Centralen och Gustav Adolfs
torg, se tabell 7.3. For bussar i sydlig riktning erhdlls nastan all tidsvinst pa
denna strécka, dvs pa Djaknegatan. K ortidsreduktionen pa denna delen &r i
genomsnitt 0,3 minuter eller 8%. Under hogtrafiktid & reduktionen i
genomsnitt 0.8 minuter per buss, eller 17%.

Tabell 7.3 Kortider for linje 21 pa strackan Centralen — Gustav Adolfs
torg, exklusive hallplatstid.

Linjeoch riktning Kortid exkl hallplatstid under olika tidsperioder (min)

Kl 04-06 06-09 09-12 12-15 1518 1821 Medel
04-21

G. A. Torg-Centralen

linje 21, mars 1999 23 43 43 43 45 38 43

linje 21, mars 2000 25 45 45 47 46 37 4,4

skillnad 02 02 02 04 01 01 0,1

Centralen-G. A. Torg

linje 21, mars 1999 34 38 39 42 48 36 4,0
linje 21, mars 2000 29 34 39 40 40 34 3,7
skillnad 05 -04 00 -02 -08 -02 03

Jamfor man de béda tabellerna ovan finner man ocksa att bussarnai nordlig
riktning i medeltal har en kortidsokning pa den norra delen av stréket, dv s
pa Djaknegatan, medan de foljaktligen har en lika stor kortidsreduktion pa
den stdradelen av straket.

Vi har &ven tittat pa om spridningen i kortider har forandrats nagot sedan
ombyggnaden. Minskad spridning i kortiderna leder till forbéttrad
regularitet med minskad risk for avvikelser fran tidtabellen, vilket & positivt
for sava trafikutbvarna som resendarerna. Som métt pa spridningen har
standardavvikelsen for kortiden anvants. Nagon minskad spridning har
emellertid inte kunnat pavisas for varken linje 21 eller 93 i ndgon av
riktningarna.

Hallplatstiden pa straket & i medel ca 2,0-2,5 min vilket gor att straket,
totalt sett, i genomsnitt tar 12,0-125 min att kéra. Strackan mellan
Sodervarn  och Centralen & drygt 2,8 km vilket innebdr att
medelkorhastigheten (exkl hdllplatstid) & ungefar 17 km/h for linje 21.
Medeldkhastigheten (inkl hdlplatstid) & 14 km/h. | hogtrafik &
hastigheterna l&gre.

Bussars stopptid vid klackhallplats

Vid klackhdllplatserna pa Sodra Forstadsgatan har stopptiden métts for att
kunna beddma hur ombyggnaden av hdllplatsen paverkat bussars
framkomlighet (med stopptid menas har den tid som bussen star stilla vid
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hallplats). Matningar har skett bade manuellt utifrén videofilmat material
och genom férdtidsmétningar pa bussarna

For klackhallplatserna vid Smedjegatan finns bara maskinella matningar och
dessa tyder pa att bussarnas stopptider okat med i medeltal en sekund. De
maskinella métningarna for klackhdlplatserna vid Mollevangsgatan visar
dock en minskad stopptid, i ena riktningen nastan 3 sekunder i medeltal och
i den andra endast ndgrationdelar av en sekund.

Under eftermiddagens hogtrafik (kI 15-18) genomférdes manuella
métningar av stopptider vid en av hdllplatserna vid Mollevangsgatan (den
mest gynnsamma riktningen). Stopptider for drygt ett hundra bussar fore-
respektive efter ombyggnaden studerades utspritt ©6ver dagen. Dessa
métningar gav en minskad stopptid pai medeltal 6 sekunder (fran 22 till 16
sek). For de 10% mest |dhgsamma bussarna ar vinsten i genomsnitt 11
sekunder (fran 32 till 21 sek).

Stopptiderna &r till viss del beroende av antalet av- och pastigande. | de
siffror som presenteras ovan har ingen justering med avseende pa detta
gjorts. De veckobaserade rékningar vi haft tillgang till tyder pa att det ar
farre pastigande pa linje 21 i efterstudien jamfort med vad det var under
forestudien. Ser man pa arshasis (bilettstatistiken) sd har passagerarantalet
Okat med 2% mellan 1998/1999 och 1999/2000. Linje 21 har inte 6kat mer
an andralinjer i Mamo.

Det & svart att dra ndgra generella slutsatser av stopptidsstudierna
Resultaten varierar kraftigt mellan platserna och tiden pa dagen. Dessutom
& busstrafiken sa omfattande pa gatan att bussarnatidvis hindrar varandra.

Forandrat trafikantbeteende och annat som kan

paverka busstrafikens framkomlighet

Bilister i busskorfalten pa Djaknegatan

Studien visar att ca 10% av bilisserna pa Djaknegatan anvander
busskorféltet istélet for korféltet avsett for bilister. Detta kan minska
busstrafikens framkomlighet, men denna studie har inte kunnat visa
omfattningen av en sadan framkomlighetsreduktion.

Bilistersparkering

Parkeringsfickorna utmed gatorna & nagot for smala. Det gor att Slarvigt
parkerade fordon stér ganska nara, och ibland &ven delvis pa korbanan.
Eftersom korbanan blivit betydligt smalare kan det ibland vara svart for
bussarna att komma forbi dessa fordon vid samtidiga moten.

De smala parkeringsfickorna gor det ocksa svarare att parkera fordonet. Det
tar formodligen nagot langre tid an tidigare, och under tiden ett fordon
parkeras star ovrig trafik bakom oftast stilla.

Distributionsfordon

Det finns en brist bland chaufférer av distributionsfordon att respektera de
nya forutséttningarna. Trots att de uppenbarligen hindrar all annan trafik kan
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de stanna i korféltet for lossning/lastning. | och med ombyggnaderna har det
blivit svarare for bussarna att ta sig forbi.

Cykeltrafik

Cykeltrafiken utgor ett stérre hinder for bussarna och tyngre fordon efter
ombyggnaderna. En cyklist kan inte passeras vid samtidig motestrafik. Aven
bilister tvekar manga ganger att kora om cyklister. Detta blir ett hinder for
framkomligheten.

Fotgangaresval av passageplatsvid korsande av gatan

Fotgangares beteende i korsningen Sodra Forstadsgatan — M6llevangsgatan
visar att de efter ombyggnaden véljer att korsa gatan pa fler stéllen an
tidigare. Samma resultat erhdlls vid studierna i korsningen Djaknegatan —
Baltzarsgatan. Att farre personer utnyttjar 6vergangsstallena och passerar
gatan pa andra stéllen kan paverka busstrafikens framkomlighet negativt, se
figur 7.9. Ju fler platser déar bussen maste ta hansyn till korsande fotgéngare
desto stérre blir fordrgjningen. Omfattningen av  reduktionen i
framkomlighet av just denna faktor har g kunnat bestammas.

Figur 7.9  Sbdra Forstadsgatans korsning med Smedjegatan, riktning
soderut (foto: PG Andersson).

Framkomlighetshojande atgarder genomférda 1997-
1998

De genomfdrda analyserna visar inte pa att den genomforda ombyggnaden
resulterat i nagon drastisk reduktion av aktiderna pa stréket. Maet var fran
borjan 3-4 minuter under hogtrafiktid. Méatningar fore 1997 visade da pa
kortider pa 16 minuter.

124



Den forsta forandringen som genomfdrdes fore denna studie var att koppla
bort trafiksignalen i korsningen Dj&knegatan — Studentgatan/Stora Nygatan.
Maétningar finns tillgangliga fore slopandet av signalen. For att se vilken
effekt just denna atgard gav, har stopptiderna pa strackan mellan
hallplatserna Djéaknegatan och Studentgatan studerats for linje 21.
Jamforelser mellan de olika studiernaredovisasi tabell 7.4.

Tabell 7.4  Jamforelser av stopptider vid Studentgatan — Djaknegatan
(hallplatstid ingar §).

M edelstopptid, Max stopptid M edelstopptid,

dygnet hogtrafik (15.30-18.00)
Riktning Norr Soder Norr Soder Norr Soder
1997 42" 12,74 12,6" 534" - 37,07
1999 25 1,0 254 38,2 3.0 2,6
2000 2,6 11 33,7 49,1 3,2 25

!) Resultat fr&n Wendle (1997), métningar palinje 11 som kor rakt fram i korsningen.
%) Enligt opublicerat arbetsmaterial, Trivector, infér forstudien, med métningar palinje 11 i
sidergéende riktning.

Av tabellen framgdr att medelstopptiderna for bussar i sydlig riktning
minskade med drygt 11 sekunder nér signalen forsvann. Under hogtrafiktid
minskade medelstopptiden i denna riktning med néastan 35 sekunder. De
maximal a stopptiderna har dock inte minskat.

Slutsatser och kommentarer

Det & framfor alt tva atgarder pa stréket som forbéttrat framkomligheten
for busstrafiken. Det ena & borttagandet av en trafiksignalen i korsningen
Djaknegatan-Studentgatan/Stora Nygatan och den andra byggandet av
busskorfalt pa Djaknegatan for trafik i sydlig riktning. De storsta
tidsvinsterna gors under hogtrafiktid. Den sammanlagda kortidsreduktionen
blir da ca 1,5 minuter per buss, eller ca 13% av den totala kortiden.

Aven Kklackhdllplatserna kan i vissa avseende betraktas som
framkomlighetshéjande.  Klackhdllplatsen minskar  stopptiden  vid
hallplatsen med i medeltal 6 sekunder enligt vara undersokningar. Men for
bussar som inte ska stanna utgora klacken ett hinder d& en annan buss redan
stér pa& hallplatsen eftersom det & svart att ta sig forbi. Aven de bussar som
har kortare stopptid far invanta att framforvarande buss & klar. Med den
stora mangd bussar som trafikerar det aktuella straket & klackhdllplatsernas
bidrag till en framkomlighetsokningen tveksam.

Den smalare sektion som valts har inneburit att bilister i viss utstrackning
valt dternativa vagar vilket & positivt for busstrafiken. Den smalare
sektionen har ocksa inneburit nya hinder for busstrafiken. Parkerande
bilister utgdr nu ett storre problem &n tidigare. Cyklisterna blir betydligt
svarare att kora om och fotgangarna korsar gatan pafler stillen an tidigare.
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7.5.2 Biltrafik

Biltrafikens framkomlighet & studerad utifran filmningar. Hastigheten pa en
100-150 m lang strécka har berdknats for var tionde bil under en
femminutersperiod varje timme.

Djéaknegatan

Nar det gdler sodergéende trafik har i stort sett inga forandringar i
framkomlighet skett. Medelhastigheten ligger pad ca 25 km/h mellan
Baltzarsgatan och Stora Nygatan. Langre norrut, mellan p-huset Caroli och
Baltzarsgatan ligger medel hastigheten kring 30 km/h.

Forr norrgaende trafik har medelhastigheten minskat med 8-14%. Storsta
minskningen har skett mellan Baltzarsgatan och p-huset Caroli, dér
medel hastigheten minskat fran 37 till 32 km/h (14%). Mellan Stora Nygatan
och Baltzarsgatan har medel hastigheten minskat fran 28 till 26 km/h (8%).

Sodra Forstadsgatan
Framkomligheten pa Sodra Forstadsgatan har minskat med 7%. Detta
innebar att medel hastigheten har gatt ner fran 30 till 28 kmv/h.

Slutsats

Det framgér ganska tydligt att bilisternas framkomlighet reduceras néar den
har typen av atgarder genomfors. Reduktionen kan uppskattas ligga kring
10%.

7.5.3 Fotgangare

Fotgangares framkomlighet har studerats och bergknats utifran filmningar.
Noteringar har gjorts om fotgangares vantetider for att korsa Djéknegatan
och huruvida bilar stannar eller g for att slgppa fram fotgangare.

Djéaknegatan

Framkomligheten pa Djéknegatan har forbéttrats for fotgangare. Den
genomsnittliga vantetiden for de som &r tvungna att stanna for bilar har
minskat fran runt 8 sekunder ner mot ca 5. Andel bilar som stannar for
gdende har okat fran 8 till 35% vid Baltzarsgatan och fran 27 till 57% vid
Stora Nygatan. Studierna &r gjorda fore lagférandringen som ger bilisterna
storre ansvar. Andelen av de géende som kan ga dver direkt har dkat fran ca
40 till 60% vid Baltzarsgatan, men vid Stora Nygatan ligger andelen kvar pa
samma niva som fore ombyggnad, dvs ca 65%.

Sodra Forstadsgatan

Andelen fotgangare som kan ga dver gatan direkt ligger kvar p& ungefar
samma niva som fore ombyggnad, strax over 80%. Andelen bilar som
stannar for att sldppa 6ver géende har nastan fordubblats, fran 35 till 62%.
For dem som maste stanna for att bilar passerar, har den genomsnittliga
vantetiden minskat fran 4 till 2 sekunder.
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Slutsats

Det & tydligt att denna typ av ombyggnad gynnar fotgangarnas
framkomlighet. En anledning & forstas att antalet motorfordon minskar,
men fordonsférarna stannar ocksa i storre utstrackning for de géende som
vill korsa. Ombyggnaden, smalare passagestracka och mittremsa, gor att de
gadende korsar gatan pa fler platser an tidigare.

7.6 Trafiksakerhet

Ombyggnadens effekter pa trafiksakerheten har huvudsakligen bedomts
utifran  konfliktstudier samt olycksstatistik. Som komplement har
biltrafikens hastighet som 85-percentil berdknats eftersom hastigheten & en
mycket viktig faktor for sdval olycksrisk som skadekonsekvens.

7.6.1 Konfliktstudier

Djaknegatan
Konfliktstudier har genomforts utmed Djaknegatan pa tre platser fore
respektive efter ombyggnaden. Platserna &r:

1. Korsningen Djéaknegatan — Stora Nygatan

2. Korsningen Djdknegatan — Baltzarsgatan

3. Den ca 90 meter langa stréckan pa Djéknegatan mellan korsning
Snapperupsgatan (inkl denna trevagskorsning) och Rundelsgatan (inkl det
sodra 6vergangsstallet).

Platserna 1 och 2 har under vissa tider studerats direkt pa platsen med
sarskilt utbildade observatdrer och under andra tider med videofilmning fran
en mast dér filmerna analyserats i efterhand. Plats 3 har enbart studerats
genom videofilmat material. Totalt har 158 timmars studier genomforts pa
detre platserna.

Observationerna & enbart gjorda pa vardagar och under dagtid mellan ca kl
07.15 och kI 17.30. Med hansyn till ljusférhdlanden, trafikforhallandena
etc, gor vi en riskprognos som endast representerar forhdllandena pa just
vardagar mellan kI 6-18. Den uppskattade skadefrekvensen per ar galer
alltsd endast halva dygnet.

Djaknegatan — Stora Nygatan

| korsning 1 har endast den norra tillfarten forandrats mellan fére och
efterperioden. Det som var intressant att studera hér var framfor allt hur
bussar i busskorfatet och bilister i det inre korfaltet skulle samspela nar tva
korfalt oOvergick till ett, och da busstrafiken har foretrade framfor
biltrafiken, se bilaga 3. Vi kunde inte notera att detta var ett problem fran
trafiksékerhetssynpunkt. Inga alvarliga konflikter registrerades.

Under foreperioden intréffade det i genomsnitt 0,57 allvarliga konflikter per

timma som omraknat till skadefrekvens blir 0,35 personskador/ar. En av
konflikterna utvecklades till en kollison mellan tva motorfordon. |
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efterperioden intréffade det i genomsnitt 0,72 allvarliga konflikter per
timma som omréknat blir 0,34 personskador/ar. Den totala skaderisker &r
altsd densamma i de bada studierna vilket den ocksa borde forvantas vara
eftersom fordndringarna & marginella. Tabell 7.5 nedan redovisar
konfliktfrekvens och berdknad skadefrekvens for olika konflikttyper.

Tabell 7.5  Konflikt- och skadefrekvens i korsningen Djéknegatan- Stora
Nygatan.

Konflikttyp Antal allvarliga konflikter/h Personskadefrekvens/ar

Fore Efter Fore Efter
Mf — Mf 0,22 0,39 0,04 0,09
Mf — Cy 0,13 0,13 0,12 0,14
Mf — Ga 0,22 0,20 0,19 0,11
Totalt 0,57 0,72 0,35 0,34

Av tabellen kan man utl&sa att riskerna okat for bilisterna och minskat for de
gdende. Att den okar for bilister beror pa att konfliktfrekvensen okat. Att
den minskar for gdende beror pa att de inblandade bilarnas hastigheter varit
lagre i efterperioden och darmed & sannolikheten att situationerna kunnat
leda till en personskada ocksa lagre. Ingen annan skillnad i konfliktmonster
gar att utldsa av insamlad data.

Bussar var endast inblandade i 4% av konflikterna och 5% av
personskadefrekvensen.

Ovriga delen av Djaknegatan

Resultaten av konfliktstudierna pa den 6vriga delen av Djaknegatan, dér
ombyggnad genomforts, framgér av tabell 7.6 nedan. For att fa storre
genomslagskraft har studierna pa plats 2 och 3 slagits samman.

Tabell 7.6 Konflikt- och skadefrekvens pa de studerade delarna av
ombyggda Djaknegatan

Konflikttyp Antal allvarliga konflikter/h Personskadefrekvens/ar

Foére Efter Foére Efter
Mf — Mf 0,09 0,34 0,02 0,10
Mf —Cy 0,09 0,24 0,08 0,18
Mf — Ga 0,12 0,19 0,11 0,17
Totalt 0,30 0,77 0,21 0,45

Aven om alvarlighetsgraden i de uppkomna situationerna i genomsnitt
blivit ndgot lagre, intréffar de desto oftare. Enligt v&ra studier har
konfliktfrekvensen Okat ca 2,5 ggr medan personskaderisken ungefér
fordubblats. Alla trafikantgrupper har drabbats av 6kad risk. Det skiljer
dock pa var négonstans risken okat. For exempelvis bilister och fotgangare
ar den oOkade risken koncentrerad till korsningarna, medan den for
cyklisterna uppkommer pa stréckorna daremellan.
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Situationen fore ombyggnaden praglades av att trafikanterna pa
Djaknegatan upplevde att de koérde pa en huvudied, vilket dock inte var
fallet. Men eftersom trafiken var dominerande och hastigheterna relativt
htga pa Djaknegatan, fungerade det till storsta delen som om det vore en
huvudled. Aven trafikanterna som korsade gatan upptradde i huvudsak som
att de skulle ldmna foretrade, framfor allt i korsningen med Baltzarsgatan.
Efter ombyggnaden, som bl a inneburit att hela korsningen med
Baltzarsgatan blivit upph6jd, har fordonshastigheterna pa Djaknegatan
gunkit och géllande regleringsform blivit mer tydlig, vilket gjort att
trafikanterna fran Baltzarsgatan havdar sin rétt i storre utstrackning &n
tidigare, vilket inte trafikanterna p& Djaknegatan raknat med. Detta har lett
till betydligt fler konflikter an tidigare. Aven fotgangarna végar ta for sig
mer an tidigare vilket bilisternai korsningen inte & beredda p4, vilket i sin
tur lett till fler konfliktsituationer.

Cyklisterna har enligt vara studier ungefar samma risksituation i
korsningarna som tidigare, men daremot har den Okat pa strackan mellan
dem. Det beror pa att de efter ombyggnaden oftare blir omkorda i tréngda
lagen. Det finns inte utrymme for ett fordon, framfor alt inte ett stérre
sadant, att passera en cyklist i det gemensamma korfaltet. Omkorningarna
leder darfor ibland till att cyklisterna blir trangda, sarskilt i nérheten av
refugerna eftersom det omkoérande fordonet snabbare méste avdutar
omkoérningsmandvern.

Vid en bedomning av skillnaderna maste man vara medveten om att det
handlar om mycket sma tal. | forestudien motsvarar risken att det intréffar
ca en personskada vart femte ar (pa de studerade platserna mellan kl 6-18 pa
vardagar). | efterperioden drygt 2 personskador vart femte &r. Av erfarenhet
bor man dock rékna med att skillnaderna minskar med tid, eftersom
trafikanterna blir mer vana vid de nya férhadllandena efterhand. Déaremot &r
det inte troligt att den forsvinner helt.

Sodra Forstadsgatan

Analyser av trafikkonflikter har genomforts, dels utifran det filmade
materialet som técker en strécka av Sodra Forstadsgatan pa ca 200 meter
inkl korsningen Sodra Forstadsgatan — Mollevangsgatan (se fotografierna,
figur 7.6 och 7.7), dels utifrén manuella studier direkt pa platsen i sava
korsningen. Den totala studietiden ar 60 timmar.

Strax efter korsningen ligger busshallplatser i respektive riktning. |
foresituationen & bada utformade som kantstenshallplatser, medan den ostra
utformats som klackhdlplats efter ombyggnaden. Klacken borjar redan
innan sidva korsningen som da kan sigas inga i klackutformningen.
Klacken blir darmed ganskalang i det har fallet.

| tabell 7.7 nedan redovisas utfalet av konfliktstudierna i form av antal
dlvarliga konflikter per timma respektive personskaderisk per &.
Omrakningen av konflikterna till sannolik skadefrekvens sker med hansyn
till allvarlighetsgraden i konflikterna. De angivna talen géler endast
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perioden mellan kil 06-18 pa vardagar, eftersom vara studier endast
representerar dessatider.

Tabell 7.7 Konflikt- och skadefrekvens pa Sodra Forstadsgatan

Konflikttyp | Antal alvarliga konflikter/h Personskadefrekvens/ar
Fore Efter Fore Efter
Mf — Mf 0,14 0,30 0,04 0,08
Mf — Cy 0,14 0,25 0,15 0,07
Mf — Ga 0,14 0,25 0,10 0,17
Totalt 0,43 0,80 0,29 0,31

| forestudien registrerades en konfliktfrekvens av 0,43 konflikter/timma,
medan vi registrerade 0,80 konflikter/timma efter ombyggnaden, dvs néstan
det dubbla. Omréknat till personskadefrekvens blir dock den sammantagna
olycksrisken densamma, namligen ca 0,3 personskadefall/ar (vardagar kl 6-
18).

Antalet konflikter ar fler men personskaderiskerna har totalt inte forandrats.
Det har altsa inte blivit farligare, men det kan kanske upplevas nagot
farligare av trafikanterna eftersom de & involverade i fler incidenter. Att det
& samma totala skaderisknivda beror pa att hastigheterna i
konfliktsituationerna & lagre efter ombyggnaden och darfér mindre
dlvarliga. Detta kan tolkas som att risken for svarare personskadeolyckor
minskat, vilket & i linje med nollvisionens mal, men vi har ingen magjlighet
att goraden distinktionen i dessa analyser.

Fran att olycksriskerna var koncentrerade till gava korsningen i
forestudien, har ombyggnaden inneburit att riskerna spridits ut ver en
langre stracka. Detta beror i forsta hand pa att man fatt omkorningar av
bussar som st& stilla vid hallplatserna som resulterat i riskfyllda
motessituationer mellan motorfordon. Det beror dessutom pa att gdende
korsar mer pa strackan an tidigare och blir dainblandade i risksituationer en
bit fran korsningen. Men att riskerna i korsningen & lagre beror pa att
korsningen blivit mer koncentrerad och samtidigt upphéjd.

| korsningen réder det ibland oklarheter om vem som har foretrade. Sodra
Forstadsgatan & huvudled bade fore och efter ombyggnaden. Enligt
intervjuer med trafikanterna har flertal incidenter uppkommit p g a att
manga tror att hogerregeln géller efter ombyggnaden. Vi har observerat
situationer dér vissa trafikanter beter sig som om hogerregeln géllde, men
sadana situationer férekom aven fore ombyggnaden.

Cyklisterna &r inblandade i farre tillbud efter ombyggnaden. | huvudsak
beror det pa att de & 40% farre i antal, men ocksa pa att de har blivit mer
synliga, eftersom de nu kor i samma spar som personbilarna. Men samtidigt
innebar detta sakert en stressituation for manga cyklister, eftersom bilisterna
inte kan kéra om dem néar det samtidigt & motande trafik. Cyklisterna far
ganska ofta en lang rad bilar efter sig. Bussarna har séarskilt svart att komma
om cyklisterna.
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Bussarna & inblandade i 23% av konflikterna fére ombyggnaden mot 31%
efter. Skaderisken har dock férdubblats. Det verkar som om bussforarna
kanner sig mer stressade genom att de hindrar trafiken vid hallplatsen, men
aven av att bli hindrade av cyklister samt av andra bussar som stér stilla pa
hdllplatsen da de géva inte behdver stanna. Det férekommer att
busschaufforer gor riskfyllda omkarningar vid hallplatsen.

Det & tydligt att kderna efter bussarna far en omfordelande effekt. Det &
relativt ofta som bilister i sydlig riktning svanger in pa Méllevangsgatan nar
en viss kotid gétt. Tyvarr & det ofta manga som ocksa kér om bussarna,
ibland tre bussar direkt.

Klackhdllplatsen har inneburit att gatan blivit smalare och att fotgangarna
nu korsar gatan mer spridda an tidigare. Detta kan vara anledningen till att
gaende blir inblandade i négot fler risksituationer efter ombyggnaden.

7.6.2 Olycksstatistik

Olycksstatistik har hamtats fran Malmo Gatukontor som sammanstéller ala
polisrapporterade olyckor i en databas. Ur denna databas har olyckor for det
aktuella stréket analyserats. Det tidsméssiga urvalet som gjorts & olyckor
som skett under fem & fore ombyggnaden samt under ett & efter
ombyggnad. Efterperioden &r i kortaste laget for att kunna dra langtgaende
slutsatser, men det ger dock vissaindikation.

Trafikolyckorna som intréffat under ett & pa de delar av stréket som byggts
om redovisas i tabellen nedan, samt ett medelvéarde av olycksfrekvensen fem
& fore. Det gar inte att rakt av jamfora med resultaten fran
konfliktstudierna, eftersom de senare endast galler for vissa delar av straket
och endast begransad tid pa dagen.

Tabell 7.8 Polisrapporterade olyckor pa Citybusstraket (antal per ar).
Forestudien omfattar fem ar och efterstudien ett ar.

Egendom Lindrig Svér
mf cy fg mf cy fg mf cy fg
Stréket SForstadsy ~ Fore 18 1.2 40 46 24 02 02 0,6
Efter 10 2 5 3 2
Stréket Djakneg Fore 14 08 50 14 04 0,2
Efter 14 5 3 1

Det & givetvis vanskligt att dra ndgra dutsatser fran tabellen ovan med
tanke pa olyckornas slumpmassiga variation. Men gladjande nog kan man
konstatera att ingen olycka med svara personskador annu intréffat efter
ombyggnaden. Annars tyder det pad en  minskning av
egendomskadeolyckorna pa Sodra Forstadsgatan men ingen minskning av
personskadeolyckorna. Det senare resultatet stémmer val 6verens med de
dutsatser som drogs av konfliktstudierna. Pa Djaknegatan finns dock en
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antydan till 6kning av personskadorna, ndgot som ocksa kunde utl&sas av
konfliktstudierna. | och med att bade konfliktstudierna och
olycksrapporteringen antyder samma sak, far resultaten storre tyngd.

7.6.3 Biltrafikens hastighet

Hastigheten & av avgdrande betydelse for trafiksakerhet. En l&gre hastighet
ger mer tid for interaktion mellan trafikanter, och det finns dessutom mer tid
for att hinna reagera nér en problematisk situation uppstar. Om en kollision
val skulleintraffa blir skadeféljden lindrigare om hastigheten &r |3g.

Som ett kompletterande métt pa trafiksskerheten, har vid sidan om
konfliktstudier och olycksstatistik @en en studie av bilars hastighet
genomforts. Fran trafiksakerhetssynpunkt & utdver medelhastigheten dven
medianhastigheten och 85-percentilen av intresse. 85-percentilen i detta fall
anger den l&agsta hastighet som forekommer bland de 15% snabbaste
fordonen. Av erfarenhet vet vi att stora hastighetsspridningar ar till nackdel
for trafiksskerheten. Det gor det bl a svarare for korsande trafikanter att
bedéma lamplig tidlucka.

Djaknegatan

Fordonshastigheterna mellan Stora Nygatan och Baltzarsgatan verkar ha
minskat med 4-5 km/h. Detta géller alla matten, medel hastighet, median och
85-percentil. Medianhastigheten har sjunkit fran 30 till 25 km/h.

Hastigheten pa fordon mellan Caroli p-hus och Baltzarsgatan verkar
daremot inte ha forandrats namnvart. Sdvadl medelhastighet (33 km/h),
median (33 km/h) och 85-percentil ligger pa ungefar samma niva efter
ombyggnaden som fére. Hastighetens 85-percentil verkar t o m ha okat ett
par km/h efter ombyggnaden (fran 40 till 42 km/h). Den minskade trafiken
kan vara en forklaring.

Sodra Forstadsgatan

Pa Sodra Forstadsgatan har medelhastigheten sunkit med 2 km/h och 85-
percentilen har sjunkit med 4 km/h. Medianhastigheten ligger dock kvar pa
samma niva som tidigare (30 km/h).

7.6.4 Slutsatser

Det & svart att uttala sig om i vilken utstrackning som trafiksakerheten
forandrats. Pa Sodra Forstadsgatan verkar det som om ombyggnaden totalt
sett inte paverkat utfallet. En viss omfordelning har skett mellan cyklister
och fotgangare. De forra har blivit farre vilket innebédr farre olyckor, de
senare har blivit nagot fler, men tar framfor allt storre initiativ vid korsandet
av gatan. Farre fordon som kor nagot saktare samt kortare passagestrécka,
gor att de véljer att korsa gatan pafler stéllen och mer bestamt an tidigare.

Klackhdllplatserna i kombination med den smala sektionen pa Sodra
Forstadsgatan innebér att det & olampligt att kéra om bussarna vid
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hallplatsen. Detta & dock relativt vanligt vilket skapar olika typ av
risksituationer. Det & heller inte ovanligt att flera bussar blir omkérda
samtidigt. Aven att bussar kér om varandra forekommer.

Pa Djaknegatan tycks olycksriskerna totalt stiga nagot. | korsningspunkterna
& detta i huvudsak betingat av att den oklara regleringsformen blivit mer
pataglig. Pa strackorna & det framfor alt cyklisterna som tréngs vid
omkdérningar. Fotgangarna korsar ocksa gatan mer spritt  efter
ombyggnaden.

7.7 Attityder och asikter

En intervjuundersokning har genomforts med trafikanter, afférsinnehavare
langs Djaknegatan och Sodra Forstadsgatan samt med busschauffdrer. Syftet
har varit att fa en bild av vad de som ror sig eller verkar langs gatan anser
om ombyggnaden, framforallt nér det géller aspekterna trafiksdkerhet och
framkomlighet. Intervjuerna genomfordes under perioden april-juni & 2000.

Totalt har 160 personer intervjuats dar de fatt uttalat sig som representant
for de trafikantkategorier de vanligtvis &, vilket innebéar att de exempelvis
givit synpunkter bade som cyklist och fotgangare. Dessutom har 27
busschaufforer och 50 affarsinnehavare intervjuats. Urvaet av
affarsinnehavare har gjorts for att tacka in sava stora som sma affarer,
affarer med olika varuutbud samt med olika kundkategorier. De sammanlagt
50 intervjuade affarsinnehavarna motsvaras ca 50 % av dla affarsinne-
havare langs med de aktuella gatorna.

Tabell 79  Antal intervjuer pa respektive gata.

Trafikantgrupp Djé&knegatan SOdra Forstadsgatan
Géende 110 8l
Cyklist 55 57
Bilist 46 57
Bussresenérer 52 51
Busschauffor 25 27
Afférsinnehavare 15 35

7.7.1 Djaknegatan

Vad gdler Djaknegatan visar attitydundersokningen att ombyggnaden
uppskattas av en stor majoritet av trafikanter, busschaufférer och
affarsinnehavare. Allra mest positiva & de géende, busschaufférer och
affarsinnehavarna. Bland bilisterna finns den stérsta andelen negativa, men
det & anda dver haften som tycker ombyggnaden &r bra.
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Figur 7220 Andel i procent av de intervjuade grupperna som tycker
ombyggnaden av Djéknegatan &r bra respektive dalig.

De flesta intervjuade trafikanterna (gdende, cyklister, bilister och
bussresenérer) har angett olika for- och nackdelar med ombyggnaden. De
vanligaste kommentarernaredovisasi tabell 7.10.

Tabell 710 De vanligaste kommentarerna fran trafikanterna pa
Djéaknegatan.

Positivt Anta
Helheten finare, trevligare, mer estetiskt tilltalande 51
Lugnare trafik- |&gre hastighet 20
Lattare att komma éver gatan 10
Bra med busskurer 10
Negativt Antal
Gatan for smal for cyklister —trangt 17
Trangt for bilister 9

Lite rorigt att kora bil, man vet inte var man ska kora (bl a med busskorfélten 7
som &r utformade med plattor etc)

De flesta busschaufforerna anser att framkomligheten har forbéttras,
aminstone i riktningen fran Centralen mot Gustav Adolfs torg dar det
tidigare ofta var koer. Den kritik som chaufférerna har pa Djaknegatan
gdller framst olika detaljutformningar och skyltningen. Afférsinnehavarna
anser att Djdknegatan har blivit en trevlig afféarsgata och tror att
ombyggnaden kan gora gatan attraktivare. Deras kritik & att antalet
parkeringsplatser skulle vara fler, samt att det finns for lite "gront” (tréad,
buskar etc).
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71.7.2 Sodra Forstadsgatan

Intervjuundersokningen visar inte lika entydiga resultat for Sodra
Forstadsgatan som for Djaknegatan. Nastan alla busschaufforer & missndjda
med gatan och ungefar halften av cyklisterna och bilister. Bland de gaende
finns mycket fa negativa synpunkter, likasa bland bussresendrerna. Det &r
ungefar lika manga affarsinnehavare som &r positiva som det finns negativa.
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Figur 7.11 Andel i procent av de intervjuade grupperna som tycker
ombyggnaden av Sidra Foérstadsgatan ar bra respektive dalig.

Ca 80% av de intervjuade trafikanterna (géende, cyklister, bilister och
bussresenérer) pa Sodra Forstadsgatan har angett olika for- och nackdelar
med ombyggnaden. | tabell 7.11 nedan anges de vanligaste kommentarerna.

Tabell 7.11 Trafikanternas kommentarer till ombygganden av Sodra
Forstadsgatan.

Positivt Antal
Helheten finare, trevligare, snyggare, mer estetiskt tilltalande 24
Lé&gre hastigheter - lugnare tempo 9
Mindre biltrafik sedan ombyggnaden 5
Negativt Antal
For trangt/smalt (mest bilister) 29
Ogillar mittremsan 13
Gatan for smal for cyklister - trangt 7
Svart att kdra om 5

Busschaufférernas kritik galler framst att framkomligheten har férsamrats
till f6ljd av att utformningen av gatan & for smal. Det & ocksa intressant att
notera att forarna & negativa till de nya klackhdllplatserna som & byggda
for att oka busstrafikens framkomlighet. De menar att nar tva bussar mots
dar och det blir totalstopp s& uppstar stor irritation hos andra trafikanter och
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detta leder till riskfyllda situationer da vissa, trots att det inte borde ga,
forsoker kdra om.

De affarsinnehavare som & positiva till ombyggnaden anser att gatan har
blivit en inbjudande affarsgata och nagra anser att trafikrytmen blivit
lugnare. De som & negativa menar att gatan har blivit for trang vilket har
gett 18g framkomlighet. De tycker ocksa att antalet parkeringsplatser & for
litet.

7.7.3 Omsattningsforandring

Affarsinnehavarna tillfragades hur deras omséttning hade paverkats under
och efter ombyggnaden. Svaren visar att 6verlag hade omséttningen minskat
under byggtiden (minskning med ca 30-60 % pa Djaknegatan och med 50-
75 % pa Sodra Forstadsgatan) men att omséttningen efter att ombyggnaden
var klar, hade gétt tillbaka till samma niva som tidigare. En hel del (ca en
tredjedel pa Djaknegatan, farre pa Sodra Forstadsgatan) kunde ocksa visa att
omséttningen okat efter ombyggnaden.

7.8 Slutsatser och rekommendationer

For att uppna det ursprungliga malet om att korta kortiderna med 3-4
minuter pa det ca 3 km langa straket skulle det kravts bussgata pai stort sett
hela dess langd. Detta var inte mgjligt att genomféra med hansyn till ala
andra krav som stélldes pa dessa gators funktion. Det slutliga fordaget
innebar att en trafiksignal slopades och att ungefar halva strékets byggdes
om, delvis med hansyn till busstrafikens framkomlighet, delvis med hénsyn
till biltrafikens framkomlighet, gaturummens estetik och gatans 6vriga
funktioner.

Fran framkomlighetssynpunkt har huvudsakligen tva av férandringarna varit
positiva for busstrafiken. Slopandet av trafiksignalen i en av korsningarna
har i hogtrafik inneburit en minskad kétid pa i genomsnitt 30 sekunder for
bussarna i en av korriktningarna. Inforandet av busskorfalt har ytterligare
reducerat kortiderna med ca 50 sekunder per buss under hogtrafiktid (kI.15-
18) i samma riktning. | ©Ovrigt har tidsvinster och tidsforluster for
busstrafiken utefter straket i storadrag tagit ut varandra.

Det stora antalet bussar utmed stréket & en bidragande faktor till att
kortidsvinsterna begrénsats. Med den nya utformningen hindrar bussarna
varandra i storre utstréckning an tidigare. Bussarna far ofta vanta pa
framforvarande bussar vid flera hallplatser, trots att de kanske inte behovt
stanna gélva. Andra bidragande orsaker &r slarvigt parkerade bilar som gor
korbanan annu smalare och cyklister i korbanan, vilka ar svara att kbra om.

Bussresenarerna och géende & mycket positiva till genomférda atgarder.

Bussresandet har dock inte paverkats mer utefter stréket an pa andra delar
av Mama. De géende har fétt det |&ttare att korsa gatorna och korsar ocksa

136



pa fler stéllen an tidigare. Bilisterna stannar oftare for att sldppa Gver
gdende. Det finns en antydan till att antalet gdende kan ha dkat nagot.

Bilister och cyklister tycker till dvervagande del bra om férandringarna pa
Djaknegatan medan de & negativa till dem pa Sodra Forstadsgatan.
Cyklisterna tycker det blivit trangt och kénner att de & i vagen. Bade antalet
bilister och cyklister har minskat betydligt pa den senare gatan, mellan 35-
40%. P& Djaknegatan har bilisterna minskat med 10-15% medan antalet
cyklister Okat nagot. Bilisternas medelhastighet, och darmed
framkomligheten, har minskat med mellan 5-15% pa de olika delarna av
straket.

Busschaufforerna & mycket positiva till atgarderna pa Djaknegatan dar de
tycker att framkomligheten forbéttrats, men & samtidigt mycket negativa till
dem pa Sodra Forstadsgatan. Dar har det blivit aldeles for trangt och
framkomligheten mycket sdmre anser de, nagot som dock inte far stod i vara
métningar. Cyklisterna och parkerande fordon & stora hinder for
framkomligheten.

Hélften av affarsidkarna & nojda med Sodra Forstadsgatan och de alra
flesta @& nojda med Djdknegatan. Kommunens informationsinsats till
affarsidkarna var mer genomarbetad infér ombyggnaden av Djdknegatan
jamfort med Sodra Forstadsgatan vilket kan haft betydelse for deras
installning. Att affarsidkarna & sa pass positiva som var undersokning visar
har tyvarr inte aerspeglats i pressen, dar endast de negativa tydligen
kommit till tals. Omséttningen minskade under byggnationen men har
atergatt till samma niva som tidigare eller till och med okat nagot. Var tredje
affarsidkare pa Djaknegatan sa att omséttningen okat efter ombyggnaden av
gatan.

Trafiksékerheten har inte direkt forbéttrats genom ombyggnaden, trots att
fordonshastigheterna pa de flesta stéllena sjunkit med ca 10%. Fotgéangarna
tycks ta ndgot storre risker i och med att det kanns enklare att korsa gatorna
efter ombyggnaden. Den minskade biltrafiken bidrar nog ocksa till detta
Cyklisterna blir mer tréangda vid omkaorningarna och bilisterna vet g riktigt
vilka foretradesregler som géller, vilket skapar onddiga risksituationer.
Riskerna for svéra personskador tycks dock minska men inte risken for
lindriga skadefall. Omkorningar av buss vid klackhdllplatser & en av de nya
riskfyllda beteendena. Riskfyllda omkorningar av bussar gors av ala
fordonsslag, aven cyklister. Ibland féretas omkorningar av flera bussar
samtidigt.

Ombyggnaderna av de bada gatorna har kostat ca 15 mkr. Om detta & en
samhallsekonomisk |6nsam investering & svart att uttala sig om.
Djé&knegatans ombyggnad for 5,5 mkr & férmodligen en [6nsam investering
rent trafikekonomiskt. Investeringen pa Sodra Forstadsgatan kan nog endast
réknas hem pa annat sétt, t ex om man aven bedémer okad trivsel, forhojda
varden pa fastigheterna, omséttningsokningar i affarernam m.
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Med utgangspunkt fran vara studier kan vi gora foljande rekommendationer
vid byggande av centralt belagna busstrak:

f)
9)
h)

forsok separera dvrig trafik fran busstrafiken salangt magjligt

forsok reducera antalet trafiksignaler om stréket & en huvudled

infor signal prioritering for busstrafiken déar straket korsar huvudied
infor klackhallplatser, men inte dar bussarna har behov av att komma
forbi varandra

forekommer cykeltrafik i mer a@n ringa omfattning pa gatan, bor
bussarna ha magjlighet att kdra om dem utan att behdva inkrékta pa
motriktat korfalt

gor parkeringsfickor utmed gatan stora till ytan sa att mandvertiden
for bilisternakan bli kort (helst 2,5 meters breda)

utforma tydliga passagestdllen for fotgangarna, garna med markerat
overgangsstélle, sa att en bra kanalisering av fotgangarna astadkoms
se till att distributionstrafiken har goda mojlighet att stanna for pa
och avlastning utan att hindra bussarna.
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8. Slutsatser och kommentarer

| denna undersokning har vi studerat effekterna av nagra atgarder som kan
vidtas for att prioritera busstrafikens framkomlighet i det system vi har
byggt upp i véara tétorter. Om vi ska arbeta efter malséttningen att fler bor
aka kollektivt i stallet for i egen bil, sd krévs ocksa att sddana atgarder
genomfors. Kan vi inte utjdmna skillnaderna i restid blir inte heller
kollektivtrafiken ett alternativ pa sikt. Helst ska det ga fortare med kollektivt
resande &n individuellt resande, som t ex med tunnelbanai stora stader. Kan
vi &stadkomma detta &ven for bussarna kommer ocksa fler att valja dem.

Manga av de bussprioriterande &tgarder som genomfors innebar att
framkomligheten for bussarna forbéattras pa bekostnad av forsamringar for
andra trafikanter, framfor allt da for bilisterna. Att s blir fallet & ofta
oundvikligt, men samtidigt en av poangerna. Det finns givetvis granser
(véarderingar) pa hur langt man bor ga i varje enskilt fall, men det & ju
rimligt att vi redan nu genomfor atgarder dar den totala tidsvinsten for
trafikanterna Overstiger noll, d v s bussprioriterande &tgarder dar
busstrafikanterna tillsammans sparar mer tid &n vad bilisterna tillsammans
forlorar.

Fler bussgator bor byggas i vara tétorter. Dar nya bostadsomraden planeras
bor bussgator vara en savklar utgangspunkt. Vara undersokningar visar att
folk i almanhet har en positiv attityd till bussgator, framfér allt om den
finns dar fran borjan. Att i efterhand forsdka fa in en bussgatai ett omrade
skapar givetvis problem, men vi tolkar det som att oron fér de negativa
effekterna & Overdrivna. Genom dialog med bertrda kan I6sningar med
bussgatai mangafall kommatill stand.

Cirkulationsplatser & generellt en trafiksdker korsningsutformning. For
bussarna kan det dock utgora ett framkomlighetsproblem i jamforelse med
signal déar bussar har prioritet. Darfor a ofta trafikhuvudmannen for
busstrafiken motstandare till inférandet av cirkulationsplatser. Man havdar
ocksd att busspassagerarnas bekvamlighet minskar med agarden. Men
genom att 1&ta bussarna passera genom cirkulationsplatsens rondell pa egen
bana far busstrafiken betydligt béttre framkomlighet och passagerarna lider
inte av bussens krangningar. Losningen & ovanlig, men enligt vara studier
helt rekommendabel. Vissa forutsédttningar krévs dock. Alla ovrig trafik bor
t ex separeras med signal vid bussarnas passage om sdkerheten ska bli
tillfredsstallande. Aven detaljerna i 16sningen & viktig for funktion och
sékerhet.

Enligt vara undersokningar bor man kunna rekommendera klackhdllplatser
som standard i tétortsmiljoer. Det finns givetvis omstandigheter dar de
negativa effekterna 6vervager de positiva, men dessa har vi forsokt definiera
i rapporten. Listan & kanske inte komplett men utgdr en bra borjan.

Det & viktigt att fordonshastigheterna & laga kring just hdllplatserna
Undersokningar visar att olycksriskerna &r sarskilt stora i deras narhet.
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Timglashdllplatser kan vara ett alternativ dér riskerna & stora eller upplevs
som oacceptabla. Trots att all annan motorfordonstrafik star stilla nar
passagerarna gar av och pa bussen, sa & den extra fordrGjningen som
drabbar bilisterna s som kollektiv mycket liten. Atgérden & tankbar dven
parelativt trafikerade gator enligt véra studier. Givetvis kan enskilda bilister
drabbas av langa vantetider vid olika tillfalen och darfor ha svart att
acceptera denna typ av hinder, men Overlag tycks det finnas en stor
forstéelse. | allafal i Goteborg.

| de centrala och halvcentraa delarna av en tétort samlas olika busslinjer
ihop sig p& samma gator och bildar strék. Att genomfora bussprioriterade
atgarder i denna miljo ger bast effekt eftersom det & sd manga bussar som
far del av forbattringarna. Men samtidigt ar det har som utmaningen & som
storst. | denna miljo paverkas sa mycket annat av tgarderna, inte bara
trafiken. Har & det svart att genomfora de radikala |6sningarna. Véar studie i
Mamo gav manga svar.

Det gar t ex att fain ett busskorfat i mitten av en relativt smal gatan. Det
var denna atgard som gav den storsta framkomlighetseffekt pa hela straket.
De befarade trafiksakerhetsproblemen med denna atgard uteblev. Det fanns
exempelvis farhdgor att bussarna i busskorfatet skulle utgora en fara for
korsande fotgdngare om bussarna kérde om andra fordon i det paralella
korfaltet. Tack vare utformningen flot trafiken lugnt | dessa
korsningspunkter, aen bussarna korde sakta, och de befarade riskerna
kunde inte observeras.

Man bor inte gora korbanorna for smala pa strék dar cyklister cyklar i
korbanan och dér den motriktade trafiken kan vara omfattande. Att inte
kunna passera en cyklist med bussen & framkomlighetsnedsédttande och
samtidigt olycksriskdkande for cyklisterna. En annan detalj vi fann var att
parkeringsplatserna i parkeringsfickorna utmed busstréken bor vara val
tilltagna i djup och léngd. Det gdller att parkeringen kan ske snabbt och
smidigt sa att bilisternainte utgor ett hinder i onddan. Distributionsfordonen
bor ocksa ha gott om stéllen att stanna pa utan att kommai végen.

En genomgdende reflektion man gor nar effekterna av olika &tgarder
studerats pa det sétt som gjortsi denna undersokning, &r att detajernai varje
|6sning har stor betydelse for utfallet. Det &r viktigt att ha dettai &anke nar
man ska utforma olika bussprioriterande atgérder. Det gar da att samtidigt
uppna bra framkomlighet och hog trafiksakerhet.
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9. Litteraturreferat

| detta kapitel beskrivs resultaten fran genomléasta publikationer. Referat av
olika omfattning ges publikationsvis. En kort beskrivning av studiernas
innehdll inleder varje referat och detta foljs sedan av studiens resultat
avseende framkomlighetseffekter samt  trafiksékerhetseffekter. Om
bakgrunden och skalet for inférandet av bussprioriterande atgarder finns
beskrivet & detta upptaget som kriterier. De senaste publikationerna
redovisas forst.

Referaten har indelats efter vilken typ av bussprioriterande atgard som
beskrivs: bussgata/fdt, signaprioritering, hdlplats. | de fall dar studien &
en kombination av bussgata och signalprioritering redovisas det endast
under en av rubrikerna.

9.1 Bussgator/busskaorfalt

Héar sammanfattas den litteratur som finns om framkomlighets- och/eller
trafiksdkerhetseffekter for bussgator och busskorfélt.

Daugherty G G, Balcombe R J and Astrop A J (1999), A com-
1 parative assessment of major bus priority schemes in Great
Britain, TRL report 409

Denna rapport beskriver ingdende resultaten av framkomlighetsstudier fran
bussprioriteringsprojekt i tva stader: Aberdeen och Brighton samt beskriver
aven kortfattat ytterligare nagra bussprioriteringsprojekt som genomforts i
Birmingham, Bristol, Cambridge, Leicester, London, Manchester,
Middlesborough och Sheffield. | nastan samtliga fall (undantaget Brighton)
ar det endast framkomlighetseffekterna som studerats.

Aberdeen

Framkomlighetseffekter

| Aberdeen studerades effekten av ett nytt busskorfélt och signalprioritering
i en cirkulationsplats langs tva gator (King Street och Ellon Road) som
forbinder stadskarnan med en ny Park & Ride-anlaggning.

Ombyggnaden ledde till minskade restider for bussresenarerna pa upp till
20% i varsta rusningstid. Busskorfaltet hade dock endast effekt pa de
strackor som ar belagna fore storre korsningar, dar det ofta & koer. Pa
manga stéllen har man breddat gatan, vilket medfort att restidsokningarna
for icke-prioriterad trafik har kunnat hdllas nere. Pa en stracka, dar tva
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korfalt i en riktning forutom busskorféltet inte var mojligt att infora, blev det
dock sa mycket koer att &ven bussen blev lidande.

Restidsvinsten for bussresendrerna Gvervéger den minskning som dvriga
trafikanter fatt och atgarden har gett en positiv samhallsekonomisk effekt.

Brighton

Framkomlighetseffekter

| Brighton studerades effekten av ett nytt bussprioriterat strék (Victoria
Gardens scheme och Peter’s Church scheme). Detta misslyckades dock helt
med malet att skapa en effektivare och mer tillforlitlig kollektivtrafik.
Restiderna har okat istéllet for att minska. Detta forklaras av att straket
passerar stora korsningar som tillsasmmans med minskat antal korfélt for
icke-prioriterad trafik och mindre grontid lett till mer koer. Andra orsaker
kan vara att man forenklat for géende att passera de aktuella gatorna samt att
antalet bussar okat.

Trots de Okade restiderna har dock bade antalet bussresenarer och cyklister
Okat sedan stréket genomfordes. Under de 3 &ren som stréket successivt
byggts ut har antalet bussresendrer okat med 16%. En forklaring till det
Okande antalet resendrer kan vara att forutséttningarna att kora bil minskat
och att man forsokt leda bort biltrafiken fran staden.

Trafiksakerhetseffekter

Busstrakets effekter pa olyckorna har ocksa studerats. Man fann da att
olyckorna okat, men att det inte var nagon signifikant skillnad eftersom
perioden var s kort. Det framgér inte heller vilken typ av olyckor som
intréffats, i vilken man bussen &r inblandad etc.

Ovriga stader

Framkomlighetseffekter

| de dvriga st&derna, Birmingham, Bristol, Cambridge, Leicester, London,
Manchester, Middlesborough och Sheffield, dar bussprioriterade strak
studerats har effekten varit positiv i alla stdder utom Sheffield. Orsaken till
att framkomligheten inte forbéttrats (utan snarare forsamrats) i Sheffield ar
att borjan av busskorfétet hindrar trafiken vilket skapar kder som &ven
sinkar bussen. | Bristol har man daremot uppnétt stora forbéattringar, som
bast upp till 70% minskning av restiden. Denna positiva effekt kunde
uppnas tack vare att man byggde om kantstensparkering till busskorfalt och
altsdinte minskade pa antalet korfalt for ovrig trafik.

2 Hogprioriter ade bussystem, preliminar utgava, rapport 1997:21,
Trivector, feb 1998

Rapporten tar upp exempel pa hogprioriterade bussystem i Europa, USA
och Canada. Framkomlighetseffekter genom fore- och efterstudier redovisas
daremot inte, detsamma géller for sékerhetsaspekterna, darfor har inte denna
rapport refererats.
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3 Elvik, Rmfl , Trafikksikkerhetshandbok, T@I, Oslo, 1997

| ett avsnitt i denna digra bok om trafiksdkerhet beskrivs kollektivtrafikfalt
och hdllplatser. En sammanstdlining av resultaten fran flera olika kallor
redovisas i en tabell och kommenteras. Aven framkomlighetsaspekten tas
upp i ett kort avsnitt. De flesta kéllorna & ganska gamla, fran 70- och 80-
talet. Fyra av kdllorna redovisas @en separat i denna sammanstallning:
KTB-rapporten 1982:1, Bussgators trafiksékerhet, Trafiksikkerhet for
sporvognen i Oslo 1997 samt OECD-rapporten fran 1977.

Framkomlighetseffekter

Tre studier refereras med avseende pa framkomligheten, tva fran
Nordamerika och en fran Thailand. En av dem, OECD 1977, redovisas
langre fram i detta kapitel. Alla tre gav resultat i form av minskade restider
for bussen.

Trafiksdkerhetseffekter

| tabellen nedan visas den sammanstéalining som Elvik m fl har gjort for
olika typer av kollektivtrafikfalt och hdllplatstyper. De olika studierna har
hér vagts samman inom respektive typ: kollektivtrafikfat for buss med
respektive utan tillstand for samakningsbilar samt med permanent tillstand
respektive med tillstand som endast géller vid rusningstid.

De flesta amerikanska undersokningar géller  tidsbegransade
kollektivtrafikfalt under rusningstid kombinerat med samakning. Ett flertal
studier behandlar sparvagnen i Oslo, de olyckstal som endast galler for
sparvagn & inte  medtagna  har.  Sammanfattningsvis  verkar
kollektivtrafikfalt leda till 6kade olyckstal, sarskilt alldeles efter inférandet.
Osékerhetstalen @ dock ganska stora enligt Elvik och resultaten &r darfor att
betrakta som osékra

Tabell 9.1 Paverkan pa olyckstalen med olika typer av kollektivtrafikfalt
och hallplats. Alla typer av olyckor. Forandring i procent av
antal olyckor.

Typ av kollektivtrafikfalt Forandr. av  Osdkerhet Olyckans
olyckor (%) skadegrad
Buss & saméakning, 61 (+51;+71) ospec
rusningstid
Endast buss, 12 (+4,+21) personskador
rusningstid 15 (+3;+28) ala
Permanent kollektivtrafikfalt 27 (+8;+49) personskador
for buss & taxi -4 (-8;0) ospec
Permanent kol lektivtrafikgata 11 (+2;+20) personskador
for buss & taxi -46 (-54;-37) materiella skador
Anléggning av bussficka -74 (-90;-34) personskador
120 (+9;+348)  materiella skador
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Foljande dlutsatser har dragits fran studierna:

Generellt fler personskador med kollektivtrafikfat an vid buss pa alman
gata. Bussgator har minst personskadeolyckor och minst materiella
skador.

Storst 6kning av olyckstalen finns pa de amerikanska varianterna dar
buss och samakningsbilar samsas i ett kollektivtrafikfat (+61%).
Forklaringen kan vara att kollektivtrafikfalten ofta & placerade i mitten
och da fordonen dar kan halla en hogre hastighet &n i intilliggande filer
blir det 14t konflikter vid Gvergangen.

Kollektivtrafikfaten i Norge verkar ocksa ha en negativ effekt eftersom
olyckstalen déar & hoga. Det kan dels bero pa att &ven mopeder och
cyklister tilléts i filen, dels att hogersvangarna i korsningar kan skapa
konflikter med andra trafikanter. Dessutom kan hastighetsskillnaden

mellan de olikafilernablir stora.
De materiella skadorna minskar vid permanent Kollektivfalt/gata for
endast buss och taxi.

Anléggandet av bussficka minskar de personella skadorna kraftigt medan
de materiella6kar i ahnu hogre grad.

Sagberg, F & Sagermo, I-A (1997) Trafikksikker het for
sporvogn i Oslo, TAI-rapport 367/1997

Beskrivning av olyckssituationen i Oslo fér sparvagn och i viss man buss.
Detta referatet hanfor sig endast till gator med bade buss och sparvagn.

Trafiksdkerhetseffekter

| tabellerna nedan jamfors olyckorna med buss pa bussgata jamfort med
bussi 6vrig trafik. Sammanfattningsvis & bussi blandtrafik inblandad i fler
olyckor &@n buss i kollektivfat och pa bussgata (réknat pa sava personkm
som fordonskm). De slutsatser som kan dras ar att:

Bussolycksrisken per fordonskm & mindre pa bussgata 8n for andra typer
av kollektivtrafikfalt och blandad trafik (tabell 9.2).

Bussolycksrisken per personkm & hogre pa bussgatorna an pa fysiskt
reserverade kollektivtrafikfalt, men anda lagre an for blandtrafik (tabell
9.3).

Spéarvagnen har minst olycksrisk dér den gar pa helt separad bana ut till
fororterna-"forstadsbana’.

Olyckor mellan bil och sparvagn avtar med dkad separeringsgrad, medan
olyckor med gaende och cyklister okar vid kollektivtrafikfalt. Det kan
delvis forklaras av att kollektivtrafikfaten finns i omraden med en stor
andel gang- och cykeltrafik (tabell 9.4).

144



Tabell 9.2  Bussolyckor per miljoner fordonskm fordelat pa gatutyp
(1994-95). Bara gator som trafikeras av bade buss och sparvagn.

Fysiskt Bussgata  Utmérkt Bland Totalt
reserverat bussfalt trafik
bussfalt
Antal olyckor 12 4 14 6 36
Risk 58,9 40,1 87,2 70,6 64,1*

* Viktat efter de olika gatutypernas andel av vagstrackan.

Tabell 9.3 Bussolyckor per miljoner personkm fordelat pa gatutyp
(1994-95). Bara gator som trafikeras av bade buss och sparvagn.

Fysiskt Bussgata  Utmarkt Bland Totalt
reserverat bussfalt trafik
bussfalt
Antal olyckor 12 4 14 6 36
Risk 1,3 2,0 3,1 34 2,3*

* Viktat efter de olika gatutypernas andel av végstrackan.

Tabell 9.4  Trafikolyckor per miljon sparvagnskm 1994-96, efter olyckstyp
och gatutyp.

Gatutyp Kollison  Pakorn.  Kollision Kollision | Totalt
m. bil av m. fotg.  med buss
parkerad  /cyklist /sparv.
bil

Separerat spar 12,4 11 1,1 33 17,9

Fysiskt 874 24,2 4,2 29,5 1454
reserverat spar’

Kollektivgata 105,4 36,7 27,2 65,1 2345
Kollektivfalt 102,4 75,7 13,3 46,1 237,5
Blandad trafik 122,6 72,9 74 135 216,3

5 Astrop, AJ (1995) Performance of bus priority measures in
Shephard’s Bush, TRL report 140

Bussprioriteringsprojektet omfattar ett busskorfélt (som anvénds hela
dygnet) langs delar av korvéagen pa Shephard' s Bush Green, en fore-signal

*Gata med blandtrafik, men dar kollektivtrafiken & skild fr8n annan trafik med kantsten
eller annat fysiskt hinder.
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pa& huvudvagen innan slutet av bussvagen for att kontrollera icke-prioriterad
trafik samt en separat bussvég.

Framkomlighetseffekter

» Tidsbesparingar for prioriterad buss, medelrestiden forbéattrades 20-50%
beroende pa stracka. Forbéttringen var storst under rusningstid (tabell
9.5).

» Denicke-prioriterade trafiken fick okade restider (+30%).

« Da antalet busspassagerare & fler an bilpassagerare blir resultatet anda
att nyttan &r god.

o Trafikmangderna minskade efter inforandet, storst var minskningen
under vardagarna da antalet fordon minskade med ca 4000 dvs mellan
halften och en tredjeddl.

« Antalet bussresendrer 6kade under vardagarna pa en av stréckorna (B3-
B4), men minskade nagot pa en annan stracka (B1-B4).

Tabell 9.5 Medelrestider med buss (sekunder) fore och efter inforandet
av bussprioriteringsatgarderna pa olika strackor.

Busstréckor Medelrestid fore (1992) Medelrestid efter (1993)
B1-B2 69,5 33,8
B2-B4 121,9 99,8
B3-B4 185,3 127,9

Tabell 9.6  Meddrestid (sekunder) for icke-prioriterad trafik pa
vasrackorna.

\/agstrackor Medelrestid fore (1992)  Medelrestid efter (1993)
G1-G5 (=B1-B4) 191,8 258,0
G2-G5 (=B3-B4) 171,1 128,0

Trafiksdkerhetseffekter

Vid utformingen av Shephard’s Bush togs stor hansyn till sékerheten for de
gaende med inférande av bl a “pelican-crossings’®. Olycksstatistik har
samlats in for tre och ett halvt & fore och tva och en halv manad efter
genomforandet och visas i tabell nedan. Den korta tid som passerat efter
inforandet gor det dock omgjligt att gora en réttvis statistik utvardering av
olycksférandringarna.

Statistiken har hittills inte visat négra allvarliga olyckor (tabell 9.7). En
utvardering av sakerheten med hjdlp av en 8 timmar lang videoinspelning
efter inforandet visade inte heller pa nagra allvarliga trafikkonflikter. |
princip skulle de géende som passerar vagen vid fore-signalen nar det
generellt &r rott, latt komma i konflikt med bussarna. Men i verkligheten &r

®Anropsstyrd signalanlaggning som syftar till att 6ka framkomligheten for sdval bilister som
géende.
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det bara en liten del (mindre an 1%) av de gdende som véljer att korsa vagen
vid denna punkt.

Tabell 9.7  Skadeolyckor tre och ett halvt r fore inforandet och tva och
en halv manad efter.

Olycksgrad 1990 1991 1992 1993(- 1993 (efter)**
fore)*

Dod 0 1 1 0 0

Allvarlig 10 10 6 10 0

Lindrig 85 93 77 43 9

*)till den 15 juli 1993,**) 16 juli till 30 sept 1993.

6 Vuhic, V R (1995) Negative Impacts of Busway and Bus L ane
Conversionsinto High-Occupancy Vehicle Facilities, ur Public
Transportation 1995: Current Research in Planning, Management,
technology and Ridesharing, s 75-86, Transportation Research
Record 1496

Beskriver nackdelarna med att tilldta HOV (dvs samakningsbilar med fler
an 2 eller 3 personer) pa bussvagarna/bussfalten. Studien konstaterar bl a att
bussen forlorar sin konkurrenskraft genom att framkomligheten férsémras
med bilar i faltet. Ingen utvardering av trafiksékerhet ar gjord.

7 Heunemann, Gerhard (1993) Priority for buses serving central
zones, 50 th UITP Congress Sydney 1993, Report 5, Brussels

Rapporten ger en  Overskt och  beskrivning av  olika
bussprioriteringsatgarder och deras omfattning i olikalander i véarlden. Visar
exempel pa effekter i form av okat passagerarantal och tidsbesparingar fran
olika stader i Europa. Ingen utvardering av trafiksakerheten.

Framkomlighetseffekter

Sammanfattning av slutsatser:

o Busskorfalt i mitten samt motriktade busskorfalt respekteras i betydligt
hogre grad an buskorféalt 1angs kantstenssidan. Mittenfalten kraver dock
mer utrymme for hallplatser.

| Aachen sparades 30 s in pa en 900 m lang strécka da bussen flyttades
fran sidan till mittfatet. | London (Vauxhall Bridge) sparades 2 min pa
130 m genom att anvanda busskorfalt i mitten.

» Tidsbesparingarna med busskorfélt dér hastigheterna var hdga och det
var langt mellan signalerna visade sig vara sma (exempel fran London
och Reading).

« Busskorfat som &ven tilldter taxitrafik & mojligt att infora dar
busstrafiken inte & sd omfattande och dér signaprioritering inte sker.
Cyklar i busskorfatet bor endast tilldtas om fatet har en val tilltagen
bredd. Dér busstrafiken &r intensiv bor busskorfélten begransastill endast
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bussar.
» Antalet passagerare verkar 6ka med inforandet av busskorfélt.

8 National Transportation Library (1992), High Occupancy Vehicle
Project Case Studies- Historical Trends and Project Experi-
ences, U S Department of Transportation’s Technologys Sharing
Program

Fallstudier av sex HOV-félts projekt som & lokaliserade antingen pa
freeways eller i separata bussvégar i Nordamerika. Utvérdering av
utformningen av = systemen,  genomfOrandescenarios,  paverkan,
anvandningsnivaer, och allménna erfarenheter av olika HOV -varianter.

De bussystem som studerats &r:

o Katy freeway (I-10 west), Houston, Texas

» 1-394, Minneapolis, Minnesota

* Route 55, Orange County, California

o 1-279, Pittsburgh, Pennysylvania

 |-5 North, Seattle, Washington

+ Shirley Highway (1-395), Washington, D C/ Northern Virginia

Kriterier

Anledningarnatill att HOV-systemen inférdes var:
« Okande trafikmangder och trangsel.

» Minskade rorlighetsnivaer.

» Luftkvalitet och miljomaéssiga aspekter.
 Begransade tillgangar.

Framkomlighetseffekter

Foljande slutsatser dras:

» Busshastigheten under rusningstiden pa morgonen ckade markant efter
inférande av HOV -systemet; i medeltal en dubblering fran 26 miles/h till
54 miles’h (dvs ca42 km/h till 87 km/h), (tabell 9.8).

+ Overgéng frén ensamma bilforare till HOV-samékningsfiler; mellan 20
och drygt 50% av de som &ker i HOV-filen korde tidigare ensamma
(tabell 9.9).

. Overgdng frdn ensamma bilforare till bussresendrer; 36-50% av
bussresendrerna med HOV-systemet, korde tidigare ensamma (tabell
9.9).
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Tabell 9.8  Medelrestiden for buss under rusningstiden pa morgonen fore
och efter inférandet av HOV-systemet, samt procentuell 6kning. (Aret inom
parentes visar nar studien gjordes).

HOV Fore Efter Okning
(miles/h)  (miles/h) (%)
Katy freeway (I-10 west), Houston, Texas 23 56 143
(1990)
I-45 North, Houston (1990) 20 56 180
I-45 South, Houston (1989) 31 53 71
US 290, Houston (1990) 29 50 72
Oviktat medel 26 54 108

Tabell 9.9  Andelen (%) HOV-samdkare respektive bussresendrer som
innan systemets inférande koérde ensamma. (Aret inom parentes visar nér

studien gjordes).
Fallstudie/andra HOV -system HOV -samak. HOV
(%) bussres. (%)
Katy freeway (I-10 west), Houston, Texas (1990) 36 36
[-394, Minneapolis, Minnesota (1986) 43 -
Shirley Highway (1-395), Washington 23’ 49
[-45 North, Houston (1990) 39 39
US 290, Houston (1990) 46 46
[-45 South, Houston (1989) 38 38
San Bernardino Freeway, Los Angeles (1977) 46 50
SR 237, Santa Clara County (1988) 56 -

Trafiksakerhetseffekter

Tillganglig information fran fallstudierna och andra namnda HOV -projekt
har enligt rapporten inte visat pa ndgon méarkbar dkning av antalet olyckor.
Men undersokningarna & bristfalliga och olycksdata redovisas inte i
rapporten.

For bussvagarnal/félten -394 i Minneapolis, Seattle 1-5 North, Shirley
Highway, San Bernardino Freeway Busway samt fyra “freeways’ i Houston
med HOV har mindre studier och kommentarer kring sékerheten gjorts. De
visar pa att det inte intréffat nagon méarkbar forandring av antalet olyckor
efter HOV-infGrandet.

"Nar studien p& Shirley Highway utfoérdes (1974) var kriteriet for att 8ka i samékningsfilen
4+ (dvsfyraéeller fler personer i bilen).
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Speciella studier av sdkerheten gjordes for Route 55 och Route 91 i Los
Angeles Orange County-omrade. Men det saknades olycksdata fran
perioden fore vilket begrénsade analysen. De kom fram till att
trafikstockningarna Gvervagde ala andra faktorer vid utvérderandet av
sakerheten samt att det inte “borde” vara nagon skillnad i sakerhet mellan
HOV-félt och vanliga allménna korfalt.

En utvérdering av olycksdata sex ar fore och en tid efter inforandet av HOV
p& Route 101 och Route 237 i Santa Clara County visade pa en statistiskt
signifikant ©kning av olycksnivaerna uppkom under rusningstiden pa
morgonen efter inforandet. Efter den initiella 6kningen minskar dock antal et
olyckor igen.

9 Tiltak for kollektivtrafik i vegsystemet (1990), Vegdirektoratet,
Oslo

Beskriver  kollektivtrafikfalt, bussgator, bussvagar, busslussar och
hdllplatser  med avseende pa anvandningskriterier, utformning och
konsekvenser. Utifran erfarenheter fran olika hall i vérlden har en almén
beskrivning har gjortsinom omradet for prioritering av kollektivtrafiken.

Eftersom rapporten inte hanvisar till ndgon specifik studie och endast
sammanfattar det som redan tagits upp i referaten som redovisas i denna
rapport, redovisas g innehdllet avseende konsekvenser etc. De kriterier for
anldggandet av kollektivtrafikfalt som rapporten tar upp redovisas dock
nedan.

Kriterier
Forfattarna anger foljande kriterier for nar kollektivtrafikfalt bor inforas:

 Storningen fran annan trafik & sa stor att kollektivtrafikens reshastighet
ar 1agre a@n acceptabelt. Kortidsmatningar bor liggatill grund.

« Mangaresendrer langs strackan.

» Regulariteten varierar starkt i olika perioder av dygnet.

» Etablering av motriktat kollektivtrafikfalt for att minska hénsynslts
omkorning av bussen.

» Vagens kapacitet uttryckt i personer per timme 6nskas oka.

« Tillganglig yta bestammer hur nytta-kostnadsforhallanden ser ut.

Trafiksdker het

Vad géller trafiksakerhet papekas framst konflikten med vanstersvangar da
kollektivtrafikfaltet placeras vid kanten. Denna konflikt kan reduceras
genom att trafik kanaliseras till signalprioriterade korsningar med
vanstersvangande fas (exempel fran Bygdey alé Oslo; se vidare Oslo
Vegvesens studie, referat 13, och Nygaard, referat 9).
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10 Nygaard, H C (1989) Trafikksikkerhet pa hovedveger med
kollektive felt, Hovedoppgave, Institutt for Samferdselteknikk,
Norges Tekniske Hagskole, Trondheim

| denna rapport studeras olyckssituationen pa ett flertal olika vagar med
kollektivtrafikfalt. For flera av dem har inga fore- och efterstudier kunnat
goras eftersom de funnits sedan en lang tid tillbaka. | forordet till rapporten
papekas att det tidigare i Norge inte har gjorts nagon egentlig genomgang av
trafiksdkerheten kring kollektivtrafikfélt utan tidigare studier har fokuserats
pa framkomlighetseffekterna.

Trafiksakerhetseffekter

Slutsatsen fran studien & att resultaten for olika vagar, beroende pa
funktion, skiljer sig &. Pa de huvudvagar som studerats kan
kollektivtrafikfalten inte sigas ha nagon negativ inverkan, medan pa de
gator som gar genom tétare bebyggelse kan falten ha en negativ inverkan.
Eftersom inga fore- och efterstudier finns for de tva vagar som ger storst
olyckstal i1 kollektivtrafikfalten kan det inte sékerstéllas att faten har en
negativ inverkan.

De gator dér antalet olyckor & hogt i kollektivtrafikfélten & Bygdey allé
och Christian Michelsens gate i Trondheim. Pa den forstnamnda intréffade
20 olyckor med anknytning till kollektivtrafikfaltet, vilket utgor en tredjedel
av olyckorna, pa den andra 13 olyckor som utgjorde hélften av de totala. Ur
detta dras dSlutsatsen att faten verkar ha en negativ inverkan pa
trafiksakerheten.

De olyckor som & mest forekommande i samtligafall &r:
» Olyckor med vanstersvangande fordon som maste passera
kollektivtrafikfaltet.

Olyckor med gaende som korsar kdrbanan.

Mellan 38-55% av olyckorna & fdrbundna med olovlig korning i
kollektivtrafikfaltet.

De flesta olyckorna i kollektivtrafikfadten hanger samman med
kobildning.

De korsningar som vallar storst problem &r de dér kollektivtrafikfaltet &r
Oppet for hdgersvangande trafik, eftersom hdgerregeln ofta anvands.

De storre huvudvagar som undersokts, bl a Drammensvel och Trondheims-
vei, har fa olyckor som &r knutnatill kollektivtrafikfaltet. | den férstnamnda
har en reduktion av olyckorna med 20% (fran 45 till 36 olyckor) skett efter
inforandet av kollektivtrafikfaltet. Pa Drammensvei intréffade det tva
olyckor: den enap g aolovlig kérning i féltet och den andrap g a att en bil
med motorstopp stéllt sig i fatet. Den enda olycka som finns pa
Trondheimsvei i féltet & av sammatyp som den sistndmnda.

Kriterier

Rapporten citerar T H Haatveit pA Oslo Sparvégar som har tagit fram
kriterier for nér kollektivtrafikfalt bor inféras. Dessa ar:
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» Passagerarvolymen & minst 500-800 per maxtimme. Med
utnyttjandefaktor 70% medfér detta 10-16 bussar i timmen.

» HOg andel kollektivresande i forhdllande till andra trafikanter
(kollektivandel > 50%).

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

» Resehastigheten &r lagre an acceptabelt (12-15 km/h).

» Man onskar reducera trafikmangden pa vagen totalt sett (trafiksanering,
miljésatsningar).

= V&gens kapacitet (personer/h) tnskas dka ( >30 %).

11 Hvodslef, Henrik (1987) Olyckssituationen i kollektivielt i
Bergen, Notat till Hordaland vegkontor, Bergen 1987

Olyckssituationen i tva kollektivtrafikfat i Bergen har jamforts med tre
andra strackor med busstrafik.

Trafiksdker hetsefffekter

Resultatet var att :

» Olyckssituationen blev béttre for bussen vid inférande av prioriterade
kollektivtrafikfalt. Olycksfrekvensen for bussar var med kollektivtrafik-
fat 3,66 jamfort med 4,22 utan prioritering.

De problem som konstaterades vid inférandet av kollektivtrafikfaten var

att:

* Cyklister anvander kollektivtrafikfalten

« Konflikter mellan véanstersvangande fordon som maste korsa kollektiv-
trafikfaltet och taxi/buss (och cykel).

Vanstersvangande fordon bor darfor kanaliseras till signareglerade
korsningar och helst ges en sérskild vanstersvangande fas, enligt rekommen-
dationer i rapporten.

12 Hounsell, NB & Mc Donald, M (1987) Evaluation of bus lanes,
Transportation Research Group, University of Southampton

Utvardering av olika busskorfalt.

Trafiksaker hetseffekter
Studien inkluderar ett litet avsnitt om trafiksakerhet. Dé&r konstateras att:

» Olycksfrekvensen okar omedelbart efter inforande av kollektivtrafikfalt

for att pa sikt sunka till samma niva som innan &garden. P& nagra
platser blev olycksfrekvensen t o m nagot |&gre én tidigare.
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13 An evaluation of bus lane safety (1987) London Accident
Analysis Unit, Report ATWP 80, London

Rapporten bestdr av en analys av 33 kollektivtrafikfat i London, som dock
endast & reserverade under rusningstid.

Trafiksakerhetseffekter

Resultatet fran studien var:

» En signifikant 6kning med 30% av det totala antalet olyckor noterades i
de perioder som falten var reserverade for bussar. Resten av dagen var
Okningen 5,5% (g signifikant).

* Inom den reserverade perioden skedde en signifikant 6kning av antalet
olyckor med gaende och motorcyklister.

« | de kollektivtrafikfalt dar overgangsstdlletypen zebra bytts ut mot
pelikan-korsning, skedde en signifikant 6kning av olycksrisken.

| de kollektivtrafikfalt dar trafiksakerheten forsamrades mest konstaterades:

 Sarskilt stor 6kning av gaende-, korsande- och omkadrningsolyckor.

« Motoriserade tvahjulingar var involverade i hélften av olyckorna som
intraffade 1 kollektivtrafikfélten. For dessa var  sarskilt
omkarningsolyckorna ett problem da de korde i eller vid sidan av
kollektivtrafikfaltet.

| dutsatsen av dessa studier anges att de intréffade olyckorna delvis kan
hénga samman med den otydliga trafiksituationen. Faltet ndrmast kollektiv-
trafikfaltet har en stor andel stillastdende trafik som forsamrar sikten for
omkringliggande filer.

14 Oslo Vevesen (1986) Handlingsplan mot trafikkulykker.
Arbeidsnotat nr 29: Fer- og etteranalyse av kollektivfelt, Oslo

Studien av trafikolyckor i kollektivtrafikfat ger slutsatsen att det inte gar att
visa att kollektivtrafikfélt ger hogre olycksrisk.

15 Oslo Velvesen (1985) Handlingsplan mot trafikkulykker.
Arbeidsnotat nr 14: En analyse av trafikkulykker i Bygdey
allé og Drammensveien, Oslo

Analys av kollektivtrafikfalten, som bygger p& personskadestatistik 1980-
83, i Bygday alé dar endast buss kor (gf sparvagn).

Trafiksakerhetseffekter

Resultatet fran utvarderingen av olyckorna var att bussen var involverad i
33% av olyckorna. Méanga olyckor skedde med gaende och i korsningarna.
Olyckorna skedde till stor del vid rusningstid pa eftermiddagen. Flera
olyckor med véanstersvangande fordon som maste passera kollektivtrafik-
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fatet. | flera fall hade bilar kért olovligt i kollektivtrafikfaltet. (Nygaard
presenterade liknande resultat).

16 LaPlante, John & Harrington, Tim (1982) Contraflow buslane
in Chicago, safety and Traffic Impacts, Transport Research
Record, National Research Council, Washington DC, USA

1980-81 etablerades 4 busskorfélt i Chicago med signalprioritering, vars
framkomlighets- och trafiksakerheteffekter studerats. Denna studie & dock
fokuserad pa trafiksakerhet. | TRB 1984 “Recent Advances in Bus Transit
Operations Planning” (referat 27) beskrivs samma exempel ur
framkomlighetssynpunkt.

Framkomlighetseffekter

Inforandet ledde till att framkomligheten for dvrig trafik forsamrades nagot.
For bussen daremot blev det en signifikant forbattring av bade restid och
regularitet (se vidare TRB 1984 “Recent Advances in Bus Transit
Operations Planning” , referat 27).

Trafiksaker hetseffekter
Studien bygger pa olycksstatistik fore och efter inférandet.

Resultatet var att:

 Olyckornagenerellt 6kade i ett initiellt skede pa alla de studerade gatorna
for att sedan minskatill 1&gre an den ursprungliga nivan

 (tabell 9.10).

« Gaendeolyckorna generellt minskade till lagre nivaer an ursprunget i de
senaste jamforel serna (-19%), medan buss-géendeol yckor ckade.

» Samitligaolyckor dér bussen varit inblandad minskade med ca 52%.

« Det totala antalet olyckor i omradet minskade med 10% i de senaste 6
manaderna av efterperioden.

Vid en videofilmning av gatorna i syfte att utvardera de gaendes sékerhet,
konstaterades att de gdende korsade gatan pa alla méjliga stéllen och var
inte tillrackligt observanta. Slutsatsen fran rapporten & att kollektivtrafik-
fdten fungerat ganska bra vad galler trafiksdkerhet, eftersom olyckorna
generellt har minskat med 10% de sista sex manaderna av efterperioden. Det
kravs dock att den fysiska utformningen forbéttras sa att de gdende
kanaliseras till sakra 6vergangsstallen.

154



Tabell 9.10 Motriktat  kollektivtrafikfalt.  Summerade  olycksdata
(medel/manad) fran gatorna Van Buren, Adams, Jackson och
Monroe. Baserat pa 24 manaders foredata och 30 manaders

efterdata.
Fore Efter De senaste 6 man
Allaolyckor 84,3 86,6 72,2
Gaendeolyckor 6,5 8,0 45
Bussolyckor 9,6 8,3 4,0
Buss-gaendeol yckor 0,5 2,4 1,2
Buss-fordonsolyckor 9,1 59 2,8

Tabell 9.11  Motriktat kollektivtrafikfalt. Summerade olycksdata (me-
del/manad) fran gatorna Madison, Washington, Randolph
och Lake. Baserat pa 36 manaders foredata och 18

manader s efter data.
Fore Efter De senaste 6 man
Allaolyckor 93,5 83,5 81,2
Géaendeolyckor 8,9 10,7 8,0
Bussolyckor 12,9 10,7 6,9
Buss-gaendeolyckor 0,8 2,7 2,2
Buss-fordonolyckor 12,1 8,0 47

17 KTB (1982) Forbattrad busstrafik i befintliga omraden,
Bussgator s trafiksakerhet mm, KTB-rapport 1982:1

Trafiksékerhetsstudie av de 91 bussgator som fanns i drift 1981 i Sverige.
50 av dessa infordes vid nyplanering. Pa 22 av bussgatorna & dven annan
motortrafik @n buss tilldten och p& 33 & gang-, cykel-, och mopedtrafik
tillten.

Trafiksaker hetseffekter
Olycksstatistik for buss pa bussgata jamfort med i blandtrafik understks och
séttsi relation till trafikarbetet. De slutsatser som dras &r :

 L3&g olycksfrekvens pa bussgator generdllt.

» Mindre farligt med buss pa bussgata &n pa allméan gata. Olycksfrekvensen
pa det “traditionella’ busslinjendtet & ca 2 ggr hogre an den pa
bussgatorna (tabell 9.12).

» Den fysiska utformningen har stor betydelse; 90 bussgator hade 6
personskadeolyckor efter 4,5 milj vagnkm, 1 bussgata (Holma) hade 8
efter endast 0,3 milj vagnkm, vilket tyder pa att oklara korsningar med
biltrafik bor undvikas.

« Fa GCM-olyckor med buss pa bussgata. Sérskilt namns att inga lekande
barn hittills skadats pa bussgator.

. 1-fdtig eler 2-fatig bussgata har ingen betydelse for den statistiska
olycksfrekvensen, daremot kan det vara énskvart att slippa smittrafik.
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Tabell 9.12  Personskadeolyckor pa bussgator i bostadsomraden, 91 st,
fram till 1981. Buss i kollison med bil och oskyddad
trafikant samt undanmandver .

Bil  Oskyddad trafikant Undanmantver etc  Totalt

90 bussgator 0 4 2 6
Bussgatai Holma 4 1 3 8

Tabell 9.13 Personskadeolyckor med buss inblandad per miljon vagnkm.

Personskadeol yckor/miljon vagnkm
Bil Oskyddad trafikant Undanmantver etc Totalt

90 bussgator 0 0,9 0,5 14
Bussgatai Holma | 14,1 35 10,6 28,1

Tabell 9.14 Jamforelse av olycksfrekvens (personskador+ egendoms-
skador)/miljon vagnkm for “ normala” busslinjer respektive

bussgator.
Olycksfrekvens/milj vagnkm
Kollison Kollisson Undanmanéver, Totalt
med bil  med GCM  avkdrning, etc
Busslinjer i tétorter totalt 1976 17,7 0,5 45 22,7
Bussgator t o m 1981 42 0,9 49 10,0
Bussgata Holmat o m 1981 106,0 7,0 14,1 1271

18 Transport Research Board (1979), Bus and Rural Transit, record
718

Utvardering av San Bernardino Freeway Express Busway som |0per dsterut
fran Los Angeles centrumomrade. Bussvégen & 17,6 km lang och &r endast
tilldten for “HOVS’ (High-Occupancy Vehicles). De tva bussfaten ar
byggda i mitten av motorvagen eller vid sidan av motorvagen och skiljs fran
ovrig trafik med hjalp av betongbarriarer eller en buffertlinje med flexibla
poster. Utvéardering vid tva olika tillfélen: endast buss respektive buss och
samakningsbilar med fler &n 3 persi bilen.

Trafiksdkerhetseffekter

Resultatet fran de tva studierna visar att:

* Med endast buss uppkom néstan inga olyckor alls.

« Med buss och bil for fler an 3 pers uppkom inga olyckor pa den del av
bussvéagen som var ordentligt separarerad fran Ovrig trafik, daremot
hande det att bilar olovligt korde in i faltet, vilket resulterade i olyckstal
som kan jamféras med de som normalt forekommer pa motorvagar.
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19 | OECD (1977) Road Research, Bus L anes and Busway Systems,
Paris

Beskriver varianter och system av bussgator fran Nordamerika och
Vasteuropa och ger exempel pa effekter av bussgator fran olika lander.

Framkomlighetseffekter

Utvarderingar fran olika hall i véarlden visar patidsvinster med bussgator.

o Battreregularitet.

« | de flesta studerade fall uppnaddes en restids reduktion pa 20-50%.
Medelhastigheten i kollektivtrafikfaltet & som regel 15-20 km/h.

+  Storst blir tidsvinsterna med motriktade busskorfalt.

Trafiksakerhetseffekter
Jamforelse mellan olyckor med busskérfalt och i évriga fall redovisas for
RATPI Parisi tabell 9.15.

Slutsatser som kan dras fran olycksstudien &r att:

» Antalet olyckor med andra fordon minskar kraftigt med busskorfalt.

« Okat antal gdendeolyckor under forsta tiden efter inférandet av
busskorfalt, darefter gradvis minskande.

- Det finns indikatorer pa att olyckstalen kan oka med motriktade
busskorfalt.

Tabell 9.15 Antal olyckor per 10 000 mil i RATP, Paris 1968 till 1973.
Med busskorfalt respektive hela vagsystemet (../..).

Ar Gaende Motorfordon Skadade busspassagerare Totalt
(4-hjuliga) p g akraftig inbromsning
eller acceleration
1968 1,62/0,30 5,36/13,75 1,98/1,97 9,48/15,99
1969 0,85/0,43 2,99/14,72 1,39/2,56 8,28/18,15
1970 0,56/0,36 4,06/13,74 1,13/2,43 7,31/17,01
1971 0,19/0,12 4,09/11.42 0,71/1,26 5,05/14,10
1972 /0,22 /10,20 /11,45 /12,30
1973 /0,17 /10,07 11,17 /11,92

20 Vincent, R A (1976) Runcorn Busway Study, Transport and Road
Reasearch Laboratory (TRRL) report 697

Beskriver bussvagen i Runcorn med avseende pa resandebeteende, bussens
konkurrenskraft, framkomlighet och samhdlsekonomisk kostnad. Ingen
utvardering av trafiksékerheten.
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9.2 Signalprioritering

H& sammanfattas den litteratur som finns om framkomlighets- och/eller
trafiksdkerhetseffekter vid signalprioritering i korsning eller cirkulations-
plats. Med signalprioritering menas hér aktiv prioritering av buss i
signalreglerad korsning, eller som ett exempel beskriver: i cirkulationsplats.
Den aktiva prioriteringsmetoden innebér att bussen kan ge sig till k&nna och
paverka signalbilden. Detta kan ske pa i huvudsak tre sétt: forlangning av
pagaende gron fas, avkortning av tvarfas eller sarskild fas for busstrafiken.

21 Daugherty G G, Balcombe R J (1999), Leeds guided busway
study, TRL report 410

Bussprioriteringsprojektet i Leeds omfattar signalprioritering for bussen i
cirkulationsplatser (som finns i alla korsningar) 1&ngs en gata med separata
busskorfalt i mitten (Scott Hall Road).

Framkomlighetseffekter

Signalprioriteringen i cirkulationsplatserna har okat framkomligheten for
bussen. Den totala vinsten & daremot i stort sett obefintlig, eftersom vinsten
forloras genom forsdmrad framkomlighet p g a okade kder langre fram.
Signalprioriteringsprojektet & troligtvis skuld till en del av de 6kande
koerna, men aven andra faktorer sasom okad trafik &r inblandade.

Trafiksakerhetseffekter
Ingastudier har gjorts av trafiksékerhetseffeten av dessa bussprioriterings-
atgarder.

22 Astrop AJ m fl, Bus Priority approaching a roundabout: The
Doncaster bus advance area, TRL report 194, 1996

Signalprioritering och busskorfélt vid cirkulationsplats i Doncaster. Ett
foretradesomrade for buss (“bus advance ared’) utformades fore en
cirkulationsplats i korsningen Cleveland street/Trafford Way , déar bussar
som kommer fran det narbel agna bussfaltet maste befinna sig i mittfatet for
att kunna fortsétta rakt fram éler till vanster. Nya trafiksignaler inréttades
for att reglera intradet i en “bus advance area’ fran bussfatet, de
oprioriterade falten pa Cleveland street och Unio street.

Signalen medfor att bussen kan ldmna bussféltet medan den andra trafiken
halls tillbaka. Detektorer for bussen installerades pa tva strategiska platser
langs bussféltet. N&r en buss detekteras blir det rott for vrig trafik. Bussen
kan dapagron signal gain i foretradesomradet hindersfritt.
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| rapporten finns bl a tabeller Over tidsbesparingar for bussen,
tidsokningarna for Ovriga trafikanter dvs icke-prioriterade fat och
resandef6rdel ningen fore och efter inférandet.

Framkomlighetseffekter

« Béade under rusningstid och utanfor ar tidsbesparingarna for bussen
relativt sma

» FoOr icke-prioriterade trafikanter blir tidsokningarna déremot mycket
stora. Den lilla forbéttringen for bussen kan déarfér inte uppvaga denna
negativa effekt. Under rusningstid 0kade restiden fér denna stracka med
ca 50-60%.

« Trafikmangden minskade nagot.

o Antaet passagerare med bussen o©kade lite under rusningstid
(vardagsmorgnar +10%), daremot visar andra tider pa minskat antal
resenarey.

« Antalet passagerare per bil dkade ocksa ngot lite, men detta & ingen
signifikant skillnad.

| 23 | Oslo Vegvesen (1996) Effektvurdering av SPOT |

Studie av framkomlighetseffekterna av en signalpriorietrade anléggning
med konceptet UTOPIA och SPOT. UTOPIA & ett galvoptimaliserande
styrningskoncept for trafiksignalanlaggningar, speciellt utvecklat for
komplexa trafiksystem. SPOT & en lokal optimaliseringsenhet som &r
utplacerad i varje signalkorsning. Effekten av SPOT har utvérderats genom
en for- och efterstudie 1996 (ytterligare en kommer nov 1998) av
tidsforbrukningen pa nagra strackor. | foresituationen  styrdes
anlaggningarna med davarande samkdérningsprogram, i efterperioden med
SPOT.

Framkomlighetseffekter

Resultatet & att tidsforbrukningen har gétt ned, undantaget 6vrig trafik (gj
sparvagn) mot centrum under rusningstiden pa morgonen. Forbéttringarna ar
signifikanta utom for 6vrig trafik mot centrum i rusningstid dér ingen
forandring har skett.

Tabell 9.16  Forandringen i tidsforbrukningen for trafiken pa Toftes gate.

Riktning Andringar (%) Resultat
kl. 7.30- kl.14.45 kl. 7.30- kl.14.45-
9.30 -16.45 9.30 16.45

Spérvag mot centrum -20,8 -35,7 signifikant signifikant

forbéttring forbéttring
Sparvég fran centrum -29,2 -35,0 signifikant signifikant

forbéattring forbéattring
Ovrig trafik mot -0,6 -4,5 oforandrad ¢ signifikant
centrum forbéttring
Ovrig trafik frén -9,6 -30,3 signifikant signifikant
centrum forbéttring forbéttring
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Resultatet visar att SPOT ger:

» storarestidsvinster for kollektivtrafikanterna
 Dbéttre regularitet

« smastorningar for dvrig trafik

24 Miljghandboken (1996)-Trafikk og milgtiltak i byer og tettsteder,
del 1, TDI

Denna Oversikt tar bl a upp exempel fran olika stader i Europa som har
infort nagon form av kollektivtrafikprioritering. Det & nastan uteslutande
effekter pd framkomlighet och Okat resande som redovisas. De flesta
exempel som & refererade har visar pa framkomligheten vid
signalprioritering. Ett exempel visar dock framkomlighetseffekten p& en
bussgata.

Vad galler trafiksakerhetseffekter hanvisar boken till tva kalor: KTB-
rapporten frén 1983 i Sverige och Elvik, Trafikksikkerhetshandbok fran
1989, som bada &r upptagna var for sig i denna sammanstalIning (den senare
i en nyare version fran 1997).

Framkomlighetseffekter

Exempel fran olika stader i Europa pa bussprioriteringens inverkan pa

framkomligheten:

» Helsingfors, Finland inférde 1975 passiv prioritering med 18 samordnade
signaler pa 3 km, vilket resulterade i minskning av kortid for sparvagn
med 10% (50-60 s) och buss (30-50 s). | rusningstid blev forbattringen
annu storre: 23% espektive 17%°.

» Odlo, Norge, studie av Bygdayallé (1400m) med 6 samordnade signaler
som visade p& en reduktion av kortiden for buss med 12-18s’.

e | Odo gjordes &en en studie i dutet av 70-talet av aktiv
signalprioritering i 7 korsningar, resultatet blev en minskning av kértiden
med 10-35%"°.

 Trondheim, Norge, forprojektstudie av projekt med aktiv
signalprioritering visade p& 1 min besparing av kortiden™.

« Trondheim, studie av busskorfat 300m fran 1978 visade pa 5 3/4 min
besparing av kortiden i rusningstid™.

8Nordiska V agtekniska forbundet, 1986, Trafikksignaler samt variabla
vagmarken og skyltar. NVF rapport nr 4:1986.

®Brandt, 1991, Kollektivprioritering i signalkryss-en analyse gjort patiltak i
Bygday allé. Hovedoppgave. Ingtitutt for samferdselteknikk, NTH,
Trondheim.

9scandiaplan, 1980, Vurdering av aktiv prioritering av kollektivtrafikk i 7
signaregulerte kryssi Oslo sentrum, Oslo.

Ustatens vegvesen Ser-Trendelag, 1995, Prioritering av kollektivtrafikk i
Trondheim-Prgveinstallagion i signalanlegg i Kongens gt. Ma setting,
funkg onsbeskrivelse og systemkrav. Trondheim.

| nstitutt for samferdselteknikk, 1991.
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25 Andersson, P G & Carlson, Petra (1993) Signalprioritering i
M almo-utvar dering av tva kor sningar, Trivector

Endast signalprioritering. Utvardering av effekterna av signalprioritering for
bussar i korsningarna Amiralsg/Scheeleg och Y stadv/Lantmannag i Mamo.
Studien har utforts med hjap av videofilmning.

Framkomlighetseffekter
* Inga signifikanta skillnader for tidsfordrojningen med eller utan
signalprioritering.

26 Eriksson, Monica (1988) Bussprioritering i trafiksignaler, TFB-
meddelande nr 40

Rapporten behandlar endast signalprioritering. Den omfattar en allman
presentation med generella effekter av bussprioritering och faktorer som kan
motverka effekten.

27 Transportation Research Board (1984), Recent Advancesin Bus
Transit Operations Planning, record 994

Busskorfat och signalprioritering. Utvardering av  tva typer av
bussprioritering: ett reserverat motriktat bussfalt i en centrumgata, Adams
street och Jackson Boulevard i Chicago, och signalprioritering i varje
signalreglerad korsning langs bussvégen. Vid inforandet togs &ven parkering
langs gatan bort, vilket kan paverka resultatet.

Framkomllghetseffekter
Med signalprioritering Okade busshastigheten. For blandad trafik var
okningen knappt markbar, men med separat bussfalt blev 6kningen
anméarkningsvard (4.8 milegh till 6.4 miles/h). Det & altsa inte
signalprioriteringen utan bussfaltet som bidrar till béttre framkomlighet.

« Reduktion av Ovrig trafik noterades ett ar efter inforandet av
bussprioriteringen.

Trafiksdkerhetseffekter

| denna rapport kommenteras endast att buss-motorfordon-olyckor
minskade medan olyckor mellan buss och gaende ckade kraftigt. Inga siffror
& redovisade. Utforligare studie av trafiksdkerhetseffekterna vid dessa
bussprioriterade gator finns hos La Plante (1982), referat 16.

|28 | KTB (1984) Trafiksanering och busstrafik, KTB-rapport 1984:2 |

Beskriver bl a effekter av bussgator och signalprioritering. Fore- och
efterstudier har gjorts for flera objekt i Stockholm: bussprioritering mellan
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Kungsholmstorg och Norrmalmstorg och Hornsgatan-Ringvagen samt
samordnade signalanléggningar pa Hornsgatan.

Framkomlighetseffekter

Sammanfattning av resultaten fran de olika studierna:

o Kortidsminskning for buss (Kungsholmstorg-Norrmalmstorg) 5-8%

beroende pa fardriktning och tid pa dygnet (-4 till +0,5 min).

Kortidsvinst for buss (Hornsg) ca10%, d v s 22-23 s.

Reduktion av bussarnas medel fordrojning med ca 20% (Hornsg-Ringv).

Forbéattrad regularitet.

Maximal vantetid for gaende 6kade med upp till 25-30 s . Inget Okat

rodgaende noterades.

Passagerarantal et paverkas inte markbart.

« Biltrafikens kortider pa gatan paverkas endast i mindre omfattning, vilket
kan bero pa att kantstensparkering tagits bort samtidigt eller att viss trafik
vdjer annan vag. Kortidsminskningar for bil med ca 8-10s (Hornsg).

Trafiksaker hetseffekter

Den enda kommentar som finns om trafiksékerhetseffekterna & att:
“Trafikolyckssituationen paverkas inte entydigt i nagon riktning”. Inga
olyckssiffror redovisas.

Problem som noterades var att:

 Kapacitetsforhdllandena pa strécka fore busskorfalt maste dgnas sarskild
uppméarksamhet sa att inte kobildning leder till en totalt forlangd kortid
for bussarna.

» Busskorfalt kan medfora krav pa signalreglerade Gvergangsstallen dar
detta inte funnits tidigare, eftersom buss och bil har olika hastighet. Detta
kan ledatill langre kértid.

o Busskorfat langs kantsten kan inkrékta pa varudistributionens
mojligheter till av- och pdlastning.

« Busskorfalt i gatumitt kan medfdra speciella slussningsproblem om
hallplatserna & belagna vid hoger kornbanekant. Laggs hdllplatsen i
mitten tar den upp stort utrymme samt stdler hoga krav pa
sakerhetsanordningar sasom racken och fallor.

29 Hakansson, Kenneth & Martensson, Helen (1983), Aktiv buss-
prioritering i en signalreglerad korsning-inverkan pa
kollektivtrafik och 6vriga trafikantkategorier, examensarbete
thesis 53, Institutionen for Trafikteknik, LTH, Lund

Endast signalprioritering. Studie av den signaprioriterade korsningen
Slottsbron-Strandg-Viktoriag i Hamstad. Endast framkomlighetseffekter ar
behandlade.

Framkomlighetseffekter

Sammanfattning av resultaten i Halmstad:
* Signalanldggningen ger ca 24% kortare kortid fér bussarna nar
prioritering & inkopplad, fran 45 still 34 s.
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o Kortiderna for évriga fordon visar ingen markant skillnad med eller utan
signalprioritering.

. Grontiden for gaende forkortas med signalprioritering, de géendes
medel fordrojning 6kar med ca 4 s. Andelen rodgaende okar.

9.3 Klackhallplats

Héar sammanfattas den litteratur som finns om framkomlighets- och/eller
trafiksakerhetseffekter for hallplatser.

Med klackhdlplats, eller bulhdllplats, avses en hallplats som géar ut i form
av en klack/bula frén trottoaren och tar plats i korfaltet. Kombineras ofta
med kantstensparkering da hallplatsen utfors pa parkeringsomradet. Denna
atgard anvands aven i syfte att sinka hastigheten genom att bilarna tvingas
vanta efter bussen.

30 Bjorn Wendle (1997) Vad fordr6jer bussen?- en studie av
stadsbusstrafikens framkomlighet och forslag till
framkomlighetsframjande atgarder, thesis 92, Institutionen for
Trafikteknik, LTH, Lund

Uppsatsen innehdller bl a ett kapitel om bussprioriterande atgarder och deras
effekter. Framkomligheten vid bussgator, cirkulationsplatser och hallplatser
diskuteras utifran erfarenheter fran tidigare studier. Bl a refereras HuRmann
(1995) om klackhdllplatser, se nedan, och Heunemann (1993) om
bussprioritering i allmanhet.

31 HulBmann, H (1995) The Bus Transit System and its Contribu-
tion to Promoting Mobility and Quality of Life, 51 st Interna-
tional Congress, Paris, UITP Public Transport’ 95, nr 4

Raka hdlplatser och klackhdllplatser & bast for bada passagerarna och
bussoperattren konstaterar Hussmann.

Fordelar som tas upp ar:

« Rak angdring och avgang, inga tidsforluster i vantan pa att dtervanda till
korfaltet.

« Okad komfort for passagerare i bussen och mindre risk for olyckor med
stéende passagerare eftersom det inte blir nagra tvara sidoforflyttningar.

¢ Minskad olycksrisk nér bussen ska atervanda till trafikstrommen langs
gatan.

» Generellt fas mer plats for vaderskydd och informationsutrustning.

* Ger entrafiklugnande effekt.

« Kortare langd pa busshdllplatsen an vid bussficka, vilket sparar
kantstensplats.

163



Kriterier for nar man inte skall vajaklackhallplats, utan istallet bussficka:

» Vid stopp dér bussen stannar mer &1 30 s.

 Vid stopp pagator dar den till&tna hastigheten & 6ver 50 km/h.

« Vid stopp pa gator dar trafikkber kan orsaka alvarlig fara for
efterfoljande fordon (Gvergangstallen, platser med mindre @n 100%

synlighet).

32 TRB (1996) Guidelines for the Location and Design of Bus
Stops, Washington DC, TCRP-report 19

Beskrivning av olika hallplatstyper med deras for- och nackdelar, kriterier
for nér de olika typerna bor anvandas samt framkomlighetseffekter. Har
refereras det som stér om klackhallplats, som pa engelska kallas “nub”, eller
“curb extension”, eller “bus bulb”. Av de 6 platser som studerats innehaller
3 klackhdlplats.

Fordelar

« Borttagande av farre parkeringsplatser for busshallplats.

« Minskar avstandet (och tiden) for gdende som korsar gatan.

 Innebér extra utrymme pa trottoaren och darmed mer plats for de som
vantar pa bussen.

« Minskade forseningstider vid hallplats for bussen.

Nackdelar

» Kostar mer &n raka hdllplatser.

» Kan orsaka kobildning.

« Kan medfora att bilister gor farliga mantvrar ndr de byter fil for att
undvika att hamna bakom en buss som stannar.

(I stort sett samma nackdelar som for rak hallplats).

Framkomlighetseffekter

» Storre sannolikhet att konflikter mellan bil och buss intr&ffar med
klackhdllplats och rak hallplats an andra typer.

+ Klackhallplats som var lokaliserad i bortre delen av en gatustrécka (innan
korsning) innebar langre fordrojningar 8&n de som var lokaliserade i
borjan (efter korsning) eller i mitten av gatustrackan (se tabell 9.17).

 Konflikter mellan gdende och bussresenérer minskas.
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Tabell 9.17  Fordrojningar och kobildning vid olika typer av hallplatser i
Californien. Sex platser i San Francisco och San Jose har
studerats, samtliga gator har skyltad hastighet 30 mileg/h.

Hallplatstyp Uppehdlls Antal kdande Fordréjning  Fordr6jning
tid fordon forbuss(s)  for 6vriga
Medel (s) min-max min-max fordon (s)
Klackhallplats (mitten) 23 1-4 0 6
KlackhdIplats (borjan) 31 0 0 7
Klackhdllplats (slutet) 19 1-3 0 20
Bussficka (mitten) 20 0 4-6 -
Bussficka (slutet) 16 0 0-4
Rak hallplats 13 0-1 0 0

Trafiksaker hetseffekter

Antalet ofrsiktiga géende befaras 6ka. Inga bussresenérer sigs korsa gatan
olovligt, daremot var det manga andra gdende som korsade vid
klackhdllplatsen (den som var lokaliserad halvvags mellan tva korsningar)
for att drafordel av den minskade bredden mellan trottoarerna.

Kriterier

Kriterier for att infora klackhdllplats som tas upp i rapporten &r:

« HOg aktivitet hos gaende.

« Manga gdende patrottoaren.

« Minskade korsningsavstand for gaende.

« Lagahastigheter och/eller sma trafikmangder.

« Uppsamlingsgator i bostadsomraden och omraden med en stor andel
gdende & brafor dennatyp av hdllplats.

33 | Dittemer, Thomas (1990) OPNV-Haltestellen mit kap, Fachge-
biet Verkehrswesen, Universitdt Kaiserdautern

| boken gors en genomgang av olika typer av hdlplatser och vad som
kannetecknar dem. Det &r t ex bussfickor, hallplatser vid trottoar (“raka hall-
platser), hdllplatser mitt i gatan (enkel- eller dubbelsidiga) och klackhall-
platser (" Haltestellen mit Kap”). For varje typ diskuteras for- och nackdelar.

| inledningen anges att en stor del av de gdendes olyckor i stadsmilljo sker
paeler i samband med hallplatser i kollektivtrafiken. Enligt en kélla sker 60
% av fotgangarolyckorna i stadsmiljo pa buss- eller sparvagnshallplatser.
Att forbattra de gadendes sakerhet & ocksa viktigt eftersom de skadas allvar-
ligare &n andra trafikanter.

Enkatunder sokning

Studien bygger delvis pa en enkdt som skickades ut till 140 trafikbolag,
framst tyska. Frégor stdlldes om forekomsten av klackhallplatser och deras
utformning och funktion (gatutyp, trafikbelastningar). Av de 88 som
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besvarade enkéten hade 32 ett eller flera exempel pa klackhdllplatser, kring
vilka de delade med sig efarenheter. | en bilaga finns ett anta
klackhdllplatser val beskrivna med béde bild och text (bl a en hdlplats i
Berlin som finns pa en gata med en trafik pa upp emot 25 000 fordon per
dygn. Hallplatsen har ocksa en speciallsning med ett cykelfalt som géar rakt
Over “klacken”).

Kriterier

| enkdten namndes ocksa att de vanligaste orsakernartill inférande av klack-
hallplatser var problem med felparkering och att man gjorde det i samband
med ombyggnad av gatan. Forbéttring av komforten for passagerarna samt
léttare angoring for bussen var ocksa vanliga motiv. Ett fatal angav ocksa
béttre trafiksdkerhet som ett skdl.

Erfarenheterna visar att dessa syften i hog grad har uppnétts. Intressant att
notera & ocksa att byggkostnaden verkar bli lagre for klackhalplatser an for
bussfickor.

Bland de som € hade klackhallplatser angavs bl a att sddana skulle hindra
biltrafiken for mycket, sarskilt i hogtrafik. Inférande hade ocksd i vissa fall
hindrats av polisen och andra myndigheter. Ungefér en tredjedel av de som
annu g hade klackhdllplatser planerade dock att infora sddana i framtiden
och sag dessa som en forbéttring.

Nackdelar med bussfickor
Bussfickor ("Haltestellenbucht”) anses ha manga nackdelar som gor att den
bor undvikas. Bland nackdel arna ndmns;

= Utformningen gor att bussarna gor onddiga tidsforluster. Enligt en un-
dersokning i Nurnberg ger varje bussficka en tidsforlust pa 10-20 sek och
forlusten kan vara @nnu storre om korsningen ligger néra en trafiksignal
(bussen maste vanta tills ala bilar passerat och da finns risk for att
grontiden &r slut och bussen tvingas vanta ett omlopp i trafiksignalen).

= Sidoforflyttningen okar risken for olyckor (passagerare inne i bussen
kan ramla omkull).

» Fickor kraver stor ytor i langsled som dessutom ofta missbrukas av per-
sonbilar for parkering.

» Bussfickornatar ocksa stor plats pa “bredden”, vilket ofta om6jliggor en
separat cykelbana pa dessa platser. Konflikter uppstar da cyklister och
busspassagerare mots och cyklisterna kan dessutom férloratid pga av att
de maste sakta eller kanske t 0 m stanna.

» Bussfickorna &r svéra att snoréja. Detta kan leda till att bussen g kan
koraintill kantstenen vilket gor att passagernatvingas kliva ut i kdrbanan
vilket minskar komforten. Det okar ocksa risken for olyckor (framst pga
risken for att halka). FOr rorel sehindrade och ddre kan detta vara ett 06-
vervinnerligt hinder for att kunna dka med bussen.
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Fordelar med klackhallplats

Klackhdllplatser framhalls som den dverl &gset basta hallplatstypen. Det sags
bl a att den har alla de fordelar som inte bussfickan har! Foljande omraden
omnamns:

Den tar lite plats (utrymme).

Den &r séker.

Den ger mera utrymmetill andra @éndamal, t ex cykelbanor.

Risken for felparkerade bilar & mindre én for bussfickor.

Den ger bekvamare av- och pastigning.

» Klackhallplatser kan ocksa tillsammans med |aggolvsbussar gora att helt
nya grupper far tillgang till kollektivtrafiken, t ex rorelsehindrade, ddre
och personer med barnvagnar och tungt bagage. Detta betonas som nagot
mycket viktigt.

For- och nackdelar med andra hallplatstyper
Hallplatser vid korbanekant, raka hallplatser, kallas ocksa “passiva hall-
platsfickor”. Anledningen till detta & att om hallplatsen & for kort eller om
bilar missbrukar ytan for parkering kommer den fungera som en hallplats-
ficka, dvs bussen tvingas till sidoforflyttning. Intréffar detta har den alltsa
fleraav de negativa egenskaper som listas ovan.

Hallplatser med mittplattform mitt i gatan anses vara den alra farligaste
hallplatstypen, bl a enligt uppgifter fran Zirich. De exempel som diskuteras
ar framst sparvagnshallplatser.

Framkomlighetseffekter vid fordjupad studie

| den fordjupade studien ingick fyra hdllplatser, ala fér sparvagnar. Tva av
dem var klackhdllplatser och tva av dem var hdllplatser dar sparvagnarna
stannade mitt i gatan utan ndgon sarskild plattform. Dessa jamfordes m h a
hastighetsmétning och videofilmning som visade handelser och eventuella
konflikter i samband med av- och pastigning.

Biltrafikens hastighet var nagot |agre pa gatorna med klackhallplatser, men
eftersom hdlplatserna var lokaliserade i olika miljoer & det svart att dra
négra slutsatser fran jamforelsen. Det pétalas att det skulle behdva goras for-
och efterstudier for att helt klarlagga detta. Vad géller handelser pa hdllplat-
serna & dessa ocksa svéra att jamfora och eftersom det enbart omfattar spar-
trafik gar det inte att direkt dverfora detta till busshallplatser. Generellt ver-
kar dock bilister, om det & mgjligt, byta till en annan fil i samband med
klackhdllplatser. Undersokningen kan dock inte visa att klackhallplatser
skulle innebéra att bilarnai genomsnitt far mer &n marginella restidstkning-
ar.
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34 Linnenberg E (1989), Verkehr sgerechte L age von Haltestellen
im Straussenraum unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit,
Forschungsberichte der Bundesanstalt fur Strassenwesen, Bergisch
Gladbach

Denna rapport innehdller inga studier av klackhdllplats, men & medtagen
for att den innehdller studier av busshdllplatser i allménhet som kan vara av
intresse.

En stor del av rapporten anvands till att diskutera tidigare studier inom am-
net. Diskussionen &r uppdelad efter fyratyper av hallplatser och avser savél
sparvagnstrafik som busstrafik. De fyra hdllplatstyperna &r:

» Hallplatser mitt i gatan med plattform
= Hallplatser mitt i gatan utan plattform
» Hallplatser med ficka (bussficka)

= Hallplatser vid kérbanekant utan ficka

De tva forsta hdllplatstyperna finns framst for sparvagnstrafik (nummer tvai
princip enbart sparvagnstrafik) och nummer tre enbart for busstrafik. | rap-
porten beskrivs "trafikhandelser” eller trafiksituationer mellan olika trafi-
kantgrupper,  buss/sparvagnspassagerare och  bilar, buss/sparvagns-
passagerare och buss, buss-bil osv. Beskrivningen &r till storsta delen teore-
tisk med fa exempel av verkliga studier. Det & dock en gedigen genomgang
som ocksa innehdller forslag till olika forbattringar for att oka trafiksakerhe-
ten.

Hallplatser for barn

| rapporten ingdr ocksa en studie av bilisters beteende vid busshallplatser
som anvéands av barn (skolbarn). Hastighet och bilarnas placering i sidled
studerades, bade med och utan barn pa hallplatsen. Det visade sig att bilar-
nas hastighet var i stort sett oberoende av om det var barn pa hallplatsen
eller inte.

Avstandet mellan bil och hallplatsomradet forandrades dock. Fanns det barn
pa hdllplatsen var bilisterna mer benagna att halla ut mot vagmitt s att av-
standet mellan bil och hallplatsomrade blev storre. Detta géllde for samtliga
hallplatstyper utom bussfickor dar man redan har ett ganska stort avstand
mellan bil och hdllplats (och darmed ocksa mellan bil och barn).

35 Brandli H, et a (1989) Sicherheit an Bus- und Tramhaltestellen,
IVT, Zurich

Denna rapport innehdler inte nagra studier av klackhdllplats, men resultaten
kan varaintressanta anda. Olyckor redovisasi samband med hdllplatser.
Rapporten omfattar i princip 3 delar:
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= Del 1 omfattar en detaljerad studie av olyckor i Zurich med buss dller
sparvagnar inblandade. Bl a konstateras att fotgangarolyckor & vanliga
pa gator med sparvagnar och/eller bussar. P& sparvagnshallplatserna kan
man ocksa se ett direkt samband mellan sparvagnstrafiken och fotgang-
arolyckorna. Pa busshdllplatser & dock antalet kollisioner mellan fot-
gangare och bussar betydligt mera ovanligt. Analysen & mycket inriktad
pa olyckor med sparvagnstrafik eftersom dessa, i Zurich, &r fler och all-
varligare an olyckor mellan buss och fotgéngare.

* | del 2 gors en genomgang av lagar och normer samt en del beskrivning-
ar av observationer av olyckor i andra stader.

» Del 3 omfattar en " dtgardskatalog” med exempel pa”braldsningar”.

36 Hamann Rainer R (1989) Fussgénger sicher heit an Haltestellen,
Forschungsberichte der Bundesanstalt fir Strassenwesen, Bergisch
Gladbach

Mdaet med detta projekt var dels att beskriva olycksrisker pa hallplatser,
dels att studera och analysera fotgangarnas beteende pa och i nérheten av
hallplatser. Atgarder for att forbéttra sakerheten foresl&s.

| inledningen ges ocksd exempel pa hur trafiksakerheten i samband med
hallplatser behandlas i olika befintliga riktlinjer och fackbdcker (framst tysk
litteratur).

Olyckor och beteende bland fotgangare

Det dlas fast att fotgangarolyckor & mycket vanligare i samband med hall-
platser n pa strackor utan hallplatser. Overhuvudtaget sker en stor andel av
olyckorna med fotgangare i nérheten av ndgon hallplats.

Som en av orsakerna anges att fotgangare inte anvander de sdkerhets-
arrangemang som inforts. Av bekvamlighetsskal forsoker de altid att ga
den kortaste vagen till sitt mal och darfor anvands inte sikrare vagar, t ex
tunnlar och broar, om de innebar omvégar. Det enda som kan fa fotgangarna
att acceptera sékrare omvégar & omfattande korsande trafik eller hdga has-
tigheter. Det noteras ocksa att beteendet bl a & beroende av dder och att nar
en passagerare har bréttom till bussen/sparvagnen struntar han/hon ofta i
allaforsiktighetsregler.

Ny studie - hallplatser med naraliggande trafiksignal

| projektet valdes att gora nya studier pa fem platser dar busshdllplatser lig-
ger i ndra andutning till en signalreglerad évergang for fotgangare. Pa fyra
av platserna var dvergangsstéllena friliggande medan den sista fanns i sam-
band med en korsning. Antalet korfat pa aktuella gator var 1-2 i vardera
riktning. En hastighetsmétning visade att den tilldtna hastigheten, 50 km/h,
overskreds ofta pa alla de fem studieplatserna (49-65 % av bilisterna korde
for fort!). Panagraplatser var ocksa rodljuskérning vanligt.

169



Mellan fér- och efterstudien @ndrades “programmet” som styr trafiksignalen
i syfte att fa fotgangarna att upptréda mera trafiksakert. PA tva av platserna
infordes ocksa signal prioritering av bussarna.

Fotgangarna studerades pa plats och bl a noterades deras dlder, om de var
p& eller avstigande eller om endast var forbipasserande som inte als skulle
till eller fran hallplatsen. For de pastigande noterades ocksa om de fick van-
ta pa bussen eller om de sprang for att hinna med.

Resultat av for- och efterstudien

Efter vissa givna kriterier noterades om de géende passerade gatan pa ett
"farligt” sétt och det réckte inte med att det var olagligt for att det skulle bli
"farligt”. Resultaten visar att 6,4 % av ala gick dver gatan pa ett farligt sétt
pa vardagar och 1,8 % pa sondagar. Den grupp som tar storst risker & de
pastigande som springer till bussen - 34 % passerade gatan pa ett farligt sétt
jamfort med 4,4 % bland " vantepastigarna’.

Efter omprogrammeringen minskade alla grupperna sitt risktagande vilket
inte enbart kan forklaras med trafiksignalernas nya fasindelning. De pasti-
gande som springer till bussen var dock de som andrades sitt beteende minst
och tog altsd aven fortsattningsvis stora risker da de passerar gatan. Den
storsta andelen " springande pastigande” aterfinns i aldersgruppen 12-65 ar
men det & de 6ver 65 & som tar de allra storsta riskerna, dvs har storst an-
del "farliga’ passager.

Analys av de tva hdllplatser som fick signaprioritering visar att detta inne-
bar forbéttringar for de avstigande och forsamringar for de pastigande. Sar-
skilt tydligt blev forsamringen for de " springande pastigande” som anvéander
det signalreglerade Gvergangsstallet annu mera sédlan an forut. Observera
dock att detta inte kan sagas galla helt generellt utan & forknippat bade med
anvand teknik och aktuell gatuutformning. Pa ena studiepl atsen gjordes ock-
SA senare en justering av faserna som innebar att Gvergangen blev mera
" pastigandevanlig” utan att forsamra for de avstigande.

35 | Skdlving, H (1979) Busshallplatser pa landsbygd och vid hog-
klassiga trafikleder, Statens vagverk, rapport 1979:3

Denna studie avser hdllplatser pa vagar dar den tillétna hastigheten & hogre
an 50 km/h, det & darfor tveksamt om den & relevant for stadsbusstrafik,
déar anvandningsomradet for denna typ av hallplats anses vara bast. Trafik-
sakerheten kring de olika hallplatstyperna redovisas med bakgrund av
olycksdata pa tre &. Resultatet blev att det intréffar nagot fler olyckor pa
raka hallplatser &n pa bussfickor (1,36 respektive 1,11). Olycksmaterialet ar
litet och resultatet & darfor osdkert.
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Enkat om bussprioriterade atgarder.

Denna enkat ar skickad till samtliga Lanstrafikhuvudman i Sverige
och till de primarkommunala trafikhuvudmannen som har ansvar
for viss tatortstrafik i landet. F6r den person som har god lokalkén-
nedom och god insikt i kollektivtrafikens verksamhet, b6r det
endast ta 20-30 minuter att besvara enkéten. Vi hoppas att Ni kan ta
Er denna tid och att Ni kan delge oss Era egna erfarenheter om de
aktuella atgarderna.

P4 foljande sidor stills nigra korta frigor om forekomsten och
erfarenheten av bulhdllplats, prioritering av kollektivtrafik i
cirkulationsplatser och bussgator. Skicka tillbaks den besvarade
enkiten 1 det medskickade svarskuvert. Har Ni redan ndgon form
av inventering om forekomsten av exempelvis bussgator, sa gar det
givetvis bra att skicka rapporten 1 stillet.

Var vinlig att hdr nedan uppge vem som besvarat enkiten eftersom
vi eventuellt vill kunna ta kontakt med Er vid ett senare tillfalle. Ni
kommer senare att bli inbjuden till ett seminarium om busspriorite-

rade atgirder 1 tatortstrafik som vi planerar halla nidgon gang i
september minad. Program Oversidnds 1 juni méanad.

TrafikNUVUAMADN: ..ottt e e e eaaaes
Enkaten besvarad av: ....ooovneirieiiie e e

TJAnStEtitel: ...

Vid eventuella fragor, ring Trivector AB, tel 046-386500 och
fraga efter Leif Linderholm eller Per Gunnar Andersson.

Bilaga 1



A: Bulhall P latser. Med bulhéllplats menas en busshéllplats dir vantzonen skjuter
ut fran trottoarkanten som en “bula” pa nérliggande korfalts bekostnad. Syftet med denna
hallplatstyp ar framst att ge bussarna ett rakare spar och kortare héllplats-uppehall.

Hur manga bulhdllplatser finns i Ert ansvarsomrade? Ca: ......... st

Anger platsen fOr det basta €Xemplet: ..........ooviiiiiiiiii i

Finns det nigra framskridna planer pa att anligga nigon ny bulhéllplats inom Ert
ansvarsomrade?

L1 Nej!

Dz Ja!' B Ange plats/PIatSEr: .......ovvnieneie i

Finns det nigra stora fordelar med bulhllplats enligt Er mening!

1 et

Dz Jal B ANge VIIKA: ...

Finns det nigra stora nackdelar med bulhéllplatser enligt Er mening!

[, Nejt

Dz Jal B ADNEE VILKAD . ovniei e



Finns det nigra problem med att infora bulhéllplatser inom Ert ansvarsomrade?

[ Nejt

B: Kollektivtrafikprioritering i cirkulationsplatser

Med prioritering i cirkulationsplats menas att kollektivtrafiken (buss eller spirvagn) ges
speciell plats eller speciell reglering gentemot Ovrig trafik sa att framkomligheten for bussen
véasentligt forbattras genom korsningen.

Hur ménga cirkulationsplatser har sdrskild prioritering for kollektivtrafik inom Ert ansvar-
somrade?
Ca:..ooennins st

Ange platserna for de intressantaste eXemplen: ...........ooevieiiiiiiiiiiiiiiiiieieeaann.

Finns det nigra framskridna planer pa att infora prioritering for kollektivtrafik i ndgon ny
cirkulationsplats inom Ert ansvarsomrade?

[, Nejt

Dz Ja! B Ange Plats/PLatSEr: ....oovuivneieeiee e



Finns det nagra stora fordelar med att prioritera kollektivtrafiken i cirkulationsplatser enligt
Er mening!

], Nej!

Dz Jal B ADNEE VILKAD .ooviei e

Finns det nigra stora nackdelar med att prioritera kollektivtrafik i cirkulationsplatser enligt
Er mening!

[, Nejt

Dz Jal B ADNEE VIIKAD oovniei e

10.

Finns det ndgra problem med att infora prioritering av kollektivtrafik i cirkulationsplatser
inom Ert ansvarsomrade?

[ et

DZ Jal B ANge VIIKA: ...



C:. Bussgata

Med bussgata avses en gata dar motorfordonstrafiken endast utgors av bussar.

11.

Hur ménga bussgator finns inom Ert ansvarsomride? Ca: ......... st

Anger platser och ungefarlig 1angd: ..ot

12.

Finns det nigra framskridna planer pa att anligga nigon ny bussgata inom Ert ansvarsomra-
de?

], Nej!

Dz Ja!' B Ange Plats/PLASET: .....ovnienie it

13.

Finns det nigra stora fordelar med bussgator enligt Er mening!

[, Nejt

Dz Jal B ADNEE VILKAD . ovniei e



14.

Finns det nigra stora nackdelar med bussgator enligt Er mening!

L1 Nej!

Dz Jal B ADNEE VILKAD ooviei e

15.

Lagg enkéaten i det portofria svarskuvertet

och posta den sa snart som majligt.

Tack for din medverkan!!!



Trafiken i ditt bostadsomrade

- en enkaét till boende pa Gunnesbo

Denna enkét géar ut till ca 200 hushall 1 ditt omrade pa Gunnesbo. Enkiten
innehaller fragor om hur du upplever trafiksékerheten i ditt omrade. Vi vill
att en vuxen 1 hushallet besvarar enkéten.

Enkéten bestar av 8 kryssfradgor, vilket gar snabbt att fylla i. Det finns
ocksé plats for dina egna kommentarer om du har sddana.

Svaren pé enkéten dr viktiga for ett forskningsprojekt om tratiksidkerhet som
vi pa Trivector Traffic bedriver for Vagverket. Vi hoppas darfor att du tar
dig tid att fylla i frAgorna. Den besvarade enkéten postar du i det portofria
svarskuvertet. Enkédtsvaren behandlas anonymit.

Har du négra fragor, kontakta Karin Neergaard eller Leif Linderholm,
telefon 046- 386500, Trivector Traffic.

Tack for din medverkan!!

Bilaga 2



Enkat till boende pa Gunnesbho

Vi vill att du svarar genom att kryssa for det alternativ som passar bdést. Har du
yiterligare kommentarer dr du vilkommen att skriva ned dem!

Forst ndgra uppgifter om dig sjalv:
Hur gammal 4r du? ar

Kon? Dl Man
|:|2 Kvinna

Antal hemmavarande barn i skolaldern (0-16 ar): barn

Hur upplever du trafiksékerheten 1 ditt bostadsomrade?

Dl Trafiksdkerheten ar bra i hela omridet
% Bra med vissa undantag (kommentera girna nedan)
, Dalig (kommentera girna nedan)

Om det finns problem: Finns det ndgra platser som ar sarskilt problematiska? Varfor?

Genom ert bostadsomrade gir det en bussgata, dvs en gata som endast ar uppliten for
bussar och ej tillaten for biltrafik; vad tycker du om detta?

Dl Jag ar positiv till bussgatan
Det finns mest fordelar med bussgatan

, Det finns mest nackdelar med bussgatan
|:|4 Jag ar negativ till bussgatan

Vilka fordelar har bussgatan?

Vilka nackdelar har bussgatan?



Forekommer det att bilar utnyttjar bussgatan?

Dl Nej

Dz Ja, men ytterst sillan
|:|3 Ja, ibland (kommentera gérna)
|:L Ja, ofta (kommentera girna)

Kommentar:

Hur ofta korsar du bussgatan for att na ett mal pa andra sidan?

Dl Flera ganger om dagen
Varje dag
, Nagon enstaka ging i veckan
, Séllan

Hur upplever du bussgatan som gar genom Gunnesbo? Svara genom att for varje
pastaende kryssa for det alternativ som stammer bdist overens med din uppfattning.

Jag tycker att bussgatan.. stimmer stimmer stdmmer stimmer
inte inte sa ganska helt
alls bra bra

a) .. ar bra for den gor att jag har nira |:|1 |:L |:|3 |:|4

till bussen

b) .. r bra for jag har en sdker gingvig
till hallplats

L]

—_

c) .. har en sékrare héllplatsmilj6 dn
vanliga gator

L]

—_

d) .... gor att det kinns tryggare att
vistas 1 omradet nér det ar morkt

e) ..kénns sikrare att passera dn vanliga
bilgator

N I N I B B
L]

—_

I I O I O
|

f) .. kdnns mindre farlig for barn att
vistas 1 ndrheten av @n vanliga bilgator i
omradet

L]

[

g) ..kinns som ett hinder, den delar av
omradet

W
=

{0 e N B I N

[

h) ..kdnns som ett mindre hinder 4n en
vanlig bilgata

N
[]



Upplever du nigra trafiksdkerhetsproblem med bussgatan?

Dl Ja

|:|2 Nej

Om Ja: Vilka problem och var uppstir dem?

Hur ofta aker du stadsbuss?

Dl Varje dag

1-2 ggr 1 veckan

, 1-2 gegr 1 manaden

Négon enstaka ging under aret

L]

. Nistan aldrig

Lagg enkéaten i det portofria svarskuvertet och posta!

Tack for din medverkan!!!
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