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Inledning

Nollvisionen

Riksdag och regering faststaller mal och
inriktning for myndigheternas verksamheter.
For trafiksdkerhetsarbetet har formulerats en s
k Nollvision - att ingen pa sikt ska dédas eller
skadas svart i trafiken. Ett annat mal beror
omtanken om var milj¢, dar trafiken utgér en
stor féroreningskaélla. Har har man bl a satt upp
malet att kraftigt 6ka det kollektiva resandet fér
att darigenom minska biltrafiken. Kraftiga
insatser goérs for att 6ka bussarnas konkur-
rensférmaga.

Nollvisionen kraver stora insatser inom manga
omraden. Ett av dessa &r att ddmpa fordonens
hastighet pa de stéllen dar oskyddade trafikan-
ter och bilister blandas. Undersékningar visar
att hastigheterna inte bor 6verstiga 30 km/h om
kollisionsvaldet vid en eventuell olycka mellan
bil och oskyddad trafikant ska hallas inom
rimliga grénser. Enbart sdnkning av hastighets-
gransen till 30 km/h har tyvarr inte visat sig
tillrackligt, utan tvingande hastighetsdampande
atgarder har visat sig nédvéandiga.

Lugna gatan

| skrifterna Lugna gatan och S&krare trafikmiljé
i véra tatorter har Vagverket och Svenska
kommunférbundet givit rekommendationer pa
hur trafikmiljéerna i tatorter bér vara utformade
med avseende pa funktion och sékerhet. Men
ndr manga av de traditionella atgérderna som
satts in for att fa ner bilisternas hastighetsniva
til 30 km/h, innebdr det samtidigt stora
svarigheter att uppratthalla samma hastighets-
niva for busstrafiken. Nar sadana atgéarder
inférs i stor skala skapar detta betydande
svarighet for busstrafikens konkurrenssituation.
Det ar darfor viktigt att man valjer atgarder pa
gator med busstrafik som inte missgynnar
bussarna jamfért med 6vrig trafik. Pa sadana
gator bér man istéllet finna I6ésningar som
gynnar bussarna samtidigt som trafiksékerhe-
ten forbattras.
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Pa uppdrag av Vagverket har Trivector Traffic
i Lund analyserat konsekvenserna av att bygga
om gatorna efter de principer som anges i
Lugna gatan och Sékrare trafikmiljé i vara
tétorter. Man fann att ett storskaligt inférande
av traditionella hastighetsdampande atgéarder
pa gator med busstrafik, kan medféra en
fordubbling av kostnaderna for att uppratthalla
samma restidsstandard i busstrafiken som
tidigare. Med traditionella hastighetsddmpande
atgarder avses exempelvis vanliga gupp (av
typ Wattska guppet) och upphdjda korsningar.
Dessa atgarder kan vanliga bilar normalt
passera i 25-30 km/h, medan bussarna maste
ner till ca 15 km/h for att passera pa ett for
passagerarna inte alltfér obekvamt satt. Den
summerade tidsskillnaden pa en linje blir
betydande. Det ar darfor viktigt att valja atgar-
der som ar tillfredsstallande bade med hansyn
till sdkerhet och busstrafik.

Andra atgarder, som inte behandlas i denna
handbok, &r t ex elektronisk hastighetsbegran-
sare som gor det omdjligt for bussen att dver-
skrida géllande eller reckommenderad hastig-
het.

Kor buss snabbt utan
att det gar fort

Trivector Traffic har fatt i uppdrag av Skane-
trafiken, i samarbete med Vagverket Region
Skane, att gora en idéskrift med atgarder, som
ar bra bade for kollektivtrafiken och trafikséker-
heten. Pa de féljande sidorna redovisas fjorton
sadana. Samtliga atgarder baseras pa mattot
Kor buss snabbt utan att det gar fort. Redo-
visningen av atgarden innehaller en sida med
text och fakta samt, i de flesta fall, en sida med
illustrationer. Arbetet har genomférts avtekn dr
Leif Linderholm, tekn lic PG Andersson och civ
ing Bjérn Wendle samtliga vid Trivector Traffic.
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H-gupp

Beskrivning

H-guppet ar hastighetsdampande gupp som ser ut
som ett H uppifran. Guppet utnyttjar att bussar och
personbilar har olika sparvidd. Guppet ger bussen
en ldngre ramp an personbilarna och darmed en
mer jamforbar hastighetsdadmpning.

Guppet utformas som ett H for respektive korfalt.
Korfaltsbredden ska vara minst 3 meter och avstan-
det mellan bussrampernas insidor 1,6 meter. Ram-
pernas bredd blir dd 0,7 meter vardera. Vid en
tvafaltig vag ar det lampligt att lagga en refug mellan
korfalten. Ett alternativ ar att kombinera guppet med
en avsmalning till endast ett korfalt sa att métande
trafik tvingas invénta varandra.

Langden pa H-guppet kan variera. Om utgang-
spunkten ar det normala Wattska-guppet, som ar
cirkulart i sin form, 12 cm hégt och 3,6 meter langt
med en ramplutning pa 1:15, sa forlanger man
guppet fér bussarna genom ramper sa att den totala
Idngden déar blir 6 meter, d v s ytterligare 1,2 meter
pa vardera sida. Detta ger en ramplutning for bus-
sarna pa 1:25. H-guppet boér byggas vid évergangs-
stalle med en plan plata i mitten. Platan ska da vara
minst 7 meter lang sa att endast en av bussens
axlar samtidigt ar pa en av ramperna. Harigenom
Okar bekvamligheten fér resenédrerna.

H-gupp i Borgeby, ej Wattska guppet som férebild.

Effekter

Vid hastighetsdampning till 30 km/h anvands nor-
malt det Wattska guppet som ger en hastighets-
dampning foér personbilar till omkring 25 km/h dver
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guppet. Férbussar och tyngre fordon ger detta gupp
hastigheter pa omkring 15 km/h. Med H-guppet
kommer bade personbilarna och bussar att kunna
passera hindret i hastigheter kring 30 km/h.

Utmarkning

Pa gator med hastighetsgrans 30 km/h eller lagre
kravs ingen sarskild utmarkning. | andra fall bér
varningsmaérke for gupp sattas upp jamte tilldggstav-
la med texten Farthinder. Fér att tydligare markera
guppet kan ramperna férses med markering besta-
ende av vita kvadrater i ett schackménster.

Detalj av H-gupp i Bogeby

Erfarenhet

Det Wattska guppet ar den vanligaste hastighets-
dédmpande atgarden bade utomlands och i Sverige.
Hastighetsdampningen &r dokumenterad god liksom
problemen for busstrafiken. H-guppet finns for
narvarande endast pa ett fatal platser, men erfaren-
heten ar god. En variant kan bl a studeras i Bjarred
och Borgeby, Lomma kommun.

Vagverket i Region Skane har nyligen antagit en

policy att gupp inte ska anvéndas pa de statliga
vagarna. H-gupp bér endast anvandas i tatortsmiljé.
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Vighala

Beskrivning

Vaghala &r ett omvéant gupp. Den kan grénslas av
bussar och tunga fordon, vilket gor att den kan
passeras av dessa utan svarighet. Personbilar
maste daremot kdra ner i halan med atminstone ett
av hjulparen. Halan ar cikulér och bér vara cirka 3,6
meter lang och 1,85 meter bred samt 9 cm djup i
mitten. | halans botten maste normalt en dagvatten-
brunn anlaggas.

Vaghala anlaggs i respektive korfalt. Ska den
placeras i anslutning till ett 6vergangsstalle eller en
cykelpassage ska den laggas ca 5 meter fore. Det
ar da ocksa viktigt att det finns en refug/trafikdelare
som hindrar bilister att kéra slalom mellan vaghalor-
na i syfte att undga hindret.

T .

Véghala. Kélla: Sakrare trafik i varkommun. lllustra-
tion: Bo Asberg.

Effekter

Vaghalan ger normalt ingen hastighetsddmpande
effekt fér bussar medan dampningen ar effektiv fér
personbilar, dock inte lika effektiv som det Wattska
guppet. Ldmplig att kombinera med hallplatser dar
bussarnas hastighet &nda ar Iag och antalet korsan-
de fotgangare hogre.
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Utmarkning

Pa gator med hastighetsgréans 30 km/h eller lagre
kravs ingen sérskild utmarkning. | andra fall bér
varningsmarke for gupp sattas upp jamte tillaggstav-
la med texten Farthinder. Fér att tydligare markera
halan kan strackan fére och efter halan markeras
med vita kvadrater i ett schackmonster.

Erfarenhet

Véghalor ar ovanliga men erfarenheterna ar mycket
positiva. Halorna ar en mycket bra I6sning enligt
SL:s férare. Farhagor om underhallsproblemen &r
t ex 6verdrivna. | Vasteras har man haft vaghalor pa
en huvudgata med ca 7 500 f/d sedan 1984. Dar ar
erfarenheterna ocksa mycket goda. Nagra storre
problem ur underhallsynpunkt har man inte haft. En
vanlig dréneringsbrunn racker for att avleda vatten
vid regn. Har man lerjord bér man koppla brunnen
till dagvattenavloppet. Vid omfattande snéfall fylls
halorna helt med snd, men trafiken gor att snofritt
korspar snabbt bildas. Under snoéperioden har
vaghalorna i princip bibehallit sin funktion. Vid
snoréjning ar vaghalan enklare &n gupp.

Det kan vara viktigt att hallbarheten forstarks i
halans kanter. Vid manga passager av tyngre fordon
har det visat sig att bussarnas kérspar kan tryckas
ner i gropen och darmed breddas sjalva gropen.
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Vagkudde

Beskrivning

Kudden ar ett form av gupp som bussar kan
grénsla. Matten ar viktiga for att erhalla den ratta
funktionen och maste darfér anpassas till den
busspark som finns. | Sverige har man forskat kring
detta pa institutionen for Teknik och Samhalle, LTH,
och det finns numer prefabricerade kuddar att képa,
som ar anpassade till den svenska fordonsparken.
Kudden har en basyta som &r 3,6 meter lang och
2,5 meter bred. Upphgjningen ar 8 cm i mitten med
en platayta som ar 2 meter lang och 1,2 meter
bred. Lutningen mellan basyta och platayta ar 1: 10
i langsled och 1:5 i tvarled.

Kuddarna placeras i mitten pa respektive korfalt ca
en billangd fére den punkt man vill hastighetssékra,
exempelvis ett dvergangsstalle. Vid 6vergangsstal-
len ar det vasentligt att man samtidigt anldgger en
refug mellan kérbanorna sa att man undviker sla-
lomkdrning mellan kuddarna. Fér bussarna ar det
ocksa vasentligt att man far ett rakt korspar over
kudden. Kuddarna ska darfor inte placeras alltfor
néra ett stélle dar bussarna maste goéra en sidorérel-

Se.

Végkuddarn placerade i tvaféltig védg en bit fore
6vergangsstillet. Tyresé. Foto M Towliat.

Effekter

Den hastighetsddampande effekten ar god och
utjdmnad mellan personbilar och bussar. Bussarna
kan passera kuddarna i hastigheter kring 25-30
km/h utan extra obehag. FOr bussar som har
dubbla bakdack kan ett visst extra obehag uppsta
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fér passagerarna langst bak i bussen eftersom man
da inte kan gransla kudden helt med bakhjulen.

Utmarkning

Pa gator med hastighetsgrans 30 km/h eller lagre
kravs ingen sarskild utmérkning. | andra fall bér
varningsmarke for gupp sattas upp jamte tillaggstav-
la med texten Farthinder.

425 LT )
Védgkudden placeras fére korsningen. Upplandsga-
tan, Stockholm. Foto M Towliat

Erfarenhet

Vagkuddar har blivit ett alternativ till vanliga gupp i
flera l&nder. Det ar viktigt med detaljerna for att
astadkomma 6nskad effekt. Det &r en av anledning-
arna till att man tagit fram en prefabricerad kudde. |
Sverige testas vagkuddarna pa flera hall i landet.
Alla utvarderingar ar inte slutférda, men i stora drag
kan man sammanfatta erfarenheterna som mycket
goda.
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Upphojd korsning

Beskrivning

For att astadkomma en fartddmpning i korsningar &r
det inte ovanligt att hela korsningen hojs upp i niva
med, eller nastan i niva med, gangbanorna. Foér att
tydliggoéra skillnaden gérs normalt hela upphdéjning-
eniettannat material, exempelvis gatsten. Har man
busstrafik i nagon riktning bér man se till att ramper-
na till upphdjningen blir flackare &n pa dvriga tillfar-
ter, i annat fall kommer dampningen fér bussarna
vara betydligt stérre an for personbilarna. Lutningen
bor vara 1:20 dar bussen ska ta sig upp, medan den
kan vara hogst 1:10 dar bussar i linjetrafik saknas.

Effekter

En upphdjd korsning démpar hastigheterna till
mellan 20 och 30 km/h. De férlangda ramperna ger
en battre framkomlighet och hégre bekvamlighet fér
busspassagerarna, men har samtidigt den nackde-
len att personbilarna i samma riktning kan halla en
hogre hastighet med bibehallen bekvamlighet. Detta
kan till viss del kompenseras med att hdja upp
korsningen med en avvikande beldggning, som
tydliggor att korsningspunkten &r ett konfliktomrade.
En annan I6sning &r att utforma ramperna pa sam-
ma sétt som vid H-gupp.

Upphéjd korsning med bussanpassade ramper och
avvikande beldggning. S Férstadsgatan, Malmé.
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Utmarkning

Pa gator med hastighetsgrans 30 km/h eller lagre
kravs ingen sarskild utmérkning. | andra fall bér
varningsmarke for gupp sattas upp jamte tillaggstav-
la med texten Farthinder. Fér att tydligare markera
upphgjningen kan ramperna utformas i ett avvikan-
de material.

Erfarenhet

Upphéjda korsningar anldggs normalt endast i
centrala delarna av en tatort dar gangtrafiken ar
stor. Upphgjningen ger generellt ett lugnare tempo
i korsningen och en bekvamare évergang for fot-
géngare.

S Férstadsgatan, Malmé. Korsningens avvikande
beldggning varnar for konfliktpunkten. Optiskt ar
gatan med busstrafik genomgaende.
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Cirkulationsplats

Beskrivning

Cirkulationsplatser anlaggs priméart av tva skal, det
ena ar att cirkulationsplatsen 6kar kapaciteten i
korsningen, det andra att den dampar hastigheten
pa trafiken och darmed 6kar trafiksédkerheten.

| miljder dar lag hastighet efterstrdvas anvands ofta
sk minirondeller. Denna typ av cirkulationsplats
innebar mycket sma radier och utgor darfor ett
storre hinder fér busstrafiken &n f6r 6vrig trafik.

Om ingen annan Iésning ar lamplig i korsningen (t
ex signaler med prioritering fér busstrafiken) bor
utformningen goras sa att bussen far en sa mjuk
kérning genom cirkulationsplatsen som mgjligt.

Ett exempel pa denna typ av anpassad cirkula-
tionsplats &r korsningen mellan Brunnsgatan och
Dalbyvéagen i Lund. | denna korsning har bussarna
fri hégersvang genom eget korfalt. Vanstersvangen
klaras genom att rondellen (cirkeln i mitten) ar
forskjuten sa att bussen slipper att férst svanga at
héger for att sedan svanga at vanster. Avsaknaden
av S-rorelse innebér 6kad bekvamlighet for resena-
rerna.

Rak inkérning i cirkulationsplats. Dailbyvégen, Lund.

En annan variant &r cirkulationsplats med en ellip-
tisk rondell. Denna kan vara lamplig nar all busstra-
fik gar rakt fram pa en av gatorna. Ellipsen har da
sin langsta utbredning parallellt med bussarnas
kérriktning.

Bussar och lugna gatan

sid 8 (2000-08-31)

Effekter

- Stérre hinder fér buss an for privat bil
- S-rorelser minskar kollektivirafikens attraktivitet
genom Okad obekvamlighet

+ Dampar hastigheten pa trafiken

+ Okar trafiksadkerheten

+ | vissa fall 6kar kapaciteten jamfort med signal-
reglering

+ | vissa fall och ratt utformad kan cirkulationsplat-
sen prioritera bussar som ska svénga véanster

Utmarkning

Cirkulationsplatsen markeras pa vanligt satt med
vajningsplikt i infarterna samt vagmarke fér cirkula-
tionsplats. Busskorféltet markeras med egen typ av
beldggning samt texten BUSS.

Busskoérféltet maste mrkeras tydligt. Dalbyvégen,
Lund.

Erfarenhet

Cirkulationsplatsen i Lund togs i bruk i september
1999. Den korta tiden innebar att det &nnu inte finns
nagra erfarenheter av I6sningen.
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Cirkulationsplats
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Smal korbana

Beskrivning

Det blir allt vanligare att man vill utnyttja gatans
bredd effektivare. Traditionellt har vi byggt breda
gator i Sverige. Detta ger mgjlighet att ge gatan fler
funktioner genom att optimera bredden pa olika
delar av gaturummet. Koérfalten kan vara 3 meter
breda och kantas av parkeringsplatser med en
bredd pa 2,5-3 meter.

For busstrafiken innebar en avsmalning av kérytor-
na ingen nackdel sa lange korféltet har en rak,
kontinuerlig och mjuk dragning. Den smalare gatu-
bredden gor att samtliga bilister far ett lugnare
beteende. Optiskt kan en stenrad i mitten av gatan
ge ytterligare effekt av att gatan &r smal.

Det ar viktigt att parkeringsplatserna utformas sa att
de ar latta att kor in pa. Ingen bilist ska beh6va
fickparkera eftersom detta hindrar busstrafiken pa
gatan. Parkeringsplatserna boér darfor utformas tva
och tva med en langd av 5 meter och en extra zon
pa 2 meter fére respektive efter p-rutan. Parkering-
sytorna kan med fordel fa en avvikande beldggning
for att forstarka effekten av smala korfalt. P-platser-
na bér ha bredden 2,5-3 meter sa att vansterdérren
kan 6ppnas utan att stéra busstrafiken.

A < 5. 2, .

Bussvénlig gata med avsmalnade koérfalt och kant-
parkering i Zwickau, Tyskland

Gatuutformningen ger goda mdéjligheter att bygga
hallplatserna som klackar, se klackhallplats.
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Effekter

Ej plats till refuger vid 6vergangsstallen

Dampar hastigheten pa trafiken

Okar trafiksékerheten

Okar busstrafikens framkomlighet
Klackhallplatser ger fler parkeringsplatser
Gangbanor kan breddas

Kérytorna blir tydliga

+ 4+ + + + +

Utmarkning

Gatan behdver markas ut sarskilt. Olika typer av
gatubeldggning kan ge en positiv optisk ledning. En
stensatt mittremsa ger ytterligare optisk ledning och
kénsla av smalt korfalt.

Savaél parkeringsytor som mitt linjen har markerats
med avvikande beldggning (smagatsten). Sédra
Férstadsgatan, Malmé.

Erfarenhet

I Malmé har Sédra Forstadsgatan under 1999
byggts om efter dessa principer. Ombyggnaden
utvarderas inom ramen for ett forskningsprojekt
finansierat av Vagverket. Resultat vantas under ar
2000.
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Smal korbana

Gatubredd
2,5+3+0,5+3+2,5 m

H a I I p I ats Sédra Férstadsgatan, Malmé
18 m

Parkering
24+5+5+2 m

Héllplats
18 m

Sddra Férstadsgatan, Malm6. Observera att utformningen gjorts
pa ett sadant sétt att den ska vara en tillgang for stadsbilden
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Sidoforskjutning vid hallplats

Beskrivning

En effektiv atgard for att ddmpa hastigheten ar att
bygga sidoférskjutningar pa gatan. Sidoférskjutning-
ar ar emellertid negativa for busstrafiken. Den
innebdr att bussen maste sanka hastigheten mer an
ovrig trafik. Dessutom innebar sidoforskjutningen en
obekvam S-rorelse for bussresenéren.

Sidoférskjutningar kan byggas med hjélp av bred
mittrefuge och utnyttjande av busshallplats. Bilarna
maste da runda hallplatsen som bussen angér rakt.
Vid avgang kor bussen rakt ut fran hallplatsen utan
sidorérelse.

| hallplatsomradet byggs sparviddshinder som kan
kéras dver av personbilar, men som innebar stort
obehag for bilféraren. Exempel pa sadant sparvidds-
hinder finns 6ster om Veberdd dar vag 102 ansluter
till vég 11. En “snéllare” form av sparviddshinder ar
vaghala eller nedsénkt kullersten.

Atgéarden innebar att man utnyttjar busshallplatsen
som fartddmpande atgard. Har man gott om plats
kan refuge byggas mellan kérbanan och busshall-
platsen for att ytterligare tydliggora sidoférskjutning-
en.

Effekter

Den ovan beskrivna 16sningen innebar att bussen
far en rak och bekvam koérvag samtidigt som 6vrig
trafik maste sénka farten. Atgarden &r positiv ocksa
genom att den automatiskt sénker hastigheten vid
busshallplatsen.

En ratt utformad sidoférskjutning kan sénka hastig-
heten till 30 km/h fér personbilar, men da innebar
den ett hinder fér den tunga trafiken. Atgérden
[8mpar sig darfor bast dar andelen 6vrig tung trafik
ar liten.
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Utmarkning

Busshallplatsen marks ut som busskoérfalt (dvs det
ar forbjudet att kora dar fér 6vrig trafik). Busskor-
faltsskylten kompletteras med tillaggstavla “person-
bilshinder” for att fortydliga atgarden. Dessutom boér
hallplatsomradet markeras med avvikande beldgg-
ning och huvudkérbanan tydligt markeras med
malning sa att den 6vriga trafiken leds runt hallplat-
sen pa ett naturligt satt.

Erfarenhet

Nagra erfarenheter finns &nnu inte eftersom det inte
finns nagon utbyggd hallplats med denna utform-
ning.
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Sidoforskjutning vid hdllplats

Busshallplats med
overkorningsbart
sparviddshinder

Sparviddshinder kan
utformas som nedsankt
mittremsa med kullersten

- 2 m bred refuge, garna med
| {1011 Idga buskar, eller annan I&g

] moblering, sad att korbanan
upplevs som smal
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Busskorfalt

Beskrivning

Busskorfaltkan anvandas for att ddmpa hastigheten
pa ovrig trafik. Inrattandet av busskorfalt i befintlig
gata innebér att den 6vriga trafiken far mindre yta till
férfogande. Mindre yta inneb&r smalare korfalt.

Busskorfaltet prioriterar busstrafiken och ger auto-
matiskt rak angoring till hallplats. Busskérfaltet kan
byggas antingen langs kantsten eller mitt i gatan. |
det senare fallet kravs refuger vid hallplatserna.
Biltrafiken bor da féras forbi hallplatsen pa en
upphdjd yta i samma nivd som gangbanan och
hallplatsen.

Om bussen ska fa stérsta méjliga framkomlighet ska
busskorfaltet byggas genomgaende anda fram till
stopplinjenisignalregleradekorsningar. Detta kraver
att bussen har egen signalfas.

Busskorfalt bor pabérjas och avslutas sa att bussen
kor rakt och har foretrade fore 6vrig trafik som far
gora sidoforskjutning.

Effekter

Busskorféltet innebér att utrymmet fér 6vrig trafik
minskar vilket i sin tur leder till trangre trafikmiljo
som i sin tur leder till Iagre hastigheter.

Avslut pa busskérféalt, Dalbyvégen, Lund. Observera
att bilen far géra sidoférskjutning.

Om busskorfaltet byggs upphéjt mot dvrig trafik kan
nackdelen av t ex upphéjda korsningar minimeras.
Bussen far da en mindre nivaskillnad vilket innebar
att saval bussar som bilar kan fa ramper som
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motsvarar bekvam kérning i 30 km/h.Det &r viktigt
att markera och utforma busskaérfalten tydligt sa att
korsande oskyddade trafikanter inte missférstar
gatansfunktion och blir pakérda av bussarna i
busskorfaltet.

Utmarkning

Busskorfalt markeras med skylten “kollektivirafikkor-
falt” som har en vit buss pa bla botten.

For ytterligare tydlighet kan busskorfaltet med férdel
markeras med avvikande beldggning.

Markerat busskorfalt i avvikande beldggning, Os-
nabrtick, Tyskland

Erfarenhet

Busskorfalt anvands mycket i t ex Tyskland fér att
prioritera busstrafik. Erfarenheterna &r goda. Det
finns dock fa exempel dar busskoérfalten anvands for
att dampa farten pa 6vrig trafik. Hosten 1999 byggs
sadana busskérfalt i Djaknegatan i Malmo. Dessa
kommer att utvarderas varen 2000.
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Dubbel klackhadllplats

Beskrivning

Den enkla klackhallplatsen beskrivs i foregaende-
avsnitt och det enda som egentligen skiljer den
dubbla klackhallplatsen fran den enkla ar att det
finns hallplatser i bada riktningarna. Gatan far da
avsmalning fran bada sidor vilket bér innebéra en
Okad trafiksékerhetseffekt.

Liksom fér den enkla klackhallplatsen maste trafiken
bakom bussen normalt sett stanna da bussen star
still pa hallplats. Det innebar ocksa att om det finns
bussar pa bada hallplatserna samtidigt sa blir det
stopp for trafiken i bada riktningarna (savida det inte
finns fler an ett korfalt per rikining). Detta skulle
kunna komma i konflikt med framkomlighetskrav fér
t ex raddningsfordon. Denna hallplatstyp b&r darfér
endast anvandas dar det inte finns sadana behov.

Dubbel klackha"llplas. S Foérstadsgatan, Malmoé.

Effekter

Den dubbla klackhallplatsen har i stort sett samma
fér- och nackdelar som den enkla varianten. Den
dubbla varianten har dock férdelen att det blir |1attare
férresenarerna att orientera sig i kollektivtrafiksyste-
met. Att kunna ga av och pa bussen pa samma
stalle (bara pa motsatta sidan gatan) ger en tydlig-
het som &r viktig.

En svérighet att anldgga dubbla klackhallplatser kan
vara att gaturummet &r litet och att det kan bli svart
att fa plats med alla funktioner som ar énskvarda,
gang- och cykelbanor, vaderskydd, bankar, belys-
ning etc.
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Utmarkning

Hallplatser ska enligt svenska regler markeras med
hallplatsstolpe. | 6vrigt finns inga sarskilda krav pa
utmarkning. For att visuellt forstarka intrycken av
hallplatsomradet kan den med férdel utformas med
avvikande belaggning. Observera att det finns
sarskild behov vad galler belaggningar vid hallplat-
somradet.

Erfarenhet

Klackhallplatser ar an sa lange nya i Sverige och
erfarenheterna ar inte sa stora. | samband med
ombyggnaden av Sédra Férstadsgatan i Malmé
(mellan Triangeln och Sédervarn) under 1999 byggs
endubbel klackhallplats. Effekter pa bl a trafiksaker-
het och framkomlighet kommer att utvarderas och
redovisas inom ett Vagverksfinansierats forskning-
sprojekt varen/sommaren 2000.

Pa Sodra Foérstadsgatan finns det ovan ndmnda
problemet med ett trangt gaturum. Det fanns t ex
inte plats for separerade cykelbanor eller cykelkor-
falt varfér cyklisterna i férsta hand &r hanvisade till
ett av Malmds prioriterade cykelstrak pa en parallell
gata.

Dubbel klackhallplats. S Férstadsgatan, Malmé.
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Timglashallplats

Beskrivning

Timglashallplatser kan sdgas vara en variantav den
dubbla klackhéallplatsen. Det speciella med tim-
glashallplatsen &r, forutom tvd motstdende hallplat-
ser med avsmalning av gatan fran bada sidor, att
vid hallplatsen finns enbart plats for ett fordon, dvs
det finns endast ett kérfalt som trafiken i bada
riktningarna maste samsas om.

Till skillnad fran klackhallplatser som hittills framst
har byggts med tanke pa busstrafikens framkomlig-
het sa ar motivet bakom timglashallplatser oftast en
Okad trafiksdkerhet genom sankt hastighet och
ddmpad framkomlighet for biltrafiken.

Effekter

Timglashallplatsens stora fordel ar att sa ldnge
bussen star still vid hallplatsen star aven 6vrig trafik
still. Det gor att risken foér pakérning av pa- och
avstigande passagerare minimeras. Denna férdel
har sarskilt stor betydelse vid hallplatser dar barn
vistas.

Ibland kombineras timglashallplatsens avsmalning
av gatan aven med att sjalva hallplatsytan hojs upp
pa samma sétt som vid upphojda korsningar. Detta
innebar att biltrafikens hastighet sanks ytterligare.
En nackdel &r att effekten av laggolv hos bussarna
minskar eftersom hojdskillnaden mellan plattform
och gata minskar eller kanske helt férsvinner.

Pa gator med stora biltrafikmangder och/eller stora
busstrafikmangder kan timglashallplatser forsdmra
busstrafikens framkomlighet. T ex kan en buss fa
vénta med att angora hallplatsen till dess en métan-
de trafikkd har passerat. Under tiden som bussen
sedan star pa hallplatsen hinner det vaxa upp kder
i bada riktningarna. Nar bussen sedan kér kan 6vrig
trafik i denna riktning “haka pa” och passera hallplat-
sen. Trafiken i andra riktningen far snallt vanta och
detta galler aven busstrafiken. Denna typ av fram-
komlighetsproblem &ar besvérliga eftersom de ar
oregelbundna bade vad galler antal tillfallen och
langden pa tillfallena. Dessutom &r problemen
vanligen som stdrst i hégtrafik.

Av denna anledning rekommenderas timglashall-

platser framst pa gator med sma trafikmangder
bade vad galler busstrafik som 6vrig biltrafik.
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Utmarkning

Hallplatser ska enligt svenska regler markeras med
hallplatsstolpe. | 6vrigt finns inga sérskilda krav pa
utmarkning. Foér att visuellt férstarka intrycken av
hallplatsomradet kan den med férdel utformas med
avvikande beldggning. Observera att det finns
sarskild behov vad galler belaggningar vid hallplats-
omradet.

o

rrom Bjérred i Lomma

Timglashéllplats i Borgeby no
kommun

Erfarenhet

Pa grund av timglashallplatsens stora effekt pa
biltrafikens framkomlighet har hallplatstypen hittills
framst anvants pa lokalgator eller andra lagtrafikera-
de gator, ofta i samband med skolor eller andra
platser dar det vistas mycket barn. Timglashallplat-
ser finns bl a i Link&ping, Géteborg och Borgeby.

Nyligen byggdes timglashallplatser ocksa pa ett
mera trafikerat strak i Géteborg. Vad galler trafiksa-
kerheten finns inget som tyder pa att timglashallplat-
serna inte skulle fungera aven héar, men de har
inneburit att busstrafikens framkomlighet har for-
samrats. Den férsdmrade framkomligheten har
inneburit att fler bussar har fatt sattas in for att klara
att halla samma turtdthet som innan. Timglashall-
platser bér saledes undvikas om busstrafiken ar
omfattande eller biltrafiken ar stor.
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Timglashadllplats

Timglashéllplats i Brécke pa Hisingen i Géteboryg.

Korbana
bredd 3,5 m

Hallplats
langd 20 m

Refuge
bredd 3 m

Timglashallplats i Borgeby norr om Bjarred i Lomma kommun.

L
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Enkel klackhadllplats

Beskrivning

Klackhallplatsen kallas ibland aven “bulhallplats”
eller “utbyggd hallplats”. Den kan s&gas vara en
omvand bussficka dar hallplatsomradet skjuter ut i
gatan istdllet for att vara en “utbuktning” av gatan.
En enkel klackhallplats innebar en avsmalning pa
ena sidan av gatan.

Har gatan endast ett korfalt i vardera riktning inne-
bar denna hallplatstyp att nér en buss stannar vid
hallplatsen maste trafiken bakom bussen stanna
och vénta tills av- och pastigningen av passagerare
ar klar. Trafiken i det motsatta korfaltet paverkas
inte. Finns fler an ett korfalt per riktning kan biltrafi-
ken passera en buss som star still vid hallplatsen.

Generellt bér omkérning vara férbjuden vid klack-
hallplatser pa gator med enbart ett korfalt per
riktning. Foér att forhindra omk&rning kan man t ex
anldgga refuger, eventuellt dverkdrningsbara.

Effekter

Klackhallplatser har manga férdelar och denna
hallplatstyp ar vanlig i bl a Tyskland. Aven i Sverige
har den successivt borjat inféras. Viktiga fordelar ar:

o Litet utrymmesbehov jamfort med andra hall-
platstyper

o Ger bra utrymme f6r andra &ndamal, bl a gang-
och cykelbanor, cykelparkering och vaderskydd

o Det ar mojligt att upplata en stérre del av gatan
for parkering, eftersom hallplatsomradet blir
kortare (se bild)

o Okad trafiksdkerhet fér saval vantande passage-
rare vid hallplatsen som passagerare i bussen
(uteblivna sidoforskjutningar minskar risken att
ramla)

o Farre sidoférskjutningarinnebér 6kad bekvamlig-
het fér busspassagerarna

o Minskad risk for kollisioner da bussen ska ater-
vanda till trafikstrémmen pa gatan

o Minskad risk for felparkerade fordon i samband
med hallplatsen

o Bekvamare av-och pastigning (lattare for bussen
att komma rakt intill kantstenen

o Dampar trafikrytmen och hastigheten pa gatan

Nackdelarna med denna hallplatstyp &r fa, men det

finns risk fér 6kat vagsténk och det kan bli problem
med sndréjningen om inte utformningen goérs nogg-
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rant (detta problem finns aven fér andra hallplatsty-
per, t ex bussficka). Klackhallplatser kan inte heller
anvandas O6verallt. Generellt kan man saga att
klackhallplatser bor undvikas

- vid regelbundna hallplatsstopp éver 30 sek pa
gator med enbart ett korfalt/riktning

- pa gator med tillaten hastighet éver 50 km/h

- pa gator dar trafikkder kan orsaka allvarlig fara
for efterféljande trafik, t ex vid kdébildning i sam-
band med 6vergangsstéllen och pa platser dar
sikten ar dalig.

Klackhallplatser innebar en minskad framkomlighet
for biltrafiken till forman for busstrafiken. Om man
inte kan acceptera att biltrafiken stannas upp helt
kan en grundare klack (1-1,5 m) byggas som méjlig-
gor passage av en stillastdende buss. Detta ger
dock ett brett gaturum da ingen buss star still vid
hallplatsen vilket under vissa tider kan leda till hogre
hastigheter.

Utmarkning

Hallplatser ska enligt svenska regler markeras med
hallplatsstolpe. | 6vrigt finns inga sarskilda krav pa
utmarkning. For att visuellt férstérka intrycken av
hallplatsomradet kan den med férdel utformas med
avvikande belaggning. Observera att det finns
sérskilt behov vad géller belaggningar vid hallplats-
omradet.

Erfarenhet

Klackhallplatser ar an sa ldnge nya i Sverige och
erfarenheterna ar inte sa stora. For narvarande
pagar ett Vagverksfinansierat forskningsprojekt om
busstrafik och trafiksdkerhet dar det bl a ingar att
utvardera klackhallplatser. Den enkat som skicka-
des ut till trafikhuvudmannen varen 1998 visade att
de flesta hade mest positiva erfarenheter av denna
hallplatstyp. En tysk studie gav ett liknande resultat.
De tyska trafikbolagen uppgav ocksa att byggkost-
naden for klackhallplatser var lagre an fér konven-
tionella hallplatser. En trolig orsak till detta ar det
minskade utrymmesbehovet vilket ocksa bérledattill
minskade driftskostnader.
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Enkel klackhdllplats

Pdaverkan pa antalet parkeringsplatser
Klackhdllplats Kantstenshadllplats

Fritt fore
25m

Hallplats Hallplats
18 m 18 m

Fritt efter
13 m

ntverkargatan, Stockholm
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Gdvanlig bussgata

Beskrivning

| staddernas centrala delar ska manga olika intressen
och funktioner samsas om de ofta mycket begransa-
de ytorna. Det stora antalet oskyddade trafikanter,
framst gaende och cyklister, stéller stora krav pa
hdg trafiksdkerhet.

Ett vanligt satt att uppfylla héga krav pa rérelsfrinet
och trafiksdkerhet fér oskyddade trafikanter ar att
inratta gagator eller kanske hela zoner som ar
bilfria. Biltrafiken och da &ven busstrafiken far halla
sigikanten eller utanfor detta omrade. For busstrafi-
ken innebér detta extra langa korvagar, dkade
kortider och langre gangavstand for resenarerna.

Ett satt att forbattra for busstrafiken utan att fér den
delen minska tillgangligheten fér gaende och cyklis-
ter ar att utforma centrala bussgator som ar “gang-
vanliga”. Det innebér att gaturummet utformas med
héga krav pa estetik precis som vid gagator och att
busstrafiken kér med lagre hastighet &n normailt.

Effekter

Att pa detta satt anpassa busstrafiken med tanke pa
de oskyddade trafikanterna ger busstrafiken en
lagre medelhastighet men samtidigt erhalls en mer
central linjestrédckning som minskar kérstrackan och
Okar tillgéngligheten.

Utmarkning

Skylt fér bussgata el motortrafik férbjuden med
undantag fér bussar i linjetrafik.

Erfarenhet

En mycket trevlig gavanlig bussgata finns i Skévde
sedan november 1996. Har kor bussarna i “cykel-
fart” (ca 15 km/h) men framkomligheten bedéms
anda som god. Det ar t ex ovanligt att bussar maste
stanna fér gaende men sma inbromsningar &ar
nddvandiga da och da. Annu sé lange finns ingen
polisrapporterad olycka rapporterad fran bussgatan.
Precis i borjan intraffade en incident med ett barn
men inga personskador uppstod och det ar méjligt
att detta har gjort saval férare som gaende mer
observanta. Sedan dess har ocksa trad planterats
som gjort kdérbanan lite mera avgransad.
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Gaturummet ar drygt 14 m mellan fasaderna med
féljande ungefarliga disponering):

gangyta 3,6m
moblering/trad/stoplar 1,0 m
cykel 1,0m
buss 3,0m
cykel 1,0m
moblering/trad/stolpar 1,0 m
gangyta 3,6m

Bussgatan ar 110 m lang och kostade totalt 3 Mkr
att bygga inklusive utrustning i form av belysning,
cykelstéll, bankar etc. Bussgatan trafikeras av ca
180 bussar/dygn och fungerar bra trots att bussga-
tans bredd inte tillater méten mellan bussarna, utan
forarna far vanta in varandra. Det ar en férdel om
mo&ten mellan bussar kan ske och vid stora bussfl6-
den &r detta en nédvandighet.

| bl a Tyskland har man sedan l&nge kombinerat
bussgator och gagator i viktiga centrala strak i
stddernas centrum, saval i nyare som &aldre stads-
karnor. Ibland finns &ven sparvagnar pa dessa
gator.

De gator som anvands &r inte alltid breda med stora
ytor. Det finns faktiskt gator som inte &r bredare 7-8
m dar man kér bade buss och har ett stort antal
gaende. Pa sa smala gator &r det dock inte mojligt
med en omfattande busstrafik. Pa lite bredare gator
finns exempel pa saval omfattande busstrafik som
ett stort antal gaende. Ibland finns endast ett korfalt
trots att bussarna koér i bada riktningarna. Férarna
kommunicerar i huvudsak med 6gonkontakt och
mots dar det ar mojligt. Ibland kan bussgatorna vara
korta och da &r det enkelt att 6verblicka gatan och
se om det &r nagon métande buss pa vag.

Il TN

Gavénlig bussgata, med métesmjliget, i centrala
Orebro.
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Gavanlig bussgata

Cykel/Buss/Cykel
1+34+1 m
' Helaytan
) Isamma
plan.
Funktioner
) () visas med
olika
belaggning
Trad / Mableri ng Gavanlig busta i Skévde

2 m pa varje sida
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Signalprioritering

Beskrivning

Signalprioritering ar normalt inte en atgard som
forknippas med minskad hastighet pa 6vrig trafik. |
Tyskland finns dock exempel pa att signalprioritering
anvands for att férsvara infart och framkomlighet for
ovrig trafik pa gator dar man 6nskar sa liten trafik
som mdjligt.

| t ex Saarbrucken hindras biltrafiken att komma in
i centrum om det redan har kért in maximalt antal
bilar. Trafiksignalerna ser alltsa till att kberna blir pa
platser dar de stér sa lite som mojligt. | centrum
kommer darmed trafiken och flyta hela tiden. Effek-
ten blir att de som ska k&ra igenom centrum véljer
andra végar.

Bussarna nar fram till signalerna pa egna busskor-
falt och kan darmed passera 6vrig trafik.

| Osnabrick och Minster i Tyskland tilladter man
bussar att svanga vanster fran héger kérbanekant
genom att stoppa o6vrig trafik i signalreglerade
korsningar. | Munster later man &ven bussarna
svanga hdger fran ett “raktfram korfalt” for att buss-
prioriteringen inte ska innebara 6kad framkomlighet
for hogersvdngande bilister.

Viénstersvéang fran busskorféltldngs héger kantsten.
Exempel fran Osnabriick, Tyskland.

Effekter

Genom att lata bussarna styra signalerna sa att
framkomligheten minskar kommer férre bilister att
védlja det aktuella straket. Mindre trafik betyder
minskad risk fér olyckor férutsatt att gatumiljén inte
tillater att hastigheten okar.
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Utmarkning

Ingen sarskild utmarkning kravs.

Erfarenhet

Signalprioritering som hinder,och darmed minskad
biltrafik, anvands med gott resultat i flera Tyska
stader. Exempel ar Saarbriicken, Minster och
Osnabriick.

| Miinster, Tyskland, prioriteras bussarna fére
bilarna genom att svdnga hdger fran “raktfram’™-
korféltet. Hogersvédngande bilar far inte nytta av
bussens prioritering.
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