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Förord  
I många svenska städer planeras införandet av nya eller utbyggnad av befintliga högkvalita-
tiva kollektivtrafiksystem, så kallade BRT-liknande kollektivtrafiksystem. Ofta diskuteras 
också BRT-system och spårväg som två olika möjliga lösningsalternativ för stadens kollek-
tivtrafiksystem. Samtidigt är kunskapsluckorna stora för hur BRT-liknande kollektivtrafik-
system bör utformas i svenska städer utifrån trafiksäkerhet och framkomlighet för olika tra-
fikantgrupper.  

Trivector har studerat hur BRT-liknande kollektivtrafiksystem i Sverige, i jämförelse med 
spårväg och annan kollektivtrafik, påverkar trafiksäkerheten och vilka utformningsprinciper 
som bör användas för BRT-systemen för att säkerställa trafiksäkerhet för oskyddade trafi-
kanter och framkomlighet för kollektivtrafiken. I projektet har litteraturgenomgång, olycks-
analyser och expertworkshop ingått och i denna rapport presenteras resultaten samt slutsatser 
och rekommendationer. 

Från Trivector har Frida Odbacke (projektledare), Jakob Mellin, PG Andersson, Stephan 
Bösch och Hanna Wennberg medverkat. Deltagare i expertworkshopen har bidragit med 
kunskap inom trafiksäkerhet, bussinfrastruktur och spårväg. 

Slutrapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Trafikverkets Skyltfonden. Stånd-
punkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar författaren och överensstämmer 
inte med nödvändighet med Trafikverkets ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom 
rapportens ämnesområde. 

Lund, 2023-01-31 
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Sammanfattning  
Slutrapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Trafikverkets Skyltfonden. Ståndpunk-
ter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar författaren och överensstämmer 
inte med nödvändighet med Trafikverkets ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom 
rapportens ämnesområde. 

Om projektet  
Ofta diskuteras högkvalitativ kollektivtrafik (BRT-system) och spårväg som två olika möj-
liga lösningsalternativ för städers kollektivtrafiksystem, men kunskapsluckorna är stora för 
hur BRT- system bör utformas i svenska städer utifrån trafiksäkerhet och framkomlighet för 
olika trafikantgrupper. Detta projekt syftar till att svara på hur BRT-system i Sverige, i jäm-
förelse med spårväg och annan kollektivtrafik, påverkar trafiksäkerheten och vilka utform-
ningsprinciper som bör användas för BRT-systemen för att säkerställa såväl trafiksäkerhet 
för oskyddade trafikanter som kollektivtrafikens framkomlighet. 

Projektet genomförs med sammanställningar av den litteratur som finns om BRT-liknande 
kollektivtrafiksystem med koppling till trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter. Det görs 
också en genomgång av branschgemensamma och lokala råd och riktlinjer för utformningen 
av trafiksäkra BRT-liknande kollektivtrafiksystem. I projektet ingår även analyser och sam-
manställning av olycksdata, dels för att svara på hur trafiksäkerheten skiljer sig mellan olika 
kollektivtrafiksystem, dels för att ta reda på hur olika principiella utformningar i buss/spår-
vägssystem påverkar trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter. 

Med utgångspunkt i kunskapssammanställning och analyser, samt efterföljande expert-
workshop, har generella rekommendationer tagits fram för hur ett BRT-liknande kollektiv-
trafiksystem kan utformas utifrån såväl trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter som fram-
komlighet för kollektivtrafiken. Förslag på vad som bör studerats vidare har också formule-
rats. 

Trafiksäkerhet på övergripande nivå  
Sammanställningen av tillgängliga mått för risken att råka ut för en olycka kopplat till buss 
eller spårväg visar att det inte finns ett entydigt svar kring vilket kollektivtrafiksystem som 
innebär en högre risk än det andra. De olika riskmåtten är svåra att jämföra då de har olika 
avgränsningar och kommer från olika länder med olika rapporteringssystem. Resultatet av 
analysen i denna rapport antyder att det är en större risk att bli påkörd av en spårvagn eller 
en buss. Siffrorna är dock i samma storleksordning och beaktar man osäkerheterna i beräk-
ningen bör man se skillnaderna som en antydan och inte ett tydligt svar på frågan om vilket 
system som är mer trafiksäkert.  
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1.2.  Metod  

Projektet har genomförts genom följande huvudsakliga moment.  
 

Del 1: Kunskapssammanställning  
Inledningsvis har en sammanställning gjorts av den litteratur som finns om BRT-liknande 
kollektivtrafiksystem med koppling till trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter.  En genom-
gång har gjorts av branschgemensamma och lokala råd och riktlinjer för utformningen av 
trafiksäkra BRT-liknande kollektivtrafiksystem. 

Del 2: Olycksanalys i kollektivtrafikstäder  
För att studera hur trafiksäkerheten skiljer sig mellan olika kollektivtrafiksystem och mellan 
olika principiella utformningar har olycksdata inhämtas och analyserats från de svenska stä-
der som har buss, spårväg eller BRT-liknande system. I första hand har data från olycksda-
tabasen STRADA använts. Även data från händelse-/tillbudsrapportering i städer med spår-
väg har samlats in, men för denna data har jämförbarheten varit begränsad.  

Analysen är genomförd dels på en övergripande nivå mellan buss- och spårvägssystem och 
dels på en mer detaljerad nivå där specifika buss- eller spårvägsstråk med olika utformnings-
principer har studerats. I analysen av olika utformningsprinciper har BRT-liknande stråk 
studerats i relation till motsvarande utformning för spårväg. I den övergripande analysen har 
det inte varit möjligt att avgränsa specifika BRT-liknande system, utan där har buss respek-
tive spårväg analyserats generellt.  

Studierna som genomförts i projektet har anpassats till coronapandemin som i Sverige blev 
aktuell i mars 2020 och som pågick i omgångar med olika intensitet under hela projektperi-
oden (fram till februari 2022). Eftersom resandet med kollektivtrafiken förändrades i hög 
grad under pandemin har den övergripande analysen baserats på data fram till och med 2019.  

Olycksdata har hämtats från olycksdatabasen STRADA samt från händelseregister från Gö-
teborgs, Lunds och delar av Stockholms spårvägssystem. STRADA är ett register för data 
om skador och olyckor inom vägtransportområdet och bygger på rapportering från polis och 
sjukvård. 

När man inhämtar uppgifter om trafiksäkerheten från STRADA finns inte alltid olyckor i 
spårvägssystemet med, eftersom de inte definieras som vägtransportolycka. Om man kom-
pletterar med uttag från händelserapporteringen, som ska finnas inom spårtrafik, finns pro-
blem med att dessa datakällor inte är kompatibla med varandra på grund av olika sätt att 
definiera olyckor och personskador (dessutom finns det inte en enhetlighet mellan olika stä-
ders händelserapporteringssystem). Inom spårvägssäkerhet är fokus på olyckorna/händel-
serna, medan vägtrafiksäkerheten har fokus på personerna i olyckorna och skadeföljden för 
dessa personer i linje med Nollvisionen. I detta projekt har primärt STRADA-datan använts. 
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2. Trafiksäkerhe t för olika  kollektivtrafiksy-
stem  

I detta kapitel presenteras en analys av trafiksäkerheten i olika kollektivtrafiksystem på en 
övergripande nivå med utgångspunkt i en litteraturgenomgång och analys av olyckor och 
riskmått . Syftet med kapitlet är att svara på frågeställningen: Hur skiljer sig trafiksäkerheten 
mellan olika kollektivtrafiksystem (BRT-system, spårväg och andra kollektivtrafiksystem) på 
en övergripande nivå och utifrån ett hela-resan-perspektiv? 

2.1.  Litteraturgenomgång  

Trafiksäkerhet i kollektivt rafiken  
I följande avsnitt görs en sammanställning av den kunskap som finns om hur trafiksäker-
heten skiljer sig mellan olika kollektivtrafiksystem. Fokus ligger på i vilken grad oskyddade 
trafikanter löper risk att utsättas för olyckor och personskador när de befinner sig i eller intill 
kollektivtrafiksystemet.   

Buss 

I Skåne sker flest bussrelaterade olyckor (olyckor i samband med bussresa som inträffat i 
någon del av hela reskedjan till/från/under bussresa) i samband med sträckor (38 %). Efter 
sträckor är de vanligaste olycksplatserna för bussolyckor busshållplatser (22 %) respektive 
korsningar (20 %) (Berntman m.fl . 2012). I bussrelaterade olyckor får oskyddade trafikanter 
allvarligare skador i jämförelse med de passagerare som skadats på bussen. 

För oskyddade trafikanter sker de allvarligaste olyckorna i synnerhet under vintertid. Flest 
olyckor med dödlig utgång för oskyddade trafikanter har skett vid gryning, skymning eller 
då det varit mörkt ute (Larsson 2009). För bussresor varierar olycksfördelningen beroende 
på typ av resa. I en studie utförd i Köpenhamn (Jörgensen 1996) har olyckor i pendlingsresor 
från Köpenhamns ytterområden jämförts med olyckor för resor i centrala Köpenhamn. An-
talet olyckor som uppkommit under pendlingsresorna med buss är betydligt fler än för buss-
resor centralt. Vidare skiljer sig också fördelningen av olyckor. För pendlingsresorna sker 
en större andel av olyckorna i fordonet i jämförelse med bussresorna centralt. 

För bussrelaterade olyckor är oskyddade trafikanters singelolyckor den dominerande olycks-
typen, och halka samt ojämnt underlag är vanliga orsaker bakom dessa. Eftersom singelo-
lyckor är underrapporterade i polisens olycksstatistik, så medför det att studier som baserats 
på olycksdata från polisen skattar riskerna vid bussresor betydligt lägre. För olyckor som 
inträffat när resenärer väl är ombord på bussen, så är inbromsningar den främsta olycksor-
saken. Nära hälften av de som skadas ombord på bussar är 75 år eller äldre (Berntman m.fl . 
2012).  
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I vissa situationer kan bussen också vara indirekt inblandad i trafikolyckor. Den indirekta 
inblandningen i en olycka kan exempelvis ske när en buss visuellt döljer en oskyddad trafi-
kant som sedan blir påkörd i en korsning när den försöker korsa vägen, eller då en oskyddad 
trafikant korsar gatan utan uppsikt för att försöka hinna med en buss (Brenac & Clabaux 
2005). När bussrelaterade olyckor studerats konstateras kvinnor mer drabbade än män. I 
Skåne står kvinnor för 67 % av de skadade i bussrelaterade olyckor (Berntman m.fl. 2012). 

BRT 

Vid en genomgång av den litteratur som belyser trafiksäkerhet i BRT-system blir det tydligt 
att det finns stora kunskapsluckor. Detta gäller både internationellt och i Sverige samt sär-
skilt gällande påverkan på oskyddade trafikanter.  

I Malmö finns exempel på BRT-liknande system i svensk kontext där man utvärderat trafik-
säkerhetseffekter av införandet. MalmöExpressen som busskonceptet kallas, öppnade på en 
av de tidigare stadsbusslinjerna (med viss modifiering) i Malmö 2014. För att anpassa infra-
strukturen till MalmöExpressen anlades bland annat busskörfält på delar av sträckan och 
trafiksäkerhetshöjande åtgärder infördes på några platser längs stråket.  

Tre år efter införandet gjorde Malmö stad en utvärdering där trafiksäkerhet var en av 
aspekterna som belystes (Malmö stad & Ramböll 2018). Slutsatserna var dels att det inte 
gick att se någon tydlig skillnad i olycksutveckling för MalmöExpressens stråk i förhållande 
till hela staden. Inte heller i en jämförelse före och efter införandet av MalmöExpressen på 
Amiralsgatan, den del av stråket som innehåller den största andelen busskörfält, går det att 
se någon signifikant skillnad. Dock har andelen olyckor på Amiralsgatan minskat i förhål-
lande till totalt antal olyckor på hela MalmöExpressens sträckning.  

När endast de bussrelaterade olyckorna på Amiralsgatan analyseras, finns en antydan om att 
antalet skadade fotgängare ökat efter införande av MalmöExpressen. Detta kan delvis ha att 
göra att antalet personer som rör sig i trafiken har ökat i samband med att resandet på Malmö-
Expressen ökat stadigt jämfört med innan införandet. Dock kan det konstateras att det är 
svårt att dra tydliga slutsatser när det i detta fall inträffat ett relativt litet antal olyckor. 
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Figur 1. MalmöExpressen (Foto: PG Andersson) 

I en amerikansk studie (Bia & Ferenchak 2022) har trafiksäkerheten för oskyddade trafikan-
ter i BRT-system studerats. Efter omvandling från ett traditionellt busstråk till ett BRT-stråk 
längs en huvudgata sjönk antalet dödliga och allvarliga olyckor med 70%. Motsvarande 
sänkning för kontrollgatorna i studien uppgick endast till 6 %. 

Ett annat exempel på en internationell studie presenteras av Dudata m.fl. (2012), där man 
studerat trafiksäkerhet kopplat till BRT-system i flera städer på olika kontinenter. Författarna 
lyfter fram New York som ett exempel där gator med busstrafik innebär större risk för oskyd-
dade trafikanter. Denna trafikantgrupp är alltså särskilt utsatt på huvudvägnätet, vilket oftast 
är där som BRT-system implementeras. Detta genererar fler fotgängar- och cykelrörelser, 
vilket i sin tur ökar risken för olyckor. Författarna betonar vikten av rätt utformning av ga-
turummet och av hållplatser för att begränsa denna risk. Studien visar att den vanligast före-
kommande olyckan i några studerade BRT-stråk var kollision mellan personbilar (det vill 
säga ej direkt relaterat till busstrafiken), men bland de skadade förekommer fotgängare till 
störst del (54 %). Den vanligaste olyckan där en fotgängare var inblandad inträffade då per-
soner korsade busskörfältet och blev påkörd av buss, vilket oftast förekom vid stationer. 

Tidigare forskning om hur utformningen av BRT-system påverkar trafiksäkerhet presenterar 
blandade resultat. I en australiensk studie (Goh m.fl. 2014) konstateras att införandet av 
BRT-stationer förlagda vid egna kollektivtrafikkörfält har bidragit med ett reducerat antal 
olyckor jämfört med innan. Samtidigt presenterar en colombiansk studie (Boccarejo m.fl. 
2014) utförd i Bogota att antalet olyckor där ökat vid de större stationerna. 
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Figur 2.Station i bussystemet Transmilénio i Bogota (KPBS Public Media) 

Utformningen av korsningar och kollektivtrafikkorridorers geometri konstateras i studier 
som en av de viktigaste påverkansfaktorerna för trafiksäkerheten. Utformningen konstateras 
som mer betydande för trafiksäkerheten än valet mellan BRT och spårvagn (Dudata m.fl. 
2012). 

I Sverige har en studie av BRT-system och trafiksäkerhet gjorts av Sarvik med flera (2019). 
Som handlar om att skapa bättre förståelse för hur trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter 
kan inkluderas vid planering av BRT-liknande stråk i Sverige. Sarvik drar slutsatsen att tra-
fiksäkerhetsperspektivet ofta är svårt att förena med kollektivtrafikens mål om hög fram-
komlighet. Ofta beaktas trafiksäkerheten i ett sent skede av planeringen, vilket begränsar 
möjligheterna för genomtänkta lösningar som gynnar både trafiksäkerhet och framkomlig-
het. Studien konstaterar att det finns ett behov av att mer systematiskt inkludera trafiksäker-
het för oskyddade trafikanter i ett hela resan-perspektiv i kollektivtrafikplaneringen och att 
kunskapsunderlaget om effekter av trafiksäkerhetshöjande åtgärder är bristfälligt.  

Spårväg 

Spårvagnar har i jämförelse med bil och buss en längre bromssträcka på grund av sin vikt 
samt den glatta ytan på rälsen, vilket gör det svårare för spårvagnar att bromsa för oskyddade 
trafikanter i spårområdet (SWOV 2021). Dock är det osäkert hur stor skillnaden är mellan 
spårvagn och buss när man jämför med långa, dubbelledade bussar. Vidare är alla oskyddade 
trafikanter inte medvetna om sin väjningsplikt gentemot spårvagnar, vilket ger upphov till 
många olyckor (SWOV 2021). När spårvagnar kolliderar med oskyddade trafikanter är san-
nolikheten högre för en allvarlig utgång av olyckorna. I en schweizisk studie har utgången 
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av olyckor mellan spårvagnar och andra trafikanter studerats (Marti m.fl. 2016). Studien 
konstaterar att andelen spårvagnsolyckor som lett till allvarliga skador eller dödsfall är 90 % 
för fotgängare och 83 % för cyklister, i jämförelse med bilister och lastbilar där motsvarande 
andelar är 25 % och 4%. Hastighet är en viktig indikator för allvarlighetsgraden i spårvagn-
solyckor. För varje ökad km/h ökar risken för en dödlig olycka vid kollision med spårvagn 
med 12 % (Naznin m.fl. 2016). 

Ett exempel från Dresden visar att andelen trafikolyckor med personskador med spårvägs-
inblandning ett år utgjorde cirka 4 % av det totala antalet personskador i stadens trafiko-
lyckor. Dresden har 470 000 invånare med ett spårvagnsnät på 129 km varifrån cirka 70 % 
av nätet trafikeras i blandtrafik. I Zürich (342 000 invånare, 69 km spårvagnsnät varav 80 % 
i blandtrafik) gjordes en studie som visade att olyckor mellan spårvagn och gångtrafikanter 
utgjorde 6 % av alla olyckor i gångtrafiken.  

 

Figur 3. Station längs spårvägslinje i Zürich (Kanton Zürich) 

De flesta olyckor mellan spårvagn och fotgängare sker vid hållplatser. Särskilt barn och äldre 
råkar ut för olyckor. I Zürich står människor som är 60 år eller äldre för 66 % av spårvägso-
lyckorna vid hållplatserna. En studie från Stuttgart visar att antalet skadade av spårvagnar 
vid fotgängarövergångar är starkt beroende av spårvagnarnas bromsar. Man kan se att antalet 
skadade utanför fordonet håller på att minska medan antalet skadade i fordonet ökar på grund 
av mer effektiv inbromsning (Beer & Brenac 2006).  

Fordonsparken i spårvagnssystem har också en stor påverkan på trafiksäkerheten. I Göteborg 
har en stor förbättring av trafiksäkerhet skett under 90- och 00-talet. Spårvagnar har gått från 
att vara inblandade i 48 % av olyckor där fotgängare skadats eller dödats till 16 %. Flera skäl 
ligger bakom reduktionen av antalet olyckor, men två anledningar är förbättrade fordon (Tra-
fikkontoret Göteborg 2009). De moderna spårvagnarna har ett bättre bromssystem, och har 
en annorlunda utformad front som reducerar risken för olyckor. Dessutom har man de sen-
aste åren arbetat mer aktivt med stängsling för att förhindra spårspring. 
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De flesta olyckor som sker mellan fotgängare och spårvagnar sker vid spårvagnens hållplat-
ser. Barn och äldre är överrepresenterade i olyckor mellan spårvagn och fotgängare. Allvar-
lighetsgraden för fotgängarolyckor beror på graden av separering för spårvagnen. Där spår-
vagnen har reserverat utrymme så har olyckornas allvarlighetsgrad varit högre än där spår-
vagnen trafikerar i blandtrafik, vilket kan förklaras genom att spårvagnar kan hålla högre 
hastighet i reserverat utrymme (Beer & Brenac 2006). 

Trafiksäkerhet i ett h ela resan-perspektiv  
När trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter i buss- och spårvägssystem beaktas är det viktigt 
att även belysa olycksrisken i ett hela resan-perspektiv. Frågan har endast hanterats övergri-
pande i detta projekt, men det blir tydligt i litteraturgenomgången hur kunskapen om detta 
är begränsad. Ett exempel på en rapport som belyser trafiksäkerheten ur ett hela resan-per-
spektiv i busstrafiken är Berntman m.fl . (2012) som menar att flera av tidigare jämförelse-
studier av risker för olika färdsätt inte har inkluderat risken vid förflyttningen till/från kol-
lektivtrafiken eller risk för fall ombord på kollektivtrafiken. Dessa risker kan även skilja sig 
för olika kollektivtrafikslag, till exempel utifrån hur långt det är till hållplats/station eller hur 
lång tid resan tar.  

Berntman har belyst den totala skadebilden vid bussresor och orsaken till att människor ska-
das samt har beräknat risktal som är av relevans för de jämförande analyser som genomförs 
i det här projektet. I en studie utförd i Skåne konstateras att risken är 75 % högre att utsättas 
för en olycka som bussresenär i jämförelse med bilresenärer. Risken härstammar ur det 
längre gångavstånd mellan hem och färdmedel som buss innebär jämfört med bil. Resan till 
och från bussen (inklusive på- och avstigning) är betydligt mer olycksdrabbad, i jämförelse 
med när resenären väl är på bussen. Exempelvis är risken 7 gånger större att råka ut för en 
lindrig olycka på väg till eller från bussen jämfört med när resenären väl är på bussen. 

Fokus i Berntmans studie är busstrafik och inte spårväg eller BRT-system. Motsvarande 
studier om trafiksäkerhet i ett hela resan-perspektiv för BRT har inte hittats och inte heller 

Figur 4. Äldre spårvagn (M21) i Göteborg. 
(Bild: Bruse LF Persson)  

 

Figur 5. Modern spårvagn (M33) i Göteborg (Göte-
borgs Spårvägar) 
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studier om singelolyckor kopplat till BRT-system. När det gäller spårvägssystem finns stu-
dier i Oslo som belyser singelolyckor i spår m.fl. som pekar på omkullkörning i spårvägs-
skenor som en vanligt förekommande olycksorsak. Cirka 10 % av cykelolyckorna i Oslo 
2014 orsakades av omkullkörning i spårvägsskenor (Melhuus m.fl. 2015). I ett spårvägssy-
stem med en stor andel separat utrymme minskar dock risken att cyklister kör omkull i spå-
ren. 

För att få en överblick för hur trafiksäkerheten i ett hela resan-perspektiv kan förstås kan  
Figur 6 nedan vara en utgångspunkt. I figuren illustreras hur oskyddade trafikanter utsätts 
för trafiksäkerhetsrisker kopplat till kollektivtrafik. Dels är de exponerade för trafiksäker-
hetsrisker vid sina gång- eller cykelresor till eller från hållplatsen (A och B), dels finns det 
en risk att falla när man som resenär befinner sig ombord på fordonet (C). Dessutom riskerar 
kollektivtrafikfordonet att köra på oskyddade trafikanter som inte ska resa med kollektivtra-
fiken, men som befinner sig i trafiken där fordonen passerar (D).  I analyser av trafiksäkerhet 
kopplat till kollektivtrafikresor är det vanligast att olyckor D analyseras, men hur trafiksä-
kerhet för A och B skiljer sig mellan buss- respektive spårvägsresor behövs undersökas vi-
dare.   

 

Riskmått för analys av trafiksäkerhet i olika kollektivtrafiksystem  
I detta avsnitt sammanfattas riskmått från tidigare studier som beskriver risk för olycka eller 
att skadas eller omkomma kopplat till buss- eller spårvägstrafik. Studiernas riskmått relate-
ras dels till utbudskilometer, som baseras på transportarbetet för fordonet och dels till per-
sonkilometer, som baseras på transportarbetet för resenären. 

Risk för olycka  

I Frankrike sammanställs olycksstatistik från landets spårvägssystem av STRMTG (Service 
Technique des Remontées Mécaniques et des Transports Guidés) som är ett nationellt kom-
petenscenter inom den statliga myndigheten för ekologisk omställning. I Tabell 1 nedan 
finns en sammanfattning de gjort av olyckor mellan 2010 och 2019. I den sammanställningen 
har de även tagit fram liknande nyckeltal för bussystem. Dessa bussystem omfattar både 

Figur 6. Illustration av oskyddade trafikanters exponering kopplat till buss-/spårvägstrafik 
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Tabell 5. Antalet skadade, oskyddade trafikanter i buss- respektive spårvägstrafiken per miljon utbudskilometer 
i Göteborg 1988-1994. Innehåller ej singelolyckor. Större spårvägsolycka 1992 exkluderad.  

Olyckor  Spårvagn  Buss  

Skadade  2,99 0,76 

Omkomna  0,21 0,02 

Skadade + omkomna  3,1 0,78 

 

Sammantaget om riskmått  

Baserat på de sammanställningar som redovisats ovan från ett begränsat antal städer eller 
operatörer, så finns en antydan till att risken att råka ut för en olycka kopplat till buss eller 
spårväg (utan hänsyn till skadegrad eller trafikantgrupp som är inblandad i olyckan) är större 
kopplat till bussystem än vad den är i spårvägssystem. Analyserna som baseras på endast 
skadade eller omkomna visar dock inte samma bild. Studien från Göteborg från 1998-1994 
visar att risken var fyra gånger större att skadas eller omkomma i spårvägstrafiken jämfört 
med busstrafiken. Dock har utvecklingen av trafiksäkerhet i utformning av infrastruktur och 
fordon i spårvägssystemet utvecklats sedan dess, så motsvarande analys idag skulle möjligen 
visa på en mindre skillnad mellan spårväg och buss.  

2.2.  Olycksanalys  

De riskmått som hittats i litteraturgenomgången bygger på data som utgörs antingen av alla 
fordonstyper/trafikantgrupper eller som har fokus på olyckor (inte personskador). Ambit-
ionen i detta projekt är att jämföra trafiksäkerheten för olika kollektivtrafiksystem, men med 
fokus på skadade, oskyddade trafikanter i svenska städer. 

Metod  
Målet med analysen har varit att ta fram ett genomsnittligt riskmått för oskyddade trafikanter 
som beskriver risken att skadas i buss-, BRT-, respektive spårvägssystem i Sverige. Detta 
riskmått baseras på antalet skadade per utbudskilometer.  

Tidigt identifierades begränsningar i att få fram generella data för BRT-liknande system, 
därför fokuserades denna analys på alla typer av bussystem samt spårväg. Nästa begränsning 
identifierades i att det finns mycket få tillgängliga data för utbudskilometer för buss i svenska 
städer. Det finns data för stadsbusstrafik samt all busstrafik i landet, men mycket lite för alla 
typer av busstrafik inom tätorterna. Ett riskmått baserat på utbudskilometer som även inklu-
derar all regionbusstrafik i landet blir inte intressant i jämförelse med spårvägstrafiken som 
enbart sker i städer.  
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Metoden som valdes för att få fram riskmåttet var att utgå från andel busstrafik inom tätort i 
förhållande till hela regioner. Den data som ligger till grund för andelarna för respektive 
region i Sverige samlades in 2000 av Svenska Lokaltrafikföreningen (2000). Uppgifterna 
kom från trafikhuvudmän och primärkommunala trafikhuvudmän i samtliga län. Att äldre 
data använts för andelarna innebär en osäkerhet i beräkningarna, men trots det bedömdes 
den ha en tillräcklig träffsäkerhet för att kunna användas. Hur andelen tätortstrafik ändrats 
sedan 2000 är okänt. 

Analysen är baserad enbart på STRADA-data, eftersom händelserapporteringen inte är kom-
patibel med STRADA-datan. För att riskmåttet ska bli så jämförbart som möjligt har ana-
lysen begränsats till endast olyckor utanför buss respektive spårväg samt enbart oskyddade 
trafikanter som blivit skadade. Singelolyckor har ej heller inkluderats. 

Resultat 
Resultat av analysen visas i Tabell 6 nedan. Siffrorna anger vilken risk det är per miljoner 
utbudskilometer att en oskyddad trafikant blir påkörd av buss respektive spårvagn. Resulta-
tet antyder att det är en större risk att bli påkörd av en spårvagn än av en buss. Siffrorna är 
dock i samma storleksordning och beaktar man osäkerheterna i beräkningen bör man se 
skillnaderna som en antydan och inte ett tydligt svar på frågan om vilket system som är mer 
trafiksäkert.  

Tabell 6. Skadade, oskyddade trafikanter i olyckor med buss i svenska tätorter (tätortsgränser SCB) samt med 
spårväg i Lund, Göteborg, Norrköping och Stockholm. Ej singelolyckor eller ombord-/på-/avstigandeolyckor.  

Kollektivtrafikslag  
Antal skadad e, 
oskyddade trafi-
kanter  

Miljoner utbuds-
kilometer  

Antal olyckor per 
miljoner utbuds-
kilometer *   

Buss 1787 2280 0,72 

Spårväg 167 177 0,94 

* I genomsnitt mellan 2010-2019 

Om resultatet ovan appliceras på frågan om buss eller spårväg i ett specifikt stråk skulle 
generera störst olycksrisk, behöver man inkludera kapacitet i analysen. Det krävs nämligen 
fler trafikerande fordon per timme för att uppnå samma kapacitet i ett bussystem än vad som 
krävs i ett spårvägssystem eftersom en spårvagn rymmer fler passagerare. Den högre kilo-
meterproduktionen leder således till att skillnaden mellan olycksrisken för buss- respektive 
spårvägssystem blir mindre. Resultatet inkluderar dock inte risken att skadas ombord på for-
donet eller på väg till/från bussen eller spårvagnen. Då hållplatsavstånden (och därmed gång-
avstånd till hållplats) generellt kan vara längre i spårvägssystem jämfört med i bussystem 
(SKL och Trafikverket 2012), kan risken att skadas på väg till/från spårvägen antas vara 
större än till/från bussen. 
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I Figur 7 nedan visas fördelning mellan allvarlighetsgrader i analyserade kollisionsolyckor 
mellan oskyddade trafikanter och buss respektive spårvagn. Resultatet visar att fler blir all-
varligt skadade eller omkommer i spårvägsolyckor jämfört med bussolyckor. Andelen okänd 
skadegrad är stor i bussrelaterade olyckor, men träffsäkerheten i statistiken är som störst för 
allvarliga skador och för dödsolyckor, så det bör rimligtvis finnas mycket få av dessa bland 
de olyckor som har okänd skadegrad.  

 

Figur 7. Fördelning mellan allvarlighetsgrader i kollisionsolyckor mellan oskyddade trafikanter och buss re-
spektive spårvagn. 

I Figur 8 visas fördelning av var olyckan inträffat för buss- respektive spårvagnsrelaterade 
olyckor med oskyddade trafikanter. Resultatet visar att de flesta identifierade olyckorna in-
träffat på sträcka (47 % respektive 36 %). Knappt en tredjedel av olyckorna har inträffat 
vid hållplats (26 respektive 30 %).  Dock är det 7 respektive 14 % av olyckorna där plats-
typ inte angetts i rapporteringen. 
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I Figur 9 nedan visas fördelning mellan vilka hastigheter som angetts vid rapportering till 
STRADA. Trots osäkerhet i hur tillförlitlig  denna data är och hur väl känd hastighetsbe-
gränsning varit vid rapportering, går det att se en antydan till att det är vanligare med högre 
hastigheter i de stråk där spårvägsolyckorna inträffat. 

 

Figur 9. Fördelning mellan vilka hastighetsbegränsningar som angetts vid rapportering av studerade olyckor.  

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

Gångfart 30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h >60 km/h övrigt

Buss Spårväg

20%

47%

26%

7%

Buss

Korsning/passageSträcka

Hållplats Övrigt

20%

36%

30%

14%

Spårväg

Korsning/passageSträcka

Hållplats Övrigt

Figur 8�����)�|�U�G�H�O�Q�L�Q�J���P�H�O�O�D�Q���´�S�O�D�W�V�W�\�S�´ i buss-/spårvägsrelaterade kollisionsolyckor med oskyddade trafi-
kanter där någon blivit skadad. 
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andelen allvarligt skadade och omkomna var större i spårvägsstråk jämfört med i 
busstråk. 

Det finns ytterligare en slutsats att dra utifrån litteraturstudien, nämligen att utformningen är 
avgörande för hur trafiksäkert systemet blir för oskyddade trafikanter. I följande kapitel be-
lyses hur olika utformningsprinciper påverkar trafiksäkerheten.  
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3. Trafiksäkerhet i olika principiella utform-
ningar  

Detta kapitel består av litteraturgenomgång samt analys av kollektivtrafik och trafiksäkerhet 
med fokus på generella utformningsprinciper. Syftet med kapitlet är att svara på frågeställ-
ningen: Hur påverkar olika principiella utformningar trafiksäkerheten för oskyddade trafi-
kanter? I detta kapitel läggs ett särskilt fokus på utformningsprinciper för BRT-liknande 
system, men med referens till utformning av spårvägssystem som (förutom spåren) ofta kan 
liknas vid de principer som används vid utformning av BRT-infrastruktur.  

3.1.   Litteraturgenomgång  

Följande litteraturgenomgång har sin utgångspunkt i frågan vad det finns för övergripande 
råd och riktlinjer för trafiksäker utformning av buss, BRT och spårväg, samt vad det finns 
för tillgänglig forskning kring vilka utformningsprinciper i dessa system som har visat sig 
vara av betydelse för trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter.  

Rådande riktlinjer för utformning  

Ett urval av planeringsdokument för svenska buss-, BRT- eller spårvägssystem har analyse-
rats utifrån vilka trafiksäkerhetsaspekter som betonas. Efter genomläsning av dessa doku-
ment har en sammanställning gjorts av vilka riktlinjer som finns kring sido-/ytterförlagt vs 
mittförlagt busskörfält/spår, samt vad som generellt sägs om trafiksäkra lösningar. I Tabell 
7 nedan visas en översikt av vilka dokument som analyserats och i följande avsnitt görs en 
sammanfattning av riktlinjerna. 
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vardera sida, alternativt mittförlagda i mitten av gaturummet. Ett annat alternativ 
är att låta bussen trafikera i ett utrymme utan parallell trafik intill, detta brukar be-
nämnas bussgata.  

Genomgången av planeringsdokument för buss/BRT visar att där det ges rekom-
mendationer för mitt-, alternativt ytterförlagda busskörfält, så är det mittförlagda 
busskörfält som förespråkas. Detta beror främst på framkomlighetsanspråket då ett 
mittförlagt busskörfält i högre grad undviker korsade fordonsflöden jämfört med 

Figur 10. Mittförlagt busskörfält på Amiralsgatan, Malmö. (Foto: PG Andersson) 

Figur 11. Ytterförlagt busskörfält längs Östra Varvsgatan, Malmö. (Foto: PG Andersson) 

Figur 12. Bussgata i Lindholmen, Göteborg. (Google Maps) 
























































