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Sammanfattning

Kungsgatans busshallplats ligger i Malmo innerstad och trafikeras av saval stads- som
regionbussar. Hallplatsen bestar av tva lagen varav lage A trafikeras av bussar pa vag norrut eller
pa vdg mot centrum och lage B trafikeras av bussar pa vég soderut.
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Kungsgatans busshallplats samt narliggande 6vergangsstalle.

Trafiksakerheten runt omkring busshallplatsen har ifragasatts under manga ars tid, varfér man
provat ett antal atgarder for att hoja denna, dock utan tillfredsstallande resultat.

Under senare ar har dven kapacitetsproblem fér inkommande bussar visat sig forekomma, inte
minst under de hardast belastade timmarna pa dygnet. Hur stora dessa problem ér, har man dock
inte haft kunskaper om. Under 2004 publicerade Skanetrafiken, som ar trafikhuvudman for
kollektivtrafiken i Malmd, rapporten FramForBuss. | denna lamnades forslag pa ett antal olika
atgarder for att forbattra situationen for busstrafiken i Malmo. Ett antal av dessa forslag skulle
komma att berora busstrafiken langs Amiralsgatan varav situationen vid Kungsgatans
busshallplats skulle komma att paverkas. Forslagen man gav innebar bland annat att man ville
infora permanenta busskorfalt pa delar av Amiralsgatan samt att dessa skulle markeras pa ett
tydligt satt for att minska otillaten anvandning av dessa.

For att ta reda pa om kapacitetsbristen pa Kungsgatans busshallplats var sa stor som man
missankte utformades en sarskild lista som skulle anvandas vid faltstudier pa platsen. Sammanlagt
genomfordes 8 faltstudier, jamt fordelade mellan de tva héllplatslagena A och B och dessa
anvéandes till olika typer av berakningar. Faltstudier pa platsen visade att savél hallplatslage A som
B hade trangselproblem vid de hardast belastade tiderna pa dygnet. 7 % av de inkommande
bussarna pa hallplatslage A fick inte plats pa hallplatsen direkt, utan fick sta utanfor hallplatsen
och vénta till hallplatsen fick en ledig plats. Motsvarande siffra vid hallplatslage B var 6 %.

Som komplement till faltstudierna genomférdes aven en videoinspelning av Kungshallplatsens
busshallplats med omnejd. Vid granskning av denna kunde konstateras att bristande kapacitet pa



hallplatsen dven paverkade trafiksakerheten pa nérliggande 6vergangsstalle genom att denna ofta
blev helt eller delvis blockerad av védntande bussar. Dessa stod dessutom ofta och skymde sikten
for saval gang- och cykeltrafikanter som for passerande bilister.

Pa Amiralsgatan, som Kungsgatans busshallplats ar beldgen pa, finns i h6jd med det narliggande
overgangsstallet fem korfalt. Overgangsstillen pa huvudgator med ménga korfalt kan anses vara
nagra av de mest olycksdrabbade ur trafiksakerhetssynpunkt och drygt 40 % av alla
kollisionsolyckor dar fotgangare skadas sker pa fyrfaltiga gator. For att fa ett matt pa
trafiksdkerheten pa 6vergangsstéllet gjordes saval vdjningsbeteendestudier som
punkthastighetsmatningar av bilars hastigheter pa 6vergangsstallet. Beteendestudierna visade att
cirka 41 % av bilisterna stannar for fotgangare medan 59 % véljer att kora vidare. Detta &r en
mycket lag andel stannande bilister, men beteendestudier gjorda pa andra fyrféltiga gator i
narheten visar pa annu farre stannande bilister. Punkthastighetsmétningar gjorda pa
overgangsstallet visade att medelhastigheterna mitt pa dagen lag pa drygt 45 km/h. Da tillaten
hastighet pa gatan & 50km/h kan det konstateras att dessa medelhastigheter understiger tillaten
hastighetsgrans. Dock kan hastigheten anses hég med tanke pa siktforhallanden pa platsen samt
att hastigheten &r métt precis da bilen passerar 6vergangsstallet och bilisten darmed bor halla en
nagot begransad hastighet. Hastigheten har en mycket stor betydelse for hur allvarlig
konsekvenserna av en olycka blir och sju av tio fotgdngare som traffas med en hastighet av 50
km/h dodas.

Vad galler hopklumpning av bussar pa en hallplats kan de viktigaste orsakerna till detta problem
knytas till: tidtabell, forarbeteende, utformning av vagnat och framkomlighet, vider och
véglag, hallplats, bussars tekniska prestanda, trafikantantal, bussutformning, taxesystem,
trafikantbeteende samt trafikledning. Givetvis dr det dven viktigt att ta hansyn till manga
andra faktorer vid utformning av en hallplats och savil vilken typ av hllplats som kan anses
lamplig pé en viss gata som kvalitén pd denna méste beaktas.

Foreslagna atgarder pa och omkring Kungsgatans busshallplats bygger pa gjorda faltstudier samt
vad litteraturstudier visat. Mattias Samuelsson, trafikplanerare inom Skanetrafiken har redan tagit
fram ett forslag som pa manga satt skulle forbattra trafiksakerheten i omradet samt oka
kapaciteten for bussarna, varfor lamnat forslag till mycket stor del paminner om detta.

For att minska antalet bussar pd Kungsgatans busshallplats och ddrmed minska risken for
trangsel pd denna foreslas ett nytt hillplatslige for stadsbussar ldngre sdderut pa
Amiralsgatan. Forslaget innebdr dven en flytt av det ndrliggande och odvervakade
overgangsstallet cirka sju meter sdderut. I och med denna flytt blir bade hallplatsomradena pa
lage A och B lidngre. Vidare foreslds ett permanent korfilt avsett for bussar, cyklar och
taxibilar pd var sida om gatan samt att dessa markeras pd ett tydligt sétt. For att minska risken
for olyckor pa dvergéngsstéllet foreslds dven tva extra refuger pa detta.



Summary

Capacity and traffic safety at bus stops- A study of the bus stop at
Kungsgatan and proposals to improve the bus stop and the surrounding
area

The bus stop of Kungsgatan is situated in the inner city of Malmé and both city buses and
regional buses operate from the bus stop. The bus stop consists of 2 stands; stand A and stand B.
Northbound buses and inner city buses depart from stand A and southbound buses depart from
stand B. Road safety at this particular bus stop has been an issue for several years. Due to this, a
number of preventative measures have been implemented to improve the situation, however
without significant success.

During recent years capacity problems have occurred at the bus stop for buses arriving at the bus
stop, particularly during rush hour traffic. However, there has not been sufficient knowledge
about the problem. In 2004, the report “Framfor Buss” was published by “Skanetrafiken”, the
responsible authority for public traffic in Malmad. In the report proposals were presented in how
to improve bus traffic in Malmd. A number of the proposals had a direct effect on the bus stop of
Amiralsgatan. The proposals included that a permanent bus lane would be introduced at certain
parts of Amiralsgatan and also that the new bus lane would be marked clearly to prevent illicit
usage.

To find out whether the capacity problems at the bus stop of Kungsgatan were as big as suspected
, a list was drawn up to be used for field studies at the location. There were eight field studies
carried out in total and those studies were equally divided between stand A and stand B.
Subsequently the studies were used for various calculations. The field studies showed that both
stand A and stand B had problems with over crowded traffic during rush hour traffic. During this
time 7 % of buses arriving at platform A could not get access to the bus stop straight away but
had to queue to get a space. The equivalent of platform B was 6 %.

As a complement to the field studies, a video recording was carried out at the Kungsgatan bus
stop and the surrounding area. When the video was studied it was found that the capacity issue at
the bus stop had a direct effect on the road safety at the adjacent pedestrian crossing. This was
due to the fact that buses waiting to park at the bus stop were often fully or partly blocking the
pedestrian crossing. The buses were also often blocking the view for both pedestrians and cyclists
as well as drivers.

At the level of the pedestrian crossing at the Kungsgatan bus stop there are 5 lanes in the road.
Pedestrian crossings on main roads with several lanes show a high accident frequency and slightly
over 40% of all collision accidents where pedestrians are injured occur on roads with more than 4
lanes. To measure road safety at the pedestrian crossing, road behaviour was observed. The
frequency of drivers making way for pedestrians was observed as well as speed spot checks at the
pedestrian crossing. Behaviour studies showed that approximately 41 % of the drivers stopped to
make way for the pedestrians while 59% of the drivers kept driving. This shows very low
percentage of drivers stopping to give way for pedestrians. However, when behaviour studies were
carried out at other roads with 4 lanes in the same area, even less drivers stopped to give way for
pedestrians. Speed spot checks at the pedestrian crossing showed that the average speed during
mid-day was just over 45k/hour. Considering that the speed is 50 k/hour it can be established
that the average speed is below the speed limit. However, the speed can still be considered high
when taking in to account the poor visibility at the crossing. Speed is a major contributing factor



when determining the seriousness of an accident and 7 out of 10 pedestrians who are hit by a car
travelling at 50 k/hour are killed .

In relation to the “clustering” of buses at a bus stop , the main contributing factors are; bus time
table, the behaviour of the bus driver, road network, road accessibility, weather, the state of the
road, bus stop, the technical performance of the bus, level of traffic, the design of the bus, rate
system, behaviour of the passengers (road users)? And traffic control. Obviously there are also a
number of other factors that have to be taken in to account when planning a bus stop such as
what type of bus stop would be suitable and also the quality of the bus stop.

Proposed preventative measures at Kungsgatan bus stop and surrounding area have been based on
the field studies carried out and they also based outcomes of literature studies. Mr Mattias
Samuelsson; traffic planner with “Skanetrafiken” has brought forward a proposal that in many
ways would improve road safety in the area.

To reduce the number of buses stopping at the Kungsgatan bus stop and therefore reducing the
risk of over crowding at the bus stop, a proposal has been made to make a new bus stop for inner
city buses further south at the same road were the already existing bus stop. The proposal will
entail that the unsupervised pedestrian crossing is moved approximately 7 metres south. This will
contribute to both stand A and stand B becoming longer. Another proposal is that permanent
lanes will be introduced on each side of the road for buses, bicycles and taxis. The lanes will be
marked clearly. To improve visibility and road safety at the pedestrian crossing it has been
suggested that 2 extra traffic islands will be built for the pedestrians.



1. Inledning

1.1 Bakgrund och problembeskrivning

Pa Gatukontoret i Malmo har man under en langre tid misstankt att det finns anledning att se
over Kungsgatans busshallplats i Malmo innerstad, vilken man misstanker har kapacitetsproblem
under de mest trafiktata timmarna pa dygnet. Bristen pa plats for inkommande bussar tros inte
bara orsaka fordréjningar utan aven skapa forvirring bland passagerare, da det inte gar att
forutsdga var bussen stannar.

Kungsgatans busshallplats som ligger pa Amiralsgatan i Malmo trafikeras av ett stort antal
regionbussar och ett mindre antal stadsbussar. Hallplatsen ar idag hart belastad och de
kapacitetsproblem man misstéanker, har formodligen uppkommit da fler bussar anlander till
héllplatsen &n vad denna &r dimensionerad for.

Ett ytterligare problem man misstanker finns i omradet omkring Kungsgatans busshallplats ar pa
det nérliggande dvergangsstallet i pa Amiralsgatan i hojd med Kungsgatan, som idag &r obevakat,
se figur 1.1.
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Figur 1.1. Kungsgatans busshallplats samt narliggande overgangsstille.

Hallplatsens hoga belastning paverkar évergangsstallet pa flera satt. Som det ser ut i nulaget skyms
sikten for saval gaende, som bilister, da en buss star inne pa hallplatsen. Dessutom paverkas
overgangsstallet da hallplatsen &r Gverbelastad da bussar stundvis star och blockerar detta.
Gatukontoret i Malmd har tidigare forsokt hoja trafiksakerheten vid busshallplats Kungsgatan
genom att ar 1979 bygga en gang- och cykeltunnel som gar under Amiralsgatan och r tankt som
ett alternativ till Gvergangsstéllet. Strax efter tunnelbyggnaden forsokte man hoja sakerheten
ytterligare genom att satta upp ett stangsel pa mittrefugen pa gatan, for att manniskor inte skulle
ha en mojlighet att ta sig 6ver gatan utanfor évergangsstallet. Efter en tid insag man dock att
stdngslet inte fyllde 6nskad funktion och tog darmed bort det.



Ar 2000, strax efter lagandringen som gjorde fordonsforare skyldiga att Iimna géende féretréde
vid évergangsstallen, togs det narliggande évergangsstallet bort. Tanken var att hoja sakerheten
for gaende. Efter en kort tid ateranlades dock detta.

1.2 Syfte

Syftet med detta arbete ar att undersoka hur vél fungerande Kungsgatans busshallplats &r i
nuldget, med avseende pa kapacitet for inkommande bussar samt trafiksikerhet vid och i
anslutning till hallplatsen.

Om studien visar att det rader kapacitetsbrist pa Kungsgatans busshallplats skall ett konkret
forslag lamnas till hur denna kan reduceras. Om studier dessutom pekar pa en bristfallig
trafiksakerhet pa det nérliggande 6vergangsstallet skall forslaget aven innefatta en ny utformning
av detta.

1.3 Avgransningar

Detta arbete kommer i forsta hand behandla kapaciteten pa Kungsgatans busshallplats i Malmo
stad och hur man kan paverka denna. Litteraturstudier som utfors, kommer i forsta hand
behandla busshallplatser i tatort och for att fa en mer allman bild av vilka faktorer som paverkar
héllplatsers kapacitet kommer litteraturstudier goras.

Under Amiralsgatan i hojd med Kungsgatans busshallplats finns en tunnel fér gang- och
cykeltrafikanter. Denna kommer ej att behandlas i denna rapport.

Arbetet kommer endast att behandla sidoanldggningar och inte bussterminaler.

1.4 Metod och genomfdrande

For att fa battre kunskaper inom omradet och for att se vad tidigare erfarenheter visat har
litteraturstudier gjorts i ett forsta skede. Litteraturstudierna behandlade omradena busshallplatser
och trafiksakerhet i samband med kollektivtrafik. Litteraturstudier har &ven att innefattat Malmaos
kollektivtrafik och eventuella kommande projekt som kan tdnkas paverka situationen pa
Kungsgatans busshallplats.

| Malmé har Kungsgatans busshallplats studerats under de hardast belastade timmarna pa dygnet
vid atta olika tillfallen.

En videoinspelning over hallplatsomradet samt intilliggande Gvergangsstélle genomfdrdes under
en dag i oktober, med syfte att anvandas till ytterligare studier, sa som beteendestudier vid
overgangsstallet Amiralsgatan- Kungsgatan.

Hastighetsmatningar genomfordes pa dvergangsstallet Amiralsgatan- Kungsgatan efter
anvisningar fran Gatukontoret for att fa ytterligare ett matt pa trafiksakerheten.

Om det kunde konstateras att det pa hallplatsen och/eller pa évergangsstallet finns ett behov av
forandringar skulle dven atgardsforslag till detta/dessa lamnas. Forslagen skulle bygga pa
erfarenheter fran saval litteraturstudier som féltstudier pa platsen.



2. Allmant om busshallplatser

For att ge en bild av vilka hallplatskategorier som finns samt hur man bestammer vilken typ av
héllplats som kan anses lamplig pa en viss plats foljer i detta kapitel en beskrivning av riktlinjer
gallande utformning, lage och kvalitet pa busshallplatser.

2.1 Definition av en busshallplats

| litteraturen gar att finna ett antal definitioner pa busshallplats. Enligt Vagverkets definition ar
en busshallplats en: Sidoanlaggning med angoringsutrymme for buss i linjetrafik med plats for
vantande samt av- och pastigande passagerare. (Svenska kommunforbundet et al.,1999).

2.2 Olika typer av hallplatser

| tétorter &r hallplatsen och dess narmaste omgivning en ofta trafikfarlig miljé med manga
oskyddade trafikanter i rorelse. Det dar darfor viktigt att stor hdnsyn tas till trafiksakerheten i
anslutning till en hallplats. Det finns ett antal olika utformningar att vélja mellan och infor valet
av vilken som kan anses mest lamplig maste hansyn tas till en rad olika faktorer. Dessa kan bland
annat vara hallplatsens funktion, lokalisering, linjetillhérighet, tillgangliga resurser och stallda
kvalitetskrav. (Svenska kommunforbundet et al., 1999).

For att beskriva vilka olika utformningar av hallplatser har man &ven delat in dessa i:
= végrenshallplats
= korbanehallplats
= glugghallplats
= fickhallplats
= avskild hallplats
= klackhallplats
= stopphallplats, med refug
= dubbel stopphallplats (timglashallplats)
(Végverket, Svenska kommunférbundet, 2004)

2.2.1 Vagrenshallplats

Viégrenshallplats ar en vanlig typ av hallplats langs sa kallade 13-metersvéagar pa landsbygd men ar
aven vanligt forekommande langs huvudvégar i tatort. For att fa klassa en hallplats som
véagrenshallplats kravs att vagrenen ar minst 2 meter bred och for att bussen skall kunna stanna
helt utanfor kdrbanan krdvs en minst 2,5 meter bred végren.

Fordelar med en vagrenshallplats &r att den &r enkel, flexibel, har lag anlaggningskostnad och ett
bekvdmt korsatt vid bussangoring. Nackdelar med den dr dock att sakerhet och framkomlighet
for évrig trafik minskar. Att anlagga en véagrenshallplats pa vagar med hogre hastigheter eller med
mycket trafik kan alltsa anses som mindre lampligt. (\Vagverket, Svenska kommunférbundet,
2004), (Svenska kommunforbundet et al.,1999)

Figur 2.1. Vagrenshallplats. (Vagverket, 2004)



2.2.2 Korbanehallplats

Korbanehallplatser forekommer bade i tatorter och langs 2-faltsvagar pa landsbygden. Pa en
korbanehallplats star bussen i kérbanan och inbromsning och acceleration for angoring sker pa
vagbanan. Bussen kan ddrmed komma att blockera eller stéra bakomvarande trafik. Undantag &r i
tatort da korfaltet narmast kantsten gors sa brett att det rymmer bade en stillastaende buss och
omkorande bilar. Fordelar med denna typ av hallplats ar enkelheten, flexibiliteten och den laga
anldggningskostnaden samt det bekvama korsattet vid bussangoring. Nackdelar &r att korféalt och
héllplatsomrade latt blockeras av uppstallda bilar och att cyklister pa gatan hindras.
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Figur 2.2. Kérbanehallplats. (Vagverket, 2004)

2.2.3 Glugghallplats

Glugghallplatser forekommer framst i tatortsmiljo och inneborden av en glugghallplats ar att en
del av ett parkeringsfalt upplats for hallplats.

Fordelen med glugghallplats &r enkelheten och att bussen vid uppstéllningen inte paverkar ovrig
trafik i storre utstrackning. Nackdelar &r att hallplatsstrackan ofta ar for kort for att bussen skall
kunna angdra pa ett tillfredsstallande satt och att passagerarna kan uppleva korsattet till
kantstenen som obekvamt. Hallplatsen blockeras dessutom latt av feluppstéllda bilar och medfor
ett relativt stort bortfall av kantstensparkeringar. (Svenska kommunforbundet et al.,1999)
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Figur 2.3. Glugghallplats. (Vagverket, 2004)




2.2.4 Fickhallplats

En fickhallplats ligger skild fran vég eller gata och ar vanligt forekommande saval pa landsbygd
som langs mer trafikerade gator i tatort. Lamplig utformning varierar med tillaten hastighet pa
vagen och med busstyp och kapacitetsbehov.

Fordelen med en fickhallplats &r att bussen vid uppstallningen inte inkraktar pa utrymmet for den
ovriga trafiken. Nackdelar med denna hallplatstyp ar det omstandliga korsattet som kravs for att
komma till plattformen samt att den kraver stort utrymme och beroende pa djup kan vara svar att
angora vid. ( Végverket, Svenska kommunférbundet, 2004), (Svenska kommunférbundet et al.,
1999)

Figur 2.4. Fickhallplats. (Vagverket, 2004)

2.2.5 Avskild hallplats

For att oka sakerheten och minska konflikter med dvrig trafik pa storre trafikleder utformas
avskilda hallplatser. Dessa ar avskarmade fran vagbanan med staket, refug, grénremsa eller
nivaskillnad. Inbromsningen till hallplatsen sker i huvudsak pa infarten och accelerationen i
huvudsak pa utfarten. Gangtrafik over trafikleden kanaliseras till planskilda korsningar.

Nackdelar med denna typ av hallplatser &r att gangavstanden ofta blir langa dels eftersom
trafiklederna ofta ligger langt fran bebyggelsen och dels eftersom den héga separationsgraden
forlanger gangavstanden ytterligare. (\Vagverket, Svenska kommunférbundet (2004), (Svenska
kommunférbundet et al. 1999)

Figur 2.5. Avskild hallplats. (Vagverket, 2004)

2.2.6 Klackhallplats

Klackhallplats som &ven kallas "utbyggd hallplats” eller "bulhallplats” innebér att hallplatsen ar
utbyggd i gatan. Pa en gata med bara ett korfalt i vardera riktningen stoppas normalt trafiken
bakom bussen nar den star vid héllplatsen. Pa bredare gator finns storre mojlighet att kora om
buss som star vid hallplats.

Denna typ av hallplats har borjat anvandas i allt storre omfattning i tatorter och har manga
fordelar. Klackhallplatsen kraver lite plats, har en bussprioriterande effekt och mojliggor en god
angoring. Den ger aven god plats for vantande passagerare. Hallplatsen blir dessutom kort och
inkraktar mindre pa parkeringen an en glugghallplats. Feluppstéllda bilar blockerar dessutom
sdllan hallplatsen.



Nackdelen med en klackhallplats kan vara en okad olycksrisk om bilister forsoker ta sig forbi
bussen genom att byta korfélt eller utnyttja métande korfalt.

= == =
AENERNEN N 09090 w.

Figur 2.6. Klackhallplats. (Vagverket, 2004)
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2.2.7 Enkel stopphallplats

Enkla stopphallplatser kan anvéandas i tatort och ar utformade sa att fordon i samma riktning inte
skall passera nér bussen star vid hallplatsen.

Fordelen med denna hallplatstyp ar att den kraver lite plats, har en bussprioriterande effekt och
den mojliggor normalt en god angodring. Den har dven en positiv inverkan pa trafiksakerheten vid
héllplatsomradet da den hindrar bilar fran att kéra om en buss som star inne pa hallplatsen. Det
gar dock ej att helt utesluta att bilister véljer att kora om pa "fel” sida om mittrefugen, men det
kan ej heller anses troligt att flertalet véljer det senare alternativet.
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Figur 2.7. Enkel stopphallplats. (Vagverket, 2004)

2.2.8 Timglashallplats

Timglashallplats gar aven under bendmningen dubbel stopphallplats och ska bara anvandas i
tatort. Hallplatsen ar utformad med avsmalningar av gatans korbana pa ett sadant satt att alla
fordon i bada riktningar maste stanna nar bussen star pa hallplatsen. Den dubbla stopphallplatsen
kréver lite plats, har en bussprioriterande effekt och méjliggor god angéring och god plats for
vantande passagerare. Hallplatstypen innebar att man far en hog trafiksakerhet vid
héllplatsomradet. (Véagverket, Svenska kommunférbundet, 2004) Svenska kommunforbundet et
al., 1999)
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Figur 2.8. Timglashallplats. (Vagverket, 2004)

2.3 Val av hallplatstyp

Valet av vilken typ av hallplats som kan anses lamplig pa en viss plats, ar som tidigare namnts
beroende av bland annat referenshastigheten pa gatan.

Pa gata med rekommenderad hastighet 30 km/h rekommenderas anvandning av dubbel
stopphallplats (timglashallplats), enkel stopphallplats, klackhallplats eller korbanehallplats. Da
glugghallplatser ofta ger daliga forutsattningar for busstrafik bor de om mojligt undvikas. Sérskilt
dubbel men ocksa enkel stopphallplats ger god trafiksikerhet for gaende och cyklande som korsar
gatan i anslutning till hallplatsen. For att sakra hogst 30 km/h vid hallplatserna blir det ofta
nédvandigt med ndgon typ av trafiklugnande gatubyggnadsatgérd. Atgérder med god effekt kan
vara vagkuddar och cirkulationsplatser.



Pa gata med VR50/30 (rekommenderad hastighet 50 km/h men 30 km/h i korsningspunkter)
bor dubbel stopphallplats, enkel stopphallplats, klackhallplats, eller kérbanehallplats anvandas.
Liksom vid VR30 bor glugghallplats dven i detta fall undvikas och likasa fickhallplats.
Fickhallplats kan dock bli nédvandigt med hansyn till kapacitetsskal for bilar. Bussresendrer och
andra gaende korsar ofta dessa gator och de bor darfor utformas for VR30 vid hallplatsen. Liksom
vid VR30 &r vagkuddar och cirkulationsplatser effektiva atgarder for att sakra hogst 30 km/h vid
héllplatserna

Pé en gata med VR50 bor klackhallplats, kérbanehallplats eller fickhallplats anvandas. Aven pa
dessa gator korsar manga gangtrafikanter och cyklister gatan i omradet narmast hallplatsen och
det &r darfor viktigt att dessa korsningar sker trafiksakert. Det ar normalt att man da efterstravar
en lag hastighet. Pa trafikled med VR50, VR70 eller VR90 bor avskild hallplats eller fickhallplats
anvéandas.

Valet av hallplatstyp i tatort ar dven beroende av cykeltrafikens omfattning pa kérbanan utanfor
bussen. Vid dubbel och enkel stopphallplats kan framkomligheten komma att forsamras for
cykeltrafiken om busstrafiken dr omfattande. Olycksrisken &r dock liten och framkomligheten for
cyklister beror av storleken pa cykeltrafiken. Vid klackhallplats och korbanehallplats &r
framkomligheten battre medan olycksrisken okar. Vid glugghallplats och fickhallplats ar
cykeltrafikens framkomlighet relativt oberérd av buss pa hallplats.

Gransvérden for nar de olika hallplatstyperna ar lampliga ska viljas utifran trafikflode, stannande
bussar och cykeltrafikens omfattning och kan inte generellt anges. Beddmning eller studie bor
alltsa goras i varje enskilt fall. (Véagverket, 2004)

2.4 Hallplatser i tatort

Grundlaggande vid planering av busstrafik i tatort ar att denna ska arrangeras pa ett trafiksakert
satt. Bussresendrerna ska ges en hog tillganglighet och komfort och detta ar sérskilt viktigt for
busstrafikens stomlinjenat dven om biltrafikens framkomlighet darigenom riskerar att bli nagot
nedsatt. Pa stomlinjenatet kan dessutom bussens behov av extra hog framkomlighet ha betydelse
for val av hallplatstyp.

Pa gator i tatort kan ofta mer &n en hallplatstyp bli aktuell. Man bor fundera 6ver vem man
bygger hallplatsen for. Ligger exempelvis en skola i nara anslutning till hallplatsen, bor en sadan
héllplatstyp véljas som ger god trafiksékerhet for gaende och cyklande som korsar gatan.

Normalt behdévs mer &n ett hallplatsléage (dvs. ett stopplage i varje fardriktning) om flera linjer
trafikerar hallplatsen samtidigt som antalet bussar per timme 6verskrider 10. Néar bara en linje
trafikerar hallplatsen gar gransen for dubbla hallplatslagen vid cirka 15 bussar per timme.

2.4.1 Hallplatsklassificering

Enligt lagstiftning skall kollektivtrafiken anpassas for god tillganglighet till & 2010.
Skanetrafikens malsattningar ar:

e att minst 50 % av alla resor, som gors av fardtjanstlegitimerade resenarer, skall kunna ske pa
anpassade hallplatser i den allmanna kollektivtrafiken under ar 2007.

e att alla hallplatser langs alla starka busstrak och huvuddelen av de medelstarka skall vara
handikappanpassade till ar 2010, vilket tacker drygt 80 % av utforda resor.



| Skanetrafikens klassificeringssystem anvander man féljande parametrar for att bestimma hur
man skall utforma och utrusta hallplatserna:

e Dbel4genhet — tatort eller landsbygd

e antal resendrer per vardagsmedeldygn

o trafikméangd pa vagen/gatan

e vdgstandard

« hallplatsens betydelse/funktion — (exempelvis: bytespunkt, resande barn, centralhallplats)

Av betydelse for tatortshéllplatsens utformning anser man ocksa vara:

e om hallplatsen &r en bytespunkt mellan tdg och buss eller olika busslinjer
e om det &r enda hallplatsen inom en ort med minst 100 invanare
e om avstanden till andra héllplatser &r stort

Huvudgruppen tatortshallplatser har med utgangspunkt fran ovanstaende resonemang indelats i
fyra klasser helt beroende pa resandemangden:

Tabell 2.1. Hallplatsklasser indelade efter resandemangd (Skanetrafiken, 2004)

Tétort klass Resandefrekvens/vardagsdygn (M — F)
A over 300 av- och pastigande

B 101 - 300 av- och pastigande

C 20 — 100 av- och pastigande

D mindre an 20 av- och pastigande

Utrustningsstandard for respektive hallplatsklass inom tatort kan bestammas ur tabell 2.2.
Tabellen ger véagledning vad galler krav pa fysisk utformning och behov av olika slags utrustning
som t.ex. vaderskydd, trafikantinformation, badnkar med mera.



Tabell 2.2. Rekommenderad utrustning pa busshallplatser med hansyn till antal resenérer.
(Skanetrafiken,2004)

Klassificering av: Tatortshallplats
Hallplatsklass A B C D
Av- och pastigande >300 | 100- | 20- | <20
(mandag - fredag) 300 | 100
Fysisk utformning

Hallplats utfores med ficka X X

Hallplats skild fran cykeltrafik X X X
Anslutande gang- och cykelvég X X X X
Markbelaggning — asfalt/ plattor X X X X
T:alk_tll r_narkbelaggnlng (vid X X X X
pastigning)

Ledstrak X X X

Bra allman belysning X X X X
Hallplatsutrustning

Stolpe och topptavla/med linjeinfo. X X
Belyst hallplatspelare/ med X X

linjeinfo.

Tidtabellkassett (pa stolpe) X
Véderskydd av glas med belysning | X X X (X)*2
Véderskydd enklare modell

Tidtabellskap i vaderskydd X X X X
Sittbank i vaderskydd X X X X
Sittbank utvandigt X X

Lokal hallplatsbelysning X X X
Papperskorg X X X X
Skyddsracke (om trafiksékerheten

kriver) X) | X) [ (X) | (X)
Belyst informationspelare X X
Trafikantinformation

Hallplatsnamn X X X X
Tidtabell X X X X
Taxe-, biljett- och resinformation X X

Linjenétskarta och terminalkarta X X

(X) Diskuteras fran fall till fall.

*1 Kravs ur trafiksakerhetssynpunkt pa hogtrafikerade végar.

*2 Kan vara nodvandigt med vaderskydd och belysning aven om resenarerna ar fa.
*3 Kan vara vaderskydd av enklare typ.

2.5 Kvalitet pa hallplatser

For att framja resor med busstrafik ar det av stor betydelse att hallplatserna haller en hog kvalitet.
Det finns ett flertal faktorer som paverkar hur vi upplever kollektivtrafiken. Studier visar att de
viktigaste kvalitetsfaktorerna &r knutna till:

= Tillganglighet, vilket ar ett matt som beskriver hur manga som kan na hallplatsen och hur
l4tt det &r att ta sig till denna med olika fardmedel. Mattet skall dven beskriva



mojligheterna for olika resandekategorier att utnyttja hallplatsen for dess syfte- att kunna
stiga av och pa ratt buss.

= Trafiksdkerhet, dar saval hallplatsens lokalisering som utformning ar av stor betydelse.

= Trygghet, med vilken man syftar dels till en allmén sdkerhet men dven trygghet gallande
systemets tillforlitlighet

= Synbarhet, d.v.s. att hallplatsen &r tydligt markerad s att den syns dven pa langt hall och
att det klart framgar vilka bussar som trafikerar denna hallplats.

= Information och begriplighet. Bade fore, under och efter resan ar det som trafikant viktigt
att fa information om varifran, varthan och nar resan kan genomforas.

= Komfort och trivsel, ddr vél utformade och ratt utrustade hallplatser ar minst lika viktiga
som bekvdma bussar for att locka till sig resendrer.

= Milj6, estetik och stadsbild, dar stor omsorg bor 1&ggas vid att lokalisera och utforma
héllplatserna sa att de bidrar till en béttre och vackrare stadsmiljo (eller atminstone inte
medverkar till en samre sadan)

= Framkomlighet, vilket beskriver kor- eller gangférhallandena och kan métas som
exempelvis medelhastigheten for bilar

= Kapacitet, vilket avser saval kapacitet for vantande resenarer och dels kapaciteten for
vantande bussar.

(Svenska kommunforbundet et al., 1999)

2.5.1 Hallplatslagen

Hallplatser placeras normalt i ett lage efter gatukorsning och 6vergangsstélle, men de kan dven
placeras fore en korsning eller pa stracka mellan tva korsningar. Beroende pa vilken korsningstyp
det handlar om kan vérderingen av lampligheten att lokalisera hallplatsen enligt principerna
variera. Férdelar och nackdelar med olika placeringar av en hallplats kan beskrivas enligt tabell
2.3.
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Hallplatslage

Fordelar bla.

Nackdelar bl.a.

Efter korsning

* Uppmuntrar passagerare att
korsa gatan bakom bussen.

* Minimerar siktproblem for
korsande trafik.

* Minimerar konflikter mellan
buss och hdgersvangande bilar.

* Att foredra vid bussprioritering
i trafiksignal.

* Kan medféra fler
pakorningsolyckor
bakifran.

* Kan orsaka storningar i
korsningen pa grund av
att kobildning i utfarten
blockeras.

Mitt pa stracka

* Minimerar siktproblem for
saval fordon som korsande
fotgangare.

* Enklare och tydligare
hallplatsmiljo.

* Kan medféra langre
gangavstand.
* Kan medféra korsande
gangtrafik pa stracka, vilket dock inte behéver
innebéra en lagre trafiksdkerhet, snarare
tvartom.

* Minskar mgjligheter till
kantstensparkering.

Fore korsning

* Kort avstand mellan
pastigningsdorr och évergang

* Ger konflikter med
hégersvangande biltrafik.

* Kan orsaka siktproblem.

* Kan innebara fordréjning/
stress vid avgang for att
hinna passera vid gront.

Tabell 2.3. Fordelar och nackdelar med olika placeringar av hallplatser. (Svenska kommunférbundet et.

Al., 1999)
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3 Trangsel pa busshallplatser

For att minska fordrojningar i busstrafiken och for att oka trivsel och bekvamlighet for saval
vantande passagerare som for berdrda busschaufforer dr det viktigt att en buss kan angéra vid
héllplatsen pa ett sakert och bekvamt satt. Att som passagerare inte veta var pa en langre
busshallplats en viss buss stannar kan anses irriterande och framfor allt férvirrande. En hallplats
med manga bussar som kommer in samtidigt och dér ofta nagon eller nagra bussar ofta blir
staende utanfor for att vanta pa en ledig plats kan skapa forseningar for busstrafiken, men kan
aven leda till bakomvarande koer for annan trafik. Det ar alltsa av stor betydelse att skapa goda
forutsattningar for angdrande av bussar pa hallplatserna.

| en TFK-rapport (2000) angaende hopklumpning av bussar vid tét stadsbusstrafik behandlas
problematiken med bussar med en turtathet pa 10 minuter eller tatare. | denna rapport kan
konstateras att hopklumpning ér ett patagligt problem, sarskilt i de 12 storsta tatorterna man
undersokt. Det finns dock tva undantag; Malmo och Géteborg. | Goteborg kan man forklara
detta med att sparvagnarna tar hand om de tyngsta linjerna i staden. | Malmo ar det dock svarare
att forklara.

3.1 Faktorer som paverkar kapaciteten pa en hallplats

Varfor hopklumpning av bussar sker pa en hallplats som trafikeras av manga olika busslinjer kan
givetvis ha manga olika orsaker. I TFK:s rapport "Hopklumpning av bussar vid tat
stadsbusstrafik” har man genom simuleringar studerat hur en stadsbusslinje paverkas av olika
parametrar. De viktigaste parametrarna anser man &r:

. Tidtabell (turtéthet, reglertid och forarbyten)

. Forarbeteende (inklusive forarbyten)

. Utformning av végnétet och framkomlighet (inklusive trafiksignaler och bussprioritering)
. Véder och véglag

. Hallplatser (avstand, lokalisering och kapacitet)

. Bussens tekniska prestanda

. Trafikantantal

. Bussutformning (storlek, dorrar, sittplatser)

. Taxesystem (visering, forsdljning, pastigningsforfarande)

10. Trafikantbeteende (andel ovana, andel med funktionshinder)

11. Trafikledning (system och rutiner) (Kronborg, Andersson et Al, 2000)

O 00 1IN DN W=

Som tidigare konstaterat ar inte denna typ av problem sérskilt vanliga pa Malmas hallplatser men
paralleller kan anda dras, da man kan formoda att liknande faktorer kan ligga till grund for
problemen. Foljande text har dven kompletterats med information fran andra rapporter och
skrifter, for att skapa en mer allmén bild av varfor kapacitetsproblem pa en hallplats kan ske.

3.1.1 Tidtabell

Vid tét stadsbusstrafik, med en turtdthet pd 10 minuter eller titare, uppkommer latt dalig
regularitet och hopklumpning av bussar. En buss i stadstrafik utsétts stindigt for olika
avvikelser frdn medelvirden; ménga pastigande vid en hallplats, en extra ldng fordrdjning i en
trafiksignal eller en fordrdjning beroende pa bilkd. Samtidigt dr trafikantutbytet hogt,
héllplatserna ligger titt och de yttre storningskéllorna dr frekventa varfor systemet &r labilt.

Niér en buss har blivit sen far den ofta allt fler pastigande vid varje hallplats eftersom
tidsluckan till bussen framfor blir allt storre. Problemet kan forvirras ytterligare av att
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pastigningstiden per passagerare okar kraftigt ndr bussen borjar bli full. Bussen bakom fér
samtidigt allt mindre tidslucka och séledes allt firre pastigande. Den kan da knappa in allt mer
pa bussen framfor och det slutar sd smaningom med att bussarna kommer tva och tva. Den
forsta bussen r full och forsenad medan den andra &r nédstan tom och ligger fore tidtabellen.
Detta innebér lingre véntetider, langre restid och storre risk for staplats for trafikanterna.

Reglertid (tid for att inhamta eventuella forseningar pa en linje) férekommer i de flesta fall vid
andhallplatserna men kan dven forekomma ute langs en linje. Ju mer reglertid, desto storre
mojligheter finns det att parera en stérning. (Kronborg, Andersson et Al, 2000). Det kan dock
forvérra situationen vid en redan hart belastad hallplats om en buss som har ankommit hallplatsen
ett par minuter fore sin avgangstid enligt tidtabell; skall sta och invanta denna vid hallplatsen.

Om spridningen mellan olika busslinjers avgangstider &r stora fran starthallplatsen minskar
naturligt nog sannolikheten att flera bussar kommer att trafikera nastkommande héllplatser pa
samma gang och darmed skapa koer.(Vagverket Region Skane, 2003)

3.1.2 Forarbeteende

Av stor betydelse for om bussar klumpar ihop sig eller inte, kan vara hur bussférarna beter sig.
Skillnader kan bland annat vara:
= Hastigheten - vissa kor fortare, en del langsammare.
= Vissa forare viserar biljetter snabbare, en del langsammare.
* En del vantar pa sent kommande trafikanter, andra gér det inte.
= Valet att 6ppna en eller tva framdorrar. Detta kan paverka pastigningstiden kraftigt.
= Vissa forare kan till och med sabotera systemet genom att kora for tidigt fran
andhallplatsen for att lagga sig i 14" bakom bussen framfor eller genom att undvika att
kdra om bussen framfor. Detta &r forst och framst ett problem vid hopklumpning av
bussar pa samma linje.
= Forarbyten och diskussioner med trafikanter kan ta olika lang tid beroende pa vilken typ
av person som sitter bakom ratten.
= Vid storningar forsoker vissa forare aktivt eliminera storningen, medan andra jobbar pa
som vanligt.
= Valet mellan att forsoka fa med alla pastigande pa en hallplats eller att stinga dérren
tidigare eller till och med aka forbi samma hallplats ar dven ett individuellt
val.(Andersson, 2000)

For att fa en mer réttvis bild av hur stor paverkan enskilda busschaufforer har, skulle dock dessas
asikter behdva vara med i resonemanget.

3.1.3 Utformning av vagnat och framkomlighet

Varfor en buss blir forsenad och en annan buss pa samma stracka nar sitt mal i tid, kan givetvis ha
manga orsaker men en faktor som kan spela in for hur lang tid det tar for en buss att na ett mal,
kan exempelvis vara fordrojningar i icke signalreglerade korsningar och fordréjningar vid utfart
fran en hallplats.

Fordrojningar i signalreglerade korsningar kan variera mycket kraftigt; till och med mellan tva
bussar direkt efter varandra och déarmed paverka att dessas kértider blir olika langa.

Vad géller sjdlva utformningen av vagnatet har forekomsten av busskorfalt en mycket stor

betydelse da variationen i kortid kan begrénsas kraftigt pa gator dar det regelbundet férekommer
bilkoer.
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Storningar i form av felparkerade bilar eller liknande kan dven upptrada mycket slumpmassigt
och dérmed orsaka enstaka bussars forlangda kortid.(Kronborg, Andersson et Al, 2000)

3.1.4 Vader och véaglag

Véder och vdglag &r faktorer som belysts i rapporten "Hopklumpning av bussar vid tat
stadsbusstrafik”. I sju stader pekar man pa dessa som nagra av de storsta anledningarna till varfor
bussar klumpar ihop sig. Man har konstaterat att det formodligen ror sig om tva olika fenomen;
dels Okar antalet busstrafikanter (framst de som annars cyklar eller gar) vid daligt vader, dels
minskar framkomligheten i vagndtet. For bussar forsamras dessutom framkomligheten relativt sett
mer &n framkomligheten for personbilar vid snofall, beroende pa bussarnas ytbehov och deras
samre formaga att klara backar.

3.1.5 Hallplatstyp

Vilken typ av hallplats som anvéands ar av betydelse for hur tidskravande det &r att angora vid
sjdlva hallplatsen. Att smidigt och latt kunna angéra och avga fran en hallplats medverkar till att
tiden for hallplatsstoppet kan minskas och darmed underlattas situationen for hart belastade
hallplatser.

Att angdra vid en hallplats utan eller med sma riktningsforandringar tar mindre tid i ansprak &n
att angora vid exempelvis en djup fickhallplats som dessutom ger upphov till ett obekvamare
korsatt for bussresenérerna. (Vagverket, Svenska kommunforbundet, 2004)

3.1.6 Bussens tekniska prestanda

Numera &r inte en buss tekniska prestanda sa betydelsefull nar det galler en buss hastighet.
Undantaget ar fullt lastade ledbussar i branta uppférshackar, som gar betydligt langsammare &n
andra bussar.

3.1.7 Trafikantantal

Antalet trafikanter ar givetvis en viktig faktor, med hansyn till hur lange en buss star stilla vid en
héllplats. Vid byten mellan olika busslinjer kan exempelvis toppar med manga resenarer som vill
resa med en viss busslinje forekomma, likasa uppstar ofta toppar av ankommande trafikanter pa
hallplatser som ligger néra storre skolor.

Saval storre arbetsplatser med bundna arbetstider som manga mindre arbetsplatser i samma
omrade orsakar ofta trangsel och ett stort antal resenarer under vissa timmar pa dygnet.

Evenemang med manga besokare kan utgora en alltfor hog belastning pa vilken busslinje som
helst, men som tidigare ndmnts kan det racka med daligt véder for att antalet busstrafikanter skall
Oka markant. (Kronborg, Andersson et Al, 2000)

3.1.8 Bussutformning och pastigningsforfarande

| tidigare gjorda undersokningar har det visat sig att pastigningstiden per passagerare blir langre ju
fler som stiger pa en buss, varfor antalet passagerare har en viktig betydelse pa mer an ett sitt.
(Liberiadis, 1991). Nér en buss borjar bli full 6kar pastigningstiden kraftigt och nar man har 4 —
5 stdende/m” har pastigningstiden per pastigande 6kat med inte mindre 4n 300 %. (Kronborg,
Andersson et Al, 2000)

Tidigare gjorda forskningsprojekt har studerat effekter av &ndrade regler eller rutiner for

pastigning i stadsbusstrafik och hur dessa kan minska hallplatstiderna. Generellt kan ségas att
pastigning i flera dorrar kan anses vara ett effektivt satt att minska hallplatstiderna pa. Det har
dock stor betydelse hur manga pastigande som finns pa hallplatsen. Nir antalet pastigande ér
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litet tenderar héllplatstiden per pastigande nimligen att 6ka vid pastigning i flera dorrar,
medan den minskar kraftigt ndr manga stiger pa. (Trivector, 2004 (1))

3.1.9 Biljettsystem

Sjalva pastigningen dr ett moment som kan ge stora tidsforluster, vilket kan bero pa en komplex
biljettflora, krangliga regler, stor andel kontantbetalande eller dylikt, som darmed bor undvikas.
En 16sning kan vara att infora snabbare biljettsysten med exempelvis kontaktlosa kort (dvs. kort
som ej behover dras eller “doppas” i automater). Effekten av dessa system dr dock inte alltid helt
entydiga. En annan l6sning &r att tillata pastigning i fler dorrar. (Skanetrafiken, 2004)

3.1.10 Trafikantbeteende

Nagot som ar av stor betydelse for hur langt ett busstopp blir; ar trafikanternas beteende. Detta ar
dock nagot som &r svart att paverka. Det handlar om att fa trafikanter att snabbt ta sig langt bak i
bussen samt att fa dem att vanta pa en senare buss i stéllet for att tranga sig pa en redan full buss.

Det handlar dven om att informera ovana resenérer i forvag hur man betalar och att vid eventuell

pastigning genom flera dorrar, fa trafikanter att sprida sig mellan dessa. (Kronborg, Andersson et

al, 2000)

3.1.11 Kapacitet pa hallplats

Antal bussar som hallplatsen &r dimensionerad for ar givetvis av storsta betydelse for om det
kommer att uppsta kapacitetsproblem eller inte. En hallplats med fler uppstaliningsplatser har
naturligt nog battre forutsattning jamfort med motsvarande hallplats med farre
uppstallningsplatser.

Kapaciteten tillsammans med antalet bussar och dessas tidtabeller kan anses vara de allra viktigaste
parametrarna vid fragan om det kommer uppsta kapacitetsproblem pa hallplatsen eller inte.
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4 Trafiksakerhet i samband med kollektivtrafik

Vid planering och utformning av kollektiva transportmedel och dessas omgivningar ar det givetvis
viktigt med en god trafiksakerhet saval i som utanfor fordonet.

4.1 Nollvisionen

Riksdagen antog i oktober 1997 trafikutskottets betdnkande 1997/98 TU4 som utifran
propositionen 1996/97:137 "Nollvisionen och det trafiksakra samhéllet” foreslar att:

"Det langsiktiga trafiksakerhetsmalet ska vara att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor inom végtransportsystemet”(Svenska kommunférbundet et Al, 1999)

Nollvisionen innebdr att man vid utformning av transportsystemet bor anpassa detta efter
manniskans fysiska forutsattningar att tala yttre vald. En successiv forandring av transportsystemet
bor darfor ske. Sarskilt framhalls att inriktningen bor vara att den faktiska hastigheten inom
tatbebyggt omrade pa sikt bor uppga till hogst 30 km/h vid tider och platser dér gaende och
cyklister pa ett planlagt satt blandas med biltrafik. (Svenska kommunforbundet et Al, 1999)

Hastighetens stora betydelse for hur stor chans man har att 6verleva en kollision framgar av den sa
kallade krockvaldskurvan, se figur 4.1.
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Figur 4.1. Sannolikhet att en fotgdngare dor vid pakérning med olika hastigheter. (Pasanen, 1992)

4.2 Trafikolyckor i samband med busstrafik

Mellan 1997- 2001 omkom 2 797 personer i 2 156 vagtrafikolyckor i Sverige. 99 personer

omkom i 91 olyckor dar bussar varit inblandade, varav 12 personer befann sig i sjalva bussen. Av
de cirka 550 som arligen omkommer i trafiken &r buss inblandad i cirka 4 % av olyckorna. Detta
kan sattas i relation till att bussen star for cirka 7 % av persontransportarbetet. (Vagverket, 2003)

Busspassagerare som befinner sig i sjdlva bussen utsatts relativt sett for en mycket liten olycksrisk,
men enligt uppgifter rérande olyckor inom Malma, gor ungefar atta av tio av dem som skadas
inne i bussen, det inom 100 meter fran en busshallplats. Att s& manga olyckor sker i narheten av
en hallplats tyder pa att passagerare faller omkull vid fartokningar eller inbromsningar infor
hallplatsstoppet. De flesta busspassagerare som skadas inne i en buss; gor det mellan klockan 12
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och 15 pa dagen och framfor allt &r det &ldre kvinnor som kommer till skada. (Malmo stad, 2004

(2))

Eftersom bussar ofta trafikerar gator med mycket fotgangare ar bussar inblandade i relativt manga
olyckor dar fotgangare ar inblandade. For en kollektivtrafikresendr kan det konstateras att den
framsta faran ar fore och efter bussresan. Speciellt stor ar olycksrisken da en person springer for
att hinna med en buss. VVéagverket har genomfort en studie av dodsolyckor dér bussar varit
involverade mellan 1997- 2001. Av 91 dddsolyckor, intréffade 23 stycken mellan bussar och
fotgangare. Det &r alltsa mycket viktigt att samspelet mellan bussar och gaende fungerar som det
skall pa en gata. (Véagverket, 2003)

Genom studier av arbetsskadestatistik, som innefattar resor till och fran arbetet, har olycksrisker
ur resendrens synvinkel kunnat beréknas, enligt nedanstaende tabell.

Fardsatt Risk (antal skade- | Halsoftrlust Relativ olycksrisk
(Huvudsakligt | fall per 10° resor) | (dagar per ska- | (bil = 1)
fardsatt vid ar- defall)

betsresa

tunnelbana 7.5 94 0.7
Tag 3.6 16 0.06
Buss 4.2 133 0.5
Sparvagn 5.0 111 0.5

bil (férare och

passagerare) |2.6 390 1.0
Tvahjuling 121 280 3.3

till fots 4.8 144 0.7

Tabell 4.1. Totala risken inklusive gangforflyttningar. (Vagverket, 2001(1))

Ovanstaende tabell redovisar den totala risken inklusive gangforflyttningar och av tabellen
framgar att skadeutfallet ar lagre for kollektiva fardmedel &n for individuella. Om man bortser
fran gangforflyttningarna skulle dock skillnaderna bli annu storre. Enligt den officiella statistiken
ar dven kollektivtrafikolyckorna av l&gre grad &n vagtrafikolyckorna i genomsnitt. Se tabell 4.2.

Kollektivtrafiken | Vagtrafiken
ddédsolycka 2% 7%
svar personolycka 11% 33%
lindrig personskada 87% 60%

Tabell 4.2. Svarighetsgrad pa kollektivtrafikolyckor i forhallande till vagtrafikolyckor i genomsnitt.
(Vagverket, 2001(1))

4.3 Barn och planering for dessa vid utformning av en hallplats

Vid planering av en hallplats krévs givetvis att man ser till platsens helhet och vilka
trafikantgrupper den kommer att nyttjas av. Pa hallplatser som barn utnyttjar vid resor till och
fran skolan, oavsett om det handlar om hallplatser avsedda for skolbussar eller vanlig linjetrafik,
bor mycket hoga krav stéllas pa trafiksakerheten. Vid skolor dér trangseln pa busshallplatserna
kan vara stor och dar flera bussar kan vara inne samtidigt, bor varje buss ha sitt bestdmda
héllplatslage. Vanteytorna bor dessutom avgransas med stangsel mot kérytorna for att minska
risken for att nagon stiger eller knuffas ut framfor en framkorande buss.
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Behov av bussficka kan finnas om trafikmangden pa gatan &r stor, men dven pa grund av att man
av sakerhetsskal onskar ett storre avstand mellan vantande passagerare och genomgaende trafik.
Om hallplatsen anvands av barn kan man 6vervéga behovet av vaderskydd trots ett litet antal
resande. Om det inte finns vaderskydd pa ratt sida av vagen soker barn ofta skydd i vaderskydd pa
motsatta sidan eller pa andra nérliggande platser som t.ex. i portar, byggnader eller under trad.
Farliga situationer kan da uppsta nar bussen kommer och barnet springer éver véagen.

For att uppfylla de krav pa sakerhet som man anger i nollvisionen maste lokalisering och
utformning av hallplatser och gangvégar till och fran dem &ven paverkas. (Svenska
kommunférbundet et al, 1999)

4.4 Gang- och cykelpassager i narheten av en busshallplats

Da det varit svart att finna litteratur som specifikt behandlar korsningar for gang- och
cykeltrafikanter pa gator néra busshallplatser, kommer féljande avsnitt beskriva sakerhet samt
sakerhetshojande effekter for GC-trafik i icke signalreglerade korsningar pa huvudgator i tatort.

Enligt en rapport som behandlar trafiken i Malmé intréaffar ungefar tva tredjedelar av alla
kollisionsolyckor mellan fotgéngare och fordon dar fotgangaren blivit skadad pa huvudgator, se
figur 4.2
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Figur 4.2. Skadade fotgéngare i kollisionsolyckor under aren 1999- 2002 férdelat pa gatustréacka.

Pa fyrfaltiga gator &r skaderisken 2- 4 ganger hogre an pa dvriga huvudgator raknat per kilometer.
Trots att dessa gator endast utgor 8 % av den totala gatuldngden, sker drygt 40 % av alla
kollisionsolyckor dar fotgangare skadas pa just pa dessa fyrfaltiga gator.

Aven cyklister 4r en mycket olycksdrabbad grupp i korsningar med fyrfaltiga huvudgator. (Malmé
stad, 2004 (2))

Overgangsstallen och GC-overfarter kan utforas traditionellt med vagmarkering och skyltning
och/eller med visuella atgarder som mittrefug, pollare och avvikande véagbeldggning. For att dka
sakerheten kan de dessutom forstarkas med hastighetsdampande atgéarder som:

= forhojda passager vilket dels underlattar for gaende och cyklister att korsa korbanan, dels
dédmpar bilarnas hastighet
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= kortare konfliktzoner genom mitt- eller klackrefuger. Exponeringen, dvs. tiden som de
oskyddade befinner sig pd kérbanan minskar. Atgarden kan ocksd dampa bilarnas
hastighet genom att kanalbredden minskas.

For att nd en annu hogre trafiksakerhet i en korsning kan aven gang- och cykeltrafiken separeras
fran Ovrig trafik genom planskildhet. Portar och broar for gang- och cykeltrafik finns i varierande
utférande med avseende pa anvandningsomrade, krav pa trygghet, komfort, estetik m.m.
(Végverket, 2001(2))

Ungefér halften av de fotgangarolyckor som intraffar i Malmo sker pa nagra avsnitt av
halvcentrala huvudtrafikleder. Dessa strackor har en trafikméngd av minst 10 000-15 000
fordon/dygn och korta avstand mellan korsningarna (100-200m). Av dessa fotgangarolyckor sker
ndra hélften pa markerade 6vergangsstéallen och en inte helt ovésentlig del sker pa signalreglerade
overgangsstallen.

Fotgéangarolyckor pa dvergangsstallen kan ofta forklaras med bristande omddme och hénsyn fran
fordonsforarens sida medan olyckor utanfor 6vergangsstélle ofta kan forklaras med bristande
omddme och uppmarksamhet fran den gaendes sida. (Holmberg, Hydén et Al, 1996). Dock kan
det pa 6vergangsstallen aven handla om bristande uppmarksamhet hos fotgangare da dessa manga
ganger kanner sig sakrare pa ett 6vergangsstélle &n pa en plats utan 6vergangsstalle.
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5 Trafiksituationen i Malmo

5.1 Befolkning och utveckling

Malmos befolkning uppgick den 1 januari 2004 till 267 171, en siffra som forvantas 6ka med
upp till 20 % de ndrmaste 10-15 aren. Antalet sysselsatta forvantas under samma period 6ka med
upp till 30 % och det innebér en dkning fran dagens ca 125 000 arbetsplatser till omkring165
000. (Malmo stad, 2004), (Stadsbyggnadskontoret, Malmo stad et Al, 2003)

Utvecklingen i Malmoé kommun kommer att innebéra fler resor, saval till arbete och skola, som
till fritidssysslor och inkop. Den allmé&nna valfardutvecklingen medfor dessutom stadigt okat
bilinnehav och arbetsmarknadens 6kande specialisering innebér mer och Iangre arbetspendling.

Om dagens resvanor och monster fortsatter att utvecklas enligt trenderna och Malmas befolkning
och sysselsattning ligger kvar pa dagens niva om 20-25 ar, kommer trafiken att 6ka med 25 %.
Med den forvantade befolknings- och sysselsattningsokningen kan trafiken komma att 6ka med
upp till 50 %.

Ett forslag till trafikstrategi for Malmo togs fram under 2003 och manga olika atgarder inom
trafiksystemet har pekats ut som strategiska for Malmao. Atgérderna har delats in under tre
huvudmal:

A. Trygg och till ganglig stad for Malmdborna!

B. En starkare region!

C. Effektivare transporter!
| huvudmalet A ingar bl.a. "Att skapa effektivare lokal kollektivtrafik”. (Stadsbyggnadskontoret,
Malmo stad et al, 2003)

5.2 Kollektivtrafik

5.2.1 Kollektivtrafiknat
Malmos kollektivtrafik bestar idag av stadsbussar, regionbussar och regional tagtrafik.

| Malmg, liksom i hela Skane ar det Region Skane (Skanetrafiken) som ar trafikhuvudman for
kollektivtrafiken. (Malmo stad (2), 2004)

Malmo har Skanes i sarklass storsta stadsbusstrafik med drygt 30 linjer och ungefar 2300 turer per
vintervardag. Dessutom utgar dven ett stort antal regionbussar fran Malmo. Antalet bussresor i
Malmo ar ungefar 91 000 per vardag, varav cirka 74 000 utfors pa stadsbussarna.

Stadsbussnatet i Malmo bestar av huvudlinjer och expresslinjer. Huvudlinjerna tacker hela
tatorten och trafikeras under storre delen av dygnet. Expresslinjerna forstarker huvudlinjerna
under rusningstid. De flesta linjer trafikeras var tionde minut.

Malmo har &ven en omfattande regional busstrafik som kompletterar den regionala busstrafiken.
Oresundstdg, Kustpilen samt Pégatag trafikerar strackorna mot Lund, Ystad och Képenhamn.
Mot resterande orter fyller regionbussarna behovet av kollektivtrafik. Dessa kompletterar dven
tagtrafiken mot Lund och Svedala. (Skanetrafiken, 2003)

5.2.2 Taxesystem
| Skane tillampas tre typer av betalning for resor med kollektivtrafik;
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1. Kontantbiljetter: Dessa séljs pa bussar och pa kundcenter samt i automat och star fér 24
% av intakterna pa bussarna i Malmo.

2. Rabattkort. Dessa saljs och aterladdas pa bussar och kundcenter men kan dven laddas i
automat med minst 200 kronor. De ger 20 % rabatt i jsmforelse med kontantbiljetter och
star for 40 % av intakterna pa bussarna.

3. Skanekort. Dessa kort géller i 30 dagar och kostar mellan 350 till 850 kronor. De saljs pa
kundcenter och aterladdas pa bussar och kundcenter. Malmaokortet aterladdas till 45 % pa
bussarna, resten pa kundcenter och de star for 36 % av intakterna pa bussarna.

| jamforelse med Gvriga stérre stader i Sverige ger rabattkortet i Skane en lag rabatt. 1 Stockholm
ger motsvarande typ av rabattsystem 40 — 45 % rabatt och i Goteborg 40 %. | jamforelse med
Goteborg har &ven Malmé en mycket hdg andel kontantbetalande, ndrmare bestimt 22 % i
jamforelse med Goteborgs 5 %. For att fa en hogre andel akande med rabattkort kan en idé vara
att hoja kontantpriset och rabatten. Marknadsforing av rabattkortet &r en annan strategi for att
oka resandet med detta. (Skanetrafiken, 2003)

5.3 Resandeutveckling inom kollektivtrafiken

| Skanetrafikens egen statistik som ror antalet resenarer per ar; har man jamfort antalet resenarer
med regionbusslinjerna ar 2002 med antalet resenarer 2003. Generellt sett har antalet resenarer
Okat betydligt (se tabell 4.3)

Linje 171 mot Lund, med ner till femminuterstrafik under hogtrafik har fatt cirka 146 900 nya
resenarer pa ett ar, medan linje 176 mot Veberdd och Sjobo, som inte ar en lika valtrafikerad linje
har fatt cirka 11 700 nya resenarer pa ett ar. Motsvarande undersékning gjordes aven mellan ar
2001 och 2002 och &ven denna pekade pa liknande resultat. (Skanetrafiken, 2003)

Att resandeantalet 6kar med kollektivtrafiken maste givetvis ses som en mycket positiv utveckling
pa manga sitt. Dock maste man kunna ta hand om alla dessa nya trafikanter och saval ett 6kat
antal bussar som mer utrymme for bussar och trafikanter pa hallplatser kan bli en nédvéndig
atgard i framtiden.
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Resandet pé regionbusslinjerna som beror
Malm@ i storleksordning

Regionbuss Resendrer | Forandring i
per ar, procent sedan
2003 2002
Linje 130 1121 000 -1
Linje 171 1 065 000 + 16
Linje 100/300 981 000 +6
Linje 146 820 000 +3
Linje 694 000 +2
132/134/138
Linje 131 595 000 +7
Linje 141 439 000 +8
Linje 150 382 000 -1
Linje 172 291 000 -1
Linje 142 259 000 -3
Linje 174 242 000 +0
SKE 1 234 000 +13
Linje 144 217 000 +1
Linje 133 88 000 +21
Linje 173 81 000 +0
Linje 175 75 000 -3
Linje 176 55 000 +27
Linje 170 30 000 -7

Tabell 5.1. Forandring i antal resenérer 2002-2003. (Skanetrafiken, 2003)

5.4 Pagaende och kommande projekt inom kollektivtrafiken

Uppgifter vad galler pagaende och kommande projekt inom kollektivtrafiken i och runt Malmé,
dr tagna ur den ej &nnu antagna delrapporten "Temagrupp Kollektivtrafik”. Denna dr en
delrapport till "Malmo stads trafikmiljoprogram 2004- 2010”.

5.4.1 Stombusslinjeomlaggning

| Malmo pagar en omlaggning till stomlinjenét som ska ge ett tydligare linjesystem med hogre
turtathet. En viktig del i omlaggningen &r att 6ka resandet och passagerarkapaciteten till en
ofdrandrad kostnad. Forandringen skall dessutom leda till en anpassning till citytunneln.

| forsta hand vill man uppna enkelhet och hogre turtathet, nar det galler utformningen av
linjenatet och det Gvergripande malet ar att attrahera fler resendrer. Effektmalet for sjélva
omléggningen &r att dka resandet med 10 % i Malmos stadsbusslinjenéat pa ett par ars sikt.

5.4.2 FramForBuss Malmo

Tillsammans med Skanetrafiken och aktuella entreprendrer driver Malmo stad projektet
FramForBuss Malmd. Syftet med projektet dr att undersoka mojligheterna for att forbattra
framkomligheten for Malmas busstrafik. Malet ar att 6ka busstrafikens medelhastighet till 20
km/h i innersta centrum och 25 km/h for évrigt. Man har identifierat var och varfor busstrafiken
har framkomlighetsproblem och funnit l6sningar pa problemen samt tagit fram en atgardsplan.
Malet med projektet ar att 6ka antalet kollektiva resenarer samt skapa ett sakrare, tillgangligare
och mer miljoanpassat trafiksystem. Forutom fysiska atgarder i trafiksystemet ingar aven
trafiksignalsatgarder, buss-slussar och till exempel realtid, nytt biljettsystem och snabbare
pastigning.
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Rapporten FramForBuss Malmé ar utgiven 2004 och arbetet med atgéarderna har paborjats.

5.4.3 Handikappsanpassning av hallplatser och fordon

Sedan riksdagens beslut att all kollektivtrafik skall vara tillgdnglig for funktionshindrade senast
2010, har ett stort arbete for att na detta mal drivits runt omkring i Sverige. | Malmé har man
kommit langt med anpassningen av hallplatser.

5.4.4 Informationssystem med realtid

Under 2003- 2005 skall Malmos stadsbussar utrustas med nya datorer och
kommunikationsutrustning. En central server kontrollerar trafiken och [&mnar ut ankomst- och
avgangstider i realtid. Informationen, som dessutom kan galla stérningsmeddelanden, presenteras
sedan pa skyltar vid viktiga hallplatser, pa Internet och som mobila tjanster.

5.4.5 Biljettsystem med kontaktlOsa kort

Under 2006 kommer ett nytt biljettsystem introduceras i Malmo. Detta kommer att innebara
kontaktldsa resekort, dvs. kort som inte behdver doppas i en avlasare vid pastigning. Nya tjanster
kan inforas, till exempel abonnemangskort och smarta kort med erbjudande i samarbete med
banker, bilpooler och andra tjanster.
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6 Kungsgatans busshallplats

6.1 Allman beskrivning av omradet

Kungsgatans busshallplats ar belagen i centrala Malma, pa Amiralsgatan strax intill korsningen
med Kungsgatan. (se figur 6.1). Hallplatsen ligger i en central del av Malmé och pa en mycket
intensiv stracka av Amiralsgatan, dar mycket bil- och busstrafik stralar samman fran norr i
korsningen med Drottninggatan och fran soder i korsningen med Foreningsgatan.

Omradet karakteriseras av blandade verksamheter. Ett storre antal bostader finns i nara

anslutning till hallplatsen, liksom butiker, restauranger och kontorslokaler. Konserthuset ligger
drygt 100 meter norr om Kungsgatans busshallplats och i samma byggnad finns dven ett storre
hotell. Malmé latinskola, som &r en gymnasieskola ligger i direkt anslutning till hallplatsen och

Malmo brandkar har en station (station centrum) belagen pa Drottninggatan 20, ca 200 meter
bort.
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Figur 6.1. Kungsgatans busshallplatsomrade i Malmé.

Amiralsgatan, som Kungsgatans busshallplats finns belagen pa, ar en av huvudgatorna i Malmo
och hastighetsgransen ar 50 km/h.

6.2 Radande trafiksituation

Vad galler biltrafikmangder pa aktuell stracka av Amiralsgatan (Séder om Drottninggatan samt
norr om Foreningsgatan) sa ar den senast utforda métningen gjord vecka 37, 1997 av

Gatukontoret i Malmo stad. Antalet bilar per vardagsdygn uppgick enligt denna endygnsmétning
till cirka 22 600 fordon.

Vid en kartldggning av framkomlighetsproblem i Malmd; som genomforts genom en enkat till
bussforare, ar omradet ansett som ett av de mest svarframkomliga i Malmé. Detta motiveras bl.a.
av busskorfalt som inte fungerar pa grund av felparkerade bilar langs strackan
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"Regionbusstraket” i Malmé som gar mellan Sodervarn och Varnhem, langs strackan Bergsgatan,
Amiralsgatan och Drottninggatan ar som namnet antyder regiontrafikens stora strak, men aven
ett antal stadsbusslinjer trafikerar delar av straket. Dagsutbudet ar 500 respektive 390 bussar per
riktning (Bergsgatan respektive Drottninggatan) varav 430 respektive 290 dr med regionbuss.
Resandet &r 11 500 respektive 11 500 (Bergsgatan respektive Drottninggatan) per vardag, varav
10 000 respektive 10 000 med regionbuss. Andelen bussresenérer av det totala antalet
motorfordonstrafikanter langs straket ligger mellan 20- 45 %. Pa strackan Amiralsgatan mellan
Drottninggatan och Féreningsgatan forbi hallplatsen ar en sa stor andel som 40 % av dem som
fardas med motorfordon bussresenarer. (Skanetrafiken, 2003)

6.3 Utformning och beskrivning av hallplatsomradet
Kungsgatans hallplats bestar av tva hallplatsstopp, A och B, se figur 6.2.

Figur 6.2. Utformning av Kungsgatans busshallplats

Hallplatslage A ligger pa Gstra sidan av Amiralsgatan, se figur 6.3 och har plats till tre bussar att
sta inne samtidigt.
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Figur 6.3. Hallplatslage A, Kungsgatans busshallplats

Hallplatslage B ligger pa véstra sidan av Amiralsgatan, se figur 6.4 och har plats till tva bussar att
sta inne samtidigt.

Figur 6.4. Hallplatslage B, Kungsgatans busshallplats

Bada hallplatsstoppen ar utformade som bussfickor, med sma skillnader i métt och utformning.

Som framgar av figur 6.2, bestdr Amiralsgatan i nordlig riktning av tva kérfélt i héjd med
hallplatslaget och i sydlig riktning finns tre korfalt varav det hogra ar ett tidsreglerat busskorfalt
mandagar — fredagar 15- 18. Ovrig tid ar parkering tillaten i 15 minuter. (Vagverket Region
Skane 2003)

Overgangsstallet vid korsningen Amiralsgatan- Kungsgatan 4r ett obevakat dvergangsstalle med
ett stort antal gangtrafikanter varje dag (Se figur 6.5).
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Figur 6.5. Obevakat 6vergangsstalle i korsningen Amiralsgatan- Kungsgatan.

Under Amiralsgatan finns dven en gang- och cykeltunnel. Tunneln anses dock inte anvandas i
nagon storre utstrackning av dem som skall med bussarna pa Kungsgatans hallplats, da den for
manga innebar en lang omvég. Den ar formodligen flitigast anvand av dem som fortsétter
Kungsgatan rakt fram.

Kungsgatans busshallplats trafikeras av savél region- som stadsbussar. Antalet pa- och avstigande
per vardag pa regionbussarna uppgar till 4339 enligt manuella rakningar gjorda mellan 1999-
2004. Detta gor den till den tredje storsta regionbusshallplatsen i Malmd. Antalet pa- och
avstigande pa stadsbussar pa hallplatsen har raknats under 2001 och uppgar till 1396 per vardag.
Sammanlagt uppgar alltsa det totala antalet pa- och avstigande passagerare pa Kungsgatans
héllplats till 5735 stycken. Enligt tidigare namnd klassindelning av hallplatser for regionaltrafik
tillhor denna alltsa kategorin A. (Skanetrafiken, 2004)

6.4 Trafiksdkerhet och olycksstatistik

Statistik 6ver polis- samt sjukhusrapporterade personskadeolyckor som skett enbart pa sjalva
overgangsstallet Kungsgatan- Amiralsgatan visar att det mellan 1994-01-01 och 2003-12-31 har
skett fem olyckor med personskador till foljd. En av dessa var en singelolycka och kan inte anses
ha med utformningen av dvergangsstallet att gora, da det handlade om brister géllande sjalva
fordonet. | de fyra Gvriga fallen var motorfordon involverade och sammanlagt sju personer kom
till skada i dessa fall, varav sex lindrigt och en svart. (Gatukontoret, 2004(3))

Under 2004 har hittills tre olyckor med gangtrafikanter involverade intraffat pa 6vergangsstallet.
En av dessa var en singelolycka och kan darfor ej anses ha med sjalva utformningen av
overgangsstallet att gora (mojligtvis underhallet av denna), medan de andra tva olyckorna handlar
om pakorningar av gangtrafikanter och direkt kan kopplas till 6vergangsstallet. | dessa tva fall
skadades totalt tva personer lindrigt. Det &r svart att finna nagon forklaring till varfor det under
2004 skett fler olyckor jamfort med tidigare ar. En anledning skulle kunna vara att antalet
gangtrafikanter och/eller bilister 6kat pa strackan, men eftersom det €] finns statistik 6ver dessa
kan inte nagra absoluta slutsatser dras.

Vid granskning av olycksstatistik dver olyckor med personskador involverade, pa hela omréadet
runt omkring hallplatsomradet, dvs. Amiralsgatan mellan Drottninggatan och Foreningsgatan
kan konstateras att det mellan 1994-01-01 och 2003-12-31 har skett 17 olyckor pa strackan med
personskador som foljd. Tva av dessa olyckor var singelolyckor och kan inte anses ha med sjalva
gatans utformning att gora. Tio av de sammanlagt sjutton olyckorna, med personskador som foljd
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var upphinnandeolyckor. Sammanlagt 22 personer kom till skada varav tva svart och resterande
20 personer lindrigt. Ingen av de inblandade i upphinnandeolyckorna skadades allvarligt, men det
bor noteras att sa kallade Wiplashskador som ér ett icke ovanligt fenomen vid pakorning bakifran
ofta inte ger sig till kdnna forran efter en viss tid, och betraktas som allvarlig skada; alltsa inte har
kunnat noteras i denna statistik. | fyra av de intr&ffade olyckorna ar bussar involverade. | sex av
sjutton fall har olyckorna intréaffat pa grund av att ett motorfordon stannat vid 6vergangsstalle.

Att man sedan lang tid tillbaka ar medveten om att trafiksakerheten runt hallplatsomradet ar
bristfallig kan konstateras dd man under arens lopp provat ett par olika atgarder for att 6ka denna.
Ar 1979 byggdes en gang- och cykeltunnel under Amiralsgatan och p& samma géng sattes ett
staket upp pa refugen som finns i mitten pa Amiralsgatan. Staketet skulle minska antalet
gangtrafikanter som sprang dver gatan pa strackan norr om dévergangsstallet pa Amiralsgatan i
hojd med Kungsgatan. Staketet fungerade dock inte som planerat, i stéllet for att vélja en annan
plats att korsa gatan, valde manga att klattra éver staketet. Under sommaren ar 2000, provade
man aven under en kortare period att ta bort 6vergangsstallet pa Amiralsgatan i hojd med
Kungsgatan. Se figur 6.6 . Man ville med denna atgard fa korsande gangtrafikanter att anvanda
tunneln i hogre utstrackning samt fa de som korsade gatan att iaktta en 6kad forsiktighet.
Overgangsstallet aterinfordes dock efter en mycket kort tid.

Figur 6.6. Amiralsgatan i hojd med Kungsgatan, sommaren 2000, efter att man valt att ta bort
overgangsstallet.

6.5 Redan lamnade forslag pa atgarder langs Amiralsgatan

I rapporten FramForBuss lamnas forslag pa ett antal olika atgarder for att forbattra situationen for
busstrafiken i Malmo. Ett antal av dessa forslag ror busstrafiken langs Amiralsgatan varav
situationen vid Kungsgatans busshallplats skulle komma att paverkas.

6.5.1 Forslag 1: Busskorfalt 1angs hela Amiralsgatan

Att anldgga busskorfalt 1dngs hela Amiralsgatan skulle for berdrd busstrafik vara en mycket
gynnsam atgard. Kostnaderna och konsekvenserna av en sadan losning ar dock tveksamma. Man
anser i detta fall det vara majligt att satsa pa en l6sning med korta busskorfalt i anslutning till
trafiksignalerna, det vill séga busslussar.

Man har delat in sina atgardsforslag i tre kategorier :
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A: korta busskorfélt, som géller hela dagen. Detta &r den 16sning som skulle ge minst forbéttring
eftersom busskorfélten avbryts och bussarna blandas med 6vrig trafik. Man rdknar med att detta
alternativ ger tva minuters tidsvinst och detta skulle ge mest nytta per krona, da den uppskattade
kostnaden uppgar till 6,1 miljoner kronor. Pa kort sikt ar alternativ A det mest rimliga
alternativet.

B: Genomgaende busskorfalt langs kantsten. Att infora genomgaende busskorfalt langs
gatsten skulle innebéra att all bilparkering maste tas bort. Detta anses orimligt. Alternativet ger
dock tva och en halv minuts tidsvinst och nar dessutom upp till malet 25 km/h i medelhastighet
for busstrafiken. Kostnaden for detta alternativ uppskattas till 11,6 miljoner kronor.

C: Genomgaende busskorfalt mitt i gatan. Detta forslag majliggor att en stor del av
bilparkeringen att finnas kvar langs med gatstenen. Det eliminerar ocksa konflikterna med
hdgersvangande bilister. Alternativ C ger tre minuters tidsvinst och medelhastigheten ar beréknad
till 28 km/h. Den beraknade kostnaden uppgar till 16,1 miljoner kronor. Forslaget anses dock
som mycket djarvt da alternativet inkréaktar betydligt pa gatans kapacitet for den ganska
omfattande biltrafiken.

| alla forslag infors tva nya trafiksignaler i en korsning och pa ett 6vergangsstalle samt
signalprioritering for busstrafiken.

6.5.2 Forslag 2: Tydligt markerade busskorfalt

Aven i detta forslag vill man inféra busskorfalt hela strackan mellan Féreningsgatan och
Drottninggatan och att dessa skall vara permanenta. Man foreslar dven en tydlig markering av
dessa, med forslagsvis rod asfalt och inramande kantsten.

6.5.3 Forslag 3: Avgangstider fran Sodervarn

Regionbusstaket i Malmg ar ett av de mest viltrafikerade busstraken i landet. Om manga av de
regionbusslinjer som finns, klumpar sig blir det trangsel vid hallplatserna. Forslag till andrade
avgangstider fran Sodervarn i Malmo, har lamnats och denna atgérd skall syfta till att minska
riskerna for klumpning mellan Sédervarn och Varnhem (dér bl.a. Kungsgatans hallplats ligger).

6.5.4 Trafiksignaler

Bussprioritering i trafiksignaler & en mycket tids- och kostnadseffektiv atgard. Ett mal man har i
Malmo dr att all busstrafik ska ha prioritet i alla trafiksignaler. FoOr att detta ska bli genomforbart
har man delat in arbetet i foljande:

1. :Faigang dagens system i de trafiksignaler som fortfarande har utrustning

2. Aterutrusta de trafiksignaler som fran bérjan hade bussprioritering, men som tappat det

langs vagen.
3. Infor bussprioritering i resterande trafiksignaler som ligger langs projektets strak.
4. Infor bussprioritering dven i alla andra trafiksignaler som trafikeras av busstrafik.

Om maijligt skall bussarna alltid fa prioritet och om flera bussar kommer i konflikt ar det den
mest forsenade bussen som skall fa prioritet. Ligger bussarna likvardigt i forhallande till tidtabell
eller inte &r forsenade bor det finnas en prioriteringsordning efter linjernas betydelse, det vill siga
viktigast linje gar fost. Vid konflikt mellan bussar fran samma linje, skall den linje som gar i
tyngst pendlingsriktning ga forst.

6.6 Beskrivning och genomférande av faltstudier

For att ta reda pa om det rader brist pa kapacitet pa Kungsgatans busshallplats och i sa fall om det
ar ett ofta forekommande problem, har studier vid denna gjorts vid ett flertal tillfallen. Da
trafiksakerheten i anslutning till hallplatsen kan anses vara av yttersta vikt har dven studier av
védjningsbeteenden och hastighetsmatningar pa det néarliggande 6vergangsstallet gjorts. Dessa

29



tillsammans med konfliktstudier kan anses ge ett bra underlag for bedémning av trafikanternas
samspelsbeteende och darmed sékerhetseffekterna i motespunkterna. Konfliktstudier har dock ej
kunnat utforas i detta fall.

6.6.1 Studier av kapacitet pa Kungsgatans busshallplats

For att komma fram till om det rader brist pa kapacitet fér inkommande bussar pa Kungsgatans
busshallplats, har studier pa saval hallplatslage A som B gjorts. Det som varit av intresse vid dessa
studier; ar hur langa héllplatsstoppen é&r, skillnader mellan stads- och regionbussars stopptider
samt om och i sa fall nar och hur ofta det intraffar trangselproblem pa sjélva hallplatsen. Av
intresse ar ocksa om det ar nagon busslinje som i regel skapar storre problem &n de andra.

Studier av hallplatsen har utforts féljande datum och mellan féljande klockslag:

Hallplatslage A

Hallplatsldage B

Datum, veckodag:

Tidpunkt:

Datum, veckodag:

Tidpunkt:

2004-11-09, tisdag

07:00:00-08:29:59

2004-11-10, onsdag

16:00:00-17:29:59

2004-11-09, tisdag

16:00:00-17:29:59

2004-11-11, torsdag

07:00:00-08:29:59

2004-11-15, mandag

16:00:00-17:29:59

2004-11-15, mandag

07:00:00-08:29:59

2004-11-17, onsdag

07:00:00-08:29:59

2004-11-18, torsdag

16:00:00-17:29:59

Tabell 6.1. Datum samt tider mellan vilka faltstudier utforts pa Kungsgatans busshallplats.

Tider for gjorda hallplatsstudier har valts sa att man skall fa en bild 6ver hur det ser ut under de
hogst belastade tiderna pa dygnet. Pa varje hallplatslage har studier utforts tva ganger inom dessa
tidsintervall. Sammanlagt har alltsa atta studier gjorts. Studierna har agt rum vardagar i
november; fran mandag eftermiddag till fredag morgon. Anledning till varfor studier har
undvikits mandag morgon samt fredag eftermiddag ar for att resendrernas resemonster normalt
kan se nagot annorlunda ut dessa dagar gentemot Gvriga vardagar. Studierna ar genomforda i
november manad, vilket innebér att stadsbussarnas vintertidtabell tratt i kraft och antalet bussar
bor vara maximalt, sett under aret.

Studier har aven gjorts i oktober manad mellan klockan 7-8 samt mellan 16-17 vid fyra olika
tillfallen. Dessa kommer dock endast anvandas som komplettering till de andra och ej inga i
statistik eller dylikt.

Blankett som anvants vid faltstudierna har tagits fram infor detta &ndamal och har utformats med
stod av Malena Moller pa Gatukontoret i Malmo. Blanketten behandlar de viktigaste faktorerna
for att kunna fa en bild av situationen pa Kungsgatans busshallplats vad galler eventuell trangsel.
Se tabell 6.2

Da det ej gatt att finna nagon blankett som tidigare anvants for att mata kapacitet pa

busshallplatser har den anvanda dessvarre inte gatt att jamfora med nagon annan, varfor det kan
finnas brister i denna och eventuellt faktorer som inte tagits hansyn till.
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Bussar staende pa, samt strax utanfor busshallplats

Hallplatsnamn: Kungsgatan A Datum: mandag, 2004-11-15
Vader: mulet Tid: 16:00:00-17:29:59
Linjenummer: |[Ankomst till hpl: |Avgang fran hpl: |Tid staende pa [Ev. ankomst till vinte-
hh:mm:ss hh:mm:ss hpl lage utanfor hpl:
146 07:00:45 07:00:55 00:00:10
132 07:00:50 07:02:10 00:01:20

Tabell 6.2. Mall samt exempel pa resultat fran gjorda faltstudier

Enligt ovanstaende tabell har hallplatsnamn, lage, datum, veckodag samt tid och vader noterats
infor samtliga studier. Vidare har ankommande bussars linjenummer samt ankomst- och
avgangstid antecknats mellan de angivna tiderna. Ankomst- samt avgangstider raknas som den
tiden fran att bussen star stilla pa hallplatsen tills att den borjar rulla igen. Tiden har noterats med
fem sekunders noggrannhet, da det ar mycket svart att fa ett varde helt exakt pa sekunden och
detta heller inte &r avsikten med studien. Med dessa studier &r tanken att relativt detaljerad
information skall kunna hamtas vad galler de bussar som star inne pa busshallplatsen. Som
nadmnts &r vader med som en faktor av intresse. Tanken med detta &r att det vid en eventuell
halka, regn eller ett snoovéader skall finnas noterat, da forutsattningarna da andrats nagot.

Vid ett eventuellt trangselproblem pa hallplatsen da buss star utanfor hallplatsen och véantar pa att
fa komma in; har tiden for nar bussen ankom till detta "vanteldge” noterats i spalten langst till
hoger.

Materialet som samlats in har vidare analyserats och delats in i olika typer av information.

Den 4/10-04 mellan kl. 7 och 17; gjordes studier 6ver savdl Kungsgatans busshallplats samt
intilliggande dvergangsstalle. Studierna gjordes med hjélp av videoinspelning. Det inspelade
materialet har studerats och med hjalp av detta har beteendestudier kunnat géras med hjalp av
mall som tillhandahallits av Gatukontoret i Malmo stad.

6.6.2 Vajningsbeteendestudier pa dvergangsstallet Amiralsgatan- Kungsgatan

Vijningsbeteendestudier pa 6vergangsstallet Amiralsgatan- Kungsgatan har kunnat goras med
hjalp av tidigare namnd videoinspelning. En given mall fran Gatukontoret i Malmé har anvénts.
Med hjalp av denna kan man fa en mycket tydlig bild 6ver olika beteenden vid 6vergangsstallet.
Se bilaga 3.

En véjningsbeteendestudie innebéar att man undersoker bilisternas vajningsbeteende mot gang-
och cykeltrafikanter i en motespunkt. 1 denna vajningsbeteendestudie har dock inte bilisters
véjningsbeteende mot cyklister noterats, da det inte finns nagon cykel6verfart pa platsen.

Det som studeras har varit foljande:

Interaktion: Varje bilists beteende nar denne moter en eller flera gangtrafikanter som visar avsikt
att korsa gatan pa gangoverfarten. Det som kannetecknar en gaende med avsikt att korsa gatan
vid 6vergangsstalle &r att: "Han/hon befinner sig vid kantstenen pa korbanan och ar i begrepp att
korsa gatan pa overgangsstallet.” (Towliat, Ashouti, Rezaie, 2003)
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| interaktionen beter sig bilisten enligt nagot av féljande alternativ:
= Bilist stannar och lamnar gangtrafikant foretrade,
= Bilist saktar ner och slapper fram gangtrafikant,
= Bilist kor vidare utan att sdnka farten,
= Bilist saktar ner farten men slapper inte fram gangtrafikanten
= Bilist har redan stannat och star kvar
= Bilisten har redan stannat men kor ivag utan att slappa fram gangtrafikanten

| interaktionen ar bilen som narmar sig vergangsstallet fritt fordon, forst i kon, mitt i kon eller
sist i kon. I interaktionen befinner sig bilen i forhallande till gangtrafikanten pa: Tillfart
(raktframkorande), -franfart(raktframkorande), -fijarrkorfalt (utan mittrefug), -narkorfalt, -
flarrkorfalt(med mittrefug).

| interaktionen var gangtrafikanten: Fotgangare (ensam) eller fotgéngare (i grupp).

Sammanlagt utfordes 200 interaktionsstudier mellan klockan 9 och klockan 16 och beteendena
har noterats jJamt spritt Gver tiden dér emellan.

6.6.3 Hastighetsmatningar pa 6vergangsstallet Amiralsgatan- Kungsgatan

For att belysa hastighetsbeteendet hos bilister pa dvergangsstallet Amiralsgatan — Kungsgatan, har
punkthastighetsmdtningar med radarpistol utforts den 30/11-04 mellan klockan 14 och 15. De
fordon som studerats ar sa kallade fria fordon. Med fria fordon avses i denna studie, de fordon
som sjalva kunde valja hastighet och som inte var tvungna att anpassa/halla hastighet i en bilko.
Till fritt fordon hor det fordon som kor helt ensamt eller har minst tre sekunders tidsavstand till
framforvarande fordon i samma korriktning. Det &r de fria fordonen som normalt orsakar
kollisionsolyckor av typ bil- gaende. ((Towliat, Ashouti, Rezaie, 2003)

| studien mattes hastigheterna pa évergangstallet enligt nedanstaende figur.

Figur 6.7. Laget pa punkthastighetsmétningarna gjorda pa det obevakade 6vergangsstallet i korsningen
Amiralsgatan - Kungsgatan.
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Totalt utfordes 120 punkthastighetsméatningar, varav samtliga noterade korhastigheterna for de
bilar som var pa vag soderut. Insamlade hastighetsdata har sedan bearbetats och analyserats med
datorprogrammet Excel och en statistisk metod, s.k. Bootstrap. Dessa producerar olika
hastighetsdata: hastighetsfordelningskurvor med 50- och 85-percentil med 90 %-igt
konfidensintervall 1angs med hela fordelningskurvan, medelvarde, median och standardavvikelse.
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7 Resultat av faltstudier

Material som samlats in med hjdlp av gjorda féltstudier har analyserats och delats in i olika
typer av information.

7.1 Kungsgatan, héllplatslage A

Materialet som samlats in frén kapacitetsstudier gjorda pa Kungsgatans busshallplats, har
lagts in 1 Excel och sedan sorterats med hénsyn till olika betydelsefulla parametrar.

Som tidigare nimnts bestar Kungsgatans busshéllplats av tva olika hdllplatsldgen;
héllplatslige A som ligger pa norra sidan av Amiralsgatan och héllplatslige B, som ligger pa
den sodra.

For att finna orsaker till varfor det emellanat uppstér situationer med alltfor manga bussar som
skall angora hallplatsen samtidigt, har ett antal parametrar som kan anses viktiga valts ut:

1) Medeltid for buss stdende pé hillplats. Denna parameter har under gjorda
féltstudier tagit upp som en viktig parameter till varfor det kan uppsta
trangselsituationer pa hallplats. Detta &r det totala medelvérdet for samtliga bussar
som statt inne pd héllplatsen mellan angivna tider.

2) Medeltid for stadsbuss stdende pa hdllplats. For att jimfora hur 14ng tid en
stadsbuss spenderar pé en héllplats jimfort med andra busstyper har denna
parameter undersokts.

3) Medeltid for regionbuss staende pd héllplats. Se 2).

4) Medeltid for 6vriga bussar stdende pé hillplats. Se 2).

5) Antal stadsbussar som angjort hallplatsen. Antal bussar som angor vid en hallplats
ar av mycket stor betydelse for om trangsel pa hdllplatsen uppkommer eller inte.
Detta har dven i behandlats i tidigare gjorda litteraturstudier. Genom att dela upp
antalet bussar i stads-, region- samt dvriga bussar ges dessutom en bild av hur
antalet bussar ar fordelade.

6) Antal regionbussar som angjort vid hallplatsen. Se 5).

7) Antal 6vriga bussar som angjort vid hallplatsen. Se 5).

8) Totalt antal bussar som angjort vid hallplatsen

9) Antal bussar som blivit stdende utanfor hillplatsomradet i brist pa utrymme pa
sjdlva héllplatsen. Detta dr givetvis av stor betydelse da det hir &r den avgdrande
faktorn for om man kan anse det finnas kapacitetsbrist pa hallplatsen.

10) Total hallplatsmedeltid for bussar pd hillplatslige A.
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hpl A hpl A hpl A hpl A
ki. 7-8.30 | kl. 7-8.30 |KkI. 16-17.30 |Kkl. 16-17.30
2004-11-09 | 2004-11-17 | 2004-11-09 | 2004-11-15

1) 00:00:35 | 00:00:35 | 00:00:40 | 00:00:39

2) 00:00:21 | 00:00:23 | 00:00:18 | 00:00:19

3) 00:00:40 | 00:00:39 | 00:00:51 | 00:00:48

4) - - 00:00:25 | 00:00:35

5) 30 31 31 29

6) 78 81 58 63

7) - - 1 2

8) 108 112 90 94

9) 11 6 7 6

10) 00:00:37

1
2
3
4
5
6
7
8

~— O N '~ ~—

Hallplatsmedeltid for buss
Hallplatsmedeltid for stadsbuss
Hallplatsmedeltid for regionbuss staende pa hallplats
Hallplatsmedeltid for évriga bussar ( flygbussar, etc.)
Antal stadsbussar som angjort vid hallplatsen

Antal regionbussar som angjort vid hallplatsen

Antal évriga bussar som angjort vid héllplatsen
Totalt antal bussar som angjort vid hallplatsen

9) Antal bussar som blivit stdende utanfér hallplatsomradet
10) Total hallplatsmedeltid for bussar pa hallplatslage A

Tabell 7.1. Resultat fran gjorda faltstudier pa hallplatslage A, Kungsgatans busshallplats.

Som framgér av ovanstaende tabell dr ungefdr en tredjedel av de bussar som stannar pa
héllplatsen stadsbussar och resten (dvs. tvd tredjedelar) av de bussar som stannar vid denna
héllplats ar regionbussar. Enstaka flygbussar stannar dven vid hallplatsen men dessa &r véldigt
fa till antalet och kan anses ha mindre betydelse for situationen i dess helhet.

Utover att stadsbussarna &r férre till antalet 1 jimforelse med antal regionbussar, har dessa
dven en betydligt kortare stopptid pd héllplatsen.

Vad giller tringsel pa héllplatsen sa fir drygt 7 % av det totala antalet ankommande bussar,

vénta utanfor hallplatsen i brist pa plats eller pd grund av att en eller tvd bussar star i sddana
lagen att de blockerar héllplatsen sedan den forsta 8kt ivag.
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7.2 Kungsgatan, héllplatslage B

Samma typ av tabell har anvénts for att analysera den information som insamlats under
faltstudier, vid hallplatsldage B som vid A. Resultatet ser dock nagot annorlunda ut. Se tabell 7.2.

hpl B hpl B hpl B hpl B
kl 7-8.30 kl. 7-8.30 KI. 16-17.30 | KkI. 16-17.30

2004-11-11 2004-11-16 2004-11-10 2004-11-18
1) 00:00:20 00:00:19 00:00:23 00:00:23
2) 00:00:19 00:00:14 00:00:23 00:00:21
3) 00:00:21 00:00:20 00:00:22 00:00:24
4) - - ; ]
5) 26 27 28 29
6) 62 61 61 64
7) - - - -
8) 88 88 89 93
9) 4 7 5 5
10) 00:00:21

1
2
3
4
5
6

Medeltid for buss staende pa hallplats

Medeltid for stadsbuss staende pa hallplats

Medeltid for regionbuss staende pa hallplats

Medeltid for 6vriga bussar stdende pa hallplats ( flygbussar, skolbussar etc.)
Antal stadsbussar som stannat vid hallplatsen

Antal regionbussar som stannat vid hallplatsen

7) Antal 6vriga bussar som stannat vid hallplatsen

8) Totalt antal bussar som stannat vid hallplatsen

9) Antal bussar som blivit stdende utanfér hallplatsomradet

10) Total medeltid for bussar staende pa hallplats

~— N ~— ~— ' ' ~— ~—

Tabell 7.2. Resultat fran gjorda faltstudier pa hallplatslage B, Kungsgatans busshallplats.

En viktig skillnad mellan hallplatsldge A och B, ar att vid hallplatslage B har regionbussarna bara
ungefér hélften sa lang stopptid pa hallplatsen som regionbussarna som stannar vid hallplatslage
A. Detta kan forklaras med att andelen pastigande passagerare ar betydligt hogre vid hallplatslége
A &n vid hallplatslage B. Stadsbussarnas stopptid ar ungefar lika lang vid ldge B som vid A.

Att antalet bussar som stannar vid hallplatsen ar lagre vid hallplats lage B jamfort med vid
héllplatslage A, beror inte pa att farre bussar trafikerar denna strdcka utan pa att manga linjer
varken har pastigande eller avstigande passagerare pa denna hallplats och alltsa bara passerar
hallplatsen.

Antalet bussar som statt och vantat utanfor hallplatsen uppgick totalt till 21 bussar, vilket innebar
att nastan 6 % av samtliga bussar inte kunnat angéra hallplatsen direkt.

For att se resultat fran samtliga gjorda faltstudier, se bilaga 1. Diagrammen i denna bilaga visar
ankomst- samt avgangstider for bussar som trafikerat hallplatsen under angivna tider. Den visar
adven ankomst- samt avgangstider for de bussar som aldrig akt in pa sjélva hallplatsen utan fran
vilka pa- samt avstigning for passagerare skett strax utanfor hallplatsomradet. For att visa vilka
bussar som inte fatt plats pa hallplatsen omedelbart vid ankomst, har dessa markts bla i
diagrammen i bilaga 1.
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For bagge hallplatser har dven studier dver involverade bussar i trangselsituationer noterats.
Tabeller éver vilka linjer som varit involverade aterfinns i bilaga 2.

7.3 Noterade problem, vid granskning av videoinspelning

Saval videoinspelningen 6ver Kungsgatans hallplats som 6vriga faltstudierna tyder pa att det finns
tydliga kopplingar mellan trafiksakerheten pa 6vergangsstallet och busshallplatsen.

Pa vastra sidan Amiralsgatan skymmer den buss som star vid hallplatsstolpen alltid sikten for
gaende fran vaster, da denna star sa kort stracka framfor hallplatsen. Pa andra sidan
overgangsstallet intraffar ett problem som kan relateras direkt till kapacitetsbrist pa hallplatsen.
Det finns egentligen tva typer av problem; det ena sker nar det star tre bussar inne pa hallplatsen
pa samma gang med "for stora” mellanrum mellan varandra. Hallplatsen racker da inte till och
den tredje bussen hamnar da med bakre delen pa 6vergangsstallet.

Den andra typen av problem intraffar nér en buss inte far plats pa hallplatsen och darmed star
och véntar pa att fa kéra in. De allra flesta bussar valjer i ett sadant lage att stanna strax innan
overgangsstallet och vanta och skymmer darmed sikten for gaende Osterifran samt for bilar i den
andra filen. Ett mindre antal bussar valjer dven att stélla sig 6ver dvergangsstallet och vanta. De
blockerar darmed évergangsstallet for gaende, som da far vélja att korsa gatan antingen framfor
eller bakom bussen.

7.4 Vajningsbeteendestudier pa 6vergangsstéallet, Amiralsgatan-
Kungsgatan

Resultat fran de 200 observationer som ar gjorda mellan klockan 9 och 16, visar att 41 % stannar
for fotgdngare medan 59 % viljer att kora vidare. Detta ar en mycket lag andel stannande bilister,
men observationer som &r genomforda pa andra fyrféltiga gator i narheten visar pa annu farre
stannande bilister. Pa exempelvis 6vergangsstallena Nobelvagen- Trelleborgsvagen, Bergsgatan-
Mollevangsgatan, samt Nobelvagen- Bodekullsgatan stannar cirka 30 % av bilisterna for gaende.
(Malmo stad, Gatukontoret, 2004(4))

7.5 Hastighetsmaétningar, 6vergangsstallet Amiralsgatan- Kungsgatan

For att analysera hastighetsbeteendet hos forare pa Amiralsgatan, i hojd med Gvergangsstallet
Kungsgatan, har de métta punkthastigheterna analyserats i datorprogrammet Excel samt i en sa
kallad Bootstrapsanalys.

| figur 7.1 visas resultatet av hastighetsmatningar gjorda pa 6vergangsstallet Amiralsgatan-

Kungsgatan analyserat med datorprogrammet Excel. | figur 7.2 visas resultatet fran
Bootstrapanalysen.
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Da hastighetsgransen pa strackan ar 50 km/h kan det konstateras att man i regel foljer
hastighetsbestammelserna under dagtid. Da dessa hastighetsmétningar 4r gjorda i ett ldge nér
bilen befinner sig pa dvergangsstalle och manga bilar dessutom har skymd sikt i héjd med
overgangsstallet (pa grund av att buss star inne pa hallplatsen) kan dessa hastigheter anda tyckas

ligga nagot hogt.
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8 Slutsatser och analys

8.1 Hallplatslagen

Utifran gjorda faltstudier kan konstateras att det finns problem med kapacitet for inkommande
bussar pa Kungsgatans hallplats under de mest belastade tidpunkterna pa dygnet. Brist pa
kapacitet rader pa saval hallplatslage A som pa hallplatsldge B, dock i nagot hogre grad pa
héllplatslage A.

Stadsbussar ar anmarkningsvart ofta involverade de ganger trangsel uppstar pa hallplatslage A.
Trots att de endast uppgar till hdlften av antalet regionbussar ar det i det narmaste lika vanligt att
en stadsbuss star i "vantelage” utanfor hallplatsen som att en regionbuss gér det. Med tanke pa att
stadshbussarna ar mycket kansliga for storningar kan det betyda mycket for dessa att bli staende att
vanta en halv minut utanfor en hallplats. Dessa blockerar oftast inte hallplatsen sjalva med sina
relativt korta hallplatstider, men skulle formodligen tjana en del i tid pa att separeras fran
regionbussarna. Nagon storre bytespunkt mellan stads- och regionbussar anses heller inte
Kungsgatan vara, varfor dessa inte nddvandigtvis behdver ligga pa samma stélle.

Utifran gjorda litteraturstudier kan konstateras att det inte enbart finns pa problem pa sjalva
héllplatsen Kungsgatan, utan att hela strackan Amiralsgatan, mellan Drottninggatan och
Foreningsgatan dr en rorig korstracka for busstrafiken. Bussarnas framkomlighet &r bristfallig och
bor forbéattras. Nar dessutom 40 % av alla motorfordonsresenarer pa strackan ar busstrafikanter &r
det inte mer &n rimligt att dessa ges lika goda forutsattningar som bilisterna.

Egentligen finns det behov av fler hallplatslagen nar det handlar om ett sa stort antal bussar pa en
héllplats. Enligt Skanetrafikens trafikplanerare Mattias Samuelsson skall den sista inkommande
bussen (dvs. den som star som tredje buss i fickan) kora fram till hallplatsstolpen innan den
lamnar hallplatsen. Efter studier saval pa plats som studier av inspelad videofilm kan det dock
konstateras att detta mycket séllan sker.

Det ar inte bara nar 3 bussar star inne pa héllplatsen som det kan uppsta problem med att bussar
far sta utanfor hallplatsen och vanta, utan ibland kan detta dven uppsta nér tva bussar star inne pa
héllplatsen. Om hallplatsen skulle vara nagot langre skulle dessa problem méjligen kunna
reduceras nagot. En langre hallplats skulle dven innebéra att de bussar som kommer in som tredje
buss pa hallplatslage A inte har sa lite utrymme att de blockerar det narliggande évergangsstallet.

En viktig faktor som paverkar hallplatstiden fér en buss ar som tidigare namnt taxesystemet och
pastigningsforfarandet. Eftersom taxesystemet ar planerat att dndras ar 2006 kommer
formodligen hallplatstiderna paverkas positivt av detta enklare system.

8.2 Overgangsstallet Kungsgatan- Amiralsgatan

Icke signalreglerade Gvergangsstallen pa en 4-faltsvag kan anses vara bland de mest olycksdrabbade
punkterna for gang- och cykeltrafikanter i en tatort. Hoga hastigheter rader ofta pa dessa gator
och det ar langa passager att ta sig Gver som gaende.

For att astadkomma en hog sakerhet for oskyddade trafikanter i blandtrafik ar det mycket viktigt

att laga fardhastigheter rader pa dessa gator. Vid pakorning av ett fordon med en hastighet av 30
km/h 6verlever 9 av 10. Om fordonet i stéllet haller en hastighet av 50 km/h Gverlever 3 av 10.
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Vad géller omradet narmast en hallplats kan konstateras att en stor andel av de kollisionsolyckor
som sker mellan gaende och buss orsakar allvarliga skador. Pa 6vergangsstéllet Amiralsgatan-
Kungsgatan dar saval manga bussar som andra motorfordon och oskyddade trafikanter passerar ar
det viktigt att de olika trafikanterna uppmarksammar och tar h&nsyn till varandra. Att som
gangtrafikant korsa en gata pa ett 6vergangsstalle dar bussar ofta skymmer sikten for saval gaende
som andra motorfordon eller bussar till och med star och blockerar 6vergangsstallet kan inte anses
som en séker passage.

Under gjorda faltstudier har det visat sig att fler motorfordon som passerar ett dvergangsstalle dar
gaende star och vantar pa att ga 6ver, véljer att kora vidare i stallet for att slappa fram
gangtrafikanten. En intressant fraga ar varfér man som bilist valjer att agera pa detta satt. Ar det
ett medvetet val, eller &r det helt enkelt for att situationen &r sa rorig att man inte ens lagger
marke till gangtrafikanten eller vergangsstallet.
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9 Utformningsforslag

Vid gjorda faltstudier har det framkommit att det rader brist pa kapacitet for inkommande bussar
pa Kungsgatans busshallplats. Resultat av studier som behandlar trafiksakerheten i omradet har
visat att &ven denna dr bristféllig, inte bara for oskyddade trafikanter utan &ven for de skyddade.
Lamnat utformningsforslag bygger pa ett tidigare skissat forslag gjort av Mattias Samuelsson,
trafikplanerare fran Skanetrafiken. Manga av de konstaterade problem som finns pa Kungsgatans
busshallplats med omnejd skulle med storsta sannolikhet komma att minska med Mattias
Samuelssons forslag, dock skiljer sig dessa forslag at nagot pa ett antal punkter.

For detaljutformning av Kungsgatans busshallplats, med omnejd, se bilaga 4.
For foreslagen utformning av Kungsgatans busshallplats med omnejd, se bilaga 5.

| lamnat atgardsforslag flyttas 6vergangsstallet i hojd med Kungsgatan ca 7 meter soder ut. Detta
kommer att innebéra en forlangning av hallplatserna i bade lage A och B. Pa hallplatslage A
kommer det med detta forslag att finnas gott om plats till tre angérande bussar. | nuldget ar
héllplatsomradet inte tillrackligt langt for att pa ett tillfredsstallande satt rymma tre bussar
samtidigt men med foreslagen atgard ska risken for bussar att sta och blockera 6vergangsstallet,
minska. Pa hallplats B kommer det fortfarande att vara trangt for tre bussar att angéra, men
forutsdttningarna forbattras.

Forslaget innefattar dven en andrad utformning av det icke signalreglerade Gvergangsstéllet som
delas upp med ytterligare tva mittrefuger. De korfalt som ligger ndrmast trottoarerna foreslas
dessutom att man utformar som permanenta busskorfalt. Antalet korfalt minskar darmed till fran
fem till fyra i hojd med dvergangsstallet. Med dessa atgarder ges bussar pa strackan en 6kad
framkomlighet jamfort med vad de har i nulaget. Bilister kommer formodligen att fa en minskad
framkomlighet pa strackan men de separeras samtidigt fran bussarna och paverkas darmed inte i
samma grad av dessas stopp och eventuella trangselproblem.

Med de extra refugerna kommer sikten att oka for gaende pa évergangsstallet samt for passerande
bilar. Sikten kommer dock fortfarande vara skymd for de bussar som passerar hallplatsen i
busskorfaltet samtidigt som det star en annan buss inne pa hallplatslage B. Genom att 6ka sikten
pa overgangsstallet hojs saval trafiksakerheten for oskyddade trafikanter som for bilister. For
fotgangare innebér den Gkade sikten att man kan sta pa trottoar eller mittrefug och invéanta
lampligt tillfalle att korsa gatan. For bilister innebér den dkade sikten att man far 6kad tid pa sig
att stanna for en korsande gangtrafikant vilket i sin tur innebar en minskad risk for pakorningar
bakifran, till foljd av tvarbromsningar infor dvergangsstallet.

Att hoja upp 6vergangsstallet kan anses vara en lamplig atgard for att hoja trafiksakerheten
ytterligare pa det icke signalreglerade dvergangsstallet, dels for att dampa hastigheterna pa detta,
men dven for att forbattra funktionshindrades och aldres framkomlighet. For att uppna en
acceptabel trafiksakerhet pa platsen bor motorfordon inte fardas med hastigheter som overstiger
30 km/h och detta ligger till grund for forslaget.

Bilkorfaltet rekommenderas till mellan 3,0 och 3.5 meter brett och busskorféltet 4.0 m brett vid
overgangsstallet. Mellan 3,2- 3,3 m rekommenderas i rapporten "Effekter av
trafiksakerhetsatgarder vid gang- och cykeloverfarterna pa Regementsgatan i Malmo” for att ge
for att en vagkudde skall verka effektivt. Tanken med detta forslag ar att endast en upphojning av
overgangsstallet skall goras, men matten torde anda racka for att sdnka hastigheterna. Med dessa
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matt far bussarna ett nagot bredare korfalt, samtidigt som utryckningsfordon i bilkorfaltet
(brandbilar etc.) skall kunna passera utan stérre problem.

FOr att undvika att annan trafik &n buss, cykel och taxi utnyttjar det permanenta busskorféltet ar
det tidigare ndmnda forslaget som rekommenderar att man pa ett tydligare satt markerar detta,
aven inkluderat i forslaget. Genom att exempelvis anldgga annan typ av beldggning pa
busskorfaltet i en lagom avvikande farg kan detta goras mojligt.

Da platsbrist rader pa Kungsgatans busshallplats foreslas en separering av stadsbussar fran
regionbussar. Eftersom det & ont om utrymme pa och intill den befintliga hallplatsen foreslas en
ny hallplats enbart for stadsbussar, strax norr om korsningen med Foreningsgatan, se skiss, bilaga
5. Under gjorda faltstudier har det aldrig hant att fler &n 2 stadsbussar ankommit hallplatsen
samtidigt och detta bor heller inte ske mer dn vid séllsynta tillféllen i framtiden, varfor 2 platser
bor racka, per hallplatslage.

Tidigare namnt forslag rekommenderar en andring av avgangstider fran Sédervarn, for att
forbattra situationen pa busshéllplatserna pa berord stracka. Enligt gjorda faltstudier, se bilaga 1,
ar dock dagens busshallplats sa pass hart belastad att denna férandring inte skulle hjalpa
ndmnvart. Dock kan tankas att en dndring i tidtabeller skulle fylla en storre funktion i och med
flytten av stadsbussar fran hallplatsen.

Som tidigare namnts skall busschauffor, med buss staende som tredje buss pa hallplatsen alltid
kora fram till hallplatsstolpen och dven ge chans till pastigning dar. Eftersom detta inte f6ljs
foreslas att tydligare information ges till berorda busschaufforer.

| 6vrigt skall hallplatsen vara utrustad med det som rekommenderas enligt Skanetrafikens
rekommendationer i Hallplatshandboken, som tidigare namnts.
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10 Diskussion

Denna rapport har i forsta hand behandlat trafiksakerhet pa och omkring en busshallplats samt
hur och varfor bussar orsakar kapacitetsproblem pa hallplatser. Lamnat forslag har i forsta hand
tagits fram for att forstarka trafiksdkerheten samt minska de kapacitetsproblem som tidigare
gjorda faltstudier pavisat finns pa Kungsgatans busshallplats. Dock skulle med detta férslag
formodligen inte alla problem 16sas och vissa skulle &ven kunna ténkas tillkomma. Problem som
kan uppkomma da tre bussar star samtidigt i en bussficka och den mittersta bussen aker ivag,
utan att ndgon annan buss far plats att aka in och stélla sig i gluggen mellan de tva kvarstaende
bussarna &r ett problem som férmodligen kommer att finnas kvar d&ven med detta forslag.

Som foreslagen atgard finns att oka information till busschaufforer, for att dessa aldrig skall lamna
héllplatsen direkt fran ett lage som "tredje buss” pa hallplatsen, utan att de alltid maste kora fram
antingen till hallplatsstolpen eller till ett lage som “andra buss”. Eftersom det handlar om
manskligt beteende som &r ytterst svart att styra 6ver, kommer férmodligen inte dessa angivelser
att foljas till 100 % heller i fortsattningen och darmed kvarstar problem for barn, aldre och
funktionshindrade.

Da bilister endast kommer att fa tva korfalt till forfogande pa angiven stracka, kan
kapacitetsproblem for biltrafik uppsta, sarskilt med tanke pa den hoga befolkningstillvaxten man
raknar med i Malmo stad. For att uppskatta om tva korfalt ar tillrackliga for att ta hand om den
biltrafik som ror sig pa strackan bor gjorda studier kompletteras med kapacitetsberakningar.
Dock kan diskuteras om denna stracka av Amiralsgatan verkligen kan anses lamplig att belasta
med hdga motortrafikméangder. Man bor kanske i stéllet forsoka undvika stora mangder trafik pa
denna mycket centrala gatustracka och i sa fall &r det inte negativt att framkomligheten for
biltrafiken minskar.

En busslinje som regionbusslinje 171 har redan idag langa hallplatstider och denna, tillsammans
med flera andra regionbusslinjer har fatt ett betydande tillskott av resendrer de senaste aren. Som
tidigare konstaterats ar antalet resenarer en viktig faktor till hur lang tid en buss star inne pa en
héllplats. Om det dessutom skulle bli ett sa stort antal fler resenarer att vissa busslinjer utékar sina
turer, kan det tankas att problem med kapacitet skulle komma att kvarsta daven med detta forslag.

Atgérder pd en sadan har kort stricka ar givetvis inte tillrackliga for att 16sa problem med
kapacitet och framkomlighet for bussar helt och hallet. Man skulle snarare behéva genomféra mer
storskaliga atgarder for att verkligen prioritera busstrafiken i Malmé.

Vad galler trafiksakerhetshéjande atgarder pa platsen har inte gang- och cykeltunneln under
Amiralsgatan sérskilt observerats. For att hoja trafiksdkerheten ytterligare borde denna givetvis
anvandas flitigare, da en separering av oskyddade trafikanter fran motorfordon naturligt nog &r
den mest trafiksakra losningen. Det kan dock anses mycket svart att styra méanniskor till att
anvanda denna tunnel da den for manga innebar en omvag och framfor allt &r ett mer
tidskravande alternativ an passage ovanfor mark, vid exempelvis bradska till bussen.

Att flytta stadsbussarna soderut till ett nytt hallplatslage ger upphov till flera konsekvenser. Dels
skulle man till f6ljd av detta alternativ kunna ta bort de hallplatsstopp som i dagslaget ligger
narmast intill det foreslagna hallplatsstoppet, da dessa annars skulle komma att ligga for tatt.
Negativa konsekvenser med att flytta stadsbussarna soderut kan dock vara att avstandet mellan
dessa och nastkommande hallplatsstopp norr och vasterut blir langre. Da Kungsgatans
busshallplats inte kan anses vara en viktig bytespunkt mellan region- och stadsbussar anses inte en
separering av dessa paverka resenarer som skall byta buss namnvart, dock kan flytten tankas
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paverka de skolelever som under vardagar anvander sig av stadsbussar for att komma till Malmo
latinskola. Berdrda gymnasieelever far med detta alternativ en langre gangstracka mellan
busshallplats och skola. Som tidigare ndmnts ar det ytterst viktigt att skolbarn blandas sa lite som
mojligt med motortrafik och om forslaget skulle innebéra ett dkat spring 6ver Amiralsgatan
utanfor angivna passager kan detta innebéra en okad risk ur sékerhetssynpunkt.

45



Referenser

Bocker och publikationer
Holmberg, Hydén et Al, 1996, "Trafiken i samhéllet. Grunder for planering och utformning”

Kommunikationsforskningsberedningen, 1999, Béttre busshallplatser. "1déskrift om hur vi kan
utveckla kollektivtrafiken genom hogre kvalitet pa landets busshallplatser”

Kronborg, Andersson et al, 2000, "Hopklumpning av bussar vid tét stadsbusstrafik”, TFK-rapport
2000:2, TFK, Stockholm

Liberiadis, G, 1991”Hur bussars hallplatstid beror av olika faktorer”, Inst. for trafikteknik, LTH,
Lund

Malmo stad, Stadsbyggnadskontoret, 2003, "Trafikstrategi for Malmg, Forslag december 2003, Pr
3072

Malmo stad, 2004, "Trafikmiljoprogram Malmé stad 2004- 2010 Delrapport X. Temagrupp
Kollektivtrafik”

Malmo stad, 2004, (2), "Inventerings- och malsattningsdelen av Trafiksakerhetsprogram for Malmé
stad 2005- 2010”

Malmo stad, Gatukontoret 2004 (3), Polis- och sjukhusrapporterade olyckor 1997-01-01-1999-
12-31 samt 2001-01-01-2004-12-31 med fotgéngare involverade.

Malmo stad, Gatukontoret 2004(4), beteendestudier

Pasanen, E, 1992; Driving speeds and pedestrian safety; A mathematical model. Helsinki
University of Technology, Transportation Engineering, Publication 77. Otaniemi 1992

Skanetrafiken, 2003, "FramFérBuss Malmg”

Skanetrafiken, 2004, "Hallplatshandboken 2004”

Stadsbyggnadskontoret et Al, 2003, "Trafikstrategi for Malmd”, PR 3072, Malmd kommun
Svenska kommunforbundet, Vagverket, Svenska Lokaltrafikforeningen,
Kommunikationsberedningen, 1999, "Battre busshallplatser. Idéskrift om hur vi kan utveckla

kollektivtrafiken genom hdgre kvalitet pa landets busshallplatser”

Towliat, Ashouri, Rezaie, 2003, “Effekter av trafiksakerhetsatgarder vid gang- och cykeloverfarterna
pa Regementsgatan i Malmg”

Trivector, 2004, (1) "Effektivare pa- och avstigning i stadsbusstrafik”, \Vagverket, Trivector Rapport
2004:35

Trivector 2004, (2) "Busshallplatser i tatort — effekter pa framkomlighet och sakerhet vid olika
utformningar”. Trivector Rapport 2004:36

46



Vigverket, Region Skane, 2003, Strakstudie. Hogklassigt busstrak Malmé- Kristianstad. Atgarder for
att forbattra hela resan.

Végverket, 2001(1) "Kollektivtrafik. Effektkatalog och handledning”. Publikation 2001:82
Végverket, 2001(2) "Nybyggnad och forbattring. Effektkatalog”. Publikation 2001:78

Vagverket, 2003, "Temastudie av dddsolyckor dar bussar varit inblandade 1997- 2001”. Publikation
2003:120

Webbsidor
Malmo stad (2), 2004, www.malmo.se, Gator, torg och trafik, Kollektivtrafik

Végverket, Svenska kommunférbundet, 2004. Végars och gators utformning (VGU),.
http://www.vv.se/vgu/

Végverket, Svenska kommunférbundet, Banverket, Boverket, Trafik for en attraktiv stad
(TRAST), 2004. http://www10.vv.se/vag_traf/vgu-trast/trast/trastbok-underlag.pdf

Transportgkonomisk institutt, Holdninger og transportmiddelvalg. En litteraturstudie.
Rapportnummer 512/2001, 2001

47



Bilaga 1. Resultat av faltstudier gjorda pa Kungsgatans
busshallplats

Bussar staende pa, samt strax utanfor busshallplats

Hallplatsnamn: Kungsgatan A

Vader: soligt

Datum: tisdag, 2004-11-09
Tid: 07:00:00-08:29:59

Linjenummer:

Ankomst till hpl:

Avgang fran hpl:

Tid staende pa

Ev. ankomst till vante-

hh:mm:ss hh:mm:ss hpl lage utanfor hpl:
132 07:00:20 07:01:20 00:01:00
130 07:00:25 07:00:55 00:00:30
175 07:00:25 07:00:45 00:00:20
146 07:01:20 07:01:35 00:00:15
173 07:01:30 07:01:45 00:00:15
1 07:03:55 07:05:05 00:01:10
18 07:04:55 07:05:10 00:00:15
11 07:06:20 07:06:40 00:00:20
171 07:06:25 07:07:30 00:01:05
150 07:06:25 07:06:50 00:00:25 07:06:25*
142 07:07:05 07:07:40 00:00:35 07:06:25
13 07:08:20 07:08:40 00:00:20
171 07:09:30 07:09:45 00:00:15
100 07:10:20 07:10:35 00:00:15
131 07:10:25 07:11:05 00:00:40
146 07:10:30 07:10:45 00:00:15
146 07:13:25 07:13:35 00:00:10
11 07:15:15 07:15:35 00:00:20
131 07:15:25 07:15:55 00:00:30
171 07:15:25 07:16:20 00:00:55
18 07:15:45 07:16:20 00:00:35 07:15:45*
13 07:18:25 07:18:35 00:00:10
17 07:18:35 07:18:50 00:00:15
171 07:19:25 07:20:30 00:01:05
130 07:19:30 07:20:30 00:01:00
172 07:20:55 07:21:10 00:00:15
100 07:21:00 07:21:15 00:00:15
171 07:22:05 07:27:10 00:05:05
171 07:22:20 07:23:00 00:00:40
146 07:23:40 07:24:00 00:00:20
176 07:25:05 07:26:00 00:00:55
171 07:25:15 07:25:25 00:00:10
11 07:26:30 07:26:55 00:00:25
131 07:26:35 07:28:45 00:02:10
18 07:27:30 07:27:35 00:00:05
100 07:28:10 07:28:20 00:00:10
100 07:29:25 07:29:40 00:00:15
13 07:30:00 07:30:10 00:00:10
171 07:31:00 07:31:35 00:00:35
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146 07:31:00 07:31:20 00:00:20
171 07:32:35 07:33:15 00:00:40
150 07:33:45 07:34:05 00:00:20
150 07:32:55 07:34:10 00:01:15
174 07:35:10 07:35:25 00:00:15
1 07:35:20 07:36:20 00:01:00
131 07:35:25 07:36:35 00:01:10
11 07:36:45 07:37:20 00:00:35 07:36:30
171 07:36:55 07:37:25 00:00:30
18 07:37:40 07:37:50 00:00:10
133 07:38:00 07:38:20 00:00:20
171 07:38:45 07:39:15 00:00:30
171 07:39:45 07:42:20 00:02:35
131 07:41:05 07:41:45 00:00:40
13 07:42:05 07:42:20 00:00:15
100 07:42:45 07:43:00 00:00:15
146 07:43:35 07:44:10 00:00:35
100 07:46:40 07:46:50 00:00:10
18 07:47:30 07:48:05 00:00:35
171 07:47:55 07:49:55 00:02:00
142 07:48:00 07:48:35 00:00:35
11 07:48:45 07:49:55 00:01:10 07:48:05
171 07:50:10 07:50:45 00:00:35 07:49:25
17 07:50:15 07:50:20 00:00:05 07:49:45
13 07:50:45 07:51:05 00:00:20
146 07:52:05 07:52:30 00:00:25
172 07:52:10 07:52:30 00:00:20
100 07:52:15 07:52:40 00:00:25
134 07:55:05 07:55:25 00:00:20
131 07:55:10 07:55:45 00:00:35
11 07:56:20 07:56:20 00:00:00
171 07:56:25 07:57:10 00:00:45
150 07:57:55 07:58:15 00:00:20
18 07:58:15 07:59:10 00:00:55
13 07:59:10 07:59:25 00:00:15
171 07:59:15 07:59:40 00:00:25
173 07:59:55 08:00:00 00:00:05 07:59:25
176 08:00:05 08:01:00 00:00:55
100 08:03:35 08:04:00 00:00:25
130 08:04:05 08:04:10 00:00:05
132 08:05:10 08:05:20 00:00:10
1 08:05:10 08:06:05 00:00:55
131 08:06:20 08:06:55 00:00:35
146 08:06:30 08:06:50 00:00:20
18 08:07:15 08:08:05 00:00:50
11 08:08:05 08:08:20 00:00:15
171 08:09:25 08:10:55 00:01:30
171 08:10:40 08:11:00 00:00:20
13 08:10:45 08:11:00 00:00:15
100 08:14:15 08:14:30 00:00:15
150 08:14:15 08:14:30 00:00:15
100 08:15:10 08:15:30 00:00:20
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146 08:15:45 08:16:00 00:00:15
18 08:15:50 08:16:25 00:00:35
171 08:16:20 08:17:05 00:00:45
11 08:17:35 08:17:55 00:00:20
131 08:17:45 08:18:15 00:00:30
100 08:20:55 08:21:15 00:00:20
100 08:21:05 08:22:15 00:01:10
13 08:22:40 08:22:55 00:00:15
130 08:22:45 08:23:15 00:00:30
171 08:22:50 08:24:55 00:02:05
146 08:25:05 08:25:15 00:00:10 08:24:45
131 08:25:10 08:25:45 00:00:35 08:24:45
171 08:25:15 08:26:15 00:01:00 08:25:15*
17 08:26:40 08:26:45 00:00:05
18 08:27:10 08:27:25 00:00:15
11 08:27:30 08:27:45 00:00:15
13 08:29:15 08:29:40 00:00:25

* Bussen korde aldrig in pa hallplats, utan av- och/eller paslapp skedde utanfor hallplatsen
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Bussar staende pa, samt strax utanfor busshallplats
Hallplatsnamn: Kungsgatan A

Vader: soligt

Datum: tisdag, 2004-11-09
Tid:16:00:00-17:29:59

Linjenummer:

Ankomst till hpl:

Avgang fran hpl:

Tid staende pa

Ev. ankomst till vante-

hh:mm:ss hh:mm:ss hpl lage utanfor hpl:
13 16:01:45 16:02:00 00:00:15
130 16:01:50 16:02:05 00:00:15
150 16:03:10 16:03:25 00:00:15
11 16:03:20 16:03:35 00:00:15
171 16:04:35 16:04:50 00:00:15
13 16:05:10 16:05:15 00:00:05
131 16:06:05 16:07:35 00:01:30
18 16:07:00 16:07:15 00:00:15
146 16:08:50 16:09:05 00:00:15
170 16:10:05 16:10:35 00:00:30
134 16:14:25 16:16:00 00:01:35
176 16:15:45 16:16:55 00:01:10
1 16:15:55 16:17:15 00:01:20
11 16:16:25 16:17:00 00:00:35 16:16:25*
173 16:17:20 16:17:55 00:00:35
131 16:17:30 16:19:15 00:01:45
18 16:18:10 16:18:30 00:00:20
171 16:18:40 16:20:05 00:01:25
142 16:19:25 16:20:35 00:01:10 16:18:45
17 16:19:35 16:19:40 00:00:05 16:18:45
100 16:21:25 16:21:40 00:00:15
130 16:21:30 16:22:50 00:01:20
13 16:22:05 16:22:20 00:00:15
146 16:23:00 16:23:15 00:00:15
11 16:23:30 16:23:45 00:00:15
150 16:24:20 16:24:35 00:00:15
175 16:26:15 16:27:10 00:00:55
131 16:26:30 16:27:00 00:00:30
171 16:26:35 16:27:30 00:00:55
18 16:27:35 16:28:15 00:00:40 16:27:05
132 16:27:50 16:28:15 00:00:25
172 16:27:55 16:28:45 00:00:50
13 16:30:25 16:30:35 00:00:10
11 16:34:50 16:35:05 00:00:15
18 16:35:40 16:36:00 00:00:20
138 16:36:15 16:37:25 00:01:10
131 16:37:35 16:38:30 00:00:55
133 16:37:40 16:38:10 00:00:30
146 16:37:45 16:38:15 00:00:30
13 16:38:20 16:38:30 00:00:10 16:38:00
130 16:40:25 16:41:05 00:00:40
134 16:40:30 16:41:25 00:00:55
18 16:45:40 16:46:00 00:00:20
11 16:46:20 16:46:45 00:00:25
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142 16:46:25 16:47:15 00:00:50
100 16:46:30 16:46:45 00:00:15
150 16:46:30 16:47:00 00:00:30 16:46:30*
1 16:47:50 16:49:10 00:01:20
142 16:47:55 16:48:10 00:00:15
174 16:49:10 16:50:45 00:01:35
13 16:49:20 16:49:40 00:00:20
176 16:50:30 16:51:20 00:00:50
171 16:51:15 16:52:00 00:00:45 16:50:30
17 16:51:55 16:52:00 00:00:05
131 16:53:10 16:54:30 00:01:20
18 16:54:20 16:54:40 00:00:20
146 16:54:50 16:55:30 00:00:40
11 16:56:05 16:56:20 00:00:15
171 16:56:10 16:57:10 00:01:00
130 17:00:10 17:01:20 00:01:10
13 17:02:00 17:02:55 00:00:55
172 17:03:10 17:05:00 00:01:50
172 17:03:15 17:04:05 00:00:50
11 17:05:10 17:05:35 00:00:25
131 17:06:05 17:06:55 00:00:50
171 17:06:15 17:07:20 00:01:05
13 17:08:00 17:08:05 00:00:05
18 17:08:40 17:08:50 00:00:10
100 17:08:45 17:08:55 00:00:10
110 17:10:00 17:10:25 00:00:25
150 17:10:10 17:10:35 00:00:25
134 17:10:15 17:12:00 00:01:45
173 17:14:20 17:15:20 00:01:00
11 17:15:15 17:15:45 00:00:30
18 17:15:55 17:16:15 00:00:20 17:15:35
131 17:16:00 17:16:45 00:00:45
1 17:17:25 17:18:15 00:00:50
171 17:17:30 17:18:20 00:00:50
142 17:17:35 17:18:10 00:00:35
170 17:18:45 17:19:05 00:00:20
17 17:20:10 17:20:30 00:00:20
13 17:20:25 17:20:35 00:00:10
130 17:21:45 17:24:20 00:02:35
176 17:24:20 17:25:45 00:01:25
18 17:25:30 17:25:40 00:00:10
11 17:26:10 17:26:30 00:00:20
13 17:26:15 17:26:25 00:00:10
172 17:27:10 17:27:20 00:00:10
150 17:28:35 17:28:55 00:00:20
146 17:27:50 17:29:00 00:01:10

* Bussen korde aldrig in pa hallplats, utan av- och/eller paslapp skedde utanfor hallplatsen
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Bussar staende pa, samt strax utanfor busshallplats

Hallplatsnamn: Kungsgatan A

Vader: mulet

Datum: mandag, 2004-11-15
Tid: 16:00:00-17:29:59

Linjenummer:

Ankomst till hpl:

Avgang fran hpl:

Tid staende pa

Ev. ankomst till vante-

hh:mm:ss hh:mm:ss hpl lage utanfor hpl:
130 16:00:55 16:01:45 00:00:50
98 16:01:10 16:01:15 00:00:05
11 16:02:20 16:02:35 00:00:15
131 16:05:20 16:05:45 00:00:25
171 16:05:20 16:05:35 00:00:15
18 16:07:30 16:08:45 00:01:15
13 16:10:50 16:11:05 00:00:15
170 16:10:55 16:11:25 00:00:30
134 16:12:20 16:13:20 00:01:00
11 16:15:00 16:15:20 00:00:20
131 16:15:05 16:15:35 00:00:30
18 16:16:05 16:16:25 00:00:20
1 16:16:40 16:17:10 00:00:30
176 16:16:45 16:17:25 00:00:40
171 16:16:50 16:17:45 00:00:55
142 16:18:10 16:19:35 00:01:25
173 16:19:15 16:20:50 00:01:35
17 16:22:50 16:22:55 00:00:05
13 16:23:35 16:24:05 00:00:30
130 16:23:40 16:24:55 00:01:15
146 16:23:55 16:24:10 00:00:15

100 16:23:55 16:24:10 00:00:15 16:23:55*
11 16:26:55 16:27:15 00:00:20
171 16:27:00 16:28:00 00:01:00
175 16:27:00 16:28:00 00:01:00

150 16:27:00 16:28:10 00:01:10 16:27:00*
13 16:28:25 16:29:10 00:00:45
131 16:28:25 16:29:10 00:00:45
132 16:28:40 16:29:55 00:01:15
172 16:28:45 16:30:00 00:01:15
18 16:29:45 16:30:10 00:00:25
131 16:34:00 16:34:20 00:00:20
11 16:34:20 16:34:35 00:00:15
18 16:34:55 16:35:05 00:00:10
138 16:35:20 16:36:15 00:00:55
171 16:36:50 16:37:25 00:00:35
146 16:38:15 16:38:35 00:00:20
133 16:38:20 16:38:55 00:00:35
142 16:39:10 16:41:15 00:02:05
130 16:39:35 16:41:15 00:01:40
100 16:39:40 16:39:50 00:00:10
13 16:41:40 16:41:50 00:00:10
134 16:42:30 16:43:25 00:00:55
11 16:45:15 16:45:30 00:00:15
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176 16:45:20 16:46:00 00:00:40
171 16:45:30 16:46:05 00:00:35
1 16:46:25 16:48:30 00:02:05
150 16:46:50 16:47:00 00:00:10
142 16:47:10 16:47:35 00:00:25 16:46:55
13 16:47:40 16:47:55 00:00:15 16:46:55
18 16:48:00 16:48:15 00:00:15
174 16:48:30 16:49:30 00:01:00
17 16:49:40 16:49:55 00:00:15
18 16:56:10 16:56:20 00:00:10
146 16:58:05 16:58:25 00:00:20
11 16:59:30 17:00:15 00:00:45
131 16:59:35 17:00:20 00:00:45
171 17:02:05 17:05:15 00:03:10
130 17:02:15 17:02:50 00:00:35
132 17:02:25 17:02:50 00:00:25
172 17:03:00 17:03:35 00:00:35 17:02:25
18 17:03:40 17:03:55 00:00:15
100 17:04:00 17:04:15 00:00:15
171 17:05:15 17:05:20 00:00:05
131 17:05:15 17:05:45 00:00:30
110 17:06:15 17:07:05 00:00:50
146 17:06:30 17:06:45 00:00:15
13 17:07:20 17:07:45 00:00:25
18 17:07:35 17:07:45 00:00:10
150 17:08:15 17:08:30 00:00:15
134 17:10:50 17:12:15 00:01:25
100 17:12:25 17:12:35 00:00:10
173 17:15:15 17:16:35 00:01:20
18 17:16:10 17:16:25 00:00:15
131 17:16:50 17:17:45 00:00:55
142 17:17:55 17:18:40 00:00:45
171 17:19:20 17:21:10 00:01:50
11 17:20:45 17:21:00 00:00:15
13 17:20:50 17:21:10 00:00:20
130 17:21:15 17:22:55 00:01:40 17:20:50
110 17:22:00 17:22:20 00:00:20
170 17:22:00 17:22:45 00:00:45
1 17:23:40 17:24:30 00:00:50
17 17:23:45 17:23:55 00:00:10
146 17:24:55 17:25:10 00:00:15
175 17:25:05 17:25:55 00:00:50
150 17:25:10 17:25:30 00:00:20
18 17:25:45 17:26:05 00:00:20
171 17:27:50 17:28:55 00:01:05
172 17:27:55 17:28:30 00:00:35
100 17:28:05 17:28:20 00:00:15
11 17:29:10 17:29:20 00:00:10
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Bussar staende pa, samt strax utanfor busshallplats

Hallplatsnamn: Kungsgatan A

Vader: Molnigt

Datum: onsdag, 2004-11-17
Tid: 07:00:00-08:29:59

Linjenummer:

Ankomst till hpl:

Avgang fran hpl:

Tid staende pa

Ev. ankomst till vante-

hh:mm:ss hh:mm:ss hpl lage utanfor hpl:

146 07:00:45 07:00:55 00:00:10
132 07:00:50 07:02:10 00:01:20
175 07:01:40 07:02:10 00:00:30
173 07:02:20 07:02:40 00:00:20
1 07:02:35 07:04:45 00:02:10
150 07:03:35 07:03:55 00:00:20
18 07:04:05 07:04:25 00:00:20
11 07:04:35 07:04:35 00:00:00
1 07:05:00 07:05:25 00:00:25
131 07:05:35 07:07:55 00:02:20
171 07:05:40 07:06:55 00:01:15
142 07:05:45 07:07:00 00:01:15
13 07:07:25 07:07:35 00:00:10
171 07:08:40 07:09:25 00:00:45
146 07:09:30 07:09:45 00:00:15
100 07:10:30 07:10:45 00:00:15
171 07:13:20 07:14:10 00:00:50
131 07:15:20 07:15:45 00:00:25
18 07:16:05 07:16:15 00:00:10
171 07:16:30 07:19:10 00:02:40
11 07:16:30 07:17:20 00:00:50
146 07:18:30 07:18:50 00:00:20
130 07:18:40 07:19:45 00:01:05
17 07:18:40 07:19:25 00:00:45 07:18:40*
13 07:20:05 07:20:20 00:00:15
172 07:20:15 07:20:25 00:00:10
100 07:21:30 07:21:50 00:00:20
171 07:21:30 07:21:50 00:00:20
171 07:24:40 07:26:50 00:02:10
176 07:25:05 07:25:10 00:00:05
171 07:25:15 07:25:20 00:00:05
131 07:25:20 07:25:55 00:00:35
18 07:27:20 07:27:30 00:00:10
11 07:27:55 07:28:15 00:00:20
13 07:28:30 07:28:45 00:00:15
100 07:29:25 07:29:45 00:00:20
100 07:29:30 07:29:45 00:00:15
146 07:30:50 07:31:15 00:00:25
171 07:30:55 07:32:10 00:01:15
171 07:32:25 07:34:10 00:01:45
150 07:33:40 07:34:05 00:00:25
150 07:33:45 07:34:05 00:00:20
1 07:35:00 07:36:50 00:01:50
174 07:35:10 07:36:00 00:00:50
131 07:36:25 07:37:10 00:00:45
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171 07:36:30 07:37:30 00:01:00
133 07:37:45 07:38:00 00:00:15 07:36:30
171 07:37:50 07:39:55 00:02:05 07:37:20
11 07:38:00 07:38:30 00:00:30 07:38:00*
13 07:38:40 07:39:00 00:00:20
171 07:39:00 07:40:40 00:01:40 07:38:50
171 07:40:45 07:42:00 00:01:15
130 07:40:50 07:41:35 00:00:45
100 07:42:20 07:42:35 00:00:15
146 07:43:35 07:43:50 00:00:15
171 07:46:30 07:47:40 00:01:10
142 07:47:45 07:48:10 00:00:25
131 07:47:55 07:48:45 00:00:50
17 07:48:00 07:48:15 00:00:15
11 07:48:25 07:49:05 00:00:40 07:48:10
18 07:49:25 07:49:30 00:00:05 07:48:55
172 07:49:30 07:49:45 00:00:15
146 07:50:45 07:50:55 00:00:10
171 07:50:45 07:51:10 00:00:25
146 07:52:10 07:52:35 00:00:25
100 07:52:15 07:52:30 00:00:15
176 07:55:20 07:55:30 00:00:10
100 07:56:30 07:56:40 00:00:10
134 07:56:35 07:57:30 00:00:55
171 07:56:35 07:57:35 00:01:00
131 07:56:35 07:57:40 00:01:05 07:56:35*
13 07:59:30 08:00:05 00:00:35
150 07:59:40 08:00:00 00:00:20
173 07:59:45 08:00:05 00:00:20
11 08:00:40 08:01:00 00:00:20 08:00:00
18 08:00:45 08:01:00 00:00:15 08:00:00
130 08:00:50 08:02:20 00:01:30
13 08:02:05 08:02:25 00:00:20
171 08:02:35 08:03:25 00:00:50
132 08:03:45 08:03:55 00:00:10
1 08:04:45 08:05:55 00:01:10
131 08:05:05 08:05:20 00:00:15
18 08:06:00 08:06:10 00:00:10
171 08:06:10 08:06:30 00:00:20
11 08:07:00 08:07:15 00:00:15
100 08:07:35 08:07:55 00:00:20
146 08:07:45 08:07:55 00:00:10
13 08:09:10 08:09:25 00:00:15
171 08:10:35 08:11:05 00:00:30
100 08:12:00 08:12:20 00:00:20
142 08:12:05 08:12:20 00:00:15
100 08:14:45 08:14:55 00:00:10
146 08:14:50 08:15:00 00:00:10
171 08:15:00 08:15:25 00:00:25
11 08:16:10 08:16:30 00:00:20
18 08:17:05 08:17:20 00:00:15
150 08:17:30 08:17:40 00:00:10
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131 08:17:50 08:18:40 00:00:50
13 08:20:25 08:20:40 00:00:15
100 08:20:30 08:20:40 00:00:10
171 08:21:55 08:22:35 00:00:40
130 08:22:00 08:22:55 00:00:55
100 08:22:05 08:22:15 00:00:10
100 08:23:10 08:23:25 00:00:15
17 08:23:50 08:24:10 00:00:20
171 08:26:05 08:27:00 00:00:55
131 08:26:10 08:27:00 00:00:50
146 08:26:20 08:26:35 00:00:15
146 08:27:30 08:27:45 00:00:15
11 08:27:35 08:27:55 00:00:20
13 08:28:50 08:29:00 00:00:10
18 08:29:50 08:29:59 00:00:09

* Bussen korde aldrig in pa hallplats, utan av- och/eller paslapp skedde utanfor hallplatsen
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Bussar staende pa, samt strax utanfor busshallplats

Hallplatsnamn: Kungsgatan B

Vader: molnigt

Datum: torsdag, 2004-11-10
Tid:16:00:00-17:29:59

Linjenummer:

Ankomst till hpl:

Avgang fran hpl:

Tid staende pa

Ev. ankomst till vante-

hh:mm:ss hh:mm:ss hpl lage utanfor hpl:
142 16:00:45 16:01:10 00:00:25
18 16:02:30 16:02:40 00:00:10
146 16:02:40 16:03:05 00:00:25
175 16:03:40 16:03:50 00:00:10
130 16:05:05 16:05:20 00:00:15
13 16:05:40 16:06:10 00:00:30
132 16:06:25 16:06:35 00:00:10
131 16:06:30 16:06:50 00:00:20
11 16:07:05 16:07:20 00:00:15
100 16:09:40 16:10:15 00:00:35
150 16:09:55 16:10:25 00:00:30
171 16:10:40 16:11:05 00:00:25
172 16:12:10 16:12:15 00:00:05
17 16:12:25 16:12:35 00:00:10
18 16:12:35 16:12:50 00:00:15
146 16:12:40 16:13:30 00:00:50
13 16:18:10 16:18:30 00:00:20
100 16:18:15 16:18:35 00:00:20
146 16:21:05 16:22:10 00:01:05
11 16:21:20 16:22:10 00:00:50
13 16:24:05 16:24:30 00:00:25
130 16:24:50 16:25:05 00:00:15
171 16:26:20 16:26:40 00:00:20
18 16:27:20 16:27:45 00:00:25
131 16:28:10 16:28:45 00:00:35 16:27:10*
100 16:28:30 16:28:55 00:00:25
11 16:29:55 16:30:30 00:00:35
150 16:31:15 16:31:35 00:00:20
142 16:32:15 16:32:25 00:00:10
146 16:32:45 16:33:45 00:01:00
132 16:33:45 16:34:10 00:00:25
100 16:37:05 16:38:30 00:01:25
13 16:37:10 16:38:55 00:01:45
171 16:39:45 16:40:10 00:00:25
171 16:40:55 16:41:20 00:00:25
11 16:41:15 16:41:35 00:00:20
131 16:42:20 16:42:45 00:00:25
13 16:44:10 16:44:20 00:00:10
17 16:44:15 16:44:25 00:00:10
146 16:44:35 16:45:15 00:00:40 16:44:15
172 16:45:10 16:45:25 00:00:15
18 16:45:50 16:46:05 00:00:15
131 16:46:45 16:46:45 00:00:00
100 16:48:40 16:49:00 00:00:20
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130 16:49:25 16:49:35 00:00:10
150 16:50:00 16:50:10 00:00:10
11 16:51:25 16:51:50 00:00:25
146 16:52:40 16:53:10 00:00:30
171 16:53:50 16:54:00 00:00:10
100 16:58:05 16:58:20 00:00:15
11 16:58:20 16:58:40 00:00:20
171 17:01:40 17:02:00 00:00:20
171 17:01:45 17:01:55 00:00:10
13 17:02:05 17:02:30 00:00:25
146 17:02:10 17:02:50 00:00:40
18 17:03:00 17:03:05 00:00:05 17:02:25
130 17:05:00 17:05:10 00:00:10
13 17:05:20 17:05:25 00:00:05
176 17:06:20 17:06:25 00:00:05
171 17:06:25 17:06:35 00:00:10
132 17:07:55 17:08:15 00:00:20
175 17:08:00 17:08:10 00:00:10
100 17:08:20 17:09:05 00:00:45
131 17:09:15 17:09:35 00:00:20
171 17:09:20 17:09:35 00:00:15
172 17:09:20 17:09:50 00:00:30
11 17:10:00 17:10:20 00:00:20 17:09:45
150 17:10:00 17:10:20 00:00:20 17:09:45
146 17:12:30 17:12:40 00:00:10
171 17:13:35 17:13:55 00:00:20
18 17:13:55 17:14:10 00:00:15
18 17:14:00 17:14:20 00:00:20
131 17:15:10 17:15:20 00:00:10
17 17:17:00 17:17:15 00:00:15
13 17:17:05 17:17:35 00:00:30
11 17:19:30 17:19:50 00:00:20
174 17:20:40 17:20:55 00:00:15
146 17:21:15 17:21:40 00:00:25
171 17:21:55 17:22:20 00:00:25
171 17:22:05 17:22:40 00:00:35
100 17:22:40 17:23:00 00:00:20
1 17:23:30 17:23:45 00:00:15
13 17:24:10 17:24:30 00:00:20
130 17:25:05 17:25:15 00:00:10
171 17:26:10 17:26:30 00:00:20
142 17:26:20 17:26:35 00:00:15
11 17:26:45 17:27:05 00:00:20 17:26:25
100 17:28:00 17:28:10 00:00:10
131 17:29:10 17:29:40 00:00:30

* Bussen valde trots ledig hallplats; att stanna ca 15 m framfor hallplatsen for avslapp av passagerare
** Bussen korde aldrig in pa hallplats, utan av- och/eller paslapp skedde utanfor hallplatsen
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Bussar staende pa, samt strax utanfor busshallplats

Hallplatsnamn: Kungsgatan B

Vader: molnigt

Datum: fredag, 2004-11-11
Tid: 07:00:00-08:29:59

Linjenummer:

Ankomst till hpl:

Avgang fran hpl:

Tid staende pa

Ev. ankomst till vante-

hh:mm:ss hh:mm:ss hpl lage utanfor hpl:
171 07:00:30 07:00:40 00:00:10
150 07:00:40 07:01:10 00:00:30
146 07:00:55 07:01:30 00:00:35
18 07:03:00 07:03:20 00:00:20
13 07:03:00 07:03:20 00:00:20
131 07:03:35 07:03:45 00:00:10
176 07:03:40 07:03:55 00:00:15
132 07:04:35 07:04:45 00:00:10
1 07:05:30 07:05:45 00:00:15
11 07:05:50 07:06:05 00:00:15
174 07:06:35 07:07:05 00:00:30
146 07:09:55 07:10:30 00:00:35
11 07:16:45 07:17:00 00:00:15
131 07:18:10 07:18:20 00:00:10
150 07:18:35 07:19:10 00:00:35
130 07:19:40 07:19:55 00:00:15
146 07:21:20 07:21:45 00:00:25
18 07:21:35 07:21:50 00:00:15
142 07:22:25 07:22:50 00:00:25
13 07:23:00 07:23:10 00:00:10
131 07:23:55 07:24:10 00:00:15
142 07:24:00 07:24:10 00:00:10
171 07:25:20 07:25:35 00:00:15
11 07:25:35 07:25:50 00:00:15
100 07:27:15 07:27:40 00:00:25
172 07:29:40 07:29:55 00:00:15
142 07:30:10 07:30:40 00:00:30
171 07:31:00 07:31:15 00:00:15
134 07:31:05 07:31:20 00:00:15
18 07:31:35 07:31:40 00:00:05
131 07:32:20 07:32:30 00:00:10
170 07:32:25 07:32:50 00:00:25
175 07:33:45 07:34:20 00:00:35
173 07:33:55 07:34:20 00:00:25

13 07:34:30 07:35:10 00:00:40 07:34:15
176 07:35:20 07:35:30 00:00:10
11 07:37:25 07:37:50 00:00:25
132 07:38:00 07:38:15 00:00:15
150 07:40:15 07:40:35 00:00:20
131 07:42:20 07:42:40 00:00:20
146 07:42:50 07:43:20 00:00:30
13 07:42:55 07:43:20 00:00:25

133 07:43:00 07:43:20 00:00:20 07:43:00*
171 07:43:50 07:44:05 00:00:15
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1 07:43:55 07:44:25 00:00:30
17 07:44:35 07:45:00 00:00:25
18 07:44:40 07:45:10 00:00:30
130 07:45:05 07:45:35 00:00:30 07:45:05*
11 07:45:50 07:45:55 00:00:05
131 07:46:35 07:46:45 00:00:10
138 07:46:45 07:47:15 00:00:30
142 07:47:00 07:47:10 00:00:10 07:47:00*
142 07:48:00 07:48:25 00:00:25
100 07:48:20 07:48:40 00:00:20
134 07:49:30 07:49:55 00:00:25
18 07:51:25 07:51:35 00:00:10
174 07:52:20 07:52:45 00:00:25
13 07:54:05 07:54:35 00:00:30
171 07:57:30 07:57:45 00:00:15
131 07:57:35 07:57:55 00:00:20
11 07:59:45 08:00:10 00:00:25
150 08:00:05 08:00:25 00:00:20
130 08:00:50 08:01:15 00:00:25

1 08:00:55 08:01:15 00:00:20
171 08:02:00 08:02:15 00:00:15
171 08:02:10 08:02:25 00:00:15
18 08:04:05 08:04:20 00:00:15
13 08:05:25 08:05:55 00:00:30
131 08:06:25 08:06:45 00:00:20
132 08:08:00 08:08:15 00:00:15
11 08:08:35 08:09:30 00:00:55
174 08:10:40 08:11:15 00:00:35
100 08:11:00 08:11:20 00:00:20
146 08:11:05 08:11:30 00:00:25 08:11:05*
13 08:13:55 08:14:05 00:00:10
18 08:15:30 08:15:40 00:00:10
131 08:17:55 08:18:15 00:00:20
150 08:19:50 08:20:15 00:00:25
11 08:20:55 08:21:05 00:00:10
131 08:23:25 08:23:50 00:00:25
171 08:23:30 08:23:55 00:00:25
18 08:24:00 08:24:05 00:00:05
13 08:24:05 08:24:25 00:00:20
172 08:26:05 08:26:20 00:00:15
142 08:27:35 08:27:50 00:00:15
131 08:27:40 08:28:05 00:00:25
134 08:29:00 08:29:15 00:00:15
100 08:29:45 08:29:59 00:00:14

* Bussen korde aldrig in pa hallplats, utan av- och/eller paslapp skedde utanfor hallplatsen
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Bussar staende pa, samt strax utanfor busshallplats

Hallplatsnamn: Kungsgatan B

Vader: Soligt

Datum: tisdag, 2004-11-16
Tid: 07:00:00-08:29:59

Linjenummer:

Ankomst till hpl:

Avgang fran hpl:

Tid staende pa

Ev. ankomst till viante-

hh:mm:ss hh:mm:ss hpl lage utanfor hpl:
130 07:01:10 07:01:25 00:00:15
18 07:01:40 07:01:45 00:00:05
131 07:02:15 07:02:20 00:00:05
13 07:02:40 07:02:50 00:00:10
11 07:05:30 07:05:40 00:00:10
176 07:06:15 07:06:30 00:00:15
132 07:07:20 07:07:40 00:00:20
1 07:08:15 07:08:35 00:00:20
157 07:09:10 07:09:30 00:00:20
146 07:09:40 07:10:05 00:00:25
171 07:13:25 07:13:40 00:00:15
13 07:13:30 07:13:45 00:00:15
131 07:14:10 07:14:20 00:00:10
18 07:15:30 07:15:35 00:00:05
11 07:15:50 07:16:15 00:00:25
150 07:18:20 07:18:35 00:00:15
146 07:19:40 07:20:05 00:00:25
130 07:20:45 07:20:55 00:00:10
18 07:21:20 07:21:30 00:00:10
171 07:22:10 07:22:20 00:00:10
142 07:22:10 07:22:40 00:00:30
13 07:22:40 07:22:50 00:00:10
134 07:23:35 07:23:50 00:00:15
100 07:28:15 07:28:50 00:00:35
172 07:29:15 07:29:30 00:00:15
171 07:29:20 07:29:30 00:00:10
134 07:29:20 07:29:50 00:00:30 07:29:20*
146 07:30:00 07:30:15 00:00:15
11 07:30:25 07:30:35 00:00:10
170 07:30:45 07:31:00 00:00:15
18 07:32:25 07:32:40 00:00:15
131 07:33:40 07:34:05 00:00:25
173 07:33:45 07:34:05 00:00:20
175 07:33:50 07:34:10 00:00:20 07:33:50*
13 07:34:25 07:34:45 00:00:20 07:33:55
173 07:34:55 07:35:15 00:00:20
11 07:36:45 07:36:55 00:00:10
132 07:38:00 07:38:25 00:00:25
176 07:39:00 07:39:15 00:00:15
150 07:39:35 07:39:45 00:00:10
131 07:40:45 07:41:00 00:00:15
133 07:41:05 07:41:20 00:00:15
18 07:42:25 07:42:40 00:00:15
17 07:42:35 07:42:45 00:00:10
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146 07:42:55 07:43:10 00:00:15
131 07:43:35 07:43:50 00:00:15
171 07:43:40 07:44:00 00:00:20
1 07:45:10 07:45:30 00:00:20
138 07:46:20 07:46:40 00:00:20
130 07:46:25 07:47:00 00:00:35
11 07:47:05 07:47:25 00:00:20 07:46:55
134 07:47:45 07:48:00 00:00:15
13 07:48:10 07:48:25 00:00:15
100 07:48:15 07:48:30 00:00:15
174 07:49:15 07:49:35 00:00:20
146 07:51:05 07:51:20 00:00:15
13 07:55:15 07:55:35 00:00:20
142 07:56:10 07:56:45 00:00:35
172 07:56:15 07:56:45 00:00:30
171 07:56:20 07:56:55 00:00:35 07:56:20*
18 07:58:05 07:58:20 00:00:15
131 07:59:05 07:59:25 00:00:20
11 07:59:20 07:59:40 00:00:20
150 08:02:20 08:02:35 00:00:15
171 08:04:55 08:05:15 00:00:20
131 08:06:05 08:06:25 00:00:20
13 08:07:25 08:07:40 00:00:15
1 08:07:45 08:08:15 00:00:30
18 08:08:20 08:08:40 00:00:20
132 08:09:10 08:09:40 00:00:30
100 08:10:15 08:11:05 00:00:50
146 08:11:40 08:12:05 00:00:25
130 08:13:30 08:14:05 00:00:35
131 08:14:40 08:15:05 00:00:25
174 08:14:50 08:15:15 00:00:25
18 08:15:05 08:15:25 00:00:20 08:15:05*
11 08:15:55 08:16:10 00:00:15
11 08:18:50 08:19:10 00:00:20
13 08:20:10 08:20:25 00:00:15
171 08:20:30 08:20:50 00:00:20
150 08:23:05 08:23:30 00:00:25
17 08:23:15 08:23:20 00:00:05
142 08:26:05 08:26:15 00:00:10
13 08:26:25 08:26:40 00:00:15
131 08:27:25 08:27:45 00:00:20
142 08:27:30 08:27:45 00:00:15
130 08:27:30 08:28:00 00:00:30 08:27:30*
172 08:28:50 08:29:00 00:00:10

* Bussen korde aldrig in pa hallplats, utan av- och/eller paslapp skedde utanfor hallplatsen
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Bussar staende pa, samt strax utanfor busshallplats

Hallplatsnamn: Kungsgatan B

Vader: Regn

Datum: torsdag, 2004-11-18
Tid: 16:00:00-17:29:59

Linjenummer:

Ankomst till hpl:

Avgang fran hpl:

Tid staende pa

Ev. ankomst till vante-

hh:mm:ss hh:mm:ss hpl lage utanfor hpl:
1 16:00:50 16:01:05 00:00:15
142 16:02:05 16:02:15 00:00:10
100 16:03:20 16:04:15 00:00:55
13 16:05:05 16:05:40 00:00:35
146 16:06:10 16:06:45 00:00:35
18 16:06:40 16:06:45 00:00:05
131 16:07:45 16:08:10 00:00:15
175 16:09:10 16:09:20 00:00:10
11 16:10:50 16:11:05 00:00:55
130 16:11:45 16:12:05 00:00:35
132 16:11:55 16:12:10 00:00:35
17 16:12:25 16:12:35 00:00:05
18 16:12:30 16:13:00 00:00:25
100 16:13:10 16:14:00 00:00:10
150 16:13:20 16:14:45 00:00:15
171 16:13:25 16:13:45 00:00:20 16:13:25*
172 16:14:40 16:14:50 00:00:15
146 16:16:00 16:16:20 00:00:10
13 16:18:05 16:18:20 00:00:30
1 16:19:05 16:19:25 00:00:50
174 16:20:20 16:20:35 00:01:25
100 16:21:40 16:21:55 00:00:20
146 16:24:40 16:25:30 00:00:10
13 16:24:55 16:25:25 00:00:20
18 16:25:40 16:25:50 00:00:15 16:25:15
11 16:25:55 16:26:10 00:00:20
142 16:26:20 16:26:40 00:00:15
171 16:29:35 16:29:55 00:00:15
131 16:29:35 16:29:55 00:00:50
100 16:30:30 16:30:45 00:00:30
11 16:30:35 16:31:10 00:00:10
130 16:31:20 16:31:30 00:00:15
150 16:34:45 16:35:45 00:00:20
171 16:36:40 16:36:50 00:00:20
146 16:37:40 16:38:25 00:00:20
171 16:39:15 16:39:25 00:00:15
131 16:39:20 16:39:25 00:00:35
13 16:39:45 16:40:25 00:00:10
18 16:40:05 16:40:20 00:01:00
132 16:42:10 16:42:35 00:00:10
11 16:42:25 16:42:55 00:00:45
18 16:42:45 16:42:50 00:00:10 16:42:25*
100 16:43:20 16:43:55 00:00:05
13 16:44:05 16:44:20 00:00:15
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133 16:44:50 16:45:00 00:00:10
146 16:46:10 16:46:40 00:00:30
172 16:46:35 16:46:45 00:00:10
171 16:50:20 16:50:40 00:00:20
130 16:50:35 16:50:45 00:00:10
17 16:51:20 16:51:25 00:00:05
100 16:51:50 16:52:50 00:01:00
173 16:52:05 16:52:20 00:00:15
150 16:53:25 16:54:10 00:00:45
131 16:53:35 16:53:45 00:00:10
11 16:53:55 16:54:35 00:00:40
18 16:54:45 16:55:00 00:00:15 16:54:00*
146 16:55:05 16:55:20 00:00:15
13 16:57:05 16:57:40 00:00:35
142 16:59:20 16:59:30 00:00:10
171 17:00:35 17:00:55 00:00:20
171 17:00:45 17:01:05 00:00:20
11 17:02:25 17:02:50 00:00:25
13 17:02:45 17:03:00 00:00:15
100 17:03:10 17:03:35 00:00:25
131 17:03:30 17:03:45 00:00:15
1 17:04:50 17:05:20 00:00:30
171 17:04:55 17:05:05 00:00:10
18 17:05:35 17:05:45 00:00:10
146 17:06:00 17:06:25 00:00:25
171 17:06:20 17:06:30 00:00:10
130 17:10:10 17:10:20 00:00:10
100 17:11:30 17:11:55 00:00:25
132 17:12:50 17:13:10 00:00:20
172 17:12:55 17:13:10 00:00:15
176 17:14:10 17:14:20 00:00:10
13 17:14:30 17:15:00 00:00:30
11 17:15:40 17:16:00 00:00:20
150 17:16:35 17:17:50 00:01:15
146 17:16:40 17:17:10 00:00:30
131 17:16:55 17:17:30 00:00:35 17:16:55*
18 17:17:45 17:17:55 00:00:10
17 17:18:05 17:18:10 00:00:05
171 17:18:20 17:18:40 00:00:20
18 17:22:55 17:23:00 00:00:05
11 17:23:45 17:24:10 00:00:25
100 17:24:00 17:24:40 00:00:40
13 17:24:35 17:25:40 00:01:05
174 17:25:30 17:25:50 00:00:20
171 17:26:50 17:27:05 00:00:15
131 17:27:05 17:27:25 00:00:20
146 17:28:10 17:28:40 00:00:30
1 17:28:25 17:28:50 00:00:25
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| 130 | 172940 | 17:2950 |  00:00:10 |

* Bussen korde aldrig in pa hallplats, utan av- och/eller paslapp skedde utanfor hallplatsen
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Bilaga 2. Involverade bussar i trangselsituationer
Bussar involverade i trangselsituationer pa Kungsgatans hallplats

Kungsgatan A
2004-11-09  07:00:00-08:29:59 2004-11-17  07:00:00-08:29:59
Tid Linjenr. tid pa hpl Tid Linjenr. tid pa hpl
07:06:25 07:18:40
11 00:00:20 146 00:00:20
171 00:01:05 130 00:01:05
150 00:00:25 17 00:00:45
142 00:00:35 07:36:30
07:15:45 131 00:00:45
131 00:00:30 171 00:01:00
171 00:00:55 133 00:00:15
18 00:00:35 171 00:02:05
07:36:30 11 00:00:30
131 00:01:10 07:38:00 11 00:00:30
11 00:00:35 07:38:50
07:48:05 13 00:00:20
171 00:01:40
171 00:02:00 07:48:10
142 00:00:35 142 00:00:25
11 00:01:10 131 00:00:50
171 00:00:35 17 00:00:15
17 00:00:05 1 00:00:40
07:59:25
13 00:00:15 07:48:55
171 00:00:25 11 00:00:40
173 00:00:05 18 00:00:05
08:24:45 07:56:35
171 00:02:05 100 00:00:10
146 00:00:10 134 00:00:55
131 00:00:35 171 00:01:00
171 00:01:00 131 00:01:05
08:00:00
150 00:00:20
13 00:00:35
173 00:00:20
1 00:00:20
18 00:00:15
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2004-11-09 16:00:00-17:29:59 2004-11-15 16:00:00-17:29:59

Tid Linjenr. tid pa hpl Tid (kl.) Linjenr. tid pa hpl
16:16:25 16:23:55
176 00:01:10 13 00:00:30
1 00:01:20 130 00:01:15
11 00:00:35 146 00:00:15
16:18:45 100 00:00:15
131 00:01:45 16:27:00
18 00:00:20 11 00:00:20
171 00:01:25 171 00:01:00
142 00:01:10 175 00:01:00
17 00:00:05 150 00:01:10
16:27:05 16:46:55
175 00:00:55 1 00:02:05
171 00:00:55 150 00:00:10
18 00:00:40 142 00:00:25
16:38:00 13 00:00:15
131 00:00:55 17:02:25
133 00:00:30 171 00:03:10
146 00:00:30 130 00:03:35
13 00:00:10 132 00:00:25
16:46:30 172 00:00:35
11 00:00:25 17:20:50
142 00:00:50 171 00::01:50
100 00:00:15 11 00:00:15
150 00:00:30 13 00:00:20
16:50:30 130 00:01:40
176 00:00:50
171 00:00:45
17:15:35
11 00:00:30
18 00:00:20
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Kungsgatan B

2004-11-16 07:00:00-08:29:59

2004-11-11 07:00:00-08:29:59
Tid Linjenr. tid pa hpl
07:34:15
175 00:00:35
173 00:00:25
13 00:00:40
07:43:00
146 00:00:30
13 00:00:25
133 00:00:20
07:45:05
18 00:00:30
130 00:00:30
07:47:00
138 00:00:30
142 00:00:10
08:11:05
174 00:00:35
100 00:00:20
146 00:00:25

tid pa
Tid Linjenr. hpl

07:46:55

130 00:00:35

11 00:00:20
07:56:20

142 00:00:35

172 00:00:30

171 00:00:35
08:15:05

131 00:00:25

174 00:00:25

18 00:00:20
08:27:30

131 00:00:20

142 00:00:15

130 00:00:30

2004-11-10 16:00:00-17:29:59

2004-11-18 16:00:00-17:29:59

Tid Linjenr. tid pa hpl
16:27:10
18 00:00:25
131 00:00:35
16:44:15
13 00:00:10
17 00:00:10
146 00:00:40
17:02:25
13 00:00:25
146 00:00:40
18 00:00:05
17:09:45
172 00:00:30
11 00:00:20
150 00:00:20
17:26:25
171 00:00:20
142 00:00:15
11 00:00:20

tid pa
Tid Linjenr. hpl

16:13:25

100 00:00:10

150 00:00:15

171 00:00:20
16:25:15

146 00:00:10

13 00:00:20

18 00:00:15
16:42:25

132 00:00:10

11 00:00:45

18 00:00:10
16:54:00

150 00:00:45

11 00:00:40

18 00:00:15
17:16:55

150 00:01:15

146 00:00:30

131 00:00:35
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Bilaga 4. Ritning pa Kungsgatans hallplats och narliggande
omrade
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Bilaga 5. Ritning pa foreslagen utformning av Kungsgatans

hallplats och narliggande omrade

186nya1
Blxe eA} palul
Buueys|dwoy jues |
+ epep Ae Buuloyddn
nispes w L
. . 2 8||eyssbuebiang

lessnqspels ne uh_u_
sjejdiieq 2% *

Jepyssng,
Jelayiew alebipfy
20 jusueuwliad

r T nmv F W ]
lesshquolfal

‘sjejd|eH

m::mEU

: | inyssng S
Bnjaipiw
ﬂ.ﬁf}m Buluewisay 1BSSNGSPE]S
sie|djieH

90





