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Sammanfattning

Varje ar sker det tusentals olyckor 1 trafiken 1 Sverige till f6ljd av det stora
transportbehovet 1 samhéllet. Transportstyrelsen har ett mal, Nollvisionen,
som innebdr att ingen ska dodas eller skadas allvarligt 1 trafiken. For att néd
malet ar en atgird att hastigheten sidnks dar gédng- och cykeltrafik behover
interagera med motorfordon. Det kan man gora 1 form av sidoforskjutningar,
avsmalning av korbana, cirkulationsplatser och upphdjningar.

Huvudgatorna 1 Malmo stad ska byggas om. Déarfor vill man gora en
utvirdering av olika typer av farthinder utifran fem olika aspekter: dversikt av
trafikmiljon, trafiksdkerhet, attitydundersokningar, miljoeffekter och ekonomi.
Fyra olika typer av farthinder studeras i detta examensarbete: Malmdgupp,
Actibump, H-gupp och busskudde. Totalt observeras 21 forbestimda platser.

Foljande fragestéllning avser besvaras:

+ Vilket gupp passar bast pd vilka typer av gator utifrn de olika
kriterierna?

De huvudsakliga metoder som har anvénts ar faltundersokningar 1 form av
hastighetsmitningar, korbeteende, platsbeskrivning och intervjustudier.
Olycksstatistik har samlats in via en nationell databas, STRADA. Nodvéndig
data har delvis samlats in pé platserna och delvis tillsammans med Malmo
stad.

Resultatet visar att effekten av farthindren har olika resultat beroende pa
vilken typ av vig man studerar. De olika anvindningsomrddena beror pa den
skyltade hastigheten, om det finns kollektivtrafik och andel gang- och cykel
som korsar gatan. Generellt visar studien att farthinder, oavsett variant, far ner
fordonens hastighet. P4 viagar med 30 km/h visar resultatet att busskudde ar
den bésta 16sningen och péd 40 km/h ar det H-gupp utifrin de studerade
kriterierna.

Nyckelord: farthinder, trafiksdkerhet, oskyddade trafikanter,
hastighetsddmpande atgirder, gang- och cykeltrafik



Abstract

Every year, thousands of traffic accidents occur in Sweden as a result of the
transportation need in society. The Swedish Transport Agency has a goal,
Vision Zero, which means that no one should die or be severely injured in
traffic. To reach the goal one measure is to reduce the speed where pedestrians
and cyclists need to interact with motor vehicles. This can be done by
chicanes, narrowing of traffic lanes, roundabouts, and speed bumps.

The main streets in Malmo will be rebuilt. That is why an evaluation of
different types of speed bumps needs to be done. The evaluation will take five
different aspects into consideration: overview of the traffic environment, road
safety, attitude studies, environmental effects, and economy. Four different
types of speed bumps will be studied in this thesis: “Malmo-bump”,
Actibump, H-bump, and Bus cushion. 21 predetermined locations have been
observed.

The thesis aims to answer the following question:
«  What kind of speed bump is best depending on the five aspects?

The main methods to collect data have been field investigations with speed
measuring, driving behavior, site description, and interviews. Statistics of
accidents have been collected from the national database STRADA. Necessary
data was provided on-site and by Malmo city.

The result shows that the effect of the speed bumps varies depending on what
kind of road you study. The different applications depend on the speed limit
on the street, if there is public transportation, and how many pedestrians and
cyclists crossing the street. In general, the study shows that speed bumps,
regardless of variant, slow down the speed of vehicles. The Bus cushion is the
preferred choice on streets with a speed limit of 30 km/h and on streets with a
speed limit of 40 km/h the H-bump is the best choice based on the studied
criteria.

Keywords: speed hump, road safety, vulnerable road users, speed calming
measures, pedestrians and cyclist
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Forord

Detta examensarbete pa 22,5 hogskolepoédng avslutar var hogskoleutbildning
inom Byggteknik med inriktning Vag- och trafikteknik pd Lunds universitet.
Studien dr ett samarbete med Malmo stad.

V1 vill tacka Fastighet- och gatukontoret pA Malmo stad och framst Mohsen
Towliat och var handledare frin Lunds universitet, Andras Varhelyi, som
under hela processen har stéttat och hjélpt oss med kunskap och tips.

Slutligen vill vi tacka alla som varit ute 1 trafiken s& vi har haft mojlighet att fa

ett resultat.

Helsingborg, Maj 2020
Klara Einarsson
Tilda Brorson
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Begrepp och forkortningar

85-percentil — 85 % av alla fordon har en hastighet lika med eller lagre én
angiven hastighet.

Cykeloverfart - Bilforare har vijningsplikt mot cyklister vid en cykeloverfart.
De har vigmarkering och vigmaérken for cykeloverfart samt en utformning
som sékrar att fordon inte kor med hogre hastighet dn 30 km/h.

GC - Géang och cykel.

MYVD - Medelvardagsdygntrafik.

Nollvisionen - Nollvisionen ér ett langsiktigt mal att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt till f6]jd av trafikolyckor 1 Sverige.

Obevakat dvergingsstille - Overgangsstille utan trafiksignaler.
Platagupp - Farthinder med tva ramper och en plan upphdjning.
STRADA - Swedish Traffic Accident Data Acquisition - Transportstyrelsens

informationssystem for data om skador och olyckor inom
vagtransportsystemet.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Varje ar sker det tusentals olyckor 1 trafiken 1 Sverige som f6ljd av det stora
transportbehovet 1 samhéllet. Darfor tog regeringen &r 1997 fram nollvisionen.
Det ar ett langsiktigt mal for att hoja trafiksdkerheten. Nollvisionen innebar att
inga personer ska dodas eller skadas allvarligt 1 trafiken. Den ménskliga
faktorn gor att alla trafikolyckor inte kommer kunna stoppas. Dérfor vill man
minska antalet och konsekvenserna av olyckorna som intréaffar i den mén som
ar mojlig. Det finns manga ansvariga for att nd mélet. De som har
overgripande ansvar dr foraren, fordonstillverkaren och vagutformaren.
Forarens skyldighet ar att folja trafikreglerna och vara fokuserad.
Fordonstillverkaren ser till att sdkra fordon tas fram medan vigutformaren ar
ansvarig for utformningen av vagarna och ser till att det finns tydlighet 1
trafikmiljon for alla parter som brukar miljon (Hydén 2008).

For att folja olycksutvecklingen finns en databas, dar man rapporterar in alla
olyckor, som heter Swedish Traffic Accident Data Acquisition, STRADA.
Datan samlas in av bade polis och sjukvard. Med STRADA far man en battre
och tydligare uppfattning om olyckorna och dess hindelseforlopp. Polisens
information samlas upp ute pa olycksplatsen medan sjukvirden rapporterar nér
de skadade kommer in. Dessvirre forekommer det ett stort morkertal bland de
lindriga olyckorna da de inte kréavt polis eller sjukvard.



En viktig aspekt nir det géller trafiksdkerhet ar hastigheten. Den péaverkar
sakerheten pd tva sitt. Risken for att en olycka ska intrdffa och konsekvensen
av den minskar kraftigt nér hastigheten sénks. Vid jamforelse av stoppstrackan
1 de olika hastigheterna 50 och 30 km/h minskar strickan fran 26 till 13 meter.
Figur 1 visar att hastigheten har stor betydelse for trafiksdkerheten. Blir en
fotgdngare pakord 1 50 km/h ar risken att do 80 %. Sénks hastigheten med 10
km/h minskar risken till 40 % och sédnks det ytterligare 10 km/h, till 30 km/h,
minskar risken till 10 % att man dor (SKL och Vigverket 2008).

Risk att dodas vid kollision
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hastighet km/tim
Figur 1. Risk att dodas vid kollision (SKL och Viagverket 2008)

Enligt Sveriges Kommuner och Landstings Atgérdskatalog (2009) ér det
viktigt att ha hastighetssikra overgingsstillen. Véigar och gator ska utformas
sd fordonstrafiken inte overskrider en viss hastighet vid 6vergdngsstillen. D
skyltning ménga ganger inte ar tillricklig behovs atgirder 1 form av farthinder
goras. Man anser att nir en konfliktpunkt med gang- och cykeltrafikanter, GC-
trafikanter, har en 85-percentil som ar 30 km/h och under ses den som
trafiksdkrad. 85-percentilen innebér den hastighet som 85% av fordonen inte
overskrider. Man anser att det alltid kommer finnas fordon som sticker ut frdn
mangden vilket gor att 85-percentilen ar ett bra maétt att forhalla sig till.



Ar 2019 omkom 221 personer i trafiken och 20 % av dem var GC-trafikanter,
se figur 2 (Transportstyrelsen 2020). I titort dér det ror sig mycket GC-
trafikanter dr det viktigt att hastigheterna ar ldga. Det gors frimst genom
utformningen av gaturummet for att paverka trafikanternas korsitt och
agerande i trafiken. Darfor anvénds fysiska dtgérder for att ddmpa hastigheten
1 form av sidoforskjutningar, avsmalning av korbana, cirkulationsplatser och

upphdjningar. De effektivaste dtgidrderna dr upphdjningar i form av olika typer
av farthinder (Hydén 2008).

Andel som omkom i trafiken ar 2019

Ovrigt; 5% Cykel; 8%

'. Gaende; 12%

Personbil; 47% Lastbil; 13%

MC/Moped;
16%
Figur 2. Andel som omkom i trafiken &r 2019



1.2 Malmos infrastruktur

Under aren 2018-2029 kommer Malmo Stad att utveckla stadsbusstrafiken
med atta elektrifierade Stadsbusslinjer, varav fyra nya
Malméexpressbusslinjer och en uppgradering av linje 5 och 1 samband med
dessa flera nya cykelbanor inom ramen for det politiskt beslutade
storstadspaketet.

Inf6r trafikstart av dessa busslinjer kommer det planeras och genomforas
infrastruktur- och stadsmiljodtgéarder pa huvudgator 1 Malmo. Det ér av stor
betydelse att 1 samband med kommande satsningar beakta trafiksikerheten for
frimst GC-trafikanter vid passage av huvudgator i korsningar, pa viagstrackor
och vid héllplatser. Detta ska ges stor uppmérksamhet och inte dventyras eller
nedprioriteras av framkomlighetskravet for buss- och biltrafik 1 stadsmiljon.

I syfte att forbéttra trafiksdkerheten har Fastighets- och gatukontoret i Malmo
utvecklat och implementerat flera olika utformningar av fysiska
hastighetsddmpande atgiarder under dren. Dessa farthinder har implementerats
frimst pa ging- och cykeloverfarter 1 lokala och huvudgator i stadsmiljon 1
Malmo.

Dessa kan delas in 1 passiva och aktiva farthinder. Passiva farthinder dr gupp
med olika fasta utformningar, till exempel "Malmogupp”, traditionella
asfaltsgupp, busskudde, H-gupp och avsmalningar av kérbanan. Aktiva
farthinder, Actibump, har borjat anvandas 1 Malmo sedan ar 2016. I dagsliaget
finns det totalt 16 stycken Actibump-anlaggningar implementerat pa olika
platser 1 Malmo. Actibump ér en relativ ny 16sning som bestér av
fordonsdetektor och en dynamisk platta som sjunker ner sex centimeter under
markplan da biltrafiken kor for fort vid passage dver den dynamiska plattan.
Fordonen detekteras automatisk av en liten radar.

1.3 Syfte och fragestallning

Syftet med arbetet &r att utreda effekterna av fyra olika typer av farthinder som
finns 1 Malmo. Dessa ar Malmogupp, Actibump, H-gupp och busskudde. De
kommer att bedomas och jamforas utifrdn fem olika omraden: trafikmiljo,
trafiksdkerhet, attityder, miljoeffekter och ekonomi.

Rapporten besvarar foljande fragestéllning:

* Vilket gupp passar bast pa vilka typer av gator utifrdn de olika
kriterierna?



1.4 Avgransningar

Examensarbetet begrinsas till Malmo och fyra olika typer av fartgupp;
Malmégupp, Actibump, H-gupp och busskudde. Platserna ar forbestimda och

tacker de olika fartguppen.



2 Metod

For att fa fram ett resultat har flertalet metoder anvints. Nedan beskrivs
metoderna uppdelat for varje kriterium. Totalt studerades 21 platser och alla
maitningar gjordes pd vardagar mellan klockan 10 och 15 under april ménad.
Det var klart till halvklart vader alla studerade dagar.

2.1 Oversikt av trafikmiljon

Platsbeskrivning

De olika platserna studerades och olika langder och avstdnd mattes. Avstand
som mattes var mellan farthinder och dvergingsstille. De olika farthindren
miittes vad det gillde lutning, lingd och bredd pa ramper. Aven hur 18sningen
for cyklister hade gjorts studerades. Platsbeskrivningarna ska ge en battre bild
om hur platserna ser ut och underlatta jamforelsen mellan tvé farthinder.

Trafikméatning

P4 grund av rddande Corona-pandemi har ingen trafikmétning gjorts da det
forvintades vara fordndrade trafikfloden. En uppskattning frin tidigare &r har
gjorts. Trafikméngder togs fram genom Malmo stads tidigare métningar pa
platserna utforda mellan ar 2015-2019.

2.2 Trafiksakerhetsanalys

Hastighetsmétningar

P4 varje plats mittes fordonens hastighet med hjélp av en radarpistol.
Matningarna gjordes bade pd dvergangsstillet och cirka 50 meter innan
farthindret. Totalt méttes hastigheten pa 100 fria fordon pa varje métpunkt.
Fria fordon innebér ett fordon som inte paverkas av annan trafik.
85-percentilen riknades ut och jaimfordes. Hastigheterna frdn Actibump méttes
inte med radarpistol utan de samlades automatiskt i en databas tillsammans
med trafikméngden dér data tagits ifran.

Korbeteende

Genom observationer pa varje plats kunde forarnas korbeteende innan, under
och efter farthindret studeras och antecknas for att sedan gora en jamforelse
mellan de olika farthindren. Det som studerades var hastigheterna 1 samband
med farthindret, hur man korde 6ver farthindret och véjningsbeteendet
jamtemot gaende och cyklister. Beteendet studerades under vardagar mellan
klockan 10-15 pa 200-300 fordon pa varje plats. Det gjordes kvantitativa
observationer for att f fram resultatet.



Olycksdata

Olycksstatistik togs fram med hjilp av STRADA. Intervallet som undersoktes
var ar 2009-2019. Olyckor som hént pa platsens ndrhet men som inte skedde
pa huvudstraket valdes att inte tas med. Skadorna delades upp 1 vilka som har
varit 1 konflikt med varandra till exempel cykel - personbil,

personbil - personbil och singelolyckor och skadegraden pa olyckorna.



2.3 Attitydundersokningar

For att {4 fram trafikanternas instillning till hastighetsdampande atgéarder
gjordes intervjustudier ute pa platserna genom att stélla 5 fragor till de gaende
som anvinde sig av overgangsstillet. Det handlade framst om hur de upplevde
sdkerheten vid det 1akttagna overgdngsstillet med tanke pa fordonens
hastigheter och beteenden. Insamlingen varade ungefar i tva timmar pd varje
plats. De tillfrAgade var i dldrarna 16 till 90 och totalt var det 152 personer
som svarade. Enkéten finns 1 bilaga 1.

2.4 Miljoeffekter

De olika miljoeffekterna, buller och utsléapp, som finns vid varje typ av
farthinder har diskuterats och jamforts utifrén de forkunskaper som finns. En
kvalitativ redogorelse for miljoeffekterna har gjorts.

2.5 Ekonomi

For att ta reda pd de olika farthindrens totala kostnader har Malmo stad tagit
fram material- och anldggningskostnader samt drift- och underhéllskostnader.
For att fa fram en jamforbar kostnad har den totala utgiften jamf{orts med
livslangden for att slutligen f& fram en rlig snittkostnad for varje farthinder.



3 Farthinder

Nedan beskrivs de fyra olika typer av farthinder som har studerats i Malmo.

3.1 Malmogupp

Ett Malmogupp ar utformat som ett H
gupp med en ramp fore overgingsstéllet
som sedan planar ut till ursprungsniva,
se figur 3. Till skillnad frén ett
platdgupp dédr man har ramp bade innan
och efter 6vergangsstillet far
Malmoguppet en 6kad komfort hos
fordonstrafikanterna.

Figur 3. Malmogupp

3.2 Actibump

Actibump, eller aktivt farthinder ar ett
farthinder som aktiveras nar ett fordon
nidrmar sig farthindret 1 for hog
hastighet. En sensor méter hastigheten
innan farthindret. Vid for hog hastighet
sjunker en platta ner 1 marken och bildar
ett nedsiankt gupp. P4 sa sitt paverkar
farthindret endast den som kor for fort.
Da plattan endast 4r 2,6 meter bred
tacker den vanligtvis inte hela
viagbredden. Det gor att tvédhjuliga
trafikanter kan kora vid sidan om och
undvika farthindret. Figur 4 visar ett
exempel pa hur ett Actibump kan se ut.
Actibump kan gora undantag for en

specifik fordonsgrupp eller utvalda fordon.
Det gor att framkomligheten kan

bli béttre for bade bussar och
utryckningsfordon (Edeva 2017).

Figur 4. Actibump



3.3 H-gupp

Ett H-gupp, dven kallat
kollektivtrafikgupp, dr utformat
som ett H uppifran dar det ar tankt
att bussar ska fa en battre komfort
over guppet. De yttre ramperna har &
mindre lutning och avsténdet l
mellan dem &r tinkt for bussar.
Mellan ramperna finns en ramp
med brantare lutning vilket r
tankt att bilar ska kora pa. Det gor
att bussar inte behover sakta in
lika mycket som en bil nér de
kommer fram till farthindret. De
studerade farthindren av denna typ
ar endast ett halvt H da farthindret
saknar en ramp ner och planar istéllet
ut, se figur 5.

1
— g =

Figur 5. H-gupp

3.4 Busskudde

En busskudde, dven kallat
vagkudde, ar ett farthinder som ar
utformat som ett upphdjt gupp 1
viagbanans mitt med sneda kanter
pa alla héll, se figur 6. Beroende
pa kuddens bredd kan bussar helt
eller delvis undvika farthindret
vilket gor att resan blir bekvimare
for forarna. I och med att bilar har
mindre bredd mellan hjulen

behdver de kdra upp pa $8E
farthindret. Fordelen med detta farthmder ar att tvahjuhga fordon kan undv1ka
hindret helt. Figur 6. Busskudde i betong



D4 inte alla artal for byggnation av farthindren finns, har en ordning for
implementering av farthindren uppskattats fran dldst till nyast:

- Busskudde 1 betong

- Malmogupp

- Actibump

- H-gupp

- Busskudde 1 gummi/asfalt



4 Resultat

Beskrivningen av resultaten dr indelat 1 de fem kriterier som farthindren
studerats utefter.

4.1 Oversikt av trafikmiljon

De bestamda platserna har studerats och en helhetssyn pa trafikmiljon har
gjorts. P4 viagar med fyra korfélt uppstod en problematik vid
overgangsstillena di gdende och cyklister 1itt blev skymda av bilarna som
stannat for dem, se figur 7. Det blev svéart GC-trafikanter att se om det kom
nagon 1 det intilliggande korfaltet och forarna kunde inte se GC-trafikanterna
vilket skapade en stor osidkerhet.

Figur 7. Illustration av problematik vid vigar med fyra korfalt.
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4.1.1 Malmogupp

De studerade Malmdoguppen ar gjorda av gatsten 1 ramperna och har 7
procents lutning och asfalt pé platdn. Langden pa ramperna varierar mellan 1,1
och 1,4 meter. Malmoguppen redovisas 1 figur 8-13 samt tabell 1-6.

4.1.1.1 Féreningsgatan/Ehrensvérdsgatan

(O
(O
@ ®
O ®

(O]
®

®

® ®

O

®

Figur 8. Ritning over plats 1 (Foto: Malmo Stad)

Tabell 1. Data for plats 1

Platsnummer 1

MVD

15900

Skyltad hastighet (km/h) |30

Antal korfilt (st) 4

Typ av dverging

Overgéngsstille

Avstand mellan hinder 5,5
och overging (m)

Ovrigt

Korsande cykelbana utan foretrdde strax
innan/efter farthindret
Skola 1 narheten
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4.1.1.2 Ostra Rénneholmsvégen/Jérgen Ankersgatan
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Figur 9. Ritning over plats 2 (Foto: Malmo Stad)

Tabell 2. Data for plats 2

Platsnummer 2

MVD 14 000

Skyltad hastighet (km/h) | 40

Antal korfilt (st) 4

Typ av éverging Overgéngsstille
Avstiand mellan hinder 5,5 samt 24

och overging (m)

Ovrigt

Korsande cykelbana utan foretrade
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4.1.1.3 Limhamnsvégen/Packhusgatan
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Figur 10. Ritning over plats 3 (Foto: Malmo Stad)

Tabell 3. Data for plats 3

Platsnummer 3

MVD 11 000

Skyltad hastighet (km/h) |30

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Overgangsstille

Avstand mellan hinder 5 samt 4
och overging (m)

Ovrigt Skola 1 narheten




4.1.1.4 Nobelvdgen/Celsiusgatan
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Figur 11. Ritning over plats 4 (Foto: Malmo Stad)

Tabell 4. Data for plats 4

Platsnummer 4

MVD 14 750

Skyltad hastighet (km/h) | 40

Antal korfilt (st) 4

Typ av dverging Géang- och cykeloverfart

Avstand mellan hinder 2 samt 6
och overging (m)

Ovrigt -
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4.1.1.5 Mariedalsvdgen/Gustav Rydbergsgatan
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Figur 12. Ritning over plats 5 (Foto: Malmo Stad)

Tabell 5. Data for plats 5

Platsnummer 5

MVD 13 200

Skyltad hastighet (km/h) |40

Antal korfilt (st) 4

Typ av éverging Overgéngsstille

Avstand mellan hinder 6 samt 15
och overging (m)

Ovrigt Korsande cykelbana utan foretrade strax
innan/efter Gvergangsstille
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4.1.1.6 Bergsgatan/Sédra Férstadsgatan
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Figur 13. Ritning over plats 6 (Foto: Malmo Stad)

Tabell 6. Data for plats 6

Platsnummer 6

MVD 13700

Skyltad hastighet (km/h) | 40

Antal korfilt (st) 4

Typ av éverging Overgéngsstille

Avstand mellan hinder 5,5 samt 6,5
och dvergiang (m)

Ovrigt -
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4.1.2 Actibump

Sensorerna vid ett Actibump méter av fordonens hastigheter cirka 10-30 meter
innan farthindret. Vid aktivering sénks plattan ner sex centimeter. P4 vagar
med fyra korfalt sitter man en avskiljande kant mellan korfalten {for att
minimera risken att forarna byter korfalt da farthindret aktiverats. Actibump
redovisas 1 figur 14-19 samt tabell 7-12.

4.1.2.1 Mariedalsvdgen/Randersvégen
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Figur 14. Ritning over plats 7 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 7. Data for plats 7

Platsnummer 7

MVD 17 000

Skyltad hastighet (km/h) |40

Antal korfilt (st) 2

Typ av éverging Overgéngsstille

Avstand mellan hinder 4,5 samt 37
och overging (m)

Ovrigt -
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4.1.2.2 Nobelvagen/Trelleborgsgatan

Figur 15. Ritning over plats 8 (Foto: Malmo Stad)

Tabell 8. Data for plats 8

Platsnummer 8

MVD 20 400

Skyltad hastighet (km/h) | 40

Antal korfilt (st) 4

Typ av éverging Overgéngsstille

Avstand mellan hinder 5,5
och dvergiang (m)

Ovrigt Dubbla overgangsstéllen
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4.1.2.3 Véstra Varvsgatan/Bomgatan
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Figur 16. Ritning over plats 9 (i:oto: Malmo Stad)

Tabell 9. Data for plats 9

Platsnummer 9

MVD 4 000

Skyltad hastighet (km/h) |30

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Overgangsstille

Avstand mellan hinder 5,5
och overging (m)

Ovrigt Forskola och skola 1 ndrheten
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4.1.2.4 Galgebacksvédgen/Emil Géranssons vég
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Figur 17. Ritning over plats 10 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 10. Data for plats 10

Platsnummer 10

MVD 4 900

Skyltad hastighet (km/h) | 40

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Signalreglerad géng- och cykeloverfart

Avstand mellan hinder 3
och overging (m)

Ovrigt -
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4.1.2.5 Véstra Varvsgatan/Jungmansgatan

® Al |
Figur 18. Ritning over plats 11 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 11. Data for plats 11

Platsnummer 11

MVD 8 200

Skyltad hastighet (km/h) |40

Antal korfilt (st) 4 (Varav 2 ar bussfil)

Typ av éverging Overgéngsstille

Avstand mellan hinder 10,5 samt 13
och overging (m)

Ovrigt Kockum Fritid, malpunkt for barn och unga
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4.1.2.6 Per Albin Hanssons védg/Velandergatan
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Figur 19. Ritning Over plats 12 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 12. Data {or plats 12

Platsnummer 12

MVD 4100

Skyltad hastighet (km/h) | 30

Antal korfilt (st) 2

Typ av dverging Signalreglerat overgdngsstille

Avstand mellan hinder 1,5 samt 3,5

och overging (m)

Skola 1 narheten

Ovrigt
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4.1.3 H-gupp

Samtliga studerade H-gupp ar tillverkade i gatsten 1 ramperna och asfalt pé
platdn. Rampen 1 mitten har en lutning pa 7-10 procent och lingden &r 0,65-
1,1 meter medans ramperna 1 sidorna har 3-5 procents lutning och langden
2,3-3,2 meter. Rampen 1 mitten dir det ar tankt att bilarna ska kora dr 2 meter
bred. H-guppen redovisas i figur 20-22 samt tabell 13-15.

4.1.3.1 Véstra Varvsgatan/Lilla Varvsgatan

Figur 20. Ritning Over plats 13 (Foto: Malmo Stad)

Tabell 13. Data for plats 13

Platsnummer 13

MVD 4 000

Skyltad hastighet (km/h) |30

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Overgangsstille

Avstand mellan hinder 5,5
och overging (m)

Ovrigt -
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4.1.3.2 Vattenverksvagen/Sédra Bulltoftavagen
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Figur 21. Ritning over plats 14 (Foto: Malmo Stad)

Tabell 14. Data for plats 14

Platsnummer 14

MVD 7200

Skyltad hastighet (km/h) | 30

Antal korfilt (st) 2

Typ av dverging Géang- och cykeloverfart

Avstand mellan hinder 6
och overging (m)

Ovrigt Skola 1 narheten
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4.1.3.3 Limhamnsvégen/Nordmannagatan

Figur 22. Ritning Over plats 15 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 15. Data for plats 15

Platsnummer 15

MVD 11 000

Skyltad hastighet (km/h) |40

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Overgangsstille
Avstind mellan hinder 2 samt 4

och overging (m)

Ovrigt

Korsande cykelbana utan foretrdde strax
innan/efter farthindret
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4.1.4 Busskudde

P4 fyra av de studerade platserna ar busskuddarna tillverkade 1 betong. De
ovriga platserna har busskuddar 1 asfalt och gummi. Guppen som &r gjorda i
gummi ar provisoriska och flyttbara. Busskuddarna redovisas i figur 23-28
samt tabell 16-21.

4.1.4.1 Ostra Farmvéagen/Rénnblomsgatan
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Figur 23. RYtning over plats 16 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 16. Data for plats 16

Platsnummer 16

MVD 8300

Skyltad hastighet (km/h) | 40

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Overgangsstille

Avstind mellan hinder | Ligger direkt i anslutning
och overging (m)

Material Betong

Ovrigt -
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4.1.4.2 Klagerupsvagen/Krokusgatan
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Figur 24. Ritning over plats 17 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 17. Data for plats 17

Platsnummer 17

MVD 4500

Skyltad hastighet (km/h) |30

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Overgangsstille

Avstand mellan hinder
och overging (m)

Ligger direkt 1 anslutning

Material

Betong

Ovrigt

Korsande cykelbana utan foretrade
Skola 1 narheten
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4.1.4.3 Véstra Kattarpsvédgen/Hards véag
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Figur 25. Ritning over plats 18 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 18. Data for plats 18

Platsnummer 18

MVD 10 000

Skyltad hastighet (km/h) | 30

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Overgangsstille

Avstind mellan hinder |6

och dvergiang (m)

Material Betong

Ovrigt Korsande cykelbana utan foretrade

Dubbla overgangsstéllen
Skola 1 narheten

28




4.1.4.4 Per Albin Hanssons vag/Cedergatan

Figur 26. Ritning over plats 19 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 19. Data for plats 19

Platsnummer 19

MVD 7 800

Skyltad hastighet (km/h) |40

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Overgangsstille

Avstand mellan hinder
och dvergiang (m)

Ligger direkt 1 anslutning

Material

Betong

Ovrigt

Dubbla overgangsstéllen

29



4.1.4.5 Linnégatan/Svarvaregatan

Figur 27. Ritning Over plats 20 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 20. Data for plats 20

Platsnummer 20

MVD 8 600

Skyltad hastighet (km/h) | 40

Antal korfilt (st) 4

Typ av 6vergiang Overgangsstille

Avstand mellan hinder 3 samt 3,5
och overging (m)

Material Gummi

Ovrigt Viktig skolvig
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4.1.4.6 Naffentorpsvagen/Strandgardsstigen
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Figur 28. Ritning Over plats 21 (Foto: Malmé Stad)

Tabell 21. Data for plats 21

Platsnummer 21

MVD 1 600

Skyltad hastighet (km/h) |40

Antal korfilt (st) 2

Typ av 6vergiang Overgangsstille

Avstand mellan hinder 4,5

och dvergiang (m)

Material Asfalt

Ovrigt Korsande cykelbana utan foretrade
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4.2 Trafiksakerhetsanalys

Trafiksdkerhetsanalysen ar indelad 1 hastighetsmétningar, beteendestudier och
olycksanalys.

4.2.1 Hastighetsmatningar

De uppmiitta hastigheterna har sammanstallts 1 tva tabeller. Tabell 22 visar 85-
percentilen for de olika farthindren. Andelen som har kort for fort vid de olika
farthindren ar sammanstéllda 1 tabell 23.

Hastighetsfordelningskurvan for de enskilda platserna redovisas 1 bilaga 2. P4
Actibump har antagande gjorts att hastigheten 4r densamma vid sensorn som
vid dvergangsstillet.

Tabell 22. 85-percentil for hastigheten pa de olika farthindren

85-percentil | 40-vig 40-vag pa 30-vig 30-vag pa

(km/h) innan overgangsstille |innan overgangsstille
farthinder farthinder

Malmogupp |44 26 43 26

Actibump 38 38 31 31

H-gupp 46 25 36 23

Busskudde |45 21 38 21

Busskudde |48 30 - -

gummi

Tabell 23. Andel som kor {or fort for de olika farthindren

Andel som 40-vag 40-vag pa 30-vig 30-vag pa

kor for fort innan overgingsstille |innan overgingsstille
(%) farthinder farthinder

Malmogupp |28 0,5 83 8

Actibump 5 5 11 11

H-gupp 55 0 46 0

Busskudde 37 0 59 0,5

Busskudde 51 2 - -

gummi
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4.2.2 Beteendestudier

Generellt for de studerade farthindren observerades att de gdende var
forsiktiga nér de skulle korsa gatan och var observanta da de tittade upp och
interagerade med trafiken. Méinga dldre vintade pd att fordonen skulle stanna
helt innan de gick dver. Cyklister som korsade gatan var mindre observanta
och trodde att de hade foretrade gentemot trafiken pa gatan. Det gjorde att
cyklisterna cyklade rakt ut 1 gatan och bilarna behdvde gora kraftiga
inbromsningar.

Malmégupp

Vid Malméguppen observerades att fordonen generellt slutade accelerera en
bit innan farthindret och rullade over for att sedan lite létt accelerera igen
efter. Bussarna kunde hélla samma fart som bilarna 6ver guppet.

Actibump

Beteendena som finns vid Actibump ér 6verlag att de flesta korde som om dér
inte fanns ett hinder alls och holl en jamn hastighet. De som korde for fort och
aktiverade farthindret korde antingen 6ver 1 samma hastighet som tidigare
eller bromsade in kraftigt precis framfor hindret och stod dér tills det féalldes
tillbaka igen. Busstrafiken paverkades inte av denna typ av farthinder.

H-gupp

Nar en forare kom till ett H-gupp fanns det tva korsitt som observerades.
Antingen valde de att kora véldigt ldngt 1 sidan s& det ena hjulparet hamnade
pa en av de ldnga och flackare ramperna eller korde man 1 mitten av hindret
vilket innebar att det liknar ett Malmogupp. Trots att H-gupp 4r anpassade for
bussar mérktes ingen skillnad pa deras hastighet 1 jimforelse med bilarnas.
Bussarna korde pa de ramper som var tinkta och liksom bilarna sdnktes
hastigheten delvis.

Busskudde

Efter att ha studerat busskuddarna har vi sett olika beteenden pa betong/asfalt-
kuddarna och de som ir gjorda 1 gummi. Vid busskuddarna 1 betong och asfalt
riskerade lagre bilar som korde 1 for hog hastighet att skrapa i1 underredet.
Dérfor var det manga bilar som saktade ner kraftigt for att sedan gréansla
kudden delvis eller kora vid sidan av sd endast ena hjulparet korde over
kudden. Gummikuddarna var lagre och en hogre hastighet kunde hallas.
Bussarna kunde hilla en jamnare hastighet d4 de granslade kudden helt med
de framre hjulparen och pé s satt kunde undvika kudden.
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4.2.3 Olycksstudie

De vanligaste olyckorna som har skett ar upphinnandeolyckor dér
framforvarande fordon bromsat in vid dvergangsstillet och blivit pdkorda
bakifran samt kollisionsolyckor dér en personbil har kort pa gdende/cykel pa
overgangsstillet. Dd endast ett fital olyckor har intraffat under de studerade
aren och manga av farthindren ar s pass nya ar det svart att se ifall farthindren
gett en positiv effekt. Det dr dven svart att veta om olyckorna har berott pa
utformning av platsen eller ifall det endast intraffat av slump. Inte heller kan
vi se ndgon skillnad péd huruvida ett farthinder skulle vara sikrare an ndgot
annat baserat pa olycksdatan.

For sammanstéllning av antalet olyckor, se bilaga 3.

4.3 Attitydundersokningar

4.3.1 Intervjustudie

D4 det rader en pandemi var det svért att {4 tag 1 ett representativt urval av
manniskor som ville besvara vér enkét. De svaren vi fick in visade inga tecken
pa att ndgot farthinder foredrogs framfor nadgot annat av de gadende. Resultatet
for bilarnas generella hastighet vid 6vergdngsstéllen 1 Malmo sammanfattas att
85% av de tillfrdgade tyckte att hastigheten var for hog. Pa fragan ifall de
kande sig sdkrare nér de skulle korsa gatan vid farthindret blev resultatet att
man inte uppmirksammade Actibumpen i samma utstrackning som de passiva
farthindren. I 6vrigt kdnde sig 79 % sékrare tack vare de passiva farthindren
nir de korsade gatan.

4.4 Miljoeffekter

I detta kapitel har miljoeffekterna av de olika farthindren jamforts utifran
forarnas korséitt. De tva aspekter som har studerats ar luftfororeningar fran
fordonen samt buller som uppstétt.

Buller orsakas 1 huvudsak av tva faktorer, motorer och dick fran fordonen. Ur
bullersynpunkt kommer endast buller frin dack pd grund av de olika
beldggningar pa végen att tas hinsyn till. Motorljudet rdknas vara lika hogt
oavsett farthinder men det som tas 1 beaktning dr det extra buller som uppstér
nir man accelererar upp efter ett farthinder.

Som helhet gor farthinder att hastigheterna sénks och leder pa sé sitt till lagre
buller och ett minskat utslapp.
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4.4.1 Malmogupp
Malmdoguppets ramp gor att fordonen behdver sdanka hastigheten vilket leder
till ett 6kat utslidpp nér de accelererar upp till ursprungshastighet igen.

Eftersom rampen bestar av gatsten blir det mer buller nér bilens déack kor 6ver
rampen. Enligt Vigverket (2009) har gatsten den hogsta bullernivan av de
studerade beldggningarna.

4.4.2 Actibump

Actibump ar generellt bra for miljon dé bilisterna kan halla en jimn hastighet
over farthindret. De fordon som aktiverar farthindret och gor en kraftig
inbromsning precis innan nedsédnkningen bidrar till ett hogre utsléapp da de
accelererar upp kraftigt igen nér de kor vidare.

D4 farthindret aktiveras och en bil kor 6ver uppkommer en del buller och
vibrationer 1 marken. Eftersom det endast ar cirka 7% som kor for fort
intraffar det inte ofta.

4.4.3 H-gupp

Ur ett utslapps- och bullerperspektiv ér ett H-gupp 1 jaimforelse som ett
Malmogupp. Dé detta farthinder dr anpassat for tyngre fordon leder det till att
de kan hélla en jamnare hastighet vilket 1 sin tur leder till mindre utslapp én ett
Malmdégupp. Da rampen bestar av gatsten ar bullret likt malmogupp.

4.4 .4 Busskudde
D4a 85-percentilen pa busskuddarna ar lagst blir det ocksa som storst
inbromsningar och accelerationer vilket leder till mer utslapp lokalt pé platsen.

Nar man kor over en busskudde av betong eller asfalt skapas det inget extra

buller men kuddarna som ér tillverkade av gummi ger ifran sig ett ljud nér
man kor over dem 1 en hogre hastighet.
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4.5 Ekonomi

Att utforma végar kréaver tid och kostar pengar. Alla farthinder har ett initialt

skede dar planering kravs. Har har antagandet gjorts att denna kostnad éar

likvérdig for alla farthinder. Drift- och underhdllskostnaderna for de passiva
farthindren ar minimala och antas vara forsumbara. Se tabell 24 {for de olika

kostnaderna. Livslangderna ar uppskattade da de kan variera pa grund av
trafikméngder och viderforhallanden.

Tabell 24. Kostnad for farthinder

Malmégupp | Actibump | H-gupp Busskudde Busskudde
(asfalt/betong) | (gummi)
Material- och 295 000 kr |390 000 kr {285 000 kr | 120 000 kr 15 000 kr
anlidggningskostnad
Drift/underhéll - 7 500 kr/ar | - - -
Livsldangd 15 ar 10-12 ar 15 ar 10-15 ar 5 ér
Snittkostnad per & [20 000 kr |43 000kr |19 000 kr |12 000 kr 3000 kr
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5 Diskussion

Vid jamforelse av hastighetsmétningarna pa platserna kan man se att de
skyltade hastigheterna inte har ndgon betydelse for vilken hastighet fordonen
har nir de passerar de passiva farthindren. Ett problem med farthinder ar att
hastigheten endast sénks lokalt vid farthindret. Fordonen kor ofta snabbt bade
innan och efter. Det gor att sdkerheten inte blir 1dngvarig utan endast hog
lokalt vid 6vergingsstillet.

Egentligen borde H-gupp och Malmdgupp vara likvérdiga da farthindren har
liknande utformning och fungerar pa liknande sitt. Vid jaimforelse av andelen
som kor for fort dr det Malmoguppet som har flest andel fortkdrningar av de
passiva farthindren medan H-guppen har 0% overtradelser. Detta kan bero pa
att H-guppen har en lite storre lutning och att de 4r nybyggda vilket gor att
bilisterna kinner en storre osdkerhet over att passera dessa. Detta gor det svart
att veta hur korbeteendet kommer att vara om nagra ar ndr man har passerat
denna typ av farthinder flera ganger och bilisterna kédnner sig sékrare pé hur de
ska ta sig Over.

Dé manga viljer att kora 6ver H-guppen och busskuddarna vid sidan om tror
vi att det skulle skapa svarigheter med att bygga dem pé vigar med fyra
korfalt. Det skulle dd kriavas en refug mellan varje korfalt likt de man har pa
Actibump vilket kriver storre plats. Eftersom ingen av de studerade platserna
har denna typen av 16sning ér det svirt att veta hur resultatet skulle bli.

Ett Actibump passar inte pd vdgar med fyra korfalt da problemet med gidende
som blir skymda av bilar 1 det intilliggande korfiltet ér stort. Ett passivt
farthinder som far ner hastigheterna ar battre pa en saddan plats da foraren
tvingas sidnka hastigheten och pa sé sitt far en storre mojlighet att agera nir
man upptacker GC-trafikanten.

D4 man inte vill ha hastigheter 6ver 30 km/h pa konfliktpunkterna med
GC-trafikanter ar Malmogupp, H-gupp och busskuddar att foredra. Ur
sakerhetsaspekten sianker busskudden 1 asfalt/betong hastigheten mest sd
darfor lampar sig detta bast dir det finns ménga GC-trafikanter.

I och med att ett Actibump ser till att hélla hastigheterna lagliga mer én att fa
ner dem till att vara trafiksikra tycker vi inte att denna 16sningen 4r den bésta i
samband med ett obevakat dvergangsstille. Daremot ar det effektivt vid ett
bevakat dvergangsstille da de gédende kan ta sig dver gatan utan fordonstrafik
och nir fordonen har gront ljus behodver de hélla sig till skyltad hastighet vilket
ger en storre sidkerhet 1 omradet. Actibump éar att foredra dir det inte ror sig sd
manga GC-trafikanter.
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H-guppen har en 85-percentil pa under 30 km/h men vi tror att det finns risk
att for mycket fokus laggs pd hur forarna ska kora over guppet och leder till
lagre uppmirksamhet pa de GC-trafikanter som korsar gatan.

Resultatet av intervjustudien visar att majoriteten av de tillfrAgade tyckte att
hastigheterna generellt var for hoga 1 Malmo men att 4 av 5 gdende kénner sig
sdkrare nér de korsar gatan vid ett passivt farthinder. Detta visar att oavsett
vilken typ att fartgupp som anldggs kdnns det béttre for de som ska korsa
gatan.

Malmégupp och H-gupp har storst bullernivaer och kriaver en del retardationer
och accelerationer och ar darfor inte en bra 16sning ur en miljésynpunkt. Om
man ska ha busskuddar 1 asfalt eller betong passar dessa bast i1 30-omrdden for
att slippa kraftiga inbromsningar och accelerationer.

De bésta farthindren ur en miljosynpunkt ar busskudden 1 gummi och
Actibump. Bida farthindren &r bra eftersom de medfor till mindre
retardationer och accelerationer vilket leder till ett forbattrat och jamnare
flode. Actibumpen ér 1 sin tur dven bra d& den inte bara sénker hastigheten
precis vid sjdlva farthindret. Det kan dven bero pé att forarna har svart att veta
exakt nir sensorn méter sd de istéllet hdller hastighetsbegrinsningen under
langre tid.
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5.1 Metoddiskussion

Fordelen med att gora manuella hastighetsmétningar ar att vi kunde vélja att
méta pd de fria fordonen. Nackdelen med dessa méatningar ar att en del fordon
saktade ner dé vi uppticktes av forarna.100 méatningar ger ett representativt
resultat men vid anvandning av slangmaétningar hade man fétt in fler
maitningar under en ldngre tidsperiod vilket hade kunnat ge ett sikrare resultat.
En annan fordel med slangmétningar hade varit att man méter pa samma punkt
varje gang. Det dr svirt att fi den precisionen med manuella métningar da
traffpunkten kan hamna pi olika stillen med radarn.

Att observera fordonen pé plats gav en bra inblick 1 hur deras beteende var. En
alternativ metod hade varit att filma platsen under en ldngre period. D4 finns
det mojlighet att studera fordonen under andra tidpunkter och pa fler fordon.

Troligtvis finns det ett morkertal med olycksstatistiken da det endast ar
olyckor som kréaver polis eller sjukvérd som rapporterats. Det gor att fler
olyckor kan ha skett pé véara platser. Denna metod anser vi dnda vara den bésta
da de allvarliga skadorna rapporteras in.

Att std pé platserna och prata med de som korsade gatan var givande dd man
kunde 4 en storre inblick 1 de géendes asikter och tankar om utformningarna.
For att fa ett jaimforbart resultat pa intervjustudien hade fler intervjuer behovts
goras.
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6 Slutsats

Alla studerade farthinder har en positiv effekt pa hastigheten. Det bidrar till en
sakrare trafikmiljo frimst for gdende och cyklister. Det ser vi dven 1
intervjuerna att de kénner sig sikrare tack vare farthindren.

Det ar svart att hitta en bra l6sning for vagar med fyra korfélt 1 samband med
busstrafik dar den skyltade hastigheten dr 40 km/h. Ett alternativ skulle kunna
vara ett H-gupp med en mittrefug men denna typ av utformning finns inte 1
nuldget. Malmogupp och Actibump 4r en 16sning men det finns en
problematik hdr med att de dubbla korfalten kan innebédra en risk som gdende
att bli skymd av ett fordon 1 ett annat korfalt.

For en sammanstéllning av de olika farthindrens anvéindningsomrdden se

tabell 25.

Tabell 25. Rekommendationer av farthinder utifran hastighet pa vig.

40-vig

30-vag

Malmégupp

Rekommenderas pa en vag med
fyra korfélt 1 samband med
overgangsstille utan busstrafik

Rekommenderas inte pa 30-vagar dé
den inte far ner
hastighetsovertradelserna tillrackligt

Actibump | Rekommenderas inte pa 40- Rekommenderas 1 30-omraden 1
vagar 1 samband med samband med Overgangsstillen och
overgangsstille da bilisterna trafiksignaler
har for hog fart 1
konfliktpunkten med gaende

H-gupp Rekommenderas pa vigar med | Rekommenderas pa viagar i samband
tva korfalt 1 samband med med overgangsstille och busstrafik
overgangsstille och busstrafik

Busskudde | Rekommenderas inte pd 40- Rekommenderas péd vagar 1 samband
vagar da det blir for kraftiga med overgangsstille och busstrafik.
retardationer och accelerationer | Billigare 16sning dn H-gupp

Busskudde | Rekommenderas pd vigar med | Rekommenderas inte pa 30-vigar da

1 gummi ett hogt flode dar man endast farthindret inte lir ha nadgon effekt

vill ha ner fortkorningarna.
Passar inte 1 samband med
overgangsstille
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Malméguppet var varken bést eller samst 1 ndgon av de kriterier som vi har
beddmt efter men en nackdel ar bullret frdn gatstenen.

Actibumps fordel dr att det 4r bra for miljon men det kostar mycket att anldgga
och trafiksdkerheten 1 samband med ett obevakat 6vergéngsstille inte levde
upp till kraven for ett hastighetssékert dvergingsstille.

Ett H-gupp éar bra ur en trafiksdkerhetssynpunkt. Nackdelen som finns &r

bullret som uppstéar pa grund av gatstenen.

En busskudde 1 betong eller asfalt ar trafiksdkert och billigt att bygga.
Nackdelen ér de kraftiga inbromsningarna man gor for att ta sig over.

Busskudden 1 gummi 4r bade billig och bra for miljon men hastigheterna
ligger precis pd gransen for vad man fér ha for att klassa ett dvergangsstélle

som trafiksakert.

En sammanstéllning 6ver bedomningarna av farthindren utifrdn de olika
kategorierna finns nedan i tabell 26.

Tabell 26. Bedomning av farhindren baserat pa kategori.

Trafikmiljo | Trafiksdkerhet | Attityd | Miljo Ekonomi

Malmégupp | - Liten paverkan | - Liten Liten
paverkan | péverkan

Actibump |- Negativ - Positiv Negativ
paverkan paverkan | péverkan

H-gupp - Positiv - Liten Liten
paverkan paverkan | péverkan

Busskudde |- Positiv - Negativ Positiv
paverkan paverkan | péverkan

Busskudde |- Liten paverkan | - Positiv Positiv
gummi paverkan | péverkan
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7 Fortsatta studier

Arbetet ar framst inriktat for gdende och cyklister. For att fi en béttre
helhetssyn finns behov av fortsatta studier.

Ur perspektivet trafikmiljé uppdaterade trafikmétningar behovas. Det ger en
sakrare trafikméngd. Bésta metoden hade varit slangmétningar som dven
samlar samlar in hastighetsdata. Som ndmnts 1 metoddiskussionen skulle
slangmitningar dven ge en mer exakt data for hastigheterna pa vigen. For att
fa en bittre forstaelse for trafikanternas beteende efter farthindren hade dven
hastighetsmatningar 50 meter efter dvergdngsstillet bidragit med bra
information.

Olycksanalysen kan studeras igen om 5 ar dé det kan finnas mer insamlad data
efter implementeringen av farthindren.

Fortsatta intervjuer med andra fordonsslag s& som bilister, yrkeschaufforer och
utryckningspersonal kan vara bra for fortsatta studier och for att f4 en bredare
syn pé attityden till farthinder.

Fortsatta studier pd miljoeffekterna kan goras genom att dka ut till platserna
och samla in data for utsldppen och bullernivierna for att fa ett sdkrare resultat
for varje studerat farthinder.

Under ekonomin kan fler kostnader sd som drift- och underhallskostnader tas
fram for mer exakta kostnader for varje farthinder. Livsldngderna kan ocksa

studeras djupare for att fa en battre snittkostnad.

Utover de fem studerade omrddena kan komfortmétningar for bilister,
busschaufforer och utryckningsfordon goras for en béttre helhetssyn.
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Bilaga 1 Enkat

44

Hej! Vi dr tva studenter fran Lunds Universitet som utvarderar hur fotgangare
upplever trafiksékerheten vid olika 6vergangsstillen. Darfor behover vi hjalp med
att svara pa nagra fragor.

Var god ringa in ditt svar!
Ditt kon: Kvinna Man Annat

Din dlder: 15-19 20-24 25-44 45-64 65-74 75+

1. Hur sdker kidnner du dig nar du korsar vid detta 6vergangsstille?

Inte alls siiker Ganska siiker Mycket siiker

2. Hur upplever du bilarnas hastighet generellt vid 6vergangsstillen i Malmo?

Lagom For fort

3. Hur upplever du bilarnas hastighet vid just detta vergangsstille?

Lagom For fort

4. Upplever du att farthindret vid detta 6vergangsstille far ner bilarnas hastighet?

Ja Ja, nagot, men inte tillrickligt Nej, inte alls

S. Gor farthindret att du kdnner dig sdkrare nir du korsar gatan?

Ja, definitivt  Ja, lite siikrare  Nej, inte alls Jag har inte uppmirksammat
nagot farthinder hir

Tack for din medverkan!



Bilaga 2 Hastigheter

Malmogupp

1 Foreningsgatan/Ehrensvardsgatan

1. Foreningsgatan/Ehrensvardsgatan
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1. Foreningsgatan/ Innan farthinder | P4 6vergang

Ehrensvirdsgatan (30)

85-percentilen (%) 44 29

Medelvirde (%) 37 22

Median (km/h) 37 22

Andel laglig (%) 20 89

Andel for fort (%) 80 11
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2 Ostra Ronneholmsvigen/Jorgen Ankersgatan

2. Ostra Rdnneholmsvagen/Jorgen Ankersgatan
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2. Ostra Ronneholmsvigen/ | Innan farthinder | P4 vergéng
Jorgen Ankersgatan (40)

85-percentilen (%) 43 25
Medelvirde (%) 35 20

Median (km/h) 35 19

Andel laglig (%) 78 100

Andel for fort (%) 22 0
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3 Limhamnsvégen/Packhusgatan

3. Limhamnsvagen/Packhusgatan
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3. Limhamnsvidgen/ | Innan farthinder | P4 6vergang
Packhusgatan (30)

85-percentilen (%) |42 23
Medelvirde (%) 36 18

Median (km/h) 36 17

Andel laglig (%) 15 96

Andel for fort (%) |85 4
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4 Nobelvigen/Celsiusgatan

4. Nobelvagen/Celsiusgatan
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4. Nobelvigen/ Innan farthinder | P4 dvergang
Celsiusgatan (40)

85-percentilen (%) | 46 25
Medelvirde (%) |40 21

Median (km/h) 39 19

Andel laglig (%) |64 100

Andel for fort (%) |36 0
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5 Mariedalsvigen/Gustav Rydbergsgatan

5. Mariedalsvagen/Gustav Rydbergsgatan
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5. Mariedalsvigen/ Innan farthinder | P4 6vergang
Gustav Rydbergsgatan (40)

85-percentilen (%) 45 29
Medelvirde (%) 40 24

Median (km/h) 39 23

Andel laglig (%) 60 98

Andel for fort (%) 40 2
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6 Bergsgatan/Sodra Forstadsgatan

6. Bergsgatan/Sodra Forstadsgatan
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6. Bergsgatan/ Innan farthinder | P4 6vergéng
Sodra Forstadsgatan (40)

85-percentilen (%) 40 25
Medelvirde (%) 35 21

Median (km/h) 35 20

Andel laglig (%) 85 100

Andel for fort (%) 15 0
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Actibump
Data frén Actibump-sensor (inte métt med radarpistol)

7 Mariedalsvigen/Randersvigen 40 km/h

85-percentilen (km/h) | 37/38

Medelvirde (km/h) | 32/33

Andel laglig (%) 98/96

Andel for fort (%) 2/4

8 Nobelviagen/Trelleborgsgatan 40 km/h

85-percentilen (km/h) | 38/39

Medelvirde (km/h) | 33/35

Andel laglig (%) 94/96

Andel for fort (%) 6/4

9 Vistra Varvsgatan/Bomgatan 30 km/h

85-percentilen (km/h) | 32/34

Medelvirde (km/h) | 27/30

Andel laglig (%) 88/75

Andel for fort (%) 12/15

10 Galgebacksvigen/Emil Goranssons vig 40 km/h

85-percentilen (km/h) | 38/40

Medelvarde (km/h) | 35/36

Andel laglig (%) 94/90

Andel for fort (%) 6/10
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11 Vistra Varvsgatan/Jungmansgatan 40 km/h

85-percentilen (km/h) | 37/37

Medelvirde (km/h) | 32/33

Andel laglig (%) 98/97

Andel for fort (%) 2/3

12 Per Albin Hanssons vidg/Velandergatan 30 km/h

85-percentilen (km/h) | 31/27

Medelvarde (km/h) | 27/22

Andel laglig (%) 88/97

Andel for fort (%) 12/3
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H-Gupp

13 Vistra Varvsgatan/Lilla Varvsgatan

13. Vastra Varvsgatan/Lilla Varvsgatan
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13. Vistra Varvsgatan/ | Innan farthinder | P4 6verging
Lilla Varvsgatan (30)

85-percentilen (%) 35 22
Medelvirde (%) 31 18
Median (km/h) 30 17
Andel laglig (%) 58 100

Andel for fort (%) 42 0




14 Vattenverksviagen/Sodra Bulltoftavigen

14. Vattenverksvagen/Sodra Bulltoftavagen
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14. Vattenverksvagen/ Innan farthinder | P4 6vergang
Sodra Bulltoftaviagen (30)

85-percentilen (%) 37 23
Medelvirde (%) 32 18

Median (km/h) 31 17

Andel laglig (%) 50 100

Andel for fort (%) 50 0
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15 Limhamnsvigen/Nordmannagatan

15. Limhamnsvdagen/Nordmannagatan
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15. Limhamnsvédgen/ | Innan farthinder | P4 6vergéng
Nordmannagatan (40)

85-percentilen (%) 46 25
Medelvirde (%) 42 20

Median (km/h) 42 20

Andel laglig (%) 45 100

Andel for fort (%) 55 0
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Busskudde

16 Ostra Farmvigen/Rénnblomsgatan
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16. Ostra Farmvagen/Rénnblomsgatan
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16. Ostra Farmvigen/ | Innan farthinder | P4 6verging
Ronnblomsgatan (40)

85-percentilen (%) 41 22
Medelvirde (%) 37 17

Median (km/h) 36 15

Andel laglig (%) 80 100

Andel for fort (%) 20 0
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17 Klagerupsviagen/Krokusgatan

17. Kldgerupsvagen/Krokusgatan

) /’7 l/——“
. i
. ¢ J
£ J I
E c
. [
. J 0
. ¢ r
- _s

10

15

20

25 30
Hastighet [km/h]

35

45

50

17. Klagerupsvigen/ | Innan farthinder | P4 6vergéng
Krokusgatan (30)

85-percentilen (%) |36 18
Medelvirde (%) 31 14

Median (km/h) 30 14

Andel laglig (%) 51 100

Andel for fort (%) |49 0
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18 Vistra Kattarpsviagen/Hards vig

18. Vastra Kattarpsvagen/Hardsvag
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18. Vistra Kattarpsvagen/ | Innan farthinder | P4 6verging
Hérds vag (30)

85-percentilen (%) 39 24
Medelvirde (%) 34 18

Median (km/h) 34 18

Andel laglig (%) 32 99

Andel for fort (%) 68 1
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19 Per Albin Hanssons vig/Cedergatan

19. Per Albin Hanssons vag/Cedergatan
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19. Per Albin Hanssons vdg/ | Innan farthinder | P4 6verging
Cedergatan (40)

85-percentilen (%) 47 20
Medelvirde (%) 40 15

Median (km/h) 39 14

Andel laglig (%) 57 100

Andel for fort (%) 43 0
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20 Linnégatan/Svarvaregatan

20. Linnégatan/Svarvaregatan
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20. Linnégatan/ Innan farthinder | P4 dvergang
Svarvaregatan (40)

85-percentilen (%) | 48 30
Medelvirde (%) 42 22

Median (km/h) 41 21

Andel laglig (%) |49 98

Andel for fort (%) |51 2
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21 Naffentorpsviagen/Strandgirdsstigen

21. Naffentorpsvagen/Strandgardsstigen
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21. Naffentorpsvigen/ | Innan farthinder | P4 6verging
Strandgérdsstigen (40)

85-percentilen (%) 47 22
Medelvirde (%) 41 17

Median (km/h) 40 16

Andel laglig (%) 52 100

Andel for fort (%) 48 0
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Bilaga 3 Olycksdata

Malmégupp

Plats/Ar

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

Actibump

Plats/Ar

1"

12

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

b | b | b | -

H-gupp

Plats/Ar

13

14 15

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019
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Busskudde

Plats/Ar 16 17 18
2009 1
2010 1
2011
2012 2
2013
2014
2015
2016 1 1
2017 1
2018 1
2019




