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1.Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Uppsala kommun och Region Uppsala arbetar for ett inférande av sparvag i
Uppsala med trafikstart ar 2029. Trots att sparvag ar det trafikkoncept som &r tankt
for det planerade straket, sa ar fragan angaende huruvida BRT (Bus Rapid Transit)
ar ett mer fordelaktigt alternativ &nnu inte avgjord. | samband med tidigare analys-
arbete har frdgan om valet mellan sparvag och BRT belysts utifran kapacitet och
kostnader. | detta PM ar syftet att studera hur trafiksakerheten skiljer sig mellan ett
sparvagssystem och ett BRT-system i motsvarande strdk och med liknande forut-
sattningar.

1.2 Disposition
Denna studie bestar av féljande:

» Genomgang av tidigare rapporter, analyser och avhandlingar i &mnet dar ge-
nerella trafiksékerhetsaspekter beskrivs for de bada trafikkoncepten.

» Redogorelse for erfarenheter fran andra europeiska stader med sparvags- re-
spektive BRT-system, samt vilka slutsatser det gar att dra fran jamforelse
mellan dessa.

» Tillampning pa det tankta straket i Uppsala med dess specifika forutsatt-
ningar.

» Slutsatser kring vilket av trafikkoncepten som har flest fordelar ur ett trafik-
sékerhetsperspektiv.

1.3 Underlag for analys

Rapporter och statistik

Det finns en brist pa kunskap om fragan kring hur trafiksakerheten skiljer sig mellan
BRT och sparvag och det finns mycket fa analyser gjorda. Framférallt handlar detta
om att studier av trafiksakerhet kopplat till BRT &r séllsynta. | Frankrike har Cerema
(Centre d'études et d'expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité et I'amé-
nagement), som ar ett slags forskningscenter inom den franska staten, tillsammans
med operatorer ocksa pekat ut en kunskapslucka for BRT och trafiksakerhet. En
liknande rapportering som for sparvagar ar det man siktar mot tillsammans med
BRT-operatorer och -stader. Man hoppas kunna presentera en forsta genomgang se-
nare under 2021.
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Motsvarande kunskapsunderlag for sparvagssystem ar storre, men ar av varierande
aktualitet.

Det statistiska underlaget som anvands i denna rapport har hamtats fran skilda data-
baser och lander. Detta medfor en viss osékerhet i jamforbarheten, eftersom in-
samling av olycksdata gors pa olika satt i olika lander och i vissa fall pa olika satt
beroende pa trafikslag. En generell observation kring detta &r att trafiksdkerhet
kopplat till sparvagssystem i de flesta fall far mer uppmarksamhet &n buss och BRT.
Det finns tydligare strukturer kring uppfoljning av sakerhet kopplat till sparvégar,
vilket marks vid genomgang av underlag da det saknas motsvarande sammanstall-
ningar for buss och BRT. Detta leder till en viss osakerhet i kommande slutsatser.

Planeringsinriktning for trafikering och infrastruktur

Utgangspunkten for studien utgor en fysisk utformning enligt forprojekteringen av
systemet, vilken ligger till grund for det pagaende detaljplanearbetet. BRT-bussarna
ska framforas pa samma bana och med samma hallplatsutformning som i forprojek-
teringen. Skillnader &r att avstandet mellan plattformarna blir 7 meter i stéllet for
6,15 meter. Hansyn kommer tas till frekvensen av sparvagnar jamfort med bussar
for att kunna transportera samma mangd passagerare. Utgangspunkten ar trafike-
ringsupplagget for ar 2050, scenario s4, med Bergsbrunna station som pendeltags-
station.

1.4 Definitioner

| Sverige finns tydliga definitioner och bestammelser kring sparvagssystem och er-
farenheter finns i ett langre historiskt perspektiv. For BRT finns déaremot ingen ge-
mensamt 6verenskommen definition och ej heller en lang tradition som erfarenheter
kan hamtas fran. Foljande definition av BRT ligger till grund for detta PM:

BRT, Bus Rapid Transit, ar ett samlingsnamn for hégkvalitativa, kapacitets-
starka bussystem dar fordonen har en attraktiv design. Ett renodlat BRT-system
har till stor del egna korfalt, signalprioritering i korsningar samt stationslik-
nande héllplatser. !

Skillnaden mellan ett bussystem och ett BRT-system &r att det senare har en infra-
struktur som ger en generellt hogre framkomlighet, samt attribut som ofta gor syste-
met mer attraktivt for resendrer. Dock ar denna skillnad beroende av i vilken grad
det renodlade BRT-konceptet har applicerats. | detta PM anvands &ven begreppet
”BRT-liknande”, vilket refererar till svenska system som till exempel Helsingborgs-
Expressen eller Malm6Expressen, vilka har inslag av konceptet BRT men inte fullt
ut.

1 X2AB et al. 2015
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2. Litteraturstudie

Foljande litteraturgenomgang bestar av ett antal rapporter och analyser gallande tra-
fiksakerhetsaspekter kopplat till BRT och sparvég. Urvalet bestar av relativt fa rap-
porter/analyser, vilket beror pa att aktuellt kunskapsunderlag &r bristfalligt. Littera-
turgenomgangen kompletteras darfor med en jamfarelse mellan statistiska underlag
och praktiska erfarenheter fran Frankrike och Goterbog, som ger en fingervisning
om hur trafiksakerhetsriskerna kan skilja sig at mellan sparvag och BRT/BRT-lik-
nande system.

2.1 BRT

Understanding Road Safety Impact of High-Performance
Bus Rapid Transit and Busway Design Features ?

| denna studie beskriver forfattarna att trots att BRT-konceptet de senaste aren varit
ett mycket attraktivt koncept for att oka mobiliteten i stader varlden 6ver, sa finns
det ovantat lite kunskap om vilka effekter konceptet har pa trafiksakerheten. Forfat-
tarna lyfter fram New York som ett exempel dar gator med busstrafik innebér storre
risk for oskyddade trafikanter. 15% av vagnatet bestar av huvudgator och dar sker
65% av olyckorna med oskyddade trafikanter. Denna trafikantgrupp ar alltsa sarskilt
utsatt pa det storre vagnatet, vilket oftast ar dar BRT-system implementeras. Detta
genererar fler fotgangar- och cykelrorelser, vilket i sin tur 6kar risken for olyckor.
Forfattarna betonar vikten av ratt utformning av gaturummet, hallplatser etc. for att
begrénsa denna risk.

Studien sammanfattar data fran nio sydamerikanska och asiatiska stader med BRT-
system. Antalet bussrelaterade olyckor har studerats fore och efter inférande av
BRT-system och resultaten varierar. Systemen ar utformade pa olika sétt och det
finns fa generella slutsatser att dra fran olycksstatistiken, men det gar att se en ten-
dens av att antalet olyckor (i absoluta tal) minskat efter inforandet av BRT-system i
korridorer som tidigare trafikerats av bussystem. En del av minskningen kan forkla-
ras av trafiksakerhetsatgarder som i vissa fall implementerats i samband med om-
byggnad. Studien visar att den vanligast forekommande olyckan i ett BRT-strak var
kollision mellan personbilar (dvs ej direkt relaterat till busstrafiken), men bland de
skadade forekommer fotgangare till storst del (54%). Den vanligaste olyckan dar en
fotgangare var inblandad intraffade da personer korsade busskorféltet och blev
pakord av buss, vilket oftast forekom vid stationer.

2 Daduta et. al 2012
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En av slutsatserna i studien ar att utformning av systemet har stor betydelse, dar
risken for olyckor ar olika beroende pa t.ex. var busskorfaltet placeras samt hur stat-
ioner, korsningar och passager utformas. Flera olyckor var ocksa relaterade till bus-
sens hoga hastighet. Forfattarna beskriver motsattningen mellan a ena sidan malet
om kort restid och darmed hog hastighet, men & andra sidan en 6kad olycksrisk med
Okad hastighet.

Eftersom denna studie bygger pa data fran latinamerikanska och asiatiska BRT-sy-
stem finns det erfarenheter som inte ar direkt dverforbara till en svensk kontext.
Dock kan erfarenheterna till viss del skapa en uppfattning om risker med hogkvali-
tativa bussystem.

Utvardering av MalmoExpressen?

MalmoOExpressen ar ett BRT-liknande bussystem som 6ppnade pa en av de tidigare
stadsbusslinjerna (med viss modifiering) i Malmo 2014. For att anpassa infrastruk-
turen till MalmoExpressen anlades bl.a. busskorfalt pa delar av strackan och trafik-
sakerhetshojande atgarder infordes pa nagra platser langs straket.

Tre ar efter inférandet gjorde Malmo stad en utvardering dar trafiksékerhet var en
av aspekterna som belystes. Slutsatserna var dels att det inte gick att se nagon tydlig
skillnad i olycksutveckling for MalmoExpressens strak i forhallande till hela staden.
Inte heller i en jamforelse fore och efter inforandet av MalmoExpressen pa Amirals-
gatan, den del av straket som innehaller den storsta andelen busskorfélt, gar det att
se nagon signifikant skillnad. Dock har andelen olyckor pa Amiralsgatan minskat i
forhallande till totalt antal olyckor pa hela MalmOExpressens strackning. Nar endast
de bussrelaterade olyckorna pa Amiralsgatan analyseras, visas en antydan till att
antalet skadade fotgéngare okat efter inférande av Malm6Expressen. Detta kan del-
vis ha att géra med att exponeringen okat i samband med att resandet pd MalmoEXx-
pressen Okat stadigt jamfort med innan inférandet.

2.2 Sparvag

Light rail transit — a safe means of transport*

| detta informationsblad fran UITP (International Association of Public Transport)
fran december 2009, presenteras statistik fran ett flertal stader som objektivt visar
olycksrisken med sparvagn jamfort med andra transportslag. | studien jamfordes
staderna Bremen, Haag, Dusseldorf, Leipzig, Stuttgart och Wien (artal okant).

Studien visar att olyckor mellan bil och sparvagn ar den mest férekommande och
detta &r gemensamt for samtliga studerade stader. Studien séger ingenting om all-
varlighetsgraden uppdelat pa olyckstyp, men den visar allvarlighetsgraden generellt
for sparvagsolyckor i de olika staderna, se Tabell 1 nedan.

3 Ramboll & Malmo stad. 2018.
4 UITP, 2009.
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Tabell 1. Allvarlighetsgrad for skadade i sparvagnsrelaterade i olyckor i de studerade staderna.

Severity

Casualties Total wounded Heavily wounded Lightly wounded

Number Per million km Number Per million km Number Per million km Number Per million km

Bremen 0 0,0 48 6.6 10 1.4 38 5.2

The Hague 0,0 40 4.4 3, 0.3 37 4.1

Dusseldorf 0,2 166 12.2 15 1.1 151 1.1

Stuttgart 0,2 82 6.1 13 1.0 69 5.1

0
3
Leipzig 1 0,1 48 3.7 9 0.7 39 3.0
3
8

Vienna 0,3 268 10.7

Tabellen visar antalet svart och lindrigt skadade vid sparvagnsolyckor i de olika
staderna. Bortsett fran Dusseldorf, som har en ganska hdg skadekvot av det totala
antalet intraffade olyckor sa kan man vid en jamférelse av antalet olyckor i relat-
ion till antalet skadade konstatera att de flesta olyckorna inte leder till person-
skada.

Tramway et sécurité routiere, I'expérience des pays ger-
manophones®

| denna rapport belyses flertalet aspekter relaterat till trafiksékerhet och spar-
vag. En slutsats forfattarna kan se i den litteratur som finns i amnet, ar att spar-
vagstrafik leder till specifika trafiksakerhetsproblem, i synnerhet gentemot
gangtrafikanter.

Ett exempel fran Dresden visar att andelen trafikolyckor med personskador
med sparvégsinblandning ett ar utgjorde ca 4 % av det totala antalet personska-
dor i stadens trafikolyckor. Dresden har 470 000 invanare med ett sparvagnsnat
pa 129 km varifran ca 70 % av nétet trafikeras i blandtrafik.

| Zlrich (342 000 invanare, 69 km sparvagnsnat varav 80 % i blandtrafik) gjor-
des en studie som visade att olyckor mellan sparvagn och gangtrafikanter ut-
gjorde 6 % av alla olyckor i gangtrafiken.

Fotgangare

De flesta olyckor mellan sparvagn och fotgangare sker vid hallplatser. Sarskilt
barn och &ldre rakar ut for olyckor. | Zirich star méanniskor som &r 60 ar eller
aldre for 66 % av sparvagsolyckorna vid hallplatserna. En studie fran Stuttgart
visar att antalet skadade av sparvagnar vid fotgangarovergangar ar starkt bero-
ende av sparvagnarnas bromsar. Man kan se att antalet skadade utanfor fordo-
net haller pa att minska medan antalet skadade i fordonet okar.

Andra olyckskategorier

Tabellen nedan, fran Osterrike, beskriver olyckor for olika anvandargrupper for
respektive stad, se Tabell 2-5. | de redovisade tre stdderna sker 60 % av olyckorna
med andra fordon i korsningar, 20 % vid in- och utfarter och 20 % pa linjen.

5 Beer & Brenac, 2006.
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Kategorin “enbart sparvagn” innehaller inga kollisioner utan avser enbart passage-
rare som fallit vid snabba inbromsningar.

Tabell 2-5 Procentuell férdelning av olyckskategorier

Olyckskategorier (i % av det totala antalet olyckor med sparvégsin-
blandning)

Wien Linz Innsbruck
Enbart sparvagn (inte kollision) 1,7 7,9 321
Sparvagn - bil 48,2 40,6 31
Sparvagn — fotgéngare 30,0 31,5 9.5
Sparvagn — cyklist 38 4,2 11,9
Sparvagn — MC/moped 1,7 1,8 0,0
Sparvagn — annat (buss, spv etc.) 7.5 11,0 9,5
Sparvagn - flera inblandade kategorier 71 3,0 6,0
Total 100 % (n=1013) 100 % (n=165) 100 % (n = 84)

Sparvagnens plats i stadsmiljon

I Dresden har man gjort en studie om trafikolyckor i olika sparvagsmiljoer.
Miljoerna har delats in pa foljande satt: Blandtrafik, Reserverat utrymme (”’kor-
filt”) och Sarskild banvall. Dresdens nét bestar av 70 % blandtrafik, 20 % re-
serverat utrymme och 10 % sarskild banvall. Resultatet visar att sarskild ban-
vall ar sakrast men man bor komma ihag att andelen i Dresden av denna form
ar |ag varfor sékra svar ar svara att ge.

Né&r man jamfor reserverat utrymme med blandtrafikdelarna visar det sig att
materialskadorna ar ndgot mindre vid reserverat utrymme &n i blandtrafiken
men att personskadornas allvarlighet vid pakorning ar hogre for reserverat ut-
rymme &n for blandtrafiken. Detta ar kanske forvanande men kan forklaras
med en hogre hastighet.

Sakerhet vid sparvagnshallplatser

Man kan grovt séga att tva tiondelar av olyckorna mellan sparvagn och fot-
gangare sker vid hallplatser. Dessutom ar inte enbart sparvagn en risk for fot-
gangaren vid hallplatserna, utan aven biltrafiken. Den sakraste hallplatsutform-
ningen anses vara hallplatser dar trottoaren ligger precis bredvid sparen sa att
ingen koérbana maste korsas.
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2.3 BRT och Sparvag i jamforelse

Av ovanstdende litteraturgenomgang &r det svart att dra konkreta slutsatser gallande
trafiksakerhet for sparvag jamfort med BRT. Foljande avsnitt kompletterar littera-
turgenomgangen genom att redogora for erfarenheter fran Frankrike och Goteborg,
dar det med hjalp av olycksstatistik gar att gora jamforelser mellan sparvags- och
buss-/BRT-system.

Erfarenheter fran Frankrike

| Frankrike sammanstélls olycksstatistik fran landets sparvagssystem av STRMTG
(Service Technigue des Remontées Mécaniques et des Transports Guidés) som &r
ett nationellt kompetenscenter inom den statliga myndigheten for ekologisk omstéall-
ning (Ministéres Transition Ecologique, Cohésion des Territoires Mer). En liknande
sammanstallning finns varken for buss totalt eller for BRT. Anledningen till denna
sarbehandling &r att sparvag har sarskilda sakerhetsstyrningssystem vilket inte buss-
trafiken har. Sparvagar ska folja sakerhetsprocesser som foreskrivs av STPG (Sécu-
rité des Transports Publics Guidés). Da BRT i normalfall inte &r (spar-) styrda berors
systemen inte heller av regelverket. Detta har till foljd att kunskapen om BRT sak-
nas. | statistikgenomgangen gors dock en generell jamforelse mellan sparvag och
buss (for fem stader).

Tabell 2 Jamférelse av antalet olyckor per 10000km mellan sparvég och buss for fem franska stader®

0,73 0.75 0.68

0,80 0,80 0,79 0,67 0.65 0.68 0.70

0,35 0,36 0,34 0,34 0,37 0,35 0,35 0.36 0.35 0.35

Det kan konstateras att sparvag ligger stabilt pa runt 0,35 olyckor/10000km medan
buss rér sig mellan 0,65 och 0,8 olyckor/10000km under det senaste decenniet.
Snittvardet for buss uppgar till 0,725. | samma rapport namns vidare att olyckornas
karaktar fordelar sig pa ett liknande satt for sparvag och buss dar olyckor i fordonet
och olyckor med tredje part &r vanligast. Dessa vérden visar olyckor per fordonskm
vilket innebadr att skillnaden blir &nnu stérre om man skulle rakna per platskm.

Cerema satte igang arbetet med fem BRT-stader for cirka fem ar sedan vilket ledde
till en inledande rapport (Cerema, 2016") som beskriver problematiken med bris-
tande kunskapsunderlag for BRT, samt utpekar malsattningen med en liknande ge-
nuin trafiksakerhetsgenomgang for BRT som for sparvéag. Rapporten redovisar inga
statistiksammanstéllningar generellt men innehaller delvis tal for de medverkande
staderna. Av storst intresse dr uppgifterna fran Metz da bade antalet olyckor samt
antalet fordonskilometer anges. Detta majliggor en grov jamforelse med sparvag.
For Metz BRT-system Mettis (linje A och B) redovisas féljande uppgifter.

6§ STRMTG, 2020
7 Cerema, 2016
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Tabell 3 Redovisade olyckor for Mettis-linjerna A och B &r 2014 och 2015

Olyckor Materiella skador Kroppsskador Materiella och kroppsskador km/ar
2014 29 25 1 1500 000
2015 (9 manader) 19 11 5 1125 000

For ar 2014 motsvarar detta 0,36 olyckor per 10000 km.

Erfarenheter fran Goteborg

Trafikkontoret i Goteborg arsrapporterar trafiksakerheten pa sparvag och kommu-
nala jarnvagar (Trafikkontoret, 2020%). Det bor uppmérksammas att, som i det
franska fallet, &ven i Sverige och Géteborg &r redovisningen av trafiksakerheten for
sparvag klart tydligare &n for buss (och BRT). Under 2019 har det redovisats nara
500 olyckshandelser med sparvag pa 14,7 miljoner tagkilometer. Oversatt till den
franska redovisningsenheten ”olyckor/10000 km” innebér detta runt 0,34. Detta in-
nebér att Goteborgs sparvag ar jamforbar med de franska sparvéagsstadernas snitt.

Tabell 4 Olyckshandelser med sparvag i Goteborg, observera att en olycka kan inbegripa skadade eller doda.

(GS, 2019).

ot Lios Lo |z i | soe
Tillbud (1-3) 2774 3541 2868 2849 2289
Olycka (4-7) 485 534 495 622 562
Lindrigt skadad 111 86 94 126 126
Allvarligt skadad 9 11 9 18 18
Omkomna 0 1 1 0 1

For att kunna ta reda pa busstrafikens motsvarande vérden kravs mer omfattande
anstrangningar. Goteborgs Sparvagar, som dven kor busstrafik, redovisar i verksam-
hetsberattelsen olyckorna dven for buss (for deras trafikavtal, GS, 2019°). | denna
framgar att GS busstrafik var inblandad i 246 olyckshandelser 2018 (2017: 223;
2016: 193; 2015: 165; 2014: 180). Okant forblir dock antalet fordonskilometer for
respektive ar (da busstrafiken ar upphandlat kan den ha forandrats kraftigt under
tiden)

8 Trafikkontoret Géteborg, 2020
9GS 2019



10

Trivector Traffic

Tabell 5 Olyckshandelser buss (Go6teborgs sparvagar)

BUSSTRAFIK m 2017 | 2016 2{]15

Kollision depa

Pakorning 77 72 60 33 54
Vagtrafikolycka G2 79 69 66 57
Personolycka 72 b7 44 48 b9
Brand 0 0 0 0 0
Ovrigt 0 3 7 2 5

For buss utgor personolyckor, som kan antas ha lett till nagon form av skada, 30%
av alla olyckor medan personskador for sparvagen noterats for 25% av olyckorna.

For att ta reda pa fordonskilometrar har Vasttrafik kontaktats. Antalet fordonskilo-
meter for Goteborgs Sparvagar buss framgar i Tabell 6.

Tabell 6 Fordonskilometer for Goteborgs sparvagars busstrafik'®

2014 2015 2016 2017 2018 Totalsumma

Fordonskilometer 2242167| 2398859 2601941 2633847| 2665746 12 542 559

Anvands bade data fran Goteborgs Sparvagars olycksfallssammanstallning och kilo-
meterproduktionsvarden fran Vasttrafik kan konstateras att det totala antalet olyckor
per 10000km uppgar till mellan 0,69 och 0,92 beroende pa ar. Snittvardet ligger pa
0,8 olyckor/10000km. Detta &r ett nagot hogre varde an i den franska kallan (0,725)
dar det dock finns stora osékerheter i hur rapporteringen sker.

Vi har for detta PM:s andamal vidare varit i kontakt med en annan operator (Trans-
dev) i Goteborg som bland andra linjer daven kor linje 16 som trafikerar BRT-
strackan p& Norra Alvstranden samt I&nga strackor gemensamt med spéarvagen. N&-
gon data kunde inte erhallas men bedémningen av bolaget ar att linje 16 inte sar-
skiljer sig anmarkningsvart fran andra busslinjer.

10 Material har erhallits efter en mailkorrespondens med Vasttrafik.
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3. Tillampning Uppsala

For tillampningen av den praktiska kunskapen som redovisade ovan fran Frankrike
och Gaéteborg anvéands uppskattade fordonskilometer for Uppsala som baseras pa en
trafikering med tva sparvagslinjer i 6-minuterstrafik (hogtrafik). Utanfor rusningen
minskas antalet avgangar med faktor 1,5 och i marginaltiderna halveras utbudet som
géller under rusningen. Det har vidare antagits att utbudet under rusningen géller
under 7 timmar av trafikdygnet, utanfor rusningen under 5 timmar av trafikdygnet
och marginaltiderna star for 6 timmar av rusningen. For att ta hansyn till son- och
helgdagars minskade utbud har vérdet raknats upp fran vardagsdygn till arsbasis
med en faktor 300.

Samma tillvagagangssatt galler BRT fast med ett betydligt utokat utbud for att
kunna ta hand om samma resandemangd. D& har antalet avgangar 6kas fran 10 per
riktning med sparvéag till 18 med BRT. Detta innebar att det i praktiken under rus-
ningen skulle bli svartrafikerat med problem vad géller trangsel och kolonnkdrning.
Berékningssattet motsvarar bortsett fran 6kningen av antalet avgangar for att tillgo-
dose kapaciteten det tidigare beskrivna.

Detta leder till att antalet tag- respektive busskilometer uppgar till féljande varden:

» Produktion sparvag/ar: 1920 000 km
» Produktion buss/ar: 3456 000 km

Den markant 6kade produktionen for BRT innebér att exponeringen okar. Aven om
ett BRT-system med samma olycksvarden som for sparvéag kan byggas, vilket Metz
tendensiellt visar att det &r mojligt, blir antalet olyckor fler for samma eller liknande
transportkapacitet. Da sparvagssystem vidare planeras med storre krav pa sakerhet
ar spannet for busshaserade system storre. Det tidigare redovisade visar pa ett spann
mellan 0,35 till 0,8 olyckor/10 000 km. F6r en modern sparvagsanlaggning bedéms
spannet ligga mellan 0,3 och 0,5 olyckor/10 000 km. Detta innebar att &ven ett spar-
vagssystem med en relativt hog olycksfrekvens (0,5 olyckor/10 000 km) presterar
battre an ett bussbaserat system med lagt varde (0,35 olyckor/10 000 km) givet en
konstant transportkapacitet.

Totalt kan darmed forvantas mellan 58 och 96 olyckor per ar med sparvagn att jam-
fora med mellan 120 och 276 olyckor per ar for BRT.
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4. Slutsatser

Behovet av transportkapacitet samtidigt som turtatheten och kostnaderna ska halla
sig pa en rimlig niva ar aven i diskussionen om sékerheten viktiga faktorer som
behover tas hansyn till. Vid ett givet konstant hogt behov av kapacitet blir det dock
aven ur ett sakerhetsperspektiv rimligt med sparvag. For att uppna samma kapacitet
med BRT som for sparvag okar exponeringen pa grund av betydligt fler fordon i
omlopp samtidigt som bussen inte ar sdkrare om man som har tittar pa olycksfre-
kvensen. Tvartom behdver man rdkna med fler olyckshéndelser per km med buss.

Intressant ar att kunskapen om sakerheten i BRT-system dr liten och borde kréva
fortsatta studier i amnet. Sammanstallningen av rapporter och analyser i amnet ar
nagot spretig och blir inte heltackande, vilket ytterligare bekraftar behovet av mer
kunskap. Det kan har ocksa framhavas att sikerhetskulturen hos sparvagar ar mer
tydlig. Detta leder bland annat till att data ofta kommer i olika form vilket forsvarar
jamforelsen mellan sparvag och buss generellt. Den hogre nivan pa sakerhetskultur
for sparvag bor aven vara en forklaring till det lagre antalet olyckor per km.
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