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Inledning

Det vanliga markerade Overgangsstallet ar en av de mest frekventa trafiksakerhets-
atgarder som forekommer i trafiken. | denna sammanstélining behandlas endast "icke
signalreglerade dvergangsstalle”. | Malmoé kommun har man t.ex. nastan 2000 markerade
overgangsstalle. Redan som barn har vi lart oss att "- pa vita strecken gar man”.

Det markerade dvergangsstallet ar val tankt att fylla tva delvis olika funktioner, dels vill
man Oka sakerheten for fotgangaren och dels vil man skapa en battre mojlighet for
fotgangare att korsa en bilvag. Det senare motivet hanger ihop med framkomlighetsmotiv
genom att man vill hjalpa fotgangare 6ver gatan. Overgangsstélle kan naturligtvis ocksa
anvandas for att kanalisera fotgéangare till speciella platser dar man anser det fordelaktigt
att korsa gatan.

Pa senare ar har flera studier visat att trafiksakerheten for fotgangare pa évergangsstallen
ar orovackande dalig. Vagverket har vid flera tillfallen tryckt pa for att strama upp
reglerna vid det markerade Overgangsstallet. | kommunikationsdepartementets
promemoria "pa vag mot det trafiksakra samhallet’(DS 1997:13) foreslas en andring av
vagtrafikkungorelsen for att infora strikt vajningsplikt fo6r fordon gentemot fotgangare pa
markerat overgangsstalle. Andringen foreslds trada i kraft den 1 maj 1998. Denna
sammanstallning ar tankt att utgora underlag for olika vaghallares forberedelser infor
denna &ndring. Underlaget kan anvandas dels for att informera och motivera trafikanter
och dels for att ta stallning till eventuella ombyggnader i samband med regelandringen.

Resultat av olika undersokningar

Den forsta undersokning som behandlade fotgangares risker vid markerade
overgangsstalle i Sverige presenterades 1988 (Ekman 1988). Denna studie var upplagd
for att mojliggora jamforelser med Engelska tidigare studier(Jacobs and Wilsson, 1967).
De engelska resultaten pekade pa att det var farligare att ga vid sidan om 6vergangsstalle
jamfort med att korsa pa overgangsstélle. Dessa studier var upplagda for att genom en
zonindelning mojliggéra jAmforelser mellan antalet polisrapporterade fotgangarolyckor
och antalet korsande fotgangare i cirka 15 zoner. Zonindelningen i den svenska studien
(Ekman, 1988) aterfinns i bilaga 1. | denna studie har ett stort antal gator undersokts.
Totalt undersoktes ca 57 km gatustracka inkluderande bland annat cirka 350 markerade
overgangsstalle och cirka 180 signalreglerade overgangsstélle i korsning samt 420
korsningsmynningar utan nagon markering.

De flesta fotgédngare korsar gatan vid 6vergangsstéllet!

Pa de huvudgator i Goteborg, Malmo, Lund, Eslov och Landskrona som undersoktes
1988 kunde man konstatera att drygt en tredjedel av alla fotgangare korsar gatan pa
markerat 6vergangsstélle och en tredjedel i signalreglerade korstiitgar1).
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Figur 1  Fordelning av antalet korsande fotgdngare (Ekman, 1988)

Om vi tittar pa var de olika aldersgrupperna korsar gdtau( 2 ) kan vi konstatera att
barn och &aldre i ndgot hogre grad valjer att korsa pa markerat 6vergangsstélle eller i
signalreglerade korsningar.
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Figur 2  Olika aldersgruppers val av korsningspunkt (Ekman, 1988)

Eftersom sa stor del av fotgangarna korsar gatan pa markerat Overgangsstéalle ar det
mycket intressant att titta pa var olyckorna sker.



De flesta olyckor sker pd& markerat 6vergangsstélle

| denna studie har polisrapporterade olyckor med personskada studerats fran 6 ar (1979-
1984).
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Figur 3 FoOrdelning av antalet olyckor mellan motorfordon och fotgangare
(Ekman, 1988)

Har kan vi konstatera att de flesta olyckorna intraffar pa det markerade 6vergangsstéllet.
Eftersom man hade trafikrdkningar av korsande fotgdngare kunde olyckorna stallas i
relation till exponeringen. Ett enkelt risktal berdknades som kvoten mellan antalet

olyckor och antalet korsande fotgangare.
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Figur 4 Risken for fotgangare vid olika korsningspunkter i korsningar
(Ekman, 1988)

Risken for en enskild fotgédngare &r mindre dér det inte finns 6vergdngsstélle!

Risken for en enskild fotgangare som korsar pad markerat 6vergangsstélle, inklusive
omradet just kring 6vergangsstallet, ar dubbelt sa stor som risken ar for en fotgangare



som korsar gatan i en korsning utan nagon markering. For Ovrigt ar risken inte patagligt
lagre i signalreglerade korsningar

Risken &r storst for barn och aldre

En hypotes var att de generellt daliga riskresultaten for markerat évergangsstalle skulle
bero pa att svaga trafikanter "misskrediterar” det markerade Overgangsstallet. Darfor
delades materialet upp i tre grova aldersklasser framst for att fa en nadgorlunda homogen
"mittgrupp” utan barn och aldre. Resultatet av denna uppdelning i risk for de olika
aldersgrupperna kan vi s&igur 5.
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Figur 5 Olika aldersgruppers risk vid olika gatukorsningar (Ekman, 1988)

Har kan vi konstatera nagra olika resultat. Som vantat ar riskerna betydligt hogre for
barn och aldre. FOor "mittgruppen (16-60 ar)” ar risken mer an dubbelt s& stor pa
markerat Overgangsstélle och i signalreglerade korsningar som pa platser som saknar
markering. | denna grupp &r datamaterialet ocksa storst, denna grupp utgor 70 procent
av de korsande fotgangarna i denna studie. For barn och aldre kan man konstatera att
resultaten inte &r lika goda for korsningar utan markering. Det markerade
overgangsstallet har dock alltid hogst risker &ven om dessa resultat inte &ar att betrakta
som statistiskt signifikanta. (Ekman, 1988). En kontroll gjordes ocksa for att se om
biltrafikflodet kunde spelat nagon roll, trots att urvalsprincipen forsokte astadkomma
gator med alla typerna av korsningsmojligheter. Det visade sig att biltrafikflodet var
hogst i de signalreglerade korsningarna (15 000) och lagst pa de platser med markerat



overgangsstalle (10 000) och daremellan kom korsningar utan markering (12 000),
(Ekman, 1996).

Riskjamférelse mellan Sverige och Norge

Eftersom det genomférdes parallella studier i Norgeb¢@r och Vodahl, 1987) kunde
man konstatera att i Norge har det markerade 6vergangsstélle betydligt battre effekt.

Tabell 1 Riskjamforelse mellan Sverigech Norgé

Risker Relativa riskér

Trondheim Sverige Trondheim Sverige
Markerat 6vergangsstalle 9 25 0,38 0,68
Signalreglerat 6vergangsstéalle 6 26 0,26 0,72
Ovriga gatumynningar 15 11 0,64 0,30
Totalt i korsningarna 8 24 0,31 0,67

Har kan vi konstatera att risknivan i Trondheim &r betydligt lagre an i de svenska
studerade stdderna. Studien i Trondheim &r dock betydligt mindre, bara 5 km jamfort
med den svenska pa 57 km gatustracka. Det &r ocksa tydligt att de "Gvriga
gatumynningarna” dvs korsningar som saknar Overgangsstélle eller signal inte har bra
riskniva i Norge. Detta beror forhoppningsvis pa att man infort en betydligt strangare
lagstiftning i Norge, liknande den nu féreslagna Svenska. | Trondheim tycks det vara

tvartom mot i Sverige, dar ar risken cirka dubbelt sa stor pa "6vriga gatumynningar” som
pa de signalreglerade eller endast markerade overgangsstallena.

Fotgédngarrisker som funktion av flode

| en senare studie av Ekman (1996), som dock baserar sig pa data insamlade mellan 1976
och 1982 i Malmo, kunde liknande resultat som (Ekman, 1988) nar det galler risken pa
Svenska Overgangsstalen uppvisas. Resultaten bygger pa trafikrékningar och
konfliktstudier i cirka 100 icke signalreglerade korsningar i Malmo.

! Goteborg, Malmé, Lund, Eslév och Landskrona
% Trondheim

® Relativt 6vriga strackor

* inklusive dess narmaste omgivning
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Har kan vi konstatera liknande resultat ndmligen att fotgangarflodet naturligtvis ar

betydligt storre pa det markerade Gvergangsstallet. Viktigare ar att for ett givet

fotgangarflode ar risken signifikant hogre pa det markerade ¢vergangsstallet jamfort med
platser som saknar markering. Om man jamfor med och utan 6vergangsstélle som
funktion av fordonsfléde far man bilderna nedaig(@r 8 och Figur 9.

0,0025 0,0025

5 0,002 + 5 0,002 +

(o8 (o8

2 2

2 50,0015 + 2 50,0015 +

c s c s

82 82

§ © 0,001 § © 0,001

= Qo = Qo

D D

5 5

g 0,0005 + g 0,0005 +

o o

0 f f f f f 0 f f f f f
0 100 200 300 400 500 600 0 100 200 300 400 500 600
Car exposure, Ewcp Car exposure, Ewcp

Figur 8 Fotgangarkonflikter per fotgangaréigur 9 Fotgangarkonflikter per
som funktion av bilflodetMED fotgangare som funktion av
overgangsstélle bilflodet UTAN

overgangsstélle




Har kan vi konstatera att bilflodet har stor inverkan pa fotgangarens risk. Pa det hela
taget konstaterades att det liknar en stegfunktion dar fotgangarrisken blir patagligt storre
vid bilflode storre an cirka 200 fordon pemime i en tillfart. Mera anmarkningsvart ar
dock att for varje givet varde pa bilflodet sa ar risken hogre pa évergangsstalle an dar
markering saknas.

Risken &r mindre dér det finns refug

En annan fotgangardetalj som studerades var forekomsten av en refug. Refugen kan ha
flera viktiga funktioner dels som markering av sjalva overgangsstallet och dels som
hastighetsdampande och strukturerande atgard och dels som en mdjlighet for
fotgangarna att korsa gatan i tva etapper. Nar datamaterialet delades upp i platser med
refug och platser utan refug kan vi se en signifikant lagre risk for platser med refug vid
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Figur 10 Fotgangarkonflikter per fotgangarkigur 11 Fotgangarkonflikter per
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Det ar ovanligt att ha refug utan markerat
overgangsstalle i Sverige. Om vi jamfor endast markerade O6vergangsstalle med
respektive utan refug far vi féliande figurer (Figur 12 och Figur 13).
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Har kan vi konstatera att pa platser med refug ar risken signifikant lagre an dar refug
saknas. Detta skulle innebéara att refug har en positiv inverkan pa fotgangares risker.
Eftersom det &r sa ovanligt med platser med refug men utan markerat overgangsstalle
kunde effekten av refug pa platser som saknar 6vergangsstélle inte undersokas. Nar man
i Australien tog bort de markerade 6vergangsstéllena pa grund av liknande resultat som
dessa Svenska anvande man sig i stor utstrackning av refuger for att markera var
fotgdngare kunde férvantas korsa gatan.

Varhelyi, (1997) detaljstuderade bland anndlistbrs hastighetsbeteende infor ett
frliggande markerat Overgangsstalle utan mittrefug. Varhelyis resultat ar i samma
riktning som presenterades i Ekman (1988)listBrna saktar endast i en mindre
omfattning ner infér ett markerat 6vergangsstalle

| endast 5% av alla interaktiva situationer passerade fotgangaren fore bilen (totalt 824).
Interaktiva situationer definierades som situationer né&r en bil narmade sig
overgangsstallet (inom 70m) och en fotgangare befann sig vid Overgangsstallet. Ett
intressant resultat av denna studie ar att en forare haller samma hastighet eller accelererar
I 73% av fallen och sanker hastigheten i endast 27% av alla kritiska interaktioner.
Kritiska interaktioner definierades som interaktioner i vilka fotgdngaren teoretiskt kunde
anlanda till métespunkten samtidigt med bilen. Siffrorna indikerar att bilister "signalerar"
(med hog hastighet, aven 6ver hastighetsgransen pa 50 km/h) att de inte har for avsikt att
ge foretrade for fotgangaren vid 6vergangsstallet.

Strategin kan sagas fungera bra och bilen passerar forst i de flesta av fallen. | sddana
situationer paverkas fotgangarens sakerhet och framkomlighet av forarens beteende,
eftersom fotgangaren maste sakta ner eller stanna for att undvika en kollision. Studien
indikerar att bilforaren oftast lagger ansvaret pa fotgangaren for att undvika en kollision.



Det ar intressant att jamfora resultatet av samtliga ovannamnda studier med svaren av
1266 svenska bilforare i SARTRE studien (Dahlstedt, 1994), dar 67% av respondenterna
svarade att de mycket ofta eller alltid gav foretrade till gdende vid 6vergangsstallet. Det
ar en uppenbar diskrepans mellan vad de séger att de gor och deras verkliga beteende.
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Figur 14 Hastighetsprofiler som beskriver medelhastigheten for bilar som
ankommer mot ett 6vergangsstalle dar det finns fotgangare i narheten

(Varhelyi, 1997)
Nar det inte finns nagra fotgangare i narheten haller bilarna en medelhastighet pa cirka 52

km/h. Nar det finns fotgangare fran bada sidorna sjunker medelhastigheten till 47 km/h.
Dessa hastigheter ligger langtifran den i nollvisionen dnskade hastigheten 30 km/h.
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Figur 15 Hastighetsprofiler som beskriver medelhastigheten for bilar som
ankommer mot ett Gvergangsstille da det ankommer fotgangare
mellan 2 och 3 sekunder fore bilen (Véarhelyi, 1997)

Nar bilisten och fotgangaren konkurrerar om samma utrymme sa véljer en del bilister att
markera sin makt och ovilja till att slappa fram fotgangare genom att hdja sin hastighet.
Det markerade Overgangsstallet leder inte automatiskt till en god hastighetsanpassning
fran bilisternas sida.



Elvik (1995) sammanstaller, i ett stort undersokningsmaterial, fran flera olika studier i
olika lander, effekten av markerade 6vergangsstéllen. Hans slutsatser ar:

Markerade overgangsstallen utan andra atgarder leder till en 6kning av antalet olyckor
bade for fotgangare och for motorfordon (30 % respektive 35 % olycksdkning).
Okningen av fotgangarolyckorna kan bero p& en kombination av dalig respekt for
overgangsstallet bade hos fotgangare och bilister samt 6kad risk vid korsning utanfor
overgangsstalle i en zon pa intill 50 meter fran Overgangsstallet. Foéreliggande
undersodkningar tyder inte pa att fotgangarolyckorna pa sjalva 6évergangsstallet reduceras.
Okningen av motorfordonsolyckorna forklaras av flera upphinnandeolyckor. Vidare ar
det ingen skillnad mellan dévergangsstallen anlagda vid korsningar och ¢vergangsstallen
pa strackor nar det galler olycksantalet.

Folk vill ha 6vergangsstélle

Pa uppdrag av Vagverket Region Stockholm gjordes en kartlaggning av efterfragan pa
overgangsstallen fran befolkningen i Stockholmregionen. Undersokningen omfattade en
analys av 142 forfragningar under 1993 t o m juni 1995 (Markor AB, 1996). Har bor
noteras att inkomna namnlistor (forfragningar) till kommunerna behandlats som ett
arende samt att det skett ett stort antal forfragningar fran allmanheten per telefon under
ett ar. | under- sokningen studerades ocksa vilka forvantningar forfragarna haft pa
ansokta atgarder samt hur man upplevt effekterna av dem.

Man erholl folande resultat fran forsta delen av undersokningen; kartlaggning av
allménhetens 6nskemal:

» Privatpersoner utgjorde de vanligaste forfragarna (49%). Gruppen bitisttmt el
av foraldrar. Skol/lbarnomsorgspersonal/Hem&Skola var andra vanliga forfragare (20
%) folit av bostadsforeningar/bostadsféretag (ca 11%), forvaltningar/myndigheter
(8%), ovrig forening (6%) samt politiker/politiskt parti (6%).

» Det vanligaste dnskemalet var ett nytt 6vergangsstalle (48%), utan att ange vilken typ
av overgangsstalle, samt komplettering av redan befintliga 6vergangsstéallen (44%).
Angaende kompletteringar av befintliga 6ver gangsstallen, onskade man framst
foljande:

» Overgangsstallen skulle regleras med trafiksignal (i 29 fall),

» omplacering/fiyttning av évergangsstallen (i elva fall),

« forlangd grontid for gaende (i nio fall),

« battre skyltning, belysning och sikt vid 6vergangstalle (i sju fall),

» avsmalning, refug, battre ommalning/markering, upphojt 6vergangsstalle, gupp pa
bada sidor om odvergangsstallet etc, ar exempel pa andra atgarder som efterfragades
av allmanheten (i totalt 22 fall),

» handikappanpassning av 6vergangsstalle (i ett fall).

» Vad galler malgrupp kan man notera att i 62% av fallen var malgruppen



» barn/skolbarn. | 4% av fallen var de efterfragade atgarderna onskade for
aldre/rorelsehindrade och handikappade.

« Man kunde konstatera att anledningen till att ett overgangsstalle eller en atgard
efterfragades vid ett befintligt 6vergangsstélle ofta utrycktes som en oro for barnens
sakerhet. Till exempel angavs foljlande orsaker: Barnen (oskyddade trafikanter) skall
kunna korsa vagar sakert/tryggt framforallt vid overgang av vagar med hoga
motorfordonshastigheter samt livlig trafik. Att hoja bilisternggomarksamhet, att
sakrare kunna vistas/réra sig i centrum, att forbattra mojligheten for handikappade
och rérelsehindrade att korsa vagen var andra anledningar som angavs av forfragarna.

» De vanligaste platserna vad galler forfragningar om 6vergangsstéllen var vag
"allman"/vagkorsning (49%). Motivet var vanligen dalig sikt, trafikfara eller behov av
overgang. Vidare var omradena kring skolor, dag-/fritidshem och idrottsplatser ockséa
vanliga platser for 6nskemal om 6vergangsstallen (39%). | 9% respektive 3% av fallen
efterfragades atgarder i bostadsomraden respektive samlingsplatser for pensionarer.

Atgérder for att férbéttra situationen fér fotgdngare

Johansson, och Mattson (1996) har studerat en ny gul-vit malning av 6vergangsstallen.
Omradet mellan de vita strecken malades med gul farg. Studien &r en fore och efterstudie
och beskriver dels beteendestudier och dels resultaten fran en enkat till trafikanterna.
Resultaten tyder pa att bilisterna stannar lite oftare for fotgangare t.ex. fran 8 till 14
procent av bilisterna stannar for de gadende. Man kunde ocksa konstatera att bilisterna
inte sankte sin hastighet infor 6vergangsstallet.

Fotgangarna uppskattade den nya markeringen, 40 procent iifradmde sade sig ha
upplevt en 6kad kansla av sékerhet. Detta skall dock jamféras med att den troligaste
orsaken till den hdga risken pa overgangsstallet ar "falsk trygghet” hos fotgéngarna.
Kombinationen av att bilisterna inte sanker sin hastighet och att andelen bilister som
stannar for gaende fortfarande &r lag och att fotgangarna kanner sig sakra tycker jag
indikerar en farlig situation for fotgangarna.

| Stockholm inférde man pa prov en ny typ av markering foére nagra évergangsstalle
(Towliat och Ekman, 1997). Den nya markeringen kallades for "foregangsmarkering”.
Syftet med den nya markeringen var att man skulle uppmuitisterna som kommer i
dubbla korfalt att stanna nagra meter fore oOvergangsstallet. Harmed skulle
dgonkontakten mellan bilist och eventuellt omkorande bilist underlattas. Resultaten tyder
pa dels att relativt fa bilister slapper fram fotgangare (cirka 15%) bade fore och efter
inforandet av markeringen, och dels att antalet allvarliga konflikter och darmed det
forvantade antalet olyckor &r oforandrat efter man malat markeringen. De avgodrande
problemen kvarstod. Problemen beskrevs som:

« manga omkaérningar av bilister som stannat for att slappa fram fotgangare

* hdga bilhastigheter

« fa bilister som slapper fram fotgangare



Om man kan erhélla Iaga bilhastigheter sa fungerar évergangsstéllet!

| en undersokning av Adolfsson (1994), studerades gaendes sakerhet och beteende vid
atta oreglerade Overgangsstallen, pa strackor och i korsningar. | rapporten kan man lasa
foljande:

"Bilisterna lamnar séallan gaende, som visar att de har for avsikt att korsa gatan, foretrade
vid dvergangsstallena. Vid de undersokta Overgangsstallena i plan var det 4-6 % av
bilisterna som lamnade de gadende foretrade". Situationen var battre vid forhojda
overgangsstallen. Dar lamnade 3-6 ganger fler bilister de gaende foretrade.
Hastighetsmatningar visade att bilarna som narmade sig 6vergangsstallena inte namnvart
sankte sina hastigheter samt att hastigheterna vid 6vergangsstallet ar 10-15 km/h lagre da
overgangsstallet ar upphojt. Medelvardet av 85-percentilhastigheten vid fyra upphdjda
overgangsstallen var cirka 30 km/h. Av polisrapporterade personskadeolyckor under fem
ar (1988-1992) framgar att det intraffade 6 lindriga personskadeolyckor, 2 allvarliga
personskadeolyckor samt ett dodsfall. Alla olyckorna intraffade pa icke upphojda
overgangsstallen.

Erfarenheter av lagandringen i Schweiz

Schweiz andrade reglerna den 1 juni 1994 pa liknande satt som det foreslas har i Sverige.
Erfarenheterna frdn Schweiz ar enligt den Schweiziska fotgangarféreningen (Sauter,
1997) delvis delade. Det tycktes som bendgenheten att stanna och slappa fram
fotgangare i storre utstrackning. | tidigare matningar stannade 5% av bilisterna och
slappte fram fotgangare. Efter att lagen andrats steg andelen som stannar och slapper
fram fotgangare till 30%. | en ny kampanj som haller pa att planeras for i &r har man satt
malet till 85%.

Nar det galler trafiksakerhetseffektend@de antaletolyckor med cirka 13% forsta aret

efter lagandringen. Andra aret efter andringen atergick antalet olyckor till samma niva
som tidigare. Utan att ha stdéd i matningar uppgav man att antalet fotgangare som
anvander 6vergangsstallet okade efter lagandringen. Intrycket Sauter gav var att
bilisternas hastighet infor 6vergangsstallet inte har minskat.
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Figur 16 Antalet fotgangarolyckor med personskada i Schweiz
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Figur 17 Andel bilar som stannar och slapper fram fotgdngare i Schweiz

Schweiziska fotgangarforbundet reagerade Gver att kampanjen inriktades pa att
astadkomma "ett vanligare beteende” snarare an att forma bilisterna att félja de nya lagen
och verkligen slappa fram fotgangarna. Man diskuterar nu att forsOka byta ut
overgangsstallesskylten fran att ha den traditionella anspelningen till varning (genom
triangelformen) till en skylt som har fler likheter med lamna féretradesskylten (triangel
som pekar at andra hallet).



Slutsatser infér andringen av VTK'n

| dagslaget ser det inte ut som om det vanliga markerade Overgangsstallet fungerar
tilfredsstallande ur trafiksakerhetssituation. Pa de hogtrafikerade gatorna tycks dessutom
overgangsstallet inte ge stor fordel for de korsande fotgangarna. Manga studier visar pa
att endast cirka fem till tjugo procent av bilisterna stannar och slapper fram fotgangarna.

Eftersom den troligaste forklaringen till de daliga riskvardena pa markerat
overgangsstalle ar "fotgangarnas falska trygghet” sa blir det ytterst viktigt att &ndringen
av vtk'n inte leder till ytterligare falsk trygghet. Det blir darfor viktigt att lagandringen
verkligen leder till en férandring av bilisternas beteende bade i form av 6kad benagenhet
att slappa fram fotgdngarna och genom o6kad beredskap genom lagre hastighet nar
fotgangare finns i narheten.

En mojlig vag for att undvika ytterligare falsk trygghet ar att endast anvanda det nya
markerade dvergangsstallet som framkomlighetshojande atgéard. Detta skulle innebara att
flertalet av de nuvarande 6vergangsstéllena skulle tas bort eftersom de inte tillkommit av
framkomlighetskal, snarare har val de flesta tillkommit mer av slentrian eller for att stilla
nagons oro.

Rent praktiskt bor man strava efter att andringen far till foljd att:

* 100% av bisterna foljer lagen

» Overvakningen blir intensiv den forsta tiden

« olika frivilighetsorganisationer blir involverade for att fa ett stort genomslag

» den fysiska miljon i storre utstrackning stddjer den nya lagen

» man specialhanterar de 6vergangsstallen som ligger pa gator med flera korfalt

Det vore dnskvart att man kan fa samma uppbackning som "dagen H” fick nar det géllde
hogertrafikomlaggningen. For att markera den stora forandringen borde man 6vervaga
att infora en ny skylt som markerar "lamna féretrade for fotgangare”
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