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Sammanfattning

Det vanligaste sattet for manniskor att forflytta sig ar att ga, nastan alla
forflyttningar som gors antingen borjar eller avslutas med att ga. Manniskor har
ett behov av att kunna rdra sig obehindrat i trafiken, det vill séga ha en bra
framkomlighet. Darfor ar det viktigt att genom &tgarder ge bésta mojliga
forutsattningar for att fotgdngarna ska fa en bra framkomlighet. Méanga dodas
eller skadas i trafiken, omkring en tredjedel av alla som dor i olyckor i Sverige
dodas i trafiken. En stor andel av olyckorna mellan gaende och motorfordon sker
pa markerade Gvergangsstallen, sa just interaktionspunkterna mellan fordon och
oskyddade trafikanter kan ses som en véldigt viktig del i trafiksdkerheten.
Vijningsregeln pa dvergangsstalle skarptes i maj 2000 och darmed tyckte vi det
var intressant att titta narmare pa évergangstéllen och olika atgéarder i samband
med dessa. Syftet med var rapport ar foljaktligen att undersoka olika atgarder med
hansyn till fotgangares framkomlighet och sékerhet.

Vi borjade med att gora en litteraturstudie med fakta om trafiksékerhet och olika
atgarder for att fa kunskap infor faltstudien, som ar den undersokande delen av
examensarbetet. | litteraturstudien har tyngdpunkten lagts pa trafiksakerhet.
Eftersom det inte finns mycket fakta om framkomlighet vid de olika &tgarderna
har vi inriktat faltstudien pa detta. Féltstudien ar en mer ingaende undersokning
av olika utvalda atgarder dar vdjningsbeteendet studeras och intervjuer gors med
fotgangare som korsar gatan. Slutligen resulterar bada dessa studier i en
diskussion och slutsatser dras.

En slutsats fran litteraturstudien &r att det &r svart att jamfora fakta mellan olika
undersokningar. Eftersom trafikforhallandena ar unika pa varje plats &r det svart
att med sakerhet avgora om det ar atgarden i sig som ger en viss effekt eller om
det &r andra faktorer pa platsen som ocksa paverkar.

Framkomlighet kan definieras pa flera olika sétt och ett av dem ér fordrojning.
Fordrojning definieras enligt Hagring (2000) som “den mindre eller mertid det
tar att passera eller korsa en végtrafikanldggning jamfort med att denna ej
funnits”. Andelen fordon som vajer har stor betydelse for fotgdngares fordrojning.
For att ha mojlighet att méta framkomligheten har vi i denna rapport definierat
den som bra om fordonen haller en 1ag hastighet och en stor andel fordonsférare
véjer vid interaktion med fotgéngare.

Hastigheten dr av fundamental betydelse for olycksrisk och skadekonsekvens.
Vilka an forutsattningarna ar vid en planerad atgard for fotgangare sa &r
hastigheten den fundamentala delen. Lyckas atgarden med att fia en lag
genomsnittshastighet vid 6vergangen sa ar mycket redan vunnet. Det som gor det
svart att verkligen lyckas med en atgard ar trafikanternas formaga att anpassa sig
efter situationen. Okar tryggheten i en korsning dar en atgard satts in for att
forbédttra trafiksdkerheten &r risken att detta kompenseras genom att
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uppmarksamheten pa omgivande trafik minskar, vilket kan leda till en siamre
trafiksékerhet.

Tabellen nedan visar en sammanstéllning av de olika atgardernas effekt pa
hastighet och trafiksdkerhet. Vid anlaggning av gupp far man den sékraste
minskningen av personskadeolyckor och hdr sanks &ven hastigheterna kraftigt.
Tabellen & en sammanstéllning fran manga olika undersékningar och i den
procentuella &ndringen finns en osakerhet.

Procentuell &ndring
" av antal
Atgard S fotgangarolyckor
(Elvik m.fl. 1997)
Obevakat Gvergangstalle Hastigheten sénktes inte +28
e o Medelhastigheten var 10-15
Upphojt 6vergangstalle km/h lagre -49
85-percentilen sanktes fran 50
km/h till 24 km/h for vagkudde
Végkudde och gupp och gupp sénker -48 for gupp
medelhastigheten med 20-25
km/h
Overgangstalle med Medelhastighet sanktes fran 38- 18
avsmalning 45 km/h till 32-40 km/h
Signalreglering pa . . ]
stracka Ingen information 12

Atgarderna som undersoktes i faltstudien var:

e Obevakat Gvergangsstalle
e Avsmalnat 6vergangsstélle med refug
e Avsmalnat 6vergangsstélle med vagkudde

Ett resultat fran faltundersokningen ar att skillnaderna i andelen véjande skiljer
sig mycket, fraimst om man jamfor ett vanligt obevakat 6vergangsstalle med ett
dar det finns nagon typ av atgird som avsmalning, vagkuddar eller en
kombination. Detta beror till stor del av att hastigheterna halls nere vid atgarder
som t.ex. vdgkudde. Genom att gora gatan smalare blir fordonsfoéraren forsiktigare
och hastigheten kanns hogre. Vagkuddar bidrar ocksa till att sénka hastigheten
markant pa grund av att det blir obekvamt att passera dessa i hog hastighet.

Bast framkomlighet for fotgangarna ger avsmalnat overgangsstalle med vagkuddar
eftersom det ar dar flest fordonsforare vajer. Vid denna typ av atgard &r
vajningsbeteendet 6ver 80 % och hastigheterna ar mycket laga, framforallt i
interaktionspunkten. En lag hastighet forbattrar sakerheten for fotgangarna da en
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lagre hastighet ger en mindre risk for att skadas allvarligt. Fotgadngarna kénner sig
sakra eftersom fordonsforarna sanker hastigheten tidigare &n vid andra typer av
overgangsstallen. Detta for att vagkuddarna ligger fore interaktionspunkten.

Samst framkomlighet for fotgangarna har ett vanligt obevakat dvergangsstélle som
genererar en hog hastighet bade fore och i motespunkten. Detta gor att farre
fordonsforare védjer och nastan ingen gaende vagar visa att denne tanker ga Gver
genom att aktivt ta foretrade. En slutsats &r att ndr medelhastigheten Gverstiger 30
km/h s& upplever manga fotgangare den som hdg.

Vara resultat fran faltundersékningen bér ses som en fingervisning eftersom det ar
mycket svart att jamfora olika atgarder i samband med Gvergangsstéllen. En
overgripande erfarenhet fran examensarbetet &r att atgarderna maste anpassas till
de férhallanden som rader pa den aktuella platsen.
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Summary

The most common way for people to travel is to walk, almost all transfers either
starts or ends with walking. People need to be able to move unhindered in traffic
which is the same as good mobility. For that reason it is important to give
pedestrians the best possible conditions for a good mobility by introducing good
measures. Many people are killed and injured in traffic, about a third of all people
who is killed in accidents in Sweden is killed in traffic. A great share of the
accidents between pedestrians and vehicles occurs on zebra crossings, so the
interaction points between vehicles and unprotected road users is of great
importance in traffic safety. The Swedish obligation for giving way was
intensified in May 2000 and because of that we thought it was interesting to
investigate zebra crossings and different measures in relation to these. The
purpose of our report is consequently to investigate different measures with
regard to pedestrian mobility and safety.

We started this project by making a literature study with facts about traffic safety
and different measures to get some knowledge before the field study, which is the
investigating part of the master thesis. In the literature study traffic safety has
been thoroughly studied. Since the facts of mobility at the different measures are
thin our investigation is focused in this area. To get more knowledge about the
road-user and her acting studies have been made about behaviour. The field study
is a detailed investigation of chosen measures where the give way behaviour is
studied and interviews are made with pedestrians who are crossing the street.
Finally both studies result in a discussion and conclusions are made.

It is difficult to compare facts from different investigations. Often these
investigations have not looked at all variables but maybe decided that the width
of the street has no importance or maybe that in this investigation we disregard
variation of the speed.

The mobility can be defined in many different ways and one of them is delay.
Delay according to Hagring (2000) is defined as “the difference in time it takes to
pass or cross a road facility compared to if it had not been there”. The share of
vehicles that give way is of great importance for the delay of the pedestrian. To be
able to measure the mobility we define it in this report as good when the vehicles
have a low speed and a great share of drivers give way for pedestrians.

The speed is of great importance for the risk of getting injured and the
consequence of the injury. Whatever the conditions are at a planned measure for
pedestrians, the speed is fundamental. If the measure succeeds in reducing the
mean speed at the crossing, you made a great progress. The drivers ability to
adjust to the situation is what makes it difficult to succeed with a measure. If the
safety is increased at a crossing where there has been made a measure to improve
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the traffic safety this might be compensated by reducing the attention to
surrounding traffic, which can lead to worse traffic safety.

The table below shows a compilation of the different effects of the measures in
terms of speed and traffic safety. By constructing a bump the most reliable
decrease of person injuries is received and the speeds are substantially reduced.
The table is a compilation from many different investigations and the change of
percentage contains some variance.

Percentage change
of the number of
pedestrian injuries
(Elvik m.fl. 1997)

Measure Effect

Unguarded zebra

crossing The speed did not decrease +28

The mean speed is reduced by

Elevated zebra crossing 10-15 km/h -49
The 85-percentile decreased from
Speed cushion and 50 km/h to 24 km/h for speed i
bump cushion and bump decreases the 48 for bump
mean speed by 20-25 km/h
. The mean speed was changed
Narrowed 2¢bra crossing | o 38-45 kmh to 32-40 km/h 18
Traffic lights on stretch No information -12

The investigated measures was:

e Unguarded zebra crossing
e Narrowed zebra crossing with island
e Narrowed zebra crossing with speed cushion

A result from our field study is that the differences in the share who give way are
very different, especially when comparing an unguarded zebra crossing with one
where there is some kind of measure as speed cushion, narrowing or a
combination. This is caused by the low speeds. By narrowing the street the driver
gets more cautious and the speed feels higher. Speed cushions also contribute to
reducing the speed significantly because it may feel uncomfortable to pass them
in a high speed.

The best mobility for the pedestrians is found at a narrowed zebra crossing with
speed cushions because the drivers give way more often. At this kind of measure
the give way behaviour is over 80 % and the speeds are very low especially at the
point of interaction. A low speed improves the safety for pedestrians because a
low speed would mean a lower risk to get seriously injured. The pedestrians feel
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safer because the drivers lower their speed earlier than at other types of zebra
crossings. This is because the speed cushions are placed before the point of
interaction.

Worst mobility for the pedestrians is a regular unguarded zebra crossing that
generates a high speed both before and on the meeting point. A high speed causes
fewer drivers to give way and almost no pedestrians dares to show that they are
going to cross the street by taking active precedence. A conclusion is that when
the mean speed is over 30 km/h many pedestrians experience it as high.

Our results from the field study should be considerated as an indication because it
is difficult to compare different measures at zebra crossings. One important
experience from the master thesis is that the measures have to be adjusted to the
conditions at the current place.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Riksdagen beslutade den 9 oktober 1997 att "det langsiktiga malet for
trafiksédkerheten skall vara att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor ~ inom  végtransportsystemet  (nollvisionen)  samt  att
vagtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de krav som féljer av
detta” (Svekom 2002-09-25). Detta beslutades eftersom det ar valdigt manga som
dddas eller skadas i trafiken, omkring en tredjedel av alla som dor i olyckor i
Sverige dodas i trafiken (Holmberg & Hydén m.fl. 1996). Olyckorna i trafiken &r
saledes ett mycket stort samhallsproblem speciellt med tanke pa att det ar manga
unga som dor eller skadas. Detta visar att det finns stora brister i trafiksakerheten
som kan minskas genom béttre trafikplanering med mal att bland annat forandra
trafikantens beteende. Under ar 2000 intraffade 1380 fotgangareolyckor med
motorfordon, varav 1226 intraffade inom téttbebyggt omrade (SIKA 2001).
Eftersom de flesta fotgangareolyckor sker inom téattbebyggt omrade ar det hér
storst potential finns att minska antalet olyckor. En stor andel av olyckorna
mellan gaende och motorfordon sker pa markerade dvergangsstallen (Holmberg
& Hydén m.fl. 1996), sa just interaktionspunkterna mellan bil och oskyddade
trafikanter kan ses som en valdigt viktig del i trafiksakerheten. Fotgdngarna svarar
for en mycket liten del av det totala trafikarbetet men star for en stor del av
dodsolyckorna (Holmberg & Hydén m.fl. 1996). Om man ser till trafikarbetet sa
I6per gaende 3 ganger sa stor risk att skadas som personbilister (Towliat 2002).
Den stora skillnaden i rorelseméangd medfor att de oskyddade trafikanterna utsatts
for en stor skaderisk.

1800
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Figur 1 Dodade och skadade fotgéngare vid polisrapporterade végtrafikolyckor 1980-2000.
(SIKA 2001)

Enligt Figur 1 har antalet dodsolyckor med fotgangare och svart skadade minskat
till nastan halften sedan 1980 medan lindrigt skadade har legat pa ungefar samma
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niva hela tiden. Men det finns fortfarande potential att minska alla typer av
olyckor ytterligare.

Maénniskor har ett behov av att kunna rora sig obehindrat i trafiken det vill saga
ha en bra framkomlighet. Bra framkomlighet leder ocksa till god tillganglighet,
alltsa manniskors mojlighet att na olika mal i omradet. Det vanligaste sattet for
manniskor att forflytta sig ar att ga, nastan alla forflyttningar som gors antingen
borjar eller avslutas med att ga. Darfor ar det viktigt att genom atgarder ge béasta
mojliga forutsattningar for att fotgdngarna ska fa en bra framkomlighet. Det som
gor detta extra svart ar att denna grupp dessutom &r den mest komplexa eftersom
hér finns méanniskor i alla aldrar och med olika funktionella begransningar.

1.2  Syfte och avgransningar

Viéjningsregeln pa 6vergangsstalle skarptes i maj 2000 och darmed skulle det vara
intressant att titta narmare pa vajning vid Gvergangstéllen och olika atgéarder i
samband med dessa. Detta for att se om det ar nagon skillnad i véjningsbeteende
och darmed framkomligheten for fotgdngarna. Eftersom andelen véjande
motorfordon innan den nya regeln sattes i bruk var oacceptabelt lag (Véagverket
2002-09-25) pa vanligt obevakat Gvergangsstalle skulle det vara intressant att fa
reda pa hur det ligger till nu drygt 2 ar efter inforandet. Dessutom skulle det vara
intressant att undersoka om det finns nagra skillnader mellan effekterna av olika
atgarder som &r vanliga i dagens trafik. Det finns idag manga olika sorters
atgarder i trafiken som syftar till att ge fotgdngare en god framkomlighet och bra
sékerhet vid korsning av en gata.

Syftet med var rapport &r att undersoka effekterna av olika atgarder med hansyn
till fotgédngares framkomlighet och sdkerhet. Rapporten tar bara upp
framkomlighet, sdkerhet och trygghet ur fotgdngarens perspektiv. Det vill sdga att
framkomligheten for fordonsféraren vid de olika dtgarderna inte kommer att
diskuteras djupare. | denna rapport tas endast upp faktorer som genom atgarder i
gatan kan minska fGrares hastighet.

Det finns en del vanliga atgarder vid 6vergangsstalle for gaende som vi i denna
rapport inte tar upp. Tva av dessa atgarder ar vaghala och planskild korsning.
Véghala har i princip samma egenskaper som vagkudde och gupp, men lite samre
effekt pa hastighetsminskningen (Gatukontoret Malmo 2002).

1.3 Metod

Vi borjade med att gora en litteraturstudie med fakta om trafiksakerhet och
framkomlighet i allmanhet och olika atgarders effekter for att fa kunskap infor
faltstudien. For att fa lite mer kunskap om trafikanten och dennes agerande har
litteraturstudier ocksa gjorts om beteende. | litteraturstudien har tyngdpunkten
lagts péa trafiksdkerhet och eftersom det inte finns mycket fakta om
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framkomlighet vid de olika atgarderna har vi valt att inriktat faltstudien péa detta.
Féltstudien ar en mer ingdende undersokning av olika utvalda atgarder dér
vajningsbeteende och hastigheter studeras pa de fordon i interaktion med
fotgdngare. Ddrefter gors intervjuer med fotgéngare som korsar gatan vid de
utvalda atgarderna. Slutligen resulterar bada dessa studier i en diskussion och
slutsatser dras.
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2 Litteraturstudier
2.1 Trafikantbeteende

Manniskor som arbetar med trafikantbeteende forsoker undersoka varfor
trafikanterna beter sig pa ett visst satt pa en viss plats. Detta gors for att forsoka
forutspa trafikantens beteende och sedan finna I6sningar som hindrar ett visst
beteende.

Det vanligaste sattet att utvardera atgardernas effekt pa manniskors beteende &r
att infora en atgard, darefter formulera hypoteser och sedan mata manniskornas
reaktion. Det svara ar att man aldrig kan veta vad som kommer att handa nar
man infor en atgard eftersom alla ménniskor har olika egenskaper, intressen och
behov som paverkar beteendet. FOr att pa nagot satt forsoka forsta varfor de gor
som de gor i trafiken maste man ha forstaelse for manniskornas intressen och
behov i relation till trafik och atgarder i trafiken (Holmberg & Hydén m.fl.
1996).

Det dr viktigt att undersoka vilka forvantningar som fotgangaren och
fordonsforaren har. Om fordonsféraren forvéntar sig att fotgdngaren ska stanna
vid ett Gvergangsstalle kommer han att fortsatta kéra. Om sedan fotgangaren
forvéntar sig att fordonsforaren ska stanna kan samspelet bli fel och det kan
darmed l4tt handa en olycka. Samspelet sker ofta med hjalp av 6gonkontakt eller
att aktivt visa att man ska ga Gver gatan.

Foljande modell av Risser 1997 visar vad man bor tanka pa nar man undersoker
trafikantens beteende:

Fordon

A

Vig och infrastruktur Individuella egenskaper

A
A 4

A 4

Samhallet och de
grupper man tillhor

Modellen bygger pa att det maste finnas ett samspel mellan dessa faktorer for att
skapa en saker trafikmiljo. Det finns tva vanliga orsaker till varfor trafikanterna
inte uppmadrksammar varandra. Den ena &r att synféltet bli mindre ju snabbare
man kor och den andra &r att trafikanten ofta riktar sin uppmaérksamhet at "fel”
hall. Attitydsmodeller ar praktiska att anvéanda for att undersdka hur manniskor
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reagerar nar man infort en atgard. Ett problem dar ar att det ar skillnad pa vad
manniskor tycker och vad de goér. Samspelet mellan trafikanterna ar en rad
kommunikationsprocesser som dven paverkas av de inblandades maktposition.
Maktpositionen paverkar kommunikationen mellan fordonsférare och fotgéngare
eftersom fordonet dr ett hot mot fotgdngaren och inte tvartom. (Risser 1997)

Riskkompensation &r ett begrepp som &r viktigt att ha kunskap om nér det géaller
planering av trafikatgarder. Med detta menar man att méanniskan har en formaga
att bli mindre forsiktig nér den kénner att sékerheten blivit battre. Omvant géller
att aven en trafikmiljo som gjorts sa att man kanner sig mindre saker kompenseras
med att man &r mer forsiktig. Detta kan ha stor betydelse i samband med att
trafiksakerhetsatgarder anléaggs och kan gora sa att den far betydligt mindre eller
t.0.m. motsatt effekt. Samspelet mellan faktorerna som paverkar méanniskan ar
véldigt viktig och &r ofta det som missas i analyser av trafiksdkerhetsproblem.
Man nojer sig ofta bara med en enskild faktor som orsak till problemet. N&r man
forsoker atgarda detta paverkas ofta andra faktorer vilket kan leda till att atgérden
inte far den onskade effekten. Problemet ar att genom atgérder gora vagen séakrare
utan att trafikanterna anvander detta till att minska uppmaérksamheten och
darigenom forlora effekten och kanske t.o.m. reducera sdkerheten eftersom
hastigheten blir hdgre. (Holmberg & Hydén 1996)

For att fa en saker trafikmiljo kravs det dven att fordonsforarens beteende samt
dess konsekvenser kartldggs. Genom att veta hur en forare beter sig i en viss
situation kan man som trafikplanerare ldgga in ratt atgard och fa ut den 6nskade
effekten. Trots allt kan man tyvérr inte forutse alla beteenden eftersom alla ar
olika, det ar ofta udda beteenden som orsakar olyckor. Tva av de viktigaste
beteendena hos fordonsforarna ar deras beredskap att vaja vid 6vergangstallen och
deras fordons hastighet.

2.1.1 Forares beteende vid interaktion

Den forsta maj 2000 skarptes kraven pa fordonsforarens beteende vid
overgangsstéllen. Da infordes véajningsplikt mot gaende som &r ute pa eller pa vag
ut pa overgangstéllet. De gaende ska innan de gar ut pa évergangstallet ta hansyn
till hur snabbt fordon narmar sig och hur néara de &r. Lagens forklaring pa
vajningsplikt &r foljande: "Forare som har vdjningsplikt skall tydligt visa sin avsikt
att vdja genom att i god tid sénka hastigheten eller stanna”. Foraren far kora
vidare endast om det med beaktande av andra trafikanters placering, avstandet till
dem och deras hastighet inte uppkommer fara eller hinder (Vagverket 2002-09-
12). Detta kan jamféras med den tidigare formuleringen av lagen som var:
"FOrare som narmar sig ett obevakat 6vergangsstalle skall anpassa hastigheten sa,
att han inte astadkommer fara for gaende som ar ute pa overgangsstallet eller just
ska ut pa detta. Om det behovs for att lamna gaende tillfalle att passera skall
foraren stanna” (Towliat 1997).
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I en undersokning i Israel (Katz 1975) visade det sig att fyra handelser i
omgivningen gjorde att fordonsforaren saktade ner eller stannade oftare for en
korsande fotgangare:

1. Hastigheten pa fordonet ska vara lag.

2. Fotgdngaren tittade inte mot fordonet/foraren.

3. Dar var ett relativt langt avstand mellan fordonet och punkten dér
fotgangaren skulle ga ut i gatan.

4. En grupp av fotgangare, hellre an en individ, skulle ga 6ver gatan.

Himanen och Kulmala (1988) studerade motet mellan motorfordon och
fotgangare i Finland. Déar fann man att véjningsbeteendet var beroende pa
variation av antal fotgdngare, omgivningen och trafikférhallande. Resultatet
visade pa att storst paverkan hade fotgangarens avstand till trottoarkant, storleken
pa staden, antal fotgangare som samtidigt ska korsa gatan, fordonets hastighet och
storleken pa gruppen av bilar. Nastan ingen fordonsforare védjde for gaende vid
overgangsstélle da fotgangaren bara stannade vid trottoarkanten och tittade pa
den narmande fordonsforaren. Daremot stannade eller véjde 31 % da fotgédngaren
tittade pa foraren, satte sin fot ut i gatan och visade med kroppssprak att han
tankte korsa gatan. Detta kallas att ta aktivt foretrade.

| en studie kallad SARTRE tillfrigades bilférare om sitt beteende vid
overgangsstéallen. Dér svarade hela 67 % att de ofta eller alltid stannade for gdende
som skulle passera Gver gatan vid ett obevakat 6vergangsstalle. Detta att jamfora
med faltstudier som visar pa att en mindre andel stannande. Det finns alltsa en
stor skillnad pa vad manniskor sager och vad de gér. En kvalitativ studie gjord av
Végverket, Region Stockholm visade att det finns stora skillnader mellan forare
med allperspektiv respektive bilperspektiv. Forare med allperspektiv anvénder inte
sjdlv bilen i alla situationer och kan sétta sig in i de géendes situation och har
darmed lattare att slappa fram gaende som ska passera dver gatan. Komponenter
som paverkar dessa att inte stanna alltid trots att de har som mal att gora det ar
t.ex. stress, dalig uppmarksamhet, daligt humor och flera rodljus. Fordonsférare
med bilperspektiv ser ddremot bara de gaende som ett problem och stannar bara
for att undvika att kora pa en passerande fotgangare. Faktorer som kan paverka
fordonsforare att stanna i storre utstrackning &r om gaende redan borjat ga Gver
eller om det finns barn i ndrheten. Dessutom kunde fordonsforare med
allperspektiv ge foretrade om det finns rott ljus langre fram. Dock dr det bara ca
20 % av dem som vill stanna som i sjalva verket gor sa. (Towliat 1997)
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2.2  Framkomlighet

Bra framkomlighet for fotgangare &r att kunna rora sig obehindrat i trafiken.
Detta kan vara ett problem da det géller att korsa gator med biltrafik. Genom att
anlagga overgangsstallen och atgérder vid dessa kan man skapa en béttre
framkomlighet for fotgdngare. Framkomlighet &r ett begrepp som kan definieras
pa manga olika satt. Faktorer som paverkar framkomligheten for fotgangare &r
bland annat fordonens hastighet och trafikflode. Dessa tva faktorer ger i sin tur en
tidsfordrojning for fotgangare (Rezaie 2002). Fordrojning definieras enligt
Hagring (2000) som “den mindre eller mertid det tar att passera eller korsa en
vagtrafikanlaggning jamfort med att denna ej funnits”. Det totala fordrojningen
bestar av:

e geometrisk fordréjning
e interaktionsfordréjning

TR
T AT

Figur 2 Exempel pa forandring av fysisk utformning som péaverkar den geometriska fordréjningen.
(Rezaie 2002)

Geometrisk fordréjning innebdr att fotgangarens resstracka over gatan forandras
efter ombyggnad. Interaktionsfordréjning innebér att fotgadngaren hindras vid
passage av Overgangsstalle pa grund av det &r upptaget av andra trafikanter.
Denna fordréjning ar ett av de viktigaste matten pa framkomlighet. (Rezaie
2002)
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2.3 Trafiksékerhet

Trafiksakerhet innebar att transporter ska kunna ske utan olyckor och atféljande
skador. 80 % av alla olyckor med gaende, cyklister och mopedister sker i
tattbebyggt omrade, men antalet dodade &r lika stort bade i tattbebyggt och ej
tattbebyggt omrade eftersom olyckorna oftast blir mycket svarare pa landsbygden
pa grund av en hogre hastighet. Fotgangare tillsammans med cyklisterna svarar
for 5 % av trafikarbetet men 36 % av dodsolyckorna (Holmberg,& Hydén m.fl.
1996). Cirka 40 % av alla olyckor mellan gaende och motorfordon inom
tattbebyggt omrade sker pa ett dvergangstalle (SIKA 2001).

@ Inom centrala cityzonen

15% 5%

® Inom halvcentrala
stadsdelar

80% O Inom perifera
bostadsdelar byggda
1950 och senare

Figur 3 Fordelning av personskadeolyckor med fotgdngare. (Holmberg & Hydén m.fl. 1996)

Monstret i Figur 3 & mycket vanligt for lite storre stader. En stor del av
olyckorna med fotgéngare intraffar pa markerade 6vergangstalle och ibland &ven
pa signalreglerade overgangstallen. Alla olyckor under ar 2000 pa overgangstalle
med dodade fotgéngare intraffade i tattbebyggt omrade (SIKA 2001).

Olyckor pa 6vergangstallet beror ofta pa forarens bristande omdoéme och héansyn,
tex. att han inte “marker” att han passerar ett Overgangstalle eller att
uppmarksamheten ér riktad pa annat hall. Olyckor utanfor 6vergangstallet beror
pa den gaendes bristande omdéme och uppmarksamhet, t.ex. att han har brattom
och inte "tittar” ordentligt efter bilar. Men vanligtvis ar det manga fler faktorer
inblandade. (Holmberg & Hydén m.fl. 1996)
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Figur 4 Risk att bli inblandad i en olycka vid olika typer av korsningar. (Ekman 1988)

Som visas i Figur 4 dr det hogst risk for éldre att korsa en gata vid ett obevakat
overgangstalle. For personer mellan 16 och 60 ar ar det mer an dubbelt sa riskfyllt
att korsa gatan pa ett obevakat Gvergangstille jamfort med en korsning utan
overgangstalle. Detta beror pa att fotgdngarna kanner en falsk trygghet nér de
korsar gatan pa ett Gvergangstélle och fordonsforaren i regel inte upptacker att
han passerar ett vergangsstalle. (Ekman 1988)
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Figur 5 Fotgangare dodade i polisrapporterade végtrafikolyckor aren 1980-2000. (SIKA 2001)
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For att fa en sakrare gangtrafik bor trafikmiljon utformas sa att ingen kommer till
allvarlig skada i trafiken. Tva viktiga forutsattningar for detta ar:

o Samspel skall finnas mellan oskyddade och skyddade trafikanter.

e Hastigheten skall vara hogst 30 km/h dar det finns en risk for kollision
mellan oskyddade och skyddade trafikanter. Detta for att dodsrisken for
fotgdngare &r betydligt lagre i 30 km/h &n i 50 km/h det vill sdga 6-16 %
respektive 40-85% (Englund 1998).

Fordonsféraren har en stor fordel gentemot den gaende eftersom han sitter
skyddad i en platkaross med stor rorelseenergi. Detta gor att den gaende ofta
avvaktar och sldpper fram fordonsforaren. Samspelet mellan dessa aktdrer kan
forbattras med sénkt hastighet, tydliga trafikregler och férandrade vérderingar hos
trafikanterna. (Svekom 2002-09-25)

Da det intraffar trafikolyckor finns det dven stora kostnader inblandade sasom:

e Kostnader for sjukvardsbehandling, medicin och reparation av fordon.

e Vérdet av den produktion som samhaéllet forlorar p.g.a. sjukskrivning eller
for tidig dod.

o Kostnader for smérta, lidande och sorg.

De samhallsekonomiska kostnaderna 1994 berdknades till 14,5 miljarder i
materiella kostnader och humanvérdet vérderades till 31,5 miljarder (Holmberg
& Hydén m.fl. 1996). Det finns alltsd bade pengar och liv att spara genom att
skapa en saker trafikmiljo.

Den olycksstatistik som anvands ar oftast de polisrapporterade olyckorna. Dessa
utgor ca 40 % av det totala antalet vagtrafikolyckor med personskada och att det
inte &r en storre andel beror pa att manga inte rapporterar sina olyckor till
polisen. Andelen rapporterade trafikolyckor Gkar med allvarlighetsgraden pa
olyckan. Forutom uppgifter fran polisen kan uppgifter fran sjukvarden,
forsakringsbolag och haveriundersékningar anvandas. Olyckor med gaende som
inte rapporteras ar starkt Overrepresenterade (Englund 1998). Ett nytt system,
STRADA, som infors i januari 2003 &r ett system déar alla sjukhusrapporterade
och polisrapporterade olyckor samlas i en databas. Dessa kompletterar varandra
genom att om en av institutionerna missat att registrera olyckan som en
trafikolycka har kanske den andra gjort det. 1 de fall dar inte polisrapporten
beskriver skadan tillrackligt finns det ofta en béttre beskrivning om den ocksa ar
sjukhusrapporterad, dar skadan graderas pa en forutbestamd skala. (\Vagverket
2002-12-18)

21-



- Fotgéingares framkomlighet och sékerhet vid olika atgirder i samband med -
- Overgangstille -

2.3.1 Hastighetens betydelse

Den grundlaggande faktorn som paverkar trafiksdkerheten &r hastigheten pa
fordonen (Varhelyi 1996a och Towliat 2002):

e Ju hdgre hastighet desto vérre konsekvenser av en olycka.
e Ju hogre hastighet desto fler antal olyckor.
e Ju hdgre hastighetsvariation desto fler antal olyckor.

Figur 6 visar hur bade dédsolyckor och personskadeolyckor kan minskas genom
att sinka medelhastigheten.

-, Reduktion av olyckor %
k)
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Figur 6 Samband mellan sénkning av. medelhastighet och reduktion av olyckor. (Elvik 1989)

P& nastan alla vagar 4r medelhastigheten hdgre an den hastighetsgrans som géller.
P& grund av detta racker det darfor inte att sanka hastighetsgransen i omraden dér
olycksrisken anses vara hog. Andra atgarder maste till. Om alla fordon pa Norges
vagar skulle halla hastighetsgransen skulle antalet olyckor reduceras med 10 %
(Ingebrigtsen 1988). En annan undersokning visar att om alla skulle halla
hastigheterna pa Sveriges véagar skulle antalet doda minska med 38 % (Elvik
2000). Detta visar pa hur viktig hastigheten ar i detta sammanhang. Hastigheten
genom korsningar och 6éver overgangstalle ar for hog. Detta eftersom bilférare
ofta anvander en hdg hastighet for att pavisa styrka eller ett behov av prioritet.
Detta drabbar framforallt oskyddade trafikanter (Varhelyi 1996a).

Intressant &r att vid undersokningar gjorda i1 Stockholm, dér man sénkt
hastighetsgransen for bilar fran 50 km/h till 30 km/h, stannar inte fotgdngarna sa
ofta och s lange nér de ska korsa en gata. De tenderar aven att snedda Gver gatan
och att passera Overgangstéllet fortare, men utanfor Overgangstallet gar de
langsammare. Efter sénkningen av hastigheten inforts har fotgdngarna blivit mer
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otdliga, mer aggressiva och tar fler risker. De tillbringar mer véntetid pa gatan
istallet for att vdnta pa trottoaren, vilket leder till ett mer riskfyllt beteende ur
fordonsforarens perspektiv (Andersson 1999). Andra undersokningar gjorda i
Stockholm och Malmé visar tendenser pa att vid lagre hastigheter ges fotgangaren
foretrade oftare och att foraren sanker hastigheten och stannar mer for fotgangare
som vill korsa gatan. | omraden med ett hogt bilflode och lagt fotgéangareflode
forvantar sig fordonsforarna att fotgangarna ska I&mna foretrdde (Draskoczy
1999).

Hastighetsspridning och olycksrisk foljs at enligt en amerikansk undersokning. Ju
mer en bils hastighet avviker fran medelhastigheten, oavsett om det ar hogre eller
lagre hastighet, desto mer okade risken for att raka ut for en olycka. Intressant &r
att skadekonsekvensen blir lagre om hastigheten &r hdgre an medelhastigheten &n
vice versa (Englund 1998). En minskning av hastighetsspridningen med 3 km/h
ger en minskning av antalet olyckor med 10 % och en minskning med 8 km/h
ger en minskning pa hela 50 % (Salusjarvi 1981).

Végens geometriska utformning ar baserad pa vilken hastighet den ar avsedd for.
Detta kan dven anses som den hogsta kontinuerliga hastighet ett fordon kan
fardas sakert i laga trafikfloden ndr vader och véglag ar fordelaktiga. Skillnaden
mellan hastighetsgransen och den hastighet som den geometriska utformningen
tillater kan bidra till en dkad hastighetsspridning (Varhelyi 1996b). For att hitta
lyckade atgarder for hastighetsdimpning maste forst kunskap om vad som
paverkar forarens hastighet kartlaggas. Hastighetsgrans ses ofta som en
rekommenderad hastighet, inte som den hogsta tillatna hastigheten, darfor ar den
av storre betydelse ndr det galler hastighetsvariationen &n for hastigheten.
Motségelse mellan vdgstandarden och den bestdmda hastigheten leder till en
minskad respekt for hastighetsgranser (Varhelyi 1996a).

2.4  Atgérder

Trafikreglering for gangtrafikanter syftar till att skilja dessa i tid eller rum fran
motorbunden trafik, att leda dem till korsningsstallen dar det finns en god
oversikt och entydiga regler for vdjning. Framkomligheten kan okas for denna
trafikantgrupp genom att reservera delar av vag och gata for dessa. Dessutom kan
gangtrafikanter ges prioritet vid korsning av vag. Har foljer en genomgang av
obevakat Gvergangstélle, upphojt overgangsstélle, vagkudde och vaggupp vid
overgangsstille, Gvergangsstalle med avsmalning och signalreglering vid
overgangsstdlle. Dessa atgarder beskrivs med hansyn till sdkerhetseffekter,
framkomlighet, trygghet och kostnader.
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2.4.1 Obevakat 6vergangsstalle

Beskrivning

Det anlaggs 6vergangsstallen for att styra gaende till ett visst stélle som &r lampligt
for att korsa gatan och dessutom rikta uppmarksamheten for fordonsforare pa att
gaende korsar gatan vid denna punkt. Da antalet bilar Overstiger en grans
nagonstans vid 3 000-5 000 f/dygn bor overgangsstalle anlaggas. For att ett
overgangsstélle ska ha en god standard krévs en hastighetssakring pa 30 km/h fére
overgangsstallet. (VU94)

Sékerhetseffekt

Av alla fotgédngarolyckor inom svenska titorter sker 40 % péa Gvergangsstélle
(SIKA 2001). En svensk studie av Ekman 1988 visar att fotgangares olycksrisk
okar vid Gvergang pa ett obevakat overgangsstalle i korsningar. Rent allmant har
Sverige relativt laga risker for fotgdngare, men markerade Gvergangsstalle tycks ge
en avsevart lagre risk i England och Norge, antagligen for att lagarna &r tydligare
och Gvervakningen effektivare (Towliat 1997). Detta visar pa att respekten for
overgangsstallen varierar mellan olika lander, vilket kan ha med regler eller synen
pa fordonsforarnas skyldigheter m.m. att gora. Olycksrisken pa Gvergangsstallen
pa stracka i Sverige minskar daremot medan man i utlandet inte kunnat se nagon
skillnad. Detta beror antagligen till stor del pé att svenska overgangsstéllen ofta
har en refug i mitten som reducerar olycksrisken. For att fa en klar bild av
forhallandet bor likartade Gvergangsstallen undersokas i de olika landerna (Elvik
m.fl. 1997).
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Procentuell andring av antal personskadeolyckor pa
dvergangsstélle
Olyckstyper som Tillforlitligaste Osékerhet
paverkas resultatet

Fotgangareolyckor +28 (+19; +39)
Motorfordonsolyckor +20 (+5; +38)
Alla olyckor +26 (+18; +35)

Tabell 1 Procentuell andring av antal personskadeolyckor pa Gvergangsstalle. (Elvik m.fl. 1997)

Som visas i Tabell 1 6kar personskadeolyckorna pa Gvergangstalle, detta eftersom
bilister ofta inte "mérker” att de passerar ett Gvergangstalle och fotgédngarna
kanner en sa kallad falsk trygghet (Elvik m.fl. 1997). Tabellen &r en
sammanstallning fran méanga olika undersokningar i olika lander och darfor finns
det ocksda en osdkerhet i dessa siffror. Forklaringen till det Okade antalet
motorfordonsolyckor &r okat antal upphinnandeolyckor da en gaende gor sa att
bilen langst fram maste bromsa kraftigt samtidigt som en bakomvarande bil ligger
for néara och kolliderar med bilen framfor (Towliat 1997).

Samspelet mellan fotgédngare och fordonsforare pa obevakade Gvergangsstallen ar
komplicerad och till nackdel for fotgdngarna. En konfliktstudie i
Stockholmsregionen som utfordes innan véjningsregeln skdrptes (Towliat och
Ekman 1995) visade att under 92 timmar skedde 90 allvarliga konflikter, ca en
per timme. Det visade sig ocksa att endast 14 % av de passerande bilarna
stannade for att slappa fram gaende som skulle korsa gatan pa Gvergangsstallet. En
undersékning av ett obevakat friliggande Overgangsstille pa en huvudgata
(Varhelyi 1996a) visar att en fordonsforare haller samma hastighet eller okar
denna vid passerande av 6vergangsstallet i 73 % av fallen.

I en studie av Ekman (1988) dar olycksrisken av att korsa ett obevakat
overgangsstalle i en korsning jamfordes med en korsning som saknade markering
(i ovrigt likvardiga forutsattningar) visade det sig att det sékraste alternativet var
att korsa gatan dar det inte fanns nagon markering. Elvik (1995) sammanstéllde i
sin rapport att det finns en 6kad olycksrisk om man korsar gatan i en zon pa upp
till 50 m fran Gvergangstallet. Det ses inga skillnader om Gvergangsstallet ligger i
en korsning eller pa en stracka. Hastigheten sanktes inte pa de fordon som hade
en hdg ingangshastighet utan okade istéllet i en del fall. Fordon med en hastighet
under 50 km/h minskade sin hastighet nagot (Towliat 1997).
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Figur 7 Dodade pé 6vergangstallen 1994-2001 (Svekom 2002-09-25).

Som visas i Figur 7 har antalet dodade pad obevakat Overgangstalle och
signalreglerat overgangstalle varierat en del under 1994-2001, men det &r
betydligt fler som blir dédade vid obevakat Gvergangstalle &n signalreglerat.

Framkomlighet och trygghet

Framkomligheten har blivit betydligt battre efter den forsta maj 2000 da
inforandet av den nya lagen om véjningsplikt for gaende pa Gvergangsstalle
borjade gélla. Innan den nya lagen stannade 20 % av fordonsforarna for gaende
som skulle korsa gatan vid ett obevakat Gvergangsstalle medan andelen efter den
nya lagen ar 50 % (VTI 2001). Fran att vantetiden for fotgédngare varit drygt 2
sekunder minskade den till mellan 0,5-1 sekund (Végverket 2002-09-25).
Tryggheten vid obevakade Gvergangsstallen kan diskuteras. Aldre och barn kanner
sig ofta tryggare nar de korsar gatan pa ett dvergangsstélle men detta ar en falsk
trygghet eftersom manga olyckor mellan motorfordon och gaende sker just pa
overgangsstlle.

Kostnader

Det kostar mellan 1 000 - 2 000 kr att markera ett dvergangsstalle plus kostnader
for skyltning. Markeringen maste fornyas efter 1-3 ar beroende pa trafikméangden.
Driftskostnaden ar ca 500 kr/ar (Linderholm 1996).

26-



- Fotgéngares framkomlighet och sékerhet vid olika &tgérder i samband med -
- Overgangstille -

2.4.2 Upphojt 6vergangsstélle
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Beskrivning o

Ett upphojt Gvergangsstélle kallas aven platagupp och har till uppgift att sinka
hastigheten i samband med ett 6vergangsstalle. Overgangsstallet bestar av en plan
yta med tvd ramper. Hojden och lutningen pa ramperna kan varieras for att
uppna onskad effekt. (Gatukontoret Malmé 2002)

Sékerhetseffekt

Hastigheten och darmed olyckorna minskar vid denna typ av atgérd.
Hastighetsminskningen ar beroende av hur atgarden & utformad. En av
orsakerna till minskningen av olyckor pa upphojt overgangsstille &r att
fordonsforarna respekterar vajningsplikten for gdende i en hogre grad an vid
vanliga overgangsstallen. Ett upphojt overgangsstélle bidrar ocksa till en lagre
hastighet vilket dven det leder till ett minskat antal olyckor. Enligt en norsk studie
av personskadeolyckorna blir det mest tillforlitliga resultatet att det sker en
minskning pa néastan 50 % av olyckorna med fotgangare och &ven
motorfordonsolyckorna minskar (se Tabell 2). (Elvik m.fl. 1997)

Procentuell dndring av antal personskadeolyckor pa
upphojt dvergangsstélle

Olyckstyper som Tillforlitligaste | Osdkerhet i verkan
paverkas resultatet
Fotgangareolyckor -49 (-75; +3)
Motorfordonsolyckor -33 (-58; +6)
Alla olyckor -39 (-58; -10)
Tabell 2 Procentuell dndring av antal personskadeolyckor pa upphdjt 6vergangsstélle. (Elvik m.fl.
1997)

Om overgangsstallet ligger pa en lokalgata i anslutning till en huvudgata kan
konfliktsituationer uppsta da fordon stéller sig i vagen for bade cyklister och
gaende for att dessa ska kunna se ordentligt (Linderholm 1996).
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Studier i Goteborg utférda av Trafikkontoret visade att hastigheterna var 10-15
km/h lagre vid upphdjda Overgangsstallen an vid vanliga obevakade
overgangsstallen. (Gatukontoret Malmé 2002)

Framkomlighet och trygghet
Framkomligheten minskar nagot for fordonstrafiken eftersom tidsforlusten ékar
med nagra sekunder men uppvégs av att framkomligheten ékar for de gaende.

Tryggheten for gaende kan diskuteras eftersom de inte kan vara sakra pa att
fordon stannar fore overgangsstéllet. Detta eftersom vissa fordon stannar precis
fore upphojningen vilket gor de gaende osdkra. Men om upphdjningen &r bra
utformad sanks hastigheterna vilket medfor att det k&nns tryggare for fotgdngarna
att korsa gatan. (Linderholm 1996 & Gatukontoret Malmé 2002)

Effekten av upphojningen gor att hastigheten sanks och darmed okar ocksa
bendgenheten att stanna. Studier i GOteborg utforda av Trafikkontoret visade att
3-6 ganger fler fordonsforare lamnade foretrade till fotgdngare vid upphoijt
overgangsstalle jamfort med ett vanligt obevakat Gvergangsstalle (Gatukontoret
Malmé 2002). Busschaufforers arbetsmiljo paverkas om de blir tvungna att
passera flera upphojningar om dagen. Darfor ar detta ingen atgard som &r
omtyckt i kollektivtrafiken. Detta ar dock en atgard for att fa ner hastigheten pa
alla fordon och detta innebdr &ven bussar.

Kostnader

Kostnaden for en upphojning ligger pa ca 700 kr/kvm. Detta blir en totalkostnad
pa 25 000 — 30 000 kr for en normal upphdjning. Driftskostnaden &r ca. 1000
kr/ar (Linderholm 1996).
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2.4.3 Vigkudde och vaggupp vid dvergangsstélle

Beskrivning

Den vanligaste typen av vaggupp i Malmg ar det sa kallade spikmaguppet som &r
utvecklat for att dampa hastigheten pa fordonstrafiken. Vagkudden ar en form av
gupp som &r utvecklat for att ge en mindre hastighetsdampande effekt pa bussar
an pa bilar. Kudden &r utformad si att en buss kan kora éver den utan att
forsamra dkkomforten medan bilar tvingas kora upp pé den. Atgarderna kan med
fordel anlaggas i narheten av Overgangsstalle for att sanka hastigheten.
(Gatukontoret Malmo 2002)
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Figur 8 Matt och utseende pé vigkuddar i Malmé. (Gatukontoret Malmé 2002)

Sékerhetseffekt

Sékerheten blir i stort sett detsamma som for upphojt 6vergangsstalle och for
fotgdngarna kan det vara positivt att bilarna sénker hastigheten en bit fore
overgangsstallet. Hastighetsmétningar gjorda av Trafikkontoret i Goteborg visar
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att medianhastigheten varierar mellan 20-24 km/h nar man anlagt en busskudde.
Detta ar en mycket 1ag hastighet vilket ar positivt for fotgdngarna. Beraknad
minskning av medelhastigheten vid inférande av vaggupp beréknas till mellan 20-
25 km/h (Gatukontoret Malmo 2002). Gupp beddéms sanka olyckstalet med
mellan 35-70 % (Linderholm 1996). Towliat (2002) visade i sin studie att
avsmalning tillsammans med végkudde reducerade medelhastigheten med som
mest 50 % och de lagre hastigheterna behalls dven tva ar efter att atgarden inforts.

Under ett projekt i Tyskland i mitten pa 80-talet gjordes atgarder i form av bl.a.
vagkuddar pa lokalgator i ett bostadsomrade. | efterstudien visades att 85-
percentilen sjunkit fran 50 km/h till 24 km/h och det konstaterades att
fordonsforarna korde mycket lugnare. Som en f6ljd av hastighetsminskningen
reducerades dven dodsolyckorna med 57 % (Towliat 1997).

Framkomlighet och trygghet

Framkomligheten med vdgkudde blir i stort sett detsamma som for upphojt
overgangsstalle, det vill saga lite simre framkomlighet for fordonsférare men
battre for fotgangare. Bussars och tunga fordons framkomlighet i dvrigt paverkas
inte i samma utstrackning eftersom dessa grenslar Over kuddarna. En
undersokning gjord av Rezaie (2002) visar att bade medelpassage- och
medelstopptiderna for fotgdngare minskar vid inforandet av vagkuddar.
Tryggheten for fotgdngarna okar eftersom fordonsforarna sanker hastigheten en
bit fore Overgangsstallet, men detta kan leda till att man tar storre risker.
Framkomligheten for véggupp kan jdmforas med den for vagkudde med det
undantaget att tung trafik far saimre framkomlighet precis som bilar. Vagkuddar
och véggupp kan vara negativa for biltrafiken vilket kan leda till en dverflyttning
av trafiken till andra gator. Bullersituationen blir bdttre om man har flera gupp
eller vagkuddar pa en stracka. Om man daremot endast har enstaka gupp eller
vagkudde Okar detta bullernivan. (Linderholm 1996)

Kostnader

Att anldgga tva vagkuddar med refug kostar ca 30 000 - 50 000 kr. Priset for att
anldgga ett vaggupp dr 25 000 kr (Gatukontoret Malmo 2002).
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2.4.4 Overgangsstalle med avsmalning

Beskrivning

Avsmalning av kdrbanan kan goras antingen med en refug eller genom att anldgga
klackar pa en eller bada sidor av gangbanan. Detta for att reducera hastigheten.
Denna atgard kan kombineras med andra hastighetsreducerande atgarder som
upphojning eller vagkudde. (Linderholm 1996)

Sékerhetseffekter

En  jamforelse  mellan  olika  undersokningar ~som  redovisas i
Trafikksikkerhetshandbok visar pa att fotgangarolyckorna minskar enligt tabellen
nedan, vilket ocksd &r statistiskt sakerstallt. Det samma galler for alla olyckor
totalt. (Elvik m.fl. 1997)

Procentuell &ndring av antal personskadeolyckor med
refug i samband med 6vergangsstille
Olyckstyper som Tillforlitligaste Osékerhet
paverkas resultatet
Fotgdngareolyckor -18 (-30; -3)
Motorfordonsolyckor -9 (-20; +3)
Alla olyckor -13 (-21; -3)

Tabell 3 Procentuell &ndring av antal personskadeolyckor med refug i samband med
dvergangsstalle. (Elvik m.fl. 1997)

Den olycksreducerande effekten beréknas till 30-50 % (Linderholm 1996). En
faktor som paverkar & hur mycket av korbanan som upptas av refugen.
Minskningen av olyckor nar en refug delar upp Gvergangsstallet beror pa att
fotgangaren kan korsa gatan i tva etapper och behover endast uppmaérksamma en
korriktning i taget. Dessutom blir passagen kortare i tid och rum. Fordonsforaren
uppmarksammar ocksa Gvergangen battre eftersom avsmalningen av kérbanan
kréver det.
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Avsmalning av vagen anses bara ge effekt om endast ett fordon at gangen kan
passera, det vill séga under 3 meters bredd. En avsmalning av denna typ far hogst
vara 20 meter eftersom langre avsmalning kan ge kder. Det kan dessutom skapas
en "tavling” om vem som ska hinna forst vilket Okar hastigheten och
uppmarksamheten pa de oskyddade trafikanterna minskas. (Linderholm 1996)

| ett forsok i Goteborg fann man att avsmalning som atgard astadkom minst
hastighetsreducerande  effekt bland andra vanliga typer av farthinder.
Medelhastigheten dndrades fran 38-45 km/h till 32-40 km/h (Towliat 1997).

Framkomlighet och trygghet

Fotgdngarnas framkomlighet forbattras eftersom det tar mindre tid att korsa gatan
och hastigheterna blir lagre da gatubredden & minskad till den grad att
fordonsforarna tycker det kanns trangt att passera. Minskad hastighet fran
motorfordonen minskar deras framkomlighet men gor ocksa att man som
fotgdngare k&nner en 6kad trygghet.

Kostnader

Kostnaderna for avsmalning varierar beroende pa hur lang avsmalning man gor,
men om man gor en 5 meter lang avsmalning kostar det mellan 40 000 - 70 000
beroende pa antal brunnar som behdver flyttas, belaggning och belysning.
Driftskostnaderna ar ca 10 % av anldggningskostnaderna.

2.4.5 Signalreglering vid 6vergangsstille

Beskrivning

Signalreglering har som uppgift att i tid separera oskyddade trafikanter fran
biltrafiken. En korsning kan signalregleras pa manga olika satt bade genom olika
faser och olika utformning. Utformningen anpassas efter fordelning av
trafikantgrupper och hur flédet genom Kkorsningen dr fordelat. For att
signalreglering ska vara ett bra alternativ ska ett trafikflode pa minst 10 — 15 000
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fordon/dygn finnas och tvartrafiken ska utgora minst 20 %. Pa stracka kan
signalen utformas pa tre olika satt:

e Allrott. Signalen visar alltid rétt ljus och nar fotgangare/fordonsforare
narmar sig slar det om till gront.

e Aterging till gront for fordonsforare. Signalen visar gront ljus for
fordonsforaren hela tiden, men nar fotgangare trycker pa knapp slar det
om till gront for denne.

e Atergang till gront for fotgangare. Signalen visar gront ljus for fotgangare
hela tiden, men nér fordonsforare narmar sig slar det om till gront for
denne. (Linderholm 1996)

I korsning kan signalen utformas som blandfas, separatfas och allgafas. Blandfas ar
da bilar kan svanga hoger eller vanster i korsningen och pa sa satt hamna i
konflikt med gaende som har gront. Separat fas ar nar endast fordonsforaren har
gront ljus t.ex. vid vanstersvang. Med allgafas menas att fordonsforarna har rott
fran alla hall och fotgangarna har gront.

Sékerhetseffekter

Mellan 40 och 60 % av olyckorna i en signalreglerad korsning intréffar pa grund
av att en trafikant kor, cyklar eller gar for rott (Linderholm 1996). Hade bara
respekten for rott varit hogre kunde manga olyckor undvikas. Framforallt &r det
gaende och cyKklister som inte respekterar rott ljus. Signalreglering fungerar bast i
storstdder dar det & mycket biltrafik och breda gator. Enligt en norsk
undersokning (se Tabell 4) minskar antalet fotgangarolyckor vid inforandet av
signalreglering pa overgangsalle pa stracka (Elvik m.fl. 1997).

Procentuell andring av antal personskadeolyckor pa
signalreglerat 6vergangsstille pa stricka
Olyckstyper som Tillforlitligaste .
’ pévgfkas resultatgt Osakerhet
Fotgdngareolyckor -12 (-18; -4)
Motorfordonsolyckor -2 (-9; +5)
Alla olyckor -7 (-12; -2)

Tabell 4 Procentuell andring av antal personskadeolyckor pé signalreglerat Gvergangsstalle pa
stracka. (Elvik m.fl. 1997)

Signalreglerat dvergangsstélle i blandfas 6kar antalet fotgangarolyckor (se Tabell
5). De flesta olyckorna sker da hdgersvangande bil kolliderar med rakt fram
gaende fotgdngare. Om man har signalreglerat évergangsstille med separatfas
minskar i stéllet antalet olyckor for fotgangare (se Tabell 5).
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Procentuell &ndring av antal personskadeolyckor pa
overgangsstalle med blandfas i signalreglerad korsning
Olyckstyper som Tillforlitligaste

) Osékerhet
paverkas resultatet
Fotgangareolyckor +8 (-1; +17)
Motorfordonsolyckor -12 (-21; -3)
Alla olyckor -1 (-7; +6)

Procentuell &ndring av antal personskadeolyckor pa
overgangsstalle med separatfas i signalreglerad korsning

Olyckstyper som Tillforlitligaste )
’ pév)ellrokas resultatget Osakerhet
Fotgangareolyckor -29 (-40; -17)
Motorfordonsolyckor -18 (-27; -9)
Alla olyckor -22 (-29; -14)

Tabell 5 Procentuell andring av antal personskadeolyckor pa 6vergangsstalle med blandfas och
separatfas i signalreglerad korsning. (Elvik m.fl. 1997)

Framkomlighet och trygghet

Framkomligheten for gaende och cyklister kan forbéttras betydligt om
fordonsflodet &r stort i en korsning eller pa stracka, medan véntetiden okar nagot
for fordonsforaren. Signalreglering skapar en kansla av trygghet hos maénga
trafikanter som &r positivt sa lange man inte kénner sig for saker. Olyckorna blir i
regel varre vid signalreglerade Gvergangsstallen eftersom bilarna haller en relativt
hdg hastighet.

Kostnader

Kostnaden for en signalreglerad korsning kan skilja sig valdigt mycket men kostar
normalt mellan en halv miljon och en miljon kronor. Arskostnad fér drift och
underhall &r ca. 7-8 % av anldggningskostnaden. Livslangden &r ca. 20 ar.
Kostnaden for signalreglering pa stracka ligger mellan 100 000 och 300 000 kr
och driftskostnaden &r ca. 10 % av anlaggningskostnaden. (Linderholm 1996)
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2.5 Sammanfattning och diskussion

Naér vi nu gatt igenom litteratur om olika atgarders verkan pa trafikanterna har
det uppstéatt vissa funderingar. En kansla vi far ar att det ar valdigt svart att
jamfora fakta mellan olika undersokningar. Ofta har dessa undersdkningar inte
tittat pa alla variabler utan kanske sagt att gatubredden inte har betydelse eller
kanske att i denna undersokning bortser vi fran variation av hastigheten. Darfor
ar det valdigt svart att gora direkta jamforelser i t.ex. trafiksdkerhet pa
overgangsstélle nar de som utfort studierna inte gjort det pa samma villkor.

Vid trafikplanering &r det mycket viktigt att ha forstaelse for att méanniskor har
olika behov och forvantningar. Nar man infor en atgérd sa ar det svart att veta
hur trafikanterna kommer att reagera eftersom ménniskor ar olika. Dock reagerar
en storre massa pa ett speciellt satt i manga situationer vilket gor att man kan
forutse ett troligt beteende vid en del situationer. Undersokningar visar dessutom
att det ar stor skillnad pa vad manniskor tror de gor och vad de verkligen gor.
Personer som alltid anvander bilen har svart att tdnka sig in i andra
trafikantgruppers situation och darfor visar de samre respekt for dessa. Den stora
utmaningen &r att genom atgarder fa denna grupp att visa hansyn mot andra
trafikanter.

Sjélva interaktionen mellan fordonsforare och fotgéngare dr ett samspel med
manga faktorer inblandade. For att det ska fungera krévs det att de bada parterna
visar forstaelse for varandra. Fordonsféraren har en stor fordel i och med att
denne sitter skyddad i bilen och vinner darmed ofta det maktspel som uppstar
mellan fordonsforare och fotgangare. Efter den nya regelandringen ar 2000 om
vajningsplikt for fordonsforare vid obevakat dvergangstalle &r det betydligt fler an
tidigare som vajer for gdende. Men det ar fortfarande inte tillrackligt manga. For
att fordonsforaren ska véja for fotgdngare bor det finnas ett bra samspel mellan
trafikanterna och det kravs bl.a. att fordonsforaren haller en lag hastighet. Det
kan man uppna genom att infora olika sorters atgarder pa korbanan. En sak som
kan tyckas mérklig &r att om fotgangare och fordonsforare inte har dgonkontakt
vajer fordonsforaren oftare. Genom att fordonsforaren inte vet om den &r sedd sa
saktar fordonet in fore overgangsstéllet. Slutsatsen har blir da att déligt samspel
ger en positiv framkomlighet. Skulle fotgdngare ta detta som ett bra beteende och
ga Over utan att titta sig for kan detta leda till ett 6kat antal olyckor. Detsamma
galler en undersdkning i Finland dér nastan ingen védjde nér fotgadngaren stannade
vid dvergangsstéllet. Daremot om de bl.a. satte sin fot ut i gatan sa stannade en
del fordon, dock langt ifran alla. Detta offensiva upptradande framkallas
antagligen eftersom det ar fotgangarens enda riktiga chans att fa foretrade.
Beteende av detta riskfulla slag kan vara en anledning till att Gvergangsstallen har
en hog olycksrisk. Det ar dock fotgdngarens fulla ratt att passera fore
fordonsféraren men man ska alltid vara uppmaérksam pa hur fordonsforarna beter

sig.
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Det sker manga olyckor med fotgangare inblandade enligt polisrapporterna, men
dessa utgdr endast en liten del av det totala antalet olyckor som sker. Detta for att
manga manniskor inte rapporterar en olycka om de inte blivit allvarligt skadade.
STRADA som ér ett system dér alla sjukhusrapporterade och polisrapporterade
olyckor samlas i en databas kommer igang januari 2003. Detta kommer att técka
en del luckor i rapporteringen. En del olyckor, framforallt bland de lindriga,
kommer antagligen fortfarande falla bort. Det &r inte bara liv och lidande som
sparas genom att skapa en sékrare trafikmiljo utan &ven pengar. Kostnaderna for
trafikolyckor &r en stor samhéllskostnad, dels for att man forlorar en person som
skulle ha varit verksam i samhallet i manga ar och dels sjukvardkostnader.

Hastigheten dr av fundamental betydelse for olycksrisk och skadekonsekvens.
Vilka &n forutsattningarna ar vid en planerad atgard for fotgangare sa ar
hastigheten den fundamentala delen. Lyckas atgarden med att fa en lag
genomsnittshastighet vid Overgangen sa ar mycket redan vunnet. Om
hastigheterna dessutom haller sig inom ett litet intervall fas ett jamnare flode i
trafiken vilket gor att det blir lattare att forutse risker som gaende kan utsattas for.
Aven for fordonstrafiken ar en jamn hastighet att foredra da risken for bl.a.
pakorning bakifran minskar. Lag hastighet medfér aven ett lugnare tempo i
trafiken som gor att trafikanterna hinner med att se allt som h&nder runtomkring.
Undersokningarna som &r gjorda dar det skett en hastighetssankning fran 50
km/h till 30 km/h visar att framkomligheten for fotgangare blir battre vid lagre
hastigheter, men dven att fotgéngaren tar stOrre risker genom att ta aktivt
foretrade. Ser man det fran fotgangarens perspektiv kan det vara ett bra beteende
att visa sin ratt. Om alla skulle gora sa kanske detta till och med varit ett
trafiksékert beteende, men det vet man inget om idag.

Det som gor att det ar sia svart med att verkligen lyckas med en
trafiksakerhetsatgard ar trafikanternas formaga att anpassa sig efter situationen.
Okar tryggheten i en korsning ddr en atgérd satts in for att forbéttra
trafiksakerheten kan detta kompenseras genom att uppmarksamheten pa
omgivande trafikanter minskar. Exempel pa detta ar till exempel vanligt obevakat
overgangsstalle som leder till ett 6kat antal olyckor.

Ar malet att oka framkomligheten for fordonstrafiken betyder det att restiden ska
minska for denna grupp vilket leder till att hastigheten Okar och dérmed
olycksrisken. Detta gor att trygghet, trafiksékerhet och framkomlighet ofta
motarbetar varandra. Den 6nskvarda situationen &r att lyckas skapa en atgard som
far hogt betyg i alla dessa omdomen, da har en fullkomlig 16sning hittats. Ofta gar
det dock inte att ta hansyn till allt i samma utstrackning och da prioriteras det
som i trafiksituationen anses viktigast.
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Procentuell &ndring
. av antal
Atgard Effekt fotgangareolyckor
(Elvik m.fl. 1997)
Obevakat Gvergangstalle Hastigheten sénktes inte +28
e o Medelhastigheten var 10-15
Upphojt 6vergangstalle km/h lagre -49
85-percentilen sanktes fran 50
km/h till 24 km/h for vagkudde
Végkudde och gupp och gupp sanker -48 for gupp
medelhastigheten med 20-25
km/h
Overgangstalle med Medelhastighet sanktes fran 38- 18
avsmalning 45 km/h till 32-40 km/h
Signalreglering pa . . ]
stracka Ingen information 12

Tabell 6 Jamforelse mellan de olika atgarderna. (Elvik m.fl. 1997)

Nar det géller vanligt obevakat 6vergangsstélle var detta tidigare ingen bra atgard
da det galler att ge fotgdngarna en bra framkomlighet. Efter lagdndringen sa har
framkomligheten forbéttrats betydligt. Detta behodver inte betyda att det &r
sakrare for fotgangare att korsa gatan pa ett dvergangsstalle utan kan till och med
kanske bli den omvanda effekten. P& storre gator med tva korfalt i béada
riktningarna fungerar Gvergangsstallen pa stracka inte sa bra da det géller att
fordonen ska sldppa fram fotgangare. Detta eftersom fordonen pa dessa gator ofta
har kommandot 6ver fotgdngarna. D&remot visar det var fotgdngarna korsar gatan
sa att fordonsférarna kan rikta sin uppmarksamhet pa dessa punkter. For att
fotgangarna ska fa foretrade pa denna typ av gata krévs ofta aktivt foretrade.

Upphojt 6vergangstalle ar en bra atgard for att fa ner hastigheterna pa bilar, men
kan vara till nackdel for bussar och utryckningsfordon. Det har en stor sakerhets-
och framkomlighetseffekt da hastigheterna ar ldga. Man kan paverka
hastigheterna genom att utforma det upphojda évergangsstallet med olika lutning
pa ramperna och hojd pa upphdéjningen. En brantare lutning tvingar foraren till
att sanka hastigheten. Ibland utformas dessa upphdjningar for att inte stora
busstrafiken alltfor mycket och det medfor att effekten i princip uteblir.

En atgard som ér relativt enkel och billig att anlagga ar vagkudde eller vaggupp.
Vid végkudde maste bilarna sakta in for att kora over, medan bussar och andra
tunga fordon kan kora over utan att méarka nagon storre skillnad. Véaggupp ger
samma effekt for alla typer av fordon. Det sker en hastighetsminskning redan en
bit fore dvergangstallet vilket medfor att den gaende kan kénna sig sékrare vid
overgangen. Sakerhetseffekten ar stor i och med den laga hastigheten. Nar det
galler utformningen av vagkudde och gupp kan de utvecklas vidare sa att
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obehaget Okar med oOkad hastighet vilket idag inte alltid &r fallet. Kommer
fordonsforarna upp i en viss hastighet minskar obehaget och bilarna glider 6ver.

Nér det géller kunskapen om effekterna genom avsmalning av vdg finns det en del
undersékningar i bland annat Trafikksikkerhetshandbok men dér tar de bara upp
effekten av att anlagga refug och darmed smalna av vagen pa det sattet. Nagon
liknande dokumentation har inte hittats for avsmalning dar man “drar ihop”
végen genom klackar. Hur man avsmalnar har kanske ingen betydelse, det
viktigaste bor vara bredden pa kérfalten efter inford atgard. Bredden pa korfélten
har stor betydelse for hastighetsreduceringen och darfor ocksa sakerheten.

Signalreglering ar en dyr atgard om man jamfor med ovanstaende atgérder, men
kan vara nodvandig pa storre gator med hoga floden av fordon och fotgangare.
De flesta olyckor som sker vid signalreglering intraffar pa grund av att den gaende
eller fordonsforaren inte respekterar rott. En annan vanlig typ av olycka ar da
hogersvangande fordon kommer i konflikt med fotgédngare som har gront
samtidigt. Om det ar stora trafikfléden av bade fotgéngare och fordonsférare kan
framkomligheten o6ka betydligt for fotgdngarna.
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3 Empirisk studie

3.1  Syfte och avgrénsningar

Efter den nya regelandringen i maj 2000 om véjning vid 6vergangsstéllen och
med tanke pa alla olika atgarder som finns i samband med Gvergangsstallen skulle
det vara intressant att fa svar pa hur sakerheten och framkomligheten ser ut vid de
olika typerna av atgarder. Vi har valt att inrikta oss pa:

e obevakat Gvergangsstalle
e avsmalnat 6vergangsstalle med refug
e avsmalnat 6vergangsstalle med vagkudde

Dessa atgarder valdes for att de kan anvandas i samma typ av trafikmiljo. Vi har
undersokt platser dar bilarna enligt reglerna har foretrade fran andra bilar fran
tvdrgatorna. Detta for att vi ska kunna se om fordonsforaren sénker hastigheten
p.g.a. en passerande fotgangare och inte for en bil fran négon tvérgata.

Det finns manga olika matt pa framkomlighet och ett av de viktigaste matten ar
fordrojning vid interaktion (Rezaie 2002). Andelen fordon som vdjer har stor
betydelse for fotgdngarens fordrojning. FOr att vi praktiskt ska kunna genomféra
faltstudien har vi i denna rapport definierat framkomlighet som bra om en stor
andel fordon vijer vid interaktion med fotgangare. Aven fordonsflodet har stor
betydelse for framkomligheten for fotgdngare. Om en gata har ett litet flode av
fordon blir det automatiskt en bra framkomlighet for fotgdngarna.

3.2 Metod

Fragorna som vi genom denna faltundersokning vill ha svar pa ar foljande:

e Har hastigheten nagot samband med véjningsbeteendet?

e Har atgarden nagot samband med véjningsbeteendet? (Dessa héanger
samman genom att olika atgarder ger olika hastigheter)

o Vilken atgard upplevs tryggast/sakrast av den gaende?

e Finns det ndgot samband mellan kdrmonster och véjningsbeteende?
(Anpassar fordonsforarna hastigheten tidigt eller bromsar de tvért fore
overgangsstallet nar de ska véja?)

e Har det ndgon betydelse for vajningsbeteendet om fotgangare kommer
sjalv eller i grupp?
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Utifran ovanstaende fragestallningar har vi formulerat féljande hypoteser:

e Fler fordonsforare véjer vid 1ag ingangshastighet &n vid hog.

e Fler fordonsforare véjer vid vagkudde.

e Végkudde upplevs som sakrast av fotgdngaren.

e Manga fordonsforare sianker sin hastighet kraftigt precis fore
overgangstallet.

e Fler fordonsforare vajer da det kommer flera fotgangare an om det ar en
ensam.

| kapitel 3.4.5 Jamforelse mellan de fyra olika platserna testas hypotesernas
signifikansniva med hjalp av ett binomialfordelningstest. For att hypotesen inte
ska forkastas har kravet pa signifikansnivan valts till 95 %.

Undersokningen har genomforts i tattbebyggt omrade i halvcentrala stadsdelar
eftersom de flesta olyckorna sker dar. Formuldr for hastighetsméatning,
beteendestudier och intervjuer utformades utifran hypoteserna i samrad med
Thomas Jonsson (LTH Teknik och samhdlle). Hastighetsméatningarna gjordes
med hjalp av radarpistol placerad nara vagkanten for att fa sa liten vinkel som
mojligt vid métningarna. Radarpistolen var placerad pad en viska for att de
passerande inte skulle lagga marke till att vi kontrollerade hastigheterna. Vi var
hela tiden tva personer ndr métningarna utfordes varav den ena kontrollerade
hastigheterna och den andra fyllde i formuldret for beteendestudierna.
Kontinuerligt uppdaterade vi varandra for att vara 6verens om vilka interaktioner
vi tog med i studien. Intervjustudierna utférdes da de évriga undersokningarna
var avklarade. Vi var da placerade i néarheten av Overgangstallet fran
undersdkningen och stéllde fragor till dem som just passerat det.

Vart val av platser och darmed typ av dvergangsstéllen fick styras en del av pa
vilka platser forhallandena var av det slaget att det under rimlig tid gick att fa
tillrackligt med interaktioner for att i sin tur fa ett tillforlitligt resultat. Dessutom
skulle dar inte vara for stort flode av nagot trafikslag eftersom det da blir
trafikstockningar med mera vilket i sig skulle paverka hastigheten och
vajningsbeteendet. Flodet skulle heller inte vara for litet for da intraffar inte sa
manga interaktioner. Detta gjorde att centrala delar och aven platser som var
alltfor langt fran centrum fick valjas bort.

Tanken var forst att utfora studien i Lund och vi pabdrjade faltstudien vid ett
obevakat Gvergangsstalle pa Tornavagen. Vi kunde sedan inte hitta fler platser i
Lund med tillrackligt flode for de olika atgarderna, varfor vi valde att utfora
faltstudien i Malmé. Vi har valt att anvdnda Tornavagen som pilotstudie och
eftersom undersokningen framskred utan problem jamfordes senare dessa resultat
med de dvriga resultaten. Hansyn ska dock tas till att vi saknade rutin vid
pilotstudien. For att vi bada skulle registrera de olika beteendena pa samma satt
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gjordes ett reliabilitetstest innan pilotstudien genomférdes. Med reliabilitet menas
hur mycket man kan lita pa det svar som erhalls. En métning vid ett tillfalle ska
ge samma svar som vid ett senare tillfalle.

3.2.1 Beskrivning av platserna
Platserna som undersoktes skulle ha likvardiga férhallanden i féljande parametrar:

e Vdder

e Gatubredd (Ett korfélt i vardera riktning)
e Trafikflode (fordon/fotgangare)

e Hastighetsbegransning

Detta for att man vill ha sd fa parametrar som mojligt olika. Eftersom det &r
vajnlngsbeteendet som &r intressant for P T e : i pALSIO
var del vill vi veta vad atgarden har for : m;? "-Iﬁ’t‘ EE ‘d
effekt och da & det bra att kunna "7 .
utesluta andra parametrars effekt. Detta
gor alltsa att  resultaten  fran
undersdkningarna blir lattare att tolka.

Vi har undersokt ett vanligt obevakat
overgangsstalle i Lund (se Figur 9) och
tre  Gvergangsstillen med nagon
tillhorande atgard i Malmo (se Figur
10).
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Obevakat 6vergangsstalle — Tornavagen (pilotstudie)

P& Tornavagen i Lund finns det ett antal obevakade Gvergangstallen och vi har
valt det som ligger mellan Matematikhuset och Helsingkrona nation.
Overgangstillet &r placerat mellan norra och sodra universitetsomradet vilket gor
att det &r manga studenter som ror sig mellan de bada omradena och aven till och
fran centrum. Det &r ett hogt flode av bade motorfordon, fotgéangare och
cyklister. Vi undersokte fordonen som korde i sydlig riktning och dessa fordon
hade en markbar nedférsbacke vilket skulle kunna paverka hastigheten. Sikten
runtom Gvergangsstallet ar god och gatan har en rak geometri fram till
overgangen darefter svanger den av véanster.

Obevakat 6vergangsstalle med vagkudde - Regementsgatan

Denna gata delar Slottsstaden och Ribersborgs centrum med butiker pa béada
sidorna om vdagen. Det finns ett aldreboende i narheten vilket gor att en stor
andel dldre méanniskor passerar éver 6vergangsstallena. Regementsgatan ar en gata
dar man prioriterat fotgangarnas framkomlighet till nackdel for fordonsforarna.
Har finns langs hela gatan vagkuddar fore de obevakade 6vergangsstallena med
sadant avstand att motorfordonen inte ska komma upp i sa hdga hastigheter.
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Varje overgangsstélle har ocksa en refug si man kan dela upp overgangen i tva
etapper. Det finns bara ett korfélt i vardera korriktning och gatan kédnns smal.
Flodet &r cirka 12 000 fordon/dygn.

Obevakat dvergangsstille med avsmalning — Ostergatan

Detta obevakade dvergangsstalle ligger vid entrén till ett stort kdpcentra vilket gor
att andelen fotgdngare blir stort. Gatan har en avsmalning precis intill
overgangsstallet och &ven en refug som delar korriktningarna. Det finns
busshallplatser pa bada sidor av gatan men stannande bussar inverkade inte pa
fordonens hastighet.

Obevakat 6vergangsstélle med avsmalning - S6dervarn

Det obevakade 6vergangsstallet vi undersokte ligger pa Sparvagsgatan i anslutning
till korsningen med Claesgatan och kénnetecknades av att det var véldigt manga
fotgangare som passerade Gver eftersom dar finns en stor bussterminal. Att manga
mojligen var stressade nar de skulle hinna med bussen kan ha paverkat beteendet.
Ett korfalt i vardera riktningen delas av med en lang refug som smalnar av hela
gatan. Overgangsstallet vi undersokte gar igenom denna refug vilket gor att
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fotgangarna kan stanna pa mitten av 6vergangsstallet. Stillastdéende bussar kunde
skymma sikten for fordonsforarna da fotgangarna kom fran hoger, sett fran
fordonsforaren. Flodet ar ca. 23 000 fordon/dygn.

3.2.2 Hastighetsmatningar

Hastigheten pa de fordon som é&r i interaktion med fotgdngare mats med
radarpistol pa tre punkter fore 6vergangsstéallet. Punkt 1 &r 70 m fore, punkt 2 &r
35 m fore och punkt 3 &r 0 m fore dvergangsstallet.

Hastigheterna fylls i pa formuléret i bilaga A.

3.2.3 Beteendestudier

Nar vi skulle vélja ut vilka parametrar som skulle studeras infor beteendestudien
boérjade vi med att vélja parametrar, som vi enligt litteraturstudierna och efter
samtal med Thomas Jonsson (LTH Teknik och samhaélle), ansett som viktiga for
att kunna utvéardera framkomligheten for fotgangare som skall passera ett
overgangsstlle.

Beteendestudierna utfordes endast vid interaktion mellan fotgdngare och
fordonsforare. Det gjordes ca. 150 interaktioner pa varje plats och faltstudien
utférdes vardagar klockan 10-16 (ej under lunchtid), det vill siga vid de
tidpunkter som raknas som lagtrafik. Pa varje plats stod vi i 1-1,5 timmes
intervall under flera olika dagar. Vid de utvalda platserna studerades féljande
parametrar:

e Alder — Indelat i de tre aldersgrupperna 0-24, 25-64, 65-

e Kodn, man eller kvinna

e Vem kommer forst till Gvergangen?

e Ar det fordonsféraren eller fotgangaren som lamnar foretrade?

e Tar fotgdngaren aktivt foretrade alternativt slapper fram motorfordon?
e Kommer fotgangaren sjalv eller i grupp?

Forst maste vi avgora vem som kommer forst till motespunkten pa
overgangstallet, fordonsforaren eller fotgdngaren? Detta for att vi ska kunna
avgora om fordonsforaren enligt lagen behover véja eller inte. Néar fotgangaren
kommer forst eller samtidigt som fordonsforaren skall han/hon ha foretrade. Den
trafikant som forst skulle na motespunkten om bada fortsatt med oférandrad
hastighet och riktning rdknas som forst. Detta avgors genom iakttagelser.

For att i efterhand kunna spara eventuella skillnader som kan paverka olika
beteende antecknades ocksa alder (uppskattades) och kon. Under
beteendestudierna antecknades dessutom alla fordon och fotgéngare som inte var
i samspel, detta for att fa ut flodet pa gang- och fordonstrafik under just den tiden
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vi utférde studien. Endast bilarna i en korriktning raknades, men multipliceras
senare med tva for att fa flodet i bada riktningar. Detta ansags ge ett
approximativt flode da studien gjordes i lagtrafik och vi bedomde att flodet var
ungefar samma i bada riktningarna.

Hansyn tas dven till om fotgdngaren kommer ensam eller i grupp. Med grupp
menas att det d&r mer an en person. Om bilen star i k6 och vajer for fotgangare ses
det som en interaktion och hastigheten satts till 10 km/h.

For att undersoka var reliabilitet utférde vi oberoende av varandra
beteendestudier pa Regementsgatan i Malmd. Det visade sig att det fanns stora
skillnader i var bedémning av tidsfordel (ca 30-40 % fel). Men nar det galler vem
som kom forst stdmde vi Gverens med ca 90 %. Efter halva undersokningen
diskuterade vi igenom var bedémning ytterligare en gang och darefter stamde
resultaten battre dverens. Nar undersokningen borjade stod vi ungefér lika lange
med beteendestudier for att ytterligare fa en hogre reliabilitet. Fran borjan
antecknade vi om fotgadngare var mer eller mindre dn 2 sekunder fore
motorfordonet eller vice versa. Detta anvands €j i resultatet pd grund av den
daliga reliabiliteten.

Formular for beteendestudierna finns i bilaga B

3.2.4 Intervjuer

For att fa ett matt pd tryggheten for fotgangare genomfordes en
intervjuundersokning med denna trafikantgrupp. Fragorna vi ville ha svar pa var
sadana som kunde ge oss en jamfcrelse mellan upplevelse och det faktiska
beteendet som vi registrerat i var hastighets- och beteendestudie. Fragorna skulle
vara enkla att forstd och ga relativt snabbt att svara pa eftersom detta okade
chansen att de tog sig tid att besvara fragorna. Det gjordes 100 intervjuer pa varje
stalle i Malmo, det vill s&ga totalt 300 och intervjuerna utfordes vardagar klockan
10-16. Vid pilotstudien pa Tornavéagen i Lund utférdes inga intervjuer.

Fragorna vi ville ha besvarade var:
1. Hur sakra kdnner sig fotgdngarna nér de korsar gatan?

2. Vid vilken atgard kanner sig fotgangarna sakrast?
3. Hur stor andel fordon slapper fram fotgdngarna nér de ska korsa gatan?
4. Vid vilken atgard slapper bilarna fram fotgangarna oftast?

5. Hur uppfattar fotgangarna hastigheten pa fordonen vid de lika
overgangsstallena?

Formuldr for intervjuerna finns i bilaga C.
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3.3  Erfarenheter fran faltstudien

3.3.1 Hastighetsmétningar och beteendestudier

Under faltstudien skedde héndelser som vi inte fOrutsett och darfor kanske
antecknat pa ett felaktigt eller bristfalligt satt.

e Eftersom det &r omojligt att gomma sig for trafiken ar det majligt att vi i
viss man kan ha paverkat hastigheten pa trafiken men vi har forsokt att sta
sa diskret som mojligt.

e Det finns en skillnad pa kérmonster vid obevakat overgangsstalle med
eller utan en atgard som gor att interaktionerna blir otydliga. Det betyder
att vi kan ha missat en del interaktioner vid vagkudde eftersom vi inte
kunnat se om fordonsforaren, en bit fore dvergangsstallet, saktat in for
vagkudden eller for den passerande fotgdngaren som ar langre fram.

e Pa Regementsgatan finns en tvargata med vajningsplikt i anslutning till
overgangsstallet. Motorfordon som kom fran denna vég tar vi inte med i
undersdkningen eftersom vi endast far hastigheten i punkt 3. Dessutom
kan man anta att kudden inte paverkar i detta fall da fordonsforaren inte
hunnit fa upp nagon betydlig hastighet. Detsamma galler for fordon som
statt parkerade pa strackan inom 70 meter. Att hastigheten i nagon storre
utstrackning ska paverkas av att bilar kan komma ut fran tvdrgatan tror vi
inte eftersom Regementsgatan dr huvudled.

e Da fotgangare far vdja for flera fordon i k& rédknas endast den forsta
interaktionen trots att varje bil har valet att vdja eller inte. Detta gor att vi
fatt en liten Gverrepresentation av andel fordon som vajer. Aven da en
fotgangare aktivt slappt fram flera fordon har endast den forsta
interaktionen antecknats.

e Pa Sodervarn framforallt har det funnits tillfillen da interaktionerna
kommit med sa korta tidsavstand att vi inte hunnit med att registrera allt.
Pa grund av detta missar vi interaktioner vid stort fordonsflode.

e Da ovanliga yttre forhallanden, som t.ex. att lastbilar blockerar véagen i
samband med en byggarbetsplats, har stort trafiken har vi véantat till nar
trafiken pa nytt flyter pa som vanligt eftersom vi ville att trafikmiljoerna
pa de olika platserna skulle vara likvardiga vid vara undersokningar.

o Det kan vara svart att se om fotgangaren ger bilarna foretrade genom att
sanka sin  ganghastighet eftersom det kan ske genom sma
hastighetsforandringar. Vi kan darfér ha missat en del interaktioner av
denna typ.
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3.3.2 Intervjuer

Det marktes att intervjuerna tar upp fragor som intresserar folk i allmanhet. Bade
de som ar for och emot olika atgérder var lika engagerade och tyckte till.

e Det finns ett motstand mot véagkuddar, trots att de fragades som
fotgdngare var det en del som var starkt emot vdgkuddar eftersom det
hindrar flytet i trafiken.

e Manga har svart att forsta att det ar for trafiksakerhetens skull atgarder
som vagkuddar anldggs. Manga ser det bara som ett hinder i trafiken.
Battre information om detta skulle kunna leda till en béttre forstaelse fran
deras sida.

e Svaren pa Regementsgatan om skillnaden pa vagkudde eller inte har storre
reliabilitet eftersom dessa med sakerhet kan relatera till de olika
alternativen.

e Det &r viktigt att de som stéller fragorna gor det pa liknande satt, i borjan
marktes stor skillnad pa svaren pa fragan om vad som kéndes sakrast. En
av oss antecknade bara “ingen skillnad” da den intervjuade sjalv sa det
spontant den andra uttalade det som ett alternativ. Detta korrigerades
dérefter. Forsta intervjuundersékningen skedde pa Ostergatan.

e Fraga 2 dar vi ville ha svar pa vilken atgard som kéndes sakrast tog vi
platsen dér vi stod som exempel och fragade om det kandes sakrare eller
mindre sakert med vagkudde. Alltsa dar det redan fanns vagkudde fick de
tanka sig Gvergangsstallet utan vagkudde och vice versa.

e Fraga 4 stroks efter att vi inte tyckte vi fick nagot bra resultat av denna
fraga. Manga tyckte redan de svarat pa fragan nar de svarat pa vilken
atgard de uppfattade som sdkrast, dessutom var det manga som inte
kunde relatera till ett 6vergangsstalle med vagkudde pa de platser dar inte
detta fanns. For att fa en uppfattning om andelen véjande fordon maste
man ha passerat ett stort antal ganger.

e Ett problem med intervjuer dr att manniskor ibland kan svara som de tror
att allménheten tycker och inte tanker till vad personen ifraga sjalv tycker.
Ett annat problem &r om den tillfrdgade inte & noéjd med atgarden och
darfor overdriver sina svar pa fragorna for att markera problemet som
finns pa platsen. Personer med skillnad i bakgrund, utbildning och
varderingar har olika instéllning till de undersokta atgarderna. Man vet
inte heller om personerna svarar utifran egen erfarenhet eller om de svarar
vad de tror. Detta ska beaktas i utvéarderingen.
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3.4 Resultat

Meningen var att vi skulle undersoka ett vanligt vergangsstélle i Malmé precis
som vi gjorde i Lund. Da det ofta finns nagon typ av atgard dar det finns ett hogt
flode av fotgédngare medforde att vi fick ldgga ner detta. Skillnader i
trafikantbeteende mellan Lund och Malmo kan finnas eftersom Malmdo ses som
en bilstad dér fordonsférarna dominerar och Lund mer som en cykelstad. Detta
kan betyda att vdjningsbeteendet i viss man skiljer sig vilket man bor ha i atanke
nar man jamfor resultaten. | nasta kapitel 3.5 Sammanfattning och diskussion,
kommenteras alla resultat och svaren pa hypoteserna forklaras narmre.

3.4.1 Obevakat 6vergangsstélle — Tornavagen (pilotstudie)

Precis innan klockan 12 var det valdigt manga studenter som passerade och da
stannade fordonsforarna i storre omfattning &n under resten av dagen. Bilarna
holl en relativt hog hastighet nar de passerar Gvergangstallet, dven nér det star en
fotgangare och vantar pa att passera. Det ar inte manga fotgédngare som tog aktivt
foretrade pa grund av den hoga hastigheten. Andelen fordon som véjer var 46 %.
Tornavégen var den plats dar det var flest mén som passerade och 63 % var under
25 ar. Det dubbelriktade flodet var 450 motorfordon/h och 85 fotgéngare/h.
Medelhastigheten i punkt tvd var 39 km/h. Kormonster for alla fordon i
interaktion med fotgéngare finns i bilaga D. Den visar att de fordon som inte
stannar haller en relativt jAmn hastighet forbi 6vergangsstallet.

3.4.2 Obevakat 6vergangsstalle med vagkudde - Regementsgatan

Under de tider vi utforde var faltstudie var det dubbelriktade flodet av fotgangare
pa Overgangsstallet vi undersokte 56 fotgangare/h och trafikflodet pa 446
fordon/h. Den opaverkade medelhastigheten fore det undersokta dvergangsstallet
var 30 km/h. 50 % av fotgangarna var i aldersgruppen 25-64 ar och 37 % &r Gver
65 ar. Det var dven en storre andel kvinnor som var med i interaktioner och som
svarade pa intervjuerna. Av fordonen pa Regementsgatan véjer 81 %, vilket kan
jamforas med intervjun déar 58 % av de tillfragade fotgangarna trodde att mellan
76 och 100 % av motorfordonen véjer (se Figur 11).
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Hur stor andel fordon sldpper fram dig n&r du ska korsa gatan?
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10 |
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0-25 % 26-50 % 51-75 % 76-100 % Ingen
uppfattning

Figur 11 Hur stor andel bilar som véjer enligt fotgdngarens uppfattning.

Eftersom punkt 2 ligger forhallandevis nara 6vergangstallet har vi valt att jamfora
medelhastigheten i denna punkt med den uppfattade hastigheten vid
intervjuerna. Medelhastighet i punkt 2 var 25 km/h och dnda var det lite mer &n
10 % som tyckte att den var for hog (se Figur 12).

Hur uppfattar du hastigheten pé fordonen vid detta
overgangstalle?
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40
30
20

10
0

Hadg Lagom Lag Ingen uppfattning
Figur 12 Vilken hastighet som uppfattas av fotgdngaren

Koérmonster for alla fordon i interaktion dr uppritat i bilaga E. Denna visar bland
annat att hastigheterna vid punkt ett &r jamnt fordelade mellan 20 och 40 km/h.
Vid tredje punkten syns en stor koncentration kring 0-20 km/h. 85-percentilen i
punkt tre &r 19 km/h (se bilaga F)

3.4.3 Obevakat 6vergangsstille med avsmalning - Ostergatan

Den opaverkade medelhastigheten &r 34 km/h. Det dubbelriktade flodet var 472
fordon/h och 161 fotgédngare/h. 68 % av fotgdngarna &r i dldersgruppen 25-64 ar
och 23 % 4ar over 65 &r. Av fordonen pd Ostergatan vajer 76 %, vilket kan
jamforas med resultatet av intervjuerna dar 52 % av de tillfragade fotgangarna
trodde att mellan 76 och 100 % av motorfordonen véjer (se Figur 13).
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Hur stor andel fordon slapper fram dig ndr du ska korsa gatan?
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0-25% 26-50 % 51-75 % 76-100 % Ingen
uppfattning

Figur 13 Hur stor andel bilar som véjer enligt fotgdngarens uppfattning.

Medelhastighet i punkt 2 var 31 km/h och hér var det ndarmre 40 % som
upplevde hastigheten som hdg (se Figur 14).

Hur uppfattar du hastigheten pa fordonen vid detta
6vergangstalle?

80

60
40

20

0 ——— | —

Hog Lagom Lag Ingen uppfattning
Figur 14 Vilken hastighet som uppfattas av fotgangaren.

Koérmonster for alla fordon i interaktion ar uppritat i bilaga G. Denna visar bland
annat att hastigheterna vid punkt ett &r jamnt férdelade mellan 20 och 45 km/h.
Vid tredje punkten syns en viss koncentration kring 0-20 km/h med spridda
toppar upp till 50 km/h. 85-percentilen i punkt tre & 34 km/h (se bilaga F).

3.44 Obevakat 6vergangsstalle med avsmalning - S6dervarn

Den opaverkade medelhastigheten ar 36 km/h. 72 % av fotgdngarna ar i
aldersgruppen 25-64 ar och 12 % &r over 65 ar. Det dubbelriktade flodet av
fordon var under tiden vi utforde faltundersokningen 710 fordon/h och 215
fotgdngare/h passerade dver Gvergangsstéllet. Av fordonen vid Sodervarn véjer 68
%, vilket kan jamforas med resultatet av intervjuerna dar 29 % av de tillfragade
fotgangarna trodde att mellan 51 och 75 % av motorfordonen véjer. Det var for
6vrigt annars ganska jamt fordelat mellan de olika svarsalternativen 26-50 %, 51-
75 % och 76-100 % (se Figur 15).
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Hur stor andel fordon sldpper fram dig nér du ska korsa gatan?
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0-25 % 26-50 % 51-75 % 76-100 % Ingen
uppfattning

Figur 15 Hur stor andel bilar som véjer enligt fotgdngarens uppfattning.

Medelhastighet i punkt 2 var 33 km/h och en mycket stor del av de tillfragade
upplevde hastigheten som hdg (se Figur 16).

Hur uppfattar du hastigheten pa fordonen vid detta
overgangstalle?
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Hog Lagom Lég Ingen uppfattning

Figur 16 Vilken hastighet som uppfattas av fotgadngaren.

Kormonster for alla fordon i interaktion &r uppritat i bilaga H. Denna visar bland
annat att hastigheterna vid punkt ett &r jamnt fordelade mellan 25 och 45 km/h.
Vid tredje punkten &r det en jamn spridning mellan 0-45 km/h med enstaka
toppar runt 50 km/h. 85-percentilen i punkt tre & 37 km/h (se bilaga F).
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3.4.5 Jamforelse mellan de fyra olika platserna

Har har vi valt att forsoka bekréafta vara hypoteser en efter en med hjalp av
resultaten fran de olika platserna. Slutligen redovisas dven lite andra resultat som
framgick ur vara féltstudier. Nedan visas ett diagram med fotgangare- och
fordonsflode vid de olika platserna.

400
300
200 ]
100
. [ ] ]
Obevakat - Végkudde - Avsmalning - Avsmalning -
Tornavégen Regementsgatan Ostergatan Sodervarn

@ Motorfordon/h B Fotgangare/h

Figur 17 Fordonsflode i riktning mot oss och fotgédngarflode i bada riktningar.

e Fler fordonsforare vajer vid 13g ingangshastighet &n vid hog.

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Andel motorfordon som véjer vid en Andel motorfordon som véjer vid en
ingangshastighet pa 35 km/h eller lagre ingéngshastighet pa over 35 km/h

Figur 18 Andel motorfordon som véjer vid en inganghastighet under 35 km/h resp. dver 35 km/h

Hypotesen kan ej forkastas eftersom andelen vajande ar signifikant hogre vid laga
hastigheter an hoga (se Figur 18).
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o Fler fordonsforare véjer vid vagkudde.

100%
80% -
60% -
40%
20%

0%

Obevakat - Végkudde - Avsmalning - Avsmalning -
Tornavégen Regementsgatan Ostergatan Sodervérn

Figur 19 Andel motorfordon som véjer

Har testades vagkudde mot varje annan plats for sig och hypotesen kan ej
forkastas eftersom andelen vdjande vid vagkudde &r signifikant hogre &n vid de
andra atgarderna (Figur 19). Vid avsmalningen pa Ostergatan &r signifikansen
dock bara 90 %. Figur 20 visar att medelhastigheten for de olika métpunkterna
ar lagst vid vagkudde, okar ett par kilometer for avsmalning och ytterligare cirka
10 kilometer mer for vanligt obevakat Gvergangsstalle.

50
.\
40

x\‘\\‘
30 l\'\ .
: —

0 Punkt 1 (km/h) Punkt 2 (km/h) Punkt 3 (km/h)
Obevakat - Tornavagen 44 39 30
Végkudde - Regementsgatan 30 25 11
Avsmalning - Ostergatan 34 31 15
Avsmalning - Sodervarn 36 33 18
—&— Obevakat - Tornavégen —=— Vigkudde - Regementsgatan

Avsmalning - Ostergatan —— Avsmalning - Sodervarn

Figur 20 Medelhastighet i de olika punkterna
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o Végkudde upplevs som sakrast av trafikanten.

Vid vilken &tgard kdnner du dig sakrast nar du korsar gatan?
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0
Obevakat Végkudde Ingen skillnad Ingen uppfattning

Figur 21 Vid vilken atgérd fotgangarna kénner sig sakrast.

Har lade vi ihop svarsalternativen obevakat 6vergangsstalle och ingen skillnad och
testade denna mot végkudde. Hypotesen kan ej forkastas eftersom andelen som
valde véagkudde &r signifikant hogre dn de som valde nagot av de andra tva
svarsalternativen. En stor andel tycker inte att det gor nagon skillnad om man har
vagkudde eller ej. Majoriteten av fotgdngarena tycker definitivt att det &r sékrare
med végkudde eftersom (enligt intervjuerna) fordonsférarna bromsar en bit fore
overgangsstallet (se Figur 21).

e Manga fordonsférare sanker sin hastighet mycket precis fore
overgangstallet.

100%
80%
60%
40%
20%
0% . ]
Andel som bromsar in mer &n 10 km/h frdn Andel som bromsar in mer dan 10 km/h fran
punkt 1 till 2 punkt 2 till 3

@ Obevakat - Tornavégen @ Vagkudde - Regementsgatan
O Avsmalning - Ostergatan O Avsmalning - Sodervérn

Figur 22 Andel som bromsar in 10 km/h fran punkt 1-2 resp. 2-3.

Att fordonsforarna sénker hastigheten mycket definierar vi har som 10 km/h eller
mer. Hypotesen kan forkastas eftersom andelen fordonsférare som sanker sin

-54-



- Fotgéingares framkomlighet och sékerhet vid olika atgirder i samband med -
- Overgangstille -

hastighet med mer an 10 km/h inte &r signifikant hdgre &n de som sanker sin
hastighet med 10 km/h eller mindre. Figur 22 visar emellertid att det ar manga
som valjer att sanka hastigheten mycket mellan punkt 2 och 3. Pa Tornavagen ar
det dock en mycket stor andel av bilarna som anpassar hastigheten redan mellan
punkt 1 och 2. Vid alla tre atgarder i Malmé var det ungefar lika stor andel som
sankte hastigheten med mer 4n 10 km/h. Detta kan jamfdras med
medelhastigheten i alla punkterna for de olika atgarderna, se Figur 20.
Koérmonster i de olika punkterna for de olika platserna kan ses i bilaga E, G och
H.

e Fler fordonsforare véjer da det kommer flera fotgangare an om det &r en

ensam.
100%

80%

60%

40%

20% F

0% ‘

Obevakat - Végkudde - Avsmalning - Avsmalning -
Tornavagen Regementsgatan Ostergatan Sodervédrn

E Andel motorfordon som véjer da personen kommer i grupp
B Andel motorfordon som vajer d& personen kommer sjalv

Figur 23 Andel motorfordon som vajer dé fotgangaren kommer i grupp eller ensam

Vi har testat vajningsbeteendet plats for plats for denna hypotes. Hypotesen kan
ej forkastas eftersom andelen véjande fordonsforare ndr det kommer flera
fotgdngare &r signifikant hdgre an ndr det kommer en ensam fotgangare (se Figur
23). Om man kommer i grupp eller ej har dock stérst inverkan pa Sodervarn och
Tornavdgen, vilket &r de gator som har en lite hogre medelhastighet.

e Ovriga resultat
Enligt Tabell 7 & medelhastigheten for de motorfordon som inte stannar for

fotgangarna ganska sa hog vid Sédervarn och Tornavédgen och det ar bara 3
procent som aktivt slapper fram fordon.
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M?gtelgssgrger;eg; ?;thgfhda Andel fotgéngare som aktivt
%« ¢ slapper fram motorfordonen
otgangaren vajer
Végkudde - )
Regementsgatan 19 km/h 10 %
Avsmalning - )
Ostergatan 31 km/h 6 %
Avsmalning - :
Sodervarn 34 km/h 3%
Obevalfat - 42 kmih 0
Tornavagen

Tabell 7 Medelhastighet for fordonen da fotgéngaren &r forst och blir tvungen att vija och andel
fotgangare som aktivt slépper fram fordon

| Figur 24 visas svaren pa fragan hur fotgangarna uppfattar hur manga fordon
som vajer nar de ska korsa gatan.

70
60
50
40

30 . .
20 . O Sodervarn

o el 1 e

0-25 % 26-50 %  51-75%  76-100 % Ingen
uppfattning

O Regementsgatan

m Ostergatan

Figur 24 Hur stor andel bilar om véjer enligt fotgdngarens uppfattning.

| Tabell 8 visas sedan en jamforelse mellan den uppfattade véjningen fran
intervjuerna och den uppmitta fran faltundersokningen.

Medelvérde av Faktisk viinin
uppfattad vdjning Jning
Végkudde - Regementsgatan 74 % 81 %
Avsmalning - Ostergatan 71% 76 %
Avsmalning - Sodervarn 59 % 68 %
Totalt alla tre 68 % 75 %

Tabell 8 Jamforelse mellan uppfattad vajning och faktisk

I nedanstaende figur visas att de flesta fotgangare kanner sig ganska sakra, sakra
eller mycket sakra vid korsandet av dvergangsstéllena pa samtliga platser i Malmo.

-56-



- Fotgéingares framkomlighet och sékerhet vid olika atgirder i samband med -

- Overgangstille -

60
50
40
30
50 ] ]
o N

0 =]
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uppfattning

I Vagkudde - Regementsgatan B Avsmalning - Ostergatan O Avsmalning - Sodervarn

Figur 25 Hur séker fotgdngaren kanner sig nér han korsar gatan.

En sammanstallning fran alla platser visar att lite mer an 30 % tycker att
hastigheten ar for hog (se Figur 26).

Hur uppfattar du hastigheten pé fordonen vid detta
overgangstalle?
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| —

Hdg Lagom Lag Ingen uppfattning

Figur 26 Vilken hastighet som uppfattas av fotgadngaren.
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3.4.6 Jamforelse mellan avsmalning pa Ostergatan och Sédervarn

Andel Andel Andel
fordon rsg?;o\;?g?gg 22?1:0\;;9;?82 Medelhast | Medelhast | Medelhast
som J J punktl | punkt2 | punkt3
vijer personen personen
kommer i grupp | kommer sjélv
Aé’-)sma'“'”g | 6% 86 % 72 % 34km/h | 31km/h | 15 km/h
stergatan
Avsmalning -
SHdervirm 68 % 82 % 63 % 36 km/h | 33 km/h | 18 km/h

Tabell 9 Jamforelse mellan de bada avsmalningarna

Som visas i ovanstaende tabell &r det lite fler fordon som vajer for fotgdngare pa
Ostergatan jamfort med Sodervarn. Aven hastigheterna ar ndgon kilometer lagre
vid Ostergatan. Fotgingarflodet r lite hogre vid Sodervarn och fordonsflodet ar
betydligt hogre (se Figur 27). Aven om skillnaderna inte ar s& stora da det géller
vdjningsbeteendet visar intervjuerna att det var betydligt fler som upplever det
som om bilarna véjer oftare vid Ostergatan (se Figur 28).

400
300
200
100 -
0
Avsmalning - Ostergatan Avsmalning - Sédervarn
O Motorfordon/h B Fotgangare/h
Figur 27 Fotgéngar- och motorfordonsflode
60
40
: 1 W
0 | ol ] i —

0-25 % 26-50 % 51-75 % 76-100 % Ingen
uppfattning

m Ostergatan O Stdervérn

Figur 28 Fotgangarnas uppfattning av hur manga som vajer
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3.5 Sammanfattning och diskussion

Det visade sig nar vi skulle géra vara undersokningar att det var svarare dn vad vi
trott. Vi forsokte leta efter platser med liknande forutsdttningar, men det ar sa
manga faktorer som spelar in. Likasa upptéckte vi i litteraturstudierna att det var
svart att jamfora olika undersokningar pa grund av att det var olika parametrar
inblandade. Det vi ville hitta var ett stalle som motsvarar normalfallet, men vi
markte snart att ett sadant inte gick att hitta. Med normalfallet menar vi ett stélle
som kan motsvara manga andra stallen pa grund av liknande floden av fotgangare
och fordonsforare. Varje trafikmiljo har sina speciella egenskaper som till exempel
fordelning av alder, fordonsslag och floden. Detta gav oss en insikt i hur svart det
ar att jamfora olika atgarders effekt. Pa Regementsgatan var hela gatan omgjord
med vagkuddar, vilket gjorde att det var mycket svart att avgbéra om
fordonsforaren saktade ner for kudden eller for fotgangaren. Denna stracka var sa
pass intressant och annorlunda att vi trots allt valde att titta pa framkomligheten
dér.

Nedan visas en 6versiktlig jamforelse mellan de olika atgarderna:

Andel | Andel fordon | Andel fordon | Medel- | Medel- | Medel-
Fordon | Fotg | fordon | som véjer vid | som vdjer vid | hasti | hasti | hasti
/h /h som | ingangshast< | ingangshast | punkt | punkt | punkt
vdjer | =35km/h | >35km/h 1 2 3
Obevakat - 0 o 0 44 39 29
Tornavdgen 450 85 1 46% 69 % 43% km/h | km/h | km/h
Végkudde - 30 25 11
Regementsg 446 56 | 81% 80 % 85 % km/h | km/h | km/h
Avsmalning 34 31 15
-Osterg | 472 |161] 76% | 81% 9% | ymm | km/h | kmin
Avsmalning 36 33 18
_Sodervarn | (10 | 215 68% | 72% 5% | kmm | km/h | kmin

Tabell 10 Jamforelse mellan de olika atgérderna.

En ganska hog hastighet pa Tornavdgen bidrar till att knappt halften av
fordonsforarna vajer for gaende. Véagen &r ganska bred och sikten &r god. Sé lange
fordonen inte saktar in visar de ocksa att de inte tdnker stanna. Ett aktivt
foretrade fran fotgdngarna skulle i denna situation kunna bli 6desdiger. Kanske
kan hastigheten paverkas av att néstan ingen Over 65 ar passerar Over
overgangsstallet. Att det bara &r mer eller mindre "unga” méanniskor som passerar
kan ha betydelse da forarna vet att dessa snabbt kan ta sig 6ver gatan. En foljd av
motorfordonens hdga hastighet ar att fotgangarna inte vagar ta aktivt foretrade.

Pa Regementsgatan dar det ar vagkuddar utplacerade pa flera stallen langs gatan
passerade det atta bilar for varje fotgdngare vid Gvergangsstéllet vi undersokte.
Trots att fordonsforarna var betydligt fler vdjde 4/5 av motorfordonen. Intressant
ar att det ar sa manga som véjer vid Regementsgatan fastan nastan var tionde
person aktivt slapper fram fordon. Det ar manga aldre som vistas i omradet och
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manga vi pratade med under intervjuerna tyckte att det har med vajningsregel var
en dum regel da det & mycket lattare for den gaende att stanna an for
fordonsforaren. Detta kanske ar orsaken till att det var sa pass ménga som aktivt
slapper fram motorfordonen antingen genom att sénka sin ganghastighet eller
genom att stanna en bit fore dvergangsstéllet. Har kindes hastigheterna verkligen
ldga och manga av bilarna holl sa lag hastighet att det var lika bra att stanna for de
gaende. Andelen aldre var har mycket hdg, vilket i viss man kan paverka till en
lagre hastighet. Medelhastigheterna i alla de tre matta punkterna var laga vilket
medfor en mycket bra framkomlighet for de gaende. En Iag hastighet &r en av de
viktigaste faktorerna for att skapa en saker trafikmiljo enligt litteraturstudien. Vid
intervjuerna visade det sig att 7/10 av de tillfragade tyckte att hastigheten var
lagom eller lag. Var tionde tyckte fortfarande att den var for hog, men det kan
bero pa att de endast lagger mérke till de bilar, bussar och taxibilar som lart sig
kora Gver guppen i relativt hog hastighet. Pa Regementsgatan gar bussen relativt
ofta, dessutom finns det en taxiplats i narheten vilket gor att dar kor en hel del
taxibilar.

P& det obevakade Gvergangsstillet med avsmalning pd Ostergatan vijde 3/4 av
fordonsforarna. Detta stdimde mycket bra med vad folk i allmanhet trodde. Den
faktiska vajningen 1ag mitt emellan tva svarsalternativ och nagot av dessa valde
hela 8/10 tillfragade. Anmérkningsvért pa denna plats var att néstan 2/5 tyckte att
hastigheten upplevdes som hdg trots att den lag pa 31 km/h i samband med
overgangsstéllet. En forklaring till detta kan vara att det ar fordonen med hdg
hastighet som folk reagerar pa. Att gatan ar valtrafikerad med mycket bilar i
rorelse och &r en relativt smal gata med parkerade bilar pa bada sidorna kan
paverka upplevelsen av hastigheten.

Vid Sodervarn dar det ocksa finns ett obevakat Gvergangsstalle med avsmalning
vajer 2/3 av motorfordonen vilket &r lite lagre an vid de Gvriga atgarderna i
Malmd. Manga fotgangare upplevde fordonsforarnas vajningsbenagenhet som
lagre an vad den faktiskt var. Medelhastigheten pa 33 km/h upplevdes av néstan
varannan som hdg. En intressant jamforelse kan gdras med Regementsgatan dar
endast 1/10 av fotgangarna upplevde hastigheten som hdg &ven om hastigheten
dér egentligen inte ar mycket lagre. Nér det géller hastighetsgransen pa 50 km/h
kan man borja fundera pd om den &r rétt. Bade indikationen fran fotgangarnas
svar om hastighetsupplevelsen och bilarnas faktiska medelhastighet gor att en
hastighetssakring pa 30 km/h skulle kdnnas battre. Detta skulle kunna goras
genom att anldgga en vagkudde eller liknande. Manga bilar bromsar mellan punkt
2 och 3 och manga ganger stannar de inte forran bilen ar pa markeringen av
overgangsstallet. Bussar som stannar och skymmer en del gaende som ska korsa
gata kan vara en anledning till detta.

Var studie visar att fler véjer vid en lag ingangshastighet. 75 % av fordonsforarna

som har en lag ingangshastighet véjer vilket kan jamforas med 61 % for de som
har en hog. Antagligen ar detta for att de som har en lag hastighet i anslutning till
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ett Overgangsstdlle ocksd har som avsikt att kunna slappa fram Kkorsande
fotgangare. De fordonsforare som haller en hdg hastighet kan med det ha som
avsikt att visa fotgangaren att de inte tdnker stanna. Resultatet styrker darfor
Vérhelyi (1996a) dér han visar att fordonsférare med hdg hastighet vill visa ett
behov av prioritet och darfor inte har som avsikt att stanna for korsande
fotgdngare.

Flest motorfordon véjer vid vagkudde, vilket antagligen kan forklaras med att
hastigheten pa bilarna &r sa pass lag dar. Jamfors extremfallen av obevakade
overgangsstalle det vill siga ett vanligt obevakat med ett med vagkuddar ser man
stora skillnader i hastighet och véjningsbeteende. Detta betyder stor skillnad i
framkomlighet for fotgdngare men borde &ven innebdra skillnad for fotgadngarnas
sdkerhet. Den betydligt lagre hastigheten vid vagkudde jamfort med vanligt
obevakat Gvergangsstalle bor minska antalet allvarliga och dodliga olyckor.
Hastighetens stora betydelse nar det géller skadekonsekvens och antal olyckor
visade Vérhelyi (1996a) i sin rapport om forares hastighetsbeteende. Av de
atgardade obevakade 6vergangsstallena mérks det storst skillnad i hastighet mellan
Regementsgatan och Sodervarn. | punkt 3 ar 85-percentilen nastan dubbel s hog
pa Sodervarn. Detta kan forvantas ge upphov till betydligt allvarligare olyckor pa
Sodervarn an pa Regementsgatan. Ett problem med dagens vagkuddar kan vara
att obehaget i viss man minskar efter att man passerat en bestamd hastighet.

Den Kkorsningstyp déar fotgdngarna kande sig sdkrast att korsa gatan var
overgangsstalle med vagkudde. Detta ar ganska forstaeligt eftersom fotgangaren
kanner sig sakrare da denne vet att fordonet maste bromsa in for vagkudden. Det
fanns dock en hel del fotgangare som inte tyckte det gjorde nagon skillnad.
Manga tycker att de kan kanna sig sakra bara de ser sig for och & uppmarksamma
och for dessa gor det oftast ingen skillnad. Totalt av alla tillfragade var det bara
1/3 som kande sig sakra eller mycket sékra. Detta kan man se ur tva olika
perspektiv. Det &r positivt att fotgdngarna kanner sig trygga nar de ska korsa
gatan och att de darmed ocksa vagar lata sina barn ga Gver gatan sjalv. Daremot
kan det vara farligt att tro att det ar en siker 6vergang eftersom det kan leda till
oforsiktighet. Detta beteende kallas riskkompensation och kan enligt
litteraturstudien leda till 6kat antal olyckor. Det &r viktigt att fordonsforarna
anpassar hastigheten en bit fore 6vergangsstallet och verkligen markerar att han
tanker véja for att fotgangaren ska kanna sig saker nar han gar Gver.

Nar det galler inbromsningen kan man tro att fordonsforarna tidigt anpassar sin
hastighet infor ett Gvergangsstalle men det visar sig att sa inte ar fallet. Nastan alla
borjar anpassa sin hastighet nar de & mindre an 35 m ifran. Dagens bilar har sa
bra bromsar att det inte ar nagra storre problem att bromsa in smidigt pa 35 m.
Med denna erfarenhet skulle det kanske varit battre att mata hastigheter pa 40 m,
20 m, och 0 m ifran Gvergangsstallet. Var definition av att bromsa in mycket ar
att man sanker hastigheten med mer dn 10 km/h. Vi valde 10 km/h eftersom
medelhastigheterna ar sa laga. Signifikansen ligger inte dver 95 % vilket gor att
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hypotesen inte kan bekraftas. Vid alla tre atgarder i Malmo var det nastan lika
stor andel fordonsforare som sénkte sin hastighet mer &n 10 km/h mellan andra
och tredje punkten. Detta dven om medelhastigheterna vid de olika atgarderna
skiljer sig en del. Man kan konstatera att alla tre atgarder sanker hastigheten lika
mycket, medan medelhastigheterna varierar for atgarden. Ett problem med att
fordonsforarna sanker sin hastighet precis innan 6vergangsstallet ar att det kan
kannas riskfyllt for fotgangaren att passera da han inte vet om fordonet ska stanna
eller ej. Pa Tornavagen bromsade av fordonsférarna en mycket stor andel in redan
mellan forsta och andra punkten, men &ven efter inbromsning var
medelhastigheten hog.

En undersokning (Katz 1975) i var litteraturstudie visade att det ar fler som vajer
da fotgangaren kommer i grupp. Detta styrktes av var féltstudie. Dar
vajningsbeteendet redan ar hogt paverkas det inte i nagon storre grad. Pa
Sodervarn dar det finns mycket fotgangare ar det 20 % fler som vajer da det
kommer en grupp. Pa det vanliga obevakade Gvergangsstallet pa Tornavagen dar
det &r hdga hastigheter dndras vajningsbeteendet mest, det &r 42 % om en ensam
fotgangare ska korsa gatan och hela 67 % om det ar en grupp. Antagligen tycker
fordonsforarna att det ar lattare att halla koll pa en person medan om en hel
grupp star och vantar sa har fordonsféraren mindre uppsikt pa alla och kanner
kanske sig osdker pa om nagon av dem ska stiga rakt ut i gatan. Det kan &ven vara
sa att man tycker att en kan vanta men att det kanns mer meningsfullt om man
slépper fram flera.

Medelhastigheten for de fordon som inte vajer da fotgangaren kommer forst till
interaktionen ar definitivt for hog vid de flesta atgarderna och detta kan bli farligt
om fotgdngarna borjar ta mer aktivt foretrdde. P4 Regementsgatan dar det &r
vagkuddar slapper var tionde person fram fordonen och medelhastigheten &r lag,
medan det vid de andra atgarderna ar betydligt farre som slapper fram fordonen
och medelhastigheten &r hog. Vid jamforelse mellan ett medelvarde pa hur
fotgangarna uppfattar hur ofta fordonen véjer och det uppmétta vérdet visade det
sig att uppfattningen var lagre an det verkliga vardet pa samtliga platser. Dock var
det uppfattade vardet for andel vajande forvanansvart likt det uppmétta vérdet,
vilket visar att fotgangarna har en ganska bra uppfattning om hur manga fordon
som verkligen vajer. Aven om det 4 méanga som kanner sig sikra dé de ska korsa
gatan tycker var tredje person att hastigheten pa fordonen &r for hog.

Det ar bara sma skillnader i medelhastigheten vid de bada platserna med
avsmalning men anda ar det lite storre skillnader i vajningsbeteendet och hur
fotgangarna uppfattar vajningsbeteendet. Aven hastigheten uppfattas som hog av
fler pa Sodervarn an pa Ostergatan. En av forklaringarna till dessa skillnader som
vi kan se &r att fordonsflodet ar betydligt hogre vid Sédervarn och tidigare
rapporter har visat att vid hogre fordonsflode forvantar sig fordonsforarna att
fotgdngarna ska stanna.

-62-



- Fotgéingares framkomlighet och sékerhet vid olika atgirder i samband med -
- Overgangstille -

4 Slutsats

Syftet med var rapport var att jamfora olika &tgarder med héansyn till
framkomlighet och sdkerhet for fotgdngare och se om det finns skillnader i
vajningsbeteende vid de olika atgarderna. Skillnaderna i andelen vajande skiljer
sig mycket framst om man jamfor ett vanligt obevakat 6vergangsstalle med ett dar
det finns nagon typ av atgard som avsmalning, vagkuddar eller en kombination.
Detta beror till stor del av att hastigheterna halls nere vid éatgarder som
vagkuddar. Genom att gora gatan smalare blir fordonsféraren forsiktigare och
hastigheten kanns hogre. Vagkuddar bidrar ocksa till att sanka hastigheten
markant pa grund av att det blir obekvamt att passera dessa i hog hastighet.

Bast framkomlighet for fotgangare ger avsmalnat Gvergangsstalle med vagkuddar
eftersom det ar dar flest fordonsforare vajer. Vid denna typ av atgard &r
vajningsbeteendet 6ver 80 % och hastigheterna ar mycket laga, framforallt i
interaktionspunkten, vilket & detsamma som punkten for eventuella olyckor.
Enligt litteraturstudien minskar medelhastigheten for fordon med 50 %. En lag
hastighet forbattrar sidkerheten for fotgangarna da en lagre hastighet ger en
mindre risk for att skadas allvarligt. Fotgdngarna kénner sig sdkra eftersom
fordonsforarna sdnker hastigheten tidigare &n vid de andra typerna av
overgangsstallen i var undersokning. Detta for att vagkuddarna ligger fore
interaktionspunkten.

Samst framkomlighet for fotgangare har ett vanligt obevakat Gvergangsstalle som
genererar en hog hastighet bade fore och i motespunkten. Detta gor att farre
fordonsforare védjer och nastan ingen gaende vagar visa att denne tanker ga Gver
genom att aktivt ta foretrdde. | litteraturstudien visades att en hog hastighet
medfor fler olyckor och varre konsekvenser vid en olycka. Den visade &ven att
hastigheten inte minskar vid obevakat 6vergangstalle och att fotgangareolyckorna
okar. En slutsats ar att nar medelhastigheten 6verstiger 30 km/h sa upplever
manga fotgéngare den som hag.

Riskkompensation ar en komponent som forsvarar arbetet med att planera
trafiksékrare overgangsstéllen. Detta gor att man som trafikplanerare ska forséka
fa en bra trafiksakerhet samtidigt som trafikmiljon inte ska kannas alltfor saker
vilket kan leda till oférsiktighet och darmed forlora effekten med atgarden. Om
hastigheterna pa fordonen halls nere pa grund av en atgard sa blir
skadekonsekvensen dock betydligt lindrigare, men foradndringen av antalet
olyckor &r oséker.

Som sammanfattning kan sagas att vagkudde med avsmalning &r den atgard som

kanns mest lamplig om malet &r att de gaende pa ett behagligt och snabbt satt ska
kunna ta sig Over gatan.
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Vira resultat fran faltundersokning bor ses som en fingervisning eftersom det &r
mycket svart att jamfora olika atgarder i samband med Gvergangsstallen. En
overgripande erfarenhet fran examensarbetet ar att atgarderna maste anpassas till
de férhallanden som rader pa den aktuella platsen.
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