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Sammanfattning

Genom sitt nya trafikséakerhetsprogram vill kommunledningen i Aleksinac uppna en béttre
trafiksakerhet i staden. Det handlar bland annat om en sékrare miljo for de gaende. Sedan
manga ar tillbaka har kommunen medvetet eller omedvetet forsummat fotgangare genom
att inte satsa tillrackligt med resurser och pengar pa att forbattra deras situation. Nu vill
man genom en rad olika projekt ta tag i detta problem. En av de viktigaste uppgifterna ar
att se over alla motespunkter mellan gaende och motorfordon. Arbetet innebar att granska
tolv overgangsstallen och ge forslag pa olika atgarder som kan bidra till storre
framkomlighet och sékerhet for de gaende. Hog hastighet hos motorfordonen, otillracklig
respekt och daligt samspel mellan fotgangare och motorférare ar nagra av de faktorer som
ligger bakom trafikolyckorna i dessa motespunkter. For att kunna fa ner antalet
fotgangarolyckor vid dessa konfliktpunkter dr malet att hastighetssikra dessa
overgangsstallen.

Samtliga granskade 6vergangsstallen var anlagda for ett flertal ar sedan och sedan dess har
ytterst lite gjorts for att forbattra deras skick. Kommunen har forsokt underhalla dessa
dvergangsstallen genom att mala om eller byta ut vagskyltar som var i daligt skick.

Den nya trafiklagen om vajningsplikt for motorforare mot alla gaende pa obevakat
overgangsstélle som tradde i kraft den 10 december 2009 kommer att vara till stor hjalp vid
framtida trafiksakerhetsplanering. Det finns indikationer pa lagens positiva effekt da antalet
trafikolyckor har borjat minska men det maste ga en langre tidsperiod for att man ska kunna
uttala sig om hur stor effekt inférandet av lagen verkligen har haft. Det faktum att antalet
trafikdodade och skadade har minskat kan dock delvis bero pa att vi ocksa akt mindre bil pa
grund av lagkonjunkturen och krisen med féarre olyckor som resultat. Sjalvklart racker det
inte enbart med en andring av trafikreglerna eller att utfarda hogre och stréangare straff for
att forbattra trafikanternas beteende och darmed minska antalet trafikolyckor. Olyckor
intraffar och vi maste alla samarbeta for att forhindra dem i sa stor utstrackning som
mojligt. Varken var egen eller andras sakerhet far sattas pa spel pa grund av vara daliga
beteenden ute i trafiken.

For att kunna erbjuda béttre framkomlighet for fotgangare och samtidigt kunna garantera
deras sakerhet nar de korsar vagar skall évergangsstéllen sakras med hastighetsdampande
atgarder som till exempel vagkuddar, upphojt Overgangsstille, avsmalningar eller
signalreglering dar det behdvs. Hastighetsdampande atgarder har visat sig ha positiv effekt
nar det géller att minska motorfordonens hastighet och darmed minska risken for att den
gaende ska skadas vid ett dvergangsstélle. Omkringliggande miljo, typ av fotgéngare och
motorfordon &r ndgra av de faktorer som styrde val gallande vilken atgard som passade bast
in vid de enskilda fallen. Dessa atgarder kommer med stor sannolikhet att paverka
trafikanternas beteende i positiv riktning.

Granskning av kommunens dvergangsstéllen skall férhoppningsvis visa i vilket skick de
befinner sig i idag samt vilka l6sningar man bor tillampa for att forbattra trafiksituationen
for de gaende.

Nyckelord: Overgéngsstille, fotgangare, hastighetsdampande atgarder



Abstract

Through its new road safety program the Aleksinac municipality wants to achieve a higher
degree of safety in the city than today. These include a safer environment for vulnerable
road users. For many years the municipality has neglected pedestrians, consciously or
unconsciously, by not investing enough resources and money to improve their situation in
traffic. The municipality now wants to correct this and prioritize the pedestrians through a
number of actions. One of the most important parts is to review all the meeting points
between the vulnerable road users and motor vehicles. The work includes examining
twelve crossing points and suggesting various measures that can contribute to greater
accessibility and greater safety for pedestrians. Motor vehicles driven with high speed,
insufficient respect and interaction between pedestrians and motor drivers are some of the
factors responsible for these accidents. The goal is to secure speed at these crossings in
order to reduce the number of pedestrian accidents at these points of conflict.

All the reviewed crossings were constructed many years ago and since then very little has
been done to improve their condition. The municipality has maintained these crossings by
repainting them or replacing the street signs that was in poor condition.

The new Traffic Act about making it obligatory for drivers to give way to pedestrians at
uncontrolled crossings which came into force on 10 December 2009 will be a great help in
future road safety planning. There are indications of positive impact since the number of
road accidents started to decrease but it is still too early to say anything about its effect over
a longer time. The fact that the number of traffic fatalities and injuries has declined is
however being partly due to that we have also traveled less with the car because of the
recession and the crisis with fewer accidents as a result.

Of course it is not sufficient to change the traffic rules or to sentence higher and more
severe punishment for improving road user behavior and hence reduce road accidents.
Accidents happen and we all have to cooperate to prevent as many as possible. Our own
and other people's safety must not be jeopardized because bad behavior in traffic.

In order to provide better accessibility for pedestrians and at the same time guarantee their
safety when crossing intersections traffic calming measures such as speed cushions, raised
pedestrian crossings, curb extensions and signal regulating must be used wherever
necessary. Traffic calming measures are tools that have positive results when it comes to
reducing the speed of motor vehicles and thereby reducing pedestrian’s risk of being
seriously injured at a crossing point. Surrounding environment, type of pedestrians and
motor vehicles are variables that guided the choice regarding what action is best suited for
at each specific case. This action at pedestrian crossings is very likely to influence road user
behavior in a positive direction.

The audit of municipality’s crossings will hopefully show their status today and what
solutions should be applied to improve the traffic situation for the pedestrians.

Keywords: crossings, pedestrians, traffic calming measures
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1 Inledning

Denna uppsats har utforts pd uppdrag av Aleksinac kommun i Serbien. Arbetet bestar av
granskning och bedomning av tolv &vergangsstillen i Aleksinac kommun - ett
signalreglerat och elva obevakade évergangsstéllen. | examensarbetet laggs tyngdpunkten
pa den gaendes situation vid dessa dvergangsstallen.

Staden ligger i syddstra Serbien och kommunen har i
sammanlagt 57,749 invénare och en yta pa 707 km? = bl > oy
vilket ger 81,68 invanare per km® Sjilva staden har | 7 . L T
17,171 invanare. | narheten av Aleksinac gar motorvag xt""; o
E4 som forbinder norra och centrala Europa med SN TN oy !
Sydeuropa. (Aleksinac, 2012) Flyy, o el
« oy

Bild 1 Aleksinac, Serbien
11 Bakgrund (kdlla: Maplandia, 2010)

Pa grund av krav fran motorfordonstrafiken har Aleksinacs kommun under de senaste aren
lagt sina resurser pa att tillmétesga denna grupps onskemal och forsummat fotgangarnas
behov som inte har varit lika hogt prioriterade. Vid nya projekt har man inte heller
prioriterat gangtrafiken och de miljoer for gdende som finns sedan tidigare ar inte
tillrackligt sakra. Fotgangare har lange varit i riskzonen i trafiken och ytterst litet har gjorts
for att forbattra deras situation ndgot som kommunen nu vill dndra pa. En av utmaningarna
som Aleksinac star infor i framtiden ar att oka sakerheten och framkomligheten for de
gaende, speciellt for aldre, skolbarn och funktionshindrade. Ett viktigt mal &ar att antalet
fotgangarolyckor pa vagarna ska minska. Som ett forsta steg i att oka trafiksakerheten for
dessa oskyddade grupper vill man gora en granskning av de dvergangsstéllen dar allvarliga
fotgangarolyckor har intraffat.

Under det senaste artiondet har det skett en kraftig 6kning av antalet bilar pa gatorna vilket
orsakat stor trafiktrangsel och trafikkollaps. Som ett resultat av detta har det skett en 6kning
av antalet trafikolyckor dar fler manniskor skadas svart eller omkommer. Fotgangare
befinner sig i ett sarskilt ogynnsamt lage eftersom de utgdr den mest sarbara gruppen av
trafikdeltagare. Dalig respekt for fotgangare genom att inte lyda trafikregler, paverkar den
gaende att som den svage underkasta sig den starke som inte alls eller mycket sallan vajer
for dem. De mest kritiska omradena ar just vid 6vergangsstallen dar den gaende lamnas
ensam for att pa egen hand soka en gynnsam mdjlighet att korsa dvergangsstéllet som trots
allt ar tydligt markerat. Som resultat hor man ofta nyheter om trafikolyckor dar fotgangare
ar inblandade.

Olycksstatistiken

De senaste aren har mellan 900 och 1000 personer omkommit i trafikolyckor i Serbien
(tabell 1). Mellan 16 000 och 22 000 méanniskor skadas lindrigt eller svart. Varje dag
intréffar det 185 trafikolyckor, 3 personer omkommer och 60 manniskor skadas (KBS,

2009).



Serbien utan Kosovo
Doédade i trafikolyckor

M Personerimotorfordon 33576

] Fotg-éngare 27986

O Cyklister

M Ovriga 17758
11%

61464

05/ B

‘ 62223
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20% 48822

52072

Figur 1. Dodade trafikanter i trafiken
procentuelltmassigt (kalla: KBS, 2009) 62334

63913

pis] 897 22275 67708

Tabell 1. Olycksstatistiken fér Serbien
utan Kosovo (kélla: KBS, 2009)

Enligt Serbian road safety committee (KBS, 2009) ar de vanligaste typerna av trafikolyckor
med dodlig utgang fotgangarolyckor, singelolyckor, kollision fran motsatt hall och
sidokollision. Bland de vanligaste orsakerna &r olamplig hastighet, olamplig korning
(svangning, omkdrning), att man inte foljer reglerna for véjningsplikt, olampligt/felaktigt
fotgangarbeteende samt alkoholpdverkan. Mer an 70 % av alla trafikolyckor intraffar i
tatortsmiljo. Personer i aldern 19-25 &r den storsta offergruppen och barn ar trafikoffer i var
tredje trafikolycka. De flesta barn skadas som fotgéngare (62,2%) och olyckan sker oftast
nér de korsar en gata.

Sammanlagt hamnar den arliga materialskadekostnaden pa runt 900 miljoner euro. Med den
nya trafiklagen vid 6vergangsstallen som infordes den 10 december ar 2009 hoppas man
minska antalet olyckor med 50 % fram till ar 2012(KBS, 2009).

1.2 Syfte

Syftet med arbetet &r att med hjalp av en enkel inventeringsmetod undersdka problemen vid
tolv utvalda Gvergangsstallen i Aleksinac, lamna forslag pa konkreta atgarder for att
forbattra situationen for i forsta hand fotgangare samt beddéma de forvantade effekterna av
de foreslagna atgarderna. Syftet & ocksd att undersbka om den foreslagna
inventeringsmetoden kan vara anvandbar for andra kommuner for att prioritera platser for
atgarder. Under examensarbetets gang &ndrades overgangsstélleslagen i Serbien sa
ytterligare ett syfte har tillkommit, ndmligen att beddéma effekten av lagen vid de
inventerade dvergangsstéllena.



1.3 Mal

Malet med arbetet ar att astadkomma en hogre sakerhet, framkomlighet, trygghet och
tillganglighet for de gaende vid de granskade Gvergangsstéllen. Jag hoppas dven att de
foreslagna atgarderna ska leda till ett battre beteende hos samtliga trafikanter.
Foérhoppningsvis kommer denna rapport att anvandas som ett vagledande dokument for
framtida forbattringar av 6vriga 6vergangsstallen i Aleksinacs kommun.

1.4 Avgransningar

12 overgangsstallen, som valts ut av kommunen, kommer att granskas i denna
undersokning. Fokus i arbetet ligger pa de gaendes situation nar de korsar en gata med
motorfordonstrafik. Ur ekonomisk synvinkel kraver vissa atgarder mer resurser an andra
men arbetet omfattar inte vilket eller vilka av de granskade overgangsstéllen som skall
prioriteras mer &n de andra utan alla betraktas som en helhet och de olika 6vergangsstallena
ar lika prioriterade. Inga ekonomiska berakningar har utforts i detta arbete.

1.5 Arbetsgang och rapportens struktur

Arbetet inleddes med en litteraturstudie dar bade svensk och engelsk litteratur anvandes for
att f fram relevant information. Aven serbisk litteratur anvandes i viss utstrackning men
tyvarr finns det inte s3 manga bocker pa serbiska som noggrant beskriver den aktuella
problematiken. Litteraturen som valdes avhandlar den gaendes situation vid korsning av
bade obevakade och bevakade Gvergangsstallen.

Parallellt med litteraturstudien gjordes en noggrann undersokning av trafikolyckor dar
fotgangare var inblandade under perioden 2005-2009 i Aleksinac. Underlag till analysen
(antal olyckor, platser, tider, fotgangares alder och kon) har hamtats fran polismyndighetens
databas i Aleksinac.

Faltstudien utgjordes av hastighets- och flodesmatningar och beteendeobservationer hos
motorforarna. Detta gjordes for att se hur samspelet mellan de olika trafikgrupperna
fungerar i verkligheten. Aven en mindre intervjuundersokning gjordes vid de tvd omraden
dar de flesta fotgadngarolyckorna hade intréffat.

Viktigt att papeka ar att de flesta studier (olyckor, intervju, hastighetsméatning och
vajningsstudie(fore)) gjorts innan lagandringen men i och med att lagen &dndrades valde jag
aven att folja upp just hur vajningsbeteendet &ndrades hos motorforare med en till
vajningsstudie (efter).

Litteratur- och faltstudien utgjorde grunden for de foreslagna atgarderna. Varje atgard
forklaras med text och visas dven i form av ett fotomontage pa sjalva 6vergangsstallet for
att lasaren battre ska kunna uppfatta det hela.



2 Litteraturgenomgang

2.1 Begreppsforklaring

90-percentilen: Den hastighet som underskrids av 90 % av den understkta gruppen
(Johansson et al. 1998).

Framkomlighet: Den del av kvaliteten tillganglighet som beskriver forbrukning av tid for
forflyttningar i trafiknaten som gaende, cyklister, busspassagerare eller bilférare. Forbrukning
av tid beror av forflyttningens langd och hastighet (TRAST, 2007).

Gangpassage, cykelpassage: Det ar en plats pa en gatustracka dar gaende och/eller
cyklister korsar gatan antingen darfor att de finner det naturligt eller darfor att de styrs mot
platsen med fysiska medel (TRAST, 2007).

Hastighetssékrande &tgéard: Atgard for att reducera fordonsforares mojlighet att kora
fortare an en viss 6nskvard hogsta hastighet (VGU, 2004).

Konsekvenser: Foljden av en trafikolycka med personskada. Konsekvenserna delas in i tre
grupper: dod, svart skadad och latt skadad (Johansson et al. 1998).

Ledstrak: Speciellt utformad ledyta langs gangstrak for att ge synskadade visuell eller
taktil vagledning och underlatta deras orientering (VGU, 2004).

Medelhastighet: Summan av samtliga passerande fordons hastighet dividerat med antalet
passerande fordon (Linderholm et al. 2008).

Punkthastighet: Fordonstrafikens hastighet i en bestdimd punkt i trafiknitet matt i 90-
percentil (Johansson et al. 1998).

Risk: Sannolikheten for att en trafikolycka med personskada skall intraffa. Som matt pa
risken anvands antalet intraffade trafikolyckor i forhallande till exempelvis trafikarbetet
(Johansson et al. 1998).

Tillganglighet: Anger den latthet med vilken olika slag av trafikanter kan na stadens
arbetsplatser, service osv. Beror bland annat pa restid, reskostnader, vantetid, komfort,
regelbundenhet (TRAST, 2007).

Trafiksakerhet: 1 praktisk planering kan begreppet definieras som ”lag risk for
personskador 1  trafiken”. Egendomsskador ingdr inte 1 det formella
trafiksékerhetsbegreppet men ska givetvis tas med i analysen av trafikens konsekvenser
(TRAST, 2007).

Trygghet: Kan beskrivas som ”de som gér eller cyklar inom staden bor inte hindras eller
storas av biltrafiken sa att deras livskvalitet begransas i avsevard grad. Sarskilt galler att
barn, &ldre och funktionshindrade bor kunna forflytta sig tryggt och sékert mellan bostaden
och sina vanligaste malpunkter” (Svensson et al. 2004).

Tydlighet: Hur latt gaende och fordonsforare uppfattar var ett dvergangsstalle/gangpassage
ar beldgen samt vilka regler som galler dar. Tydligheten beror pa passagens placering,
utformning och utmarkning (Johansson et al. 1998).
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Overgangsstalle: Ar del av vag som anvands av gaende for att korsa en korbana eller en
cykelbana. De ar markerade med vagmarkering eller vagmarke eller bada. Det finns
bevakade och obevakade 6vergangsstallen. Vid bevakade dvergangsstallen regleras trafiken
av trafiksignaler eller av polis. Vid obevakade O6vergangsstallen har fordonsforare
vajningsplikt for gadende - galler bland annat i Sverige och Serbien.

Upphinnandeolyckor: trafikolycka mellan tva fordon som fardas i samma korriktning dar
det bakre fordonet hunnit ikapp det framre. (Nationalencyklopedin, 2012)

2.2 Géende

Oavsett vilket transportmedel vi véaljer maste en resa borja och sluta med gaende. Att valja
att ga ar bade miljovanligt och bra for halsan. Att ga eller cykla ar transportformer som &r
enkla och billiga och dessutom tillgangliga for de flesta (Svensson, 2008). Att ga &r ett bra
alternativ pa korta strackor. Enligt TRAST (2007) sker ca 20 % av alla resor till fots ,
mellan 50-80% om stréckan ar kortare &n 2 km. En amerikansk studie (figur 2) visar att de
flesta gangstrackor ar mindre an 0,8 km (Turner et al. 2006). For en bra planering av
gangtrafiken ar det viktigt att man ser 6ver och tar med alla de behov som gaende har for att
trivas och kanna sig trygga i trafiken. Till dessa behov réknas bland annat tillganglighet,
framkomlighet, sakerhet och trygghet. En normal ganghastighet ligger pa cirka 4-5 km/h
(Svensson, 2008).

The Relationship Between Distance to
Transit Facility and Pedestrian Mode Choic
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Bild 2. Man bérjar och avslutar alla sina resor med Figur 2. Forhallande mellan andel
gaende gangresor och gangstrackan

(kalla: Turner et al. 2006)

Ganghastigheten skiljer sig at mellan de olika fotgangargrupperna. Cirka hélften av alla
fotgangare gar med lagre hastighet dn medelganghastigheten. Fotgangare med lagre
ganghastighet &r aldre personer, personer med handikapp eller personer som kér barnvagn
och/eller har barn med sig. Alla dessa manniskor maste man ta hansyn till nar man planerar
en gangbana eller ett dvergangsstalle (Kirschbaum et al. 2001).



2.2.1 Fotgangares trafiksakerhet

Fotgéngare och cyklister tillhor de trafikantgrupper som ar mest oskyddade i trafiken.
Risken ar stor att dessa trafikanter skadas svart eller till och med omkommer vid en
trafikolycka med ett motorfordon. Vid de platser dar man inte kan astadkomma en
separering mellan gang- och motorfordonstrafiken maste man se till att hastigheten hos
motorfordonen ar 1ag och att hastighetsspridningen &r liten. Cirka 80 % av det totala antalet
gang-, cykel- och mopedolyckor intraffar inom tatbebyggt omrade och bara 20 % pa
landshygden. 70-80 % av gaendes personskadeolyckor ar singelolyckor. Med fotgangares
singelolyckor avses olyckor dér inget fordon &r inblandat. Den dominerande typen av en
sadan olycka i trafikmiljon ar fallolycka. Platser som torg, parker eller pa en stracka ar
typiska platser dér singelolyckor med fotgéngare intréffar. Cirka 20 % av singelolyckorna
intraffar pa grund av ojamn belaggning (héga trottoarkanter, losa plattor mm). Drygt 75 %
intraffar pa grund av dalig kvalitet pa vagytan (Svensson, 2008).

Hastighetens betydelse

Hastigheten ar den enskilda faktor som har storst betydelse for trafikséakerheten. Risken for
en personskadeolycka kan delas upp i risken for att en olycka ska intraffa och risken for att
det ska bli en personskada om det intraffar en olycka. Hastigheten har en direkt inverkan pa
bada delarna. Vid en sankt hastighet 6kar marginalerna och méjligheten att helt undvika en
olycka Okar och om det intraffar en olycka blir skadefoljden lindrigare vid en l&agre
kollisionshastighet.

| det 6gonblicket en motorforare inser att en trafikolycka kan intréffa borjar han vidta alla
nodvandiga atgarder han kan for att fa stopp pa sitt fordon och darmed undvika att en
olycka intraffar. Hur lang stracka det tar att fa stopp pa fordonet beror pa forarens
reaktionstid och underlag men ocksa pa hastigheten som han haller i det 6gonblicket (figur
3, illustrerar forhallandet da det rader idealiska forhallanden vilket innebar snabb
reaktionstid och torr asfalt) (NTF, 2010a).
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Figur 3. Hastighet under inbromsning for personbil, reaktionstid = 1 sek, retardation=0,8 g
(kalla: NTF, 2010a)

Risken for en fotgéngare att dodas vid en kollision med ett fordon &r cirka 10 % vid en
kollisionshastighet upp till 30 km/h och vid 50 km/h &r risken att dodas cirka 55 %. Om en
olycka skulle intraffa vid en kollisionshastighet pa 80 km/h ar sannolikheten 100 % att
fotgangaren skulle do (figur 4) (NTF, 2010b).


http://www.ntf.se/
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Figur 4. Dodsrisk vid en kollisionsolycka mellan en fotgdngare och ett motorfordon vid olika hastigheter
(kalla: NTF, 2010b)

Potensmodell & en modell for att berdkna antalet déd- och personskadeolyckor vid en
forandring av medelhastigheten. Figur 5 visar hur mycket risken 6kar for att en person ska
dodas pd samma stracka da medelhastigheten hojs. Risken for dodsolycka 6kar med 50 %
om hastigheten hojs med 10 km/h. Om hastigheten skulle minskas med 10 km/h istéllet
minskar aven risken fast med 40 %. Med andra ord sker en forbattring av trafikséakerheten
om hastighetsnivan sanks i trafiken (NTF, 2010a).
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Figur 5. Potensmodell (kdlla: NTF, 2010a)

Tva studier, en fran Danmark och en frdn Schweiz visar hur andring av hastighetsgransen
paverkar bade hastigheten hos motorforare och antalet olyckor. Resultaten fran dessa
studier visade att nar hastighetsgransen &andrades fran 60 km/h till 50 km/h hade
medelhastigheten sénkts mellan 0,5 — 5,2 km/h. Detta i sin tur medforde att
personskadeolyckorna minskade med 10 % och dddsolyckorna minskade med 20-24%
(Carlsson, 1998).

Forutsattningar vid planering av trafiksékerhetsatgarder
For att de gaende skall fa basta mojliga sakerhet ute i trafiken bor féljande forutsattningar
vara uppfyllda (Hyden, 2008):

e Laga hastigheter
Detta ar en grundforutsattning som maste uppfyllas for att den gaende skall vara
saker och kanna sig trygg. Man maste se till att motorforare foljer reglerna och
anpassar sin hastighet sa att man far bra samspel mellan denne och den gaende.



e Liten hastighetsspridning
Hastighetsspridningen bor vara sa liten som majligt for det innebar att antalet
upphinnandeolyckor blir farre och hastighetsskillnaden vid dessa olyckor lagre. Det
blir dven lattare for gaende att uppskatta fordonens hastigheter.

e Tydlig exponering av gaende
Den gaende I6per minst risk om man placerar ett 6vergangsstalle sa nara korsningen
som mojligt eftersom detta ger den béasta forutsattningen for ett bra samspel mellan
den gdende och motorféraren som svanger eftersom den gaende da syns battre.

e Stor exponering av gaende
Antal gaende har stor betydelse for deras risk att bli inblandade i olyckor. Ju fler
gaende som finns i systemet desto lattare ar det for fordonsférare att upptacka dem.

e ”Lagom” osikerhetskiinsla
Det skall vara svarare att kunna forutse hur den andra trafikanten kommer att agera
vid métespunkten. Detta leder till att man agerar forsiktigare och ar beredd pa olika
beteende fran den andre trafikanten. Detta ar bra eftersom en alltfor stor
sakerhetskansla kan gora den gaende oforsiktig vilket 6kar risken for en olycka.

e Ingen foretradelsekansla
Hénger thop med “lagom” osédkerhetskinsla. D4 motorforare har foretrdde, 1 till
exempel en korsning, véljer manga att inte sanka sin hastighet utan fortsatter
igenom korsningen med samma hastighet. Detta ar ett farligt beteende da det medfor
stora risker vid en eventuell olycka.

e Jamlikhet och stod for gott socialt upptradande
Trafikanter skall vara toleranta och omtanksamma gentemot varandra. Fortfarande
géller den gamla regeln att den starke bestammer vid méte mellan en motorforare
och en fotgangare. Det blir den gaende som drar sig tillbaka. Detta behover alltsa
forandras.

Beteende i trafiken hos de olika trafikantgrupperna med hansyn till trafiksékerheten
Motorforare och fotgangare stoter pa varandra i trafiken vid flera olika punkter och en av
dessa ar vid Overgangsstallen. Att en trafikolycka intraffar kan bland annat bero pa att en
eller flera trafikanter bedomde trafiksituationen fel. Manga fotgangare avgor nar de skall
korsa gatan baserat pa hur langt borta ett fordon &r och mindre pa hur lang tid det tar for
fordonet att komma fram till korsningen vilket kan skapa trafiksakerhetsproblem (Oxley et
al. 2005). Barn kan reagera oberakneligt genom att plotslig springa ut pa gatan eller andra
gangriktning utan forvarning (NTF, 2010d).

| en svensk studie (Strandroth och Teneberg (2008) presenterades en analys av dédsolyckor
i tatbebyggt omrade under tidsperioden 2003-2005. Den vanligaste olycksorsaken bland
fotgdngare var ouppmarksamhet vid vajnings- eller stopplikt, framforallt vid
dvergangsstallen och gangpassager. Trots att en stor del av olyckorna sker pa obevakade
overgangsstéllen behdver det inte vara sa att det alltid ar motorforaren som brustit i
uppmarksamhet. Figur 6 visar att i tre fall &r det fotgdngaren som har fallit framfor ett
fordon, i tre fall tappade foraren kontrollen Gver sitt fordon, i sex fall har foraren bléandats
och i fyra fall har fotgangaren blivit pakord pa grund av ouppmarksamhet hos upphinnande
forare.
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Figur 6. Olycksorsak, fotgangare (kalla: Strandroth och Teneberg (2008)

2.2.2 Gaendes framkomlighet och tillganglighet

Framkomligheten kan definieras pa olika satt. VVagverket definierar framkomligheten med
begreppet “tringsel”. Begreppet beskrivs som trafikanters upplevelser i olika forhallanden
pa trafiknaten med olika floden och sektionstyp. Upplevelse av trangsel beskrivs med en
trangseltrappa bestaende av tre nivaer: stor, medel och liten. Svenska Kommunforbundet
definierar framkomligheten som en del av kvaliteten tillgdnglighet, som beskriver
tidsforbrukning for att na énskade destinationer.

Tidsfordrojning ar ett matt pa fotgangarnas framkomlighet i korsningspunkter. Faktorer
som bestammer tidsfordrojningen och darmed framkomligheten &r bland annat hastigheten
hos motorfordonen och trafikflodet (Rezaie, 2002).

For att personer med funktionshinder skall kunna rora sig enkelt i trafiken utan hjélp av
nagon annan person maste man bl.a. anpassa och utrusta Overgangsstallena med
hjalpmedel. En persons beslutsamhet och reaktionstid innan han borjar ga, liksom sjalva
gaendet, beror pé flera faktorer. Aldre personer och personer med synskada kan behova mer
tid for att fa bekraftelse pa att fordonen har stannat. De kan &ven ha samre reaktionstid och
langsammare gang. Detsamma galler for rorelsehindrade personer som anvénder rullstol
eller rullator (Turner et al. 2006).

2.2.3 Gaendes trygghet

For ménniskor &r tryggheten en viktig faktor for att rora sig fritt ute i trafiken, till exempel
trygghet att kunna ga Gver en gata utan att kanna sig orolig. En del manniskor kan kanna
oro och radsla for att befinna sig i trafiken. Krav pa trygghet skiljer sig mellan olika
trafikanter och trafikantgrupper (Archer et al. 2005). Att vissa trafikantgrupper (till exempel
motorforare som kor for fort eller inte vajer for fotgangare) inte beter sig som de ska och
darmed bryter mot trafikregler kan kopplas samman med kénslan av otrygghet (Svensson et
al. 2008).



2.3 Overgangsstalle

Bild 3. Ett obevakat 6vergangsstille (kélla: Miroslav Stanojkovic)

Overgangsstille ar en plats pa en vig eller gata dar det 4r avsett att gdende ska ga om de vill
korsa vagbanan. Det markeras med en skylt och vita streck ar vanligen malade pa végen.
Det ar emellertid skylten som visar var 6vergangsstallet ar belaget. Det finns tva typer av
overgangsstallen, obevakade och bevakade. Vid de obevakade ska fordonen sjalvmant
stanna om nagon vill ga dver gatan/vagen. De bevakade ar utrustade med ljus- och ibland
ljudsignaler. Ett 6vergangsstalle anlaggs i ett forsok att fa sa manga fotgangare som mojligt
att korsa gatan just vid detta stélle (Trafiksakerhet, 2012)

Det har visats att om man enbart anlagger ett obevakat 6vergangsstalle utan nagon fysisk
atgard Okar antalet olyckor pa platsen. Fotgangarolyckor befaras ¢ka med 28 %,
motorfordonsolyckor med 20 %, totalt befaras antalet olyckor déka med 26 %. Resultatet
fran 30 internationella undersokningar visar att antalet personskadeolyckor ar 20-40 %
storre vid Overgangsstallen an pa likvardig plats dar det inte finns Gvergangsstalle. Ett
overgangsstalle utan nagon fysisk atgard har ingen direkt paverkan pa hastigheten pa vagen
(Elvik et al. 1997).

En svensk studie (Ekman, 1996) visar
att 40,3 % av alla fotgangare véljer att
korsa vid ett markerat Gvergangsstalle

H idi H i Exposure :
(figur 7). Samtidigt visar samma studie e, o TN Accidents
fran  insamlade  polisrapporterade 40,3% 40,6%

olyckor under en tidsperiod pa 6 ar att
406 %  fotgangarolyckor  med
motorfordon intraffar just pa det 17.2%

I o . ! 20'3%
markerade Overgangsstéllet. =
Storsta risken tog fotgdngare som s, )
o 0% AL 4,4%
korsade pa ett markerat 32:4% 34,6%

overgangsstalle. Figur 9 visar att i

Sverige ar risken mer an dubbelt si stor Figur 7 En fordelning av exponering och olyckor

for en fotgangare att korsa pa ett

markerat overgangsstalle jamfort med att korsa en gata vid en korsning utan markering.
Samma studie visar att det motsatta galler i Norge. Forklaringen var att det gjordes manga
flera observationer i Sverige dn i Norge men ocksa att de norska motorforarna foljde
trafikreglerna battre. Aven i Helsingfors i Finland gjordes en observation av samma typ och
den visade resultat som lag narmare de norska resultaten an de svenska (Thulin, 2006).
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Aven risken att korsa pa ett signalreglerat dvergingsstille dr hogre &n “annan plats”.
Liknande observationsstudier i Serbien hittades inte.
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Figur 9 Fotgdngarrisk vid korsning (kalla:
Thulin, 2006)

Figur 8 Olika aldersgruppers risk vid olika
gatukorsningar av gatan (kalla: Ekman,
1996)

Figur 8 visar att personer éver 60 ar Ioper storst risk oavsett vilken typ av korsningar det
galler. Att bade fotgangar- och motorfordonsolyckor sker i storre omfattning vid markerade
overgangsstallen har sin forklaring. Bada sidor visar otillracklig respekt for
overgangsstallet. Fotgangare kanner en falsk trygghet nér de ska passera och gar ut i gatan
utan att vara tillrackligt uppmérksamma. Motorféraren i sin tur har inte beredskap for att
stanna och slappa 6ver fotgangare och uppticker darmed for sent att den gdende ar pa vag
att korsa gatan. Att motorfordonsolyckor ocksa dkar pa markerade 6vergangsstallen kan ha
sin forklaring i s.k. upphinnande olyckor, déar fordonet som stannat for att sldppa fram den
gaende blir pakort bakifran (Ekman, 1996).

Det rader en felaktig bild kring 6vergangsstallen och dess funktion. Syftet med en sadan
plats ar att i forsta hand gynna fotgangares framkomlighet. Men det kan &ven anldggas for
att styra den gaende till en sékrare korsning av gatan, till exempel skolbarn, och samtidigt
uppmarksamma den 6vriga trafiken pa var en motesplats med gangtrafiken kan komma att
aga rum (Linderholm et al. 2009).

Enligt VGU (2004) bor bredden pa ett dvergangsstélle vara minst 2,5 meter och anpassas
till anslutande gangbanor/vagar. Om ett Gvergangsstalle ar langre an 8 meter bor man
antingen dela upp det med en minst 2,0 meter bred refug eller minska det genom att bredda
gang- och cykelbanan/trottoaren. Vidare sdger samma kalla att man vid anlaggning av ett
overgangsstalle bor tanka pa att hastigheten far vara hogst 30 km/h vid mote mellan fordon
och fotgangare.

Gang- och cykelkorsningar ska vara latta att uppticka och forstd. De ska hjalpa
trafikanterna att folja trafikregler och stimulera ett trafiksakert beteende. Siktomradet vid en
korsning ska ges en sadan utstrackning och utformning att motorférare samt gang- och
cykeltrafikanter kan anpassa sin hastighet och stanna fore korsningen om en Kkritisk
situation skulle uppsta (VGU, 2004).

2.4 Atgéard for att forbattra gdendes passage av gata

Har beskrivs atgarder som kan vara lampliga att anldgga vid de granskade
overgangsstallena. Syftet med dessa atgarder ar att sanka hastigheten hos motorfordonen
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och samtidigt hoja trafiksdkerheten, forst och framst for fotgangare. Forst foljer en
beskrivning av effekterna av lagandringar i nagra vasteuropeiska lander och Serbien.

2.4.1 Lagandring
Vasteuropeiska landers trafiklag vid Overgangsstalle och hur trafiksdkerheten andrats
efterat.

Den 1 maj ar 2000 inforde Sverige vajningsplikt gentemot fotgdngare vid obevakade
overgangsstallen. Beroende pa vem lagen avser kan man lasa foljande:

o (3 kap. 61 §) " Vid ett obevakat overgangsstille har en forare vijningsplikt mot
gaende som gatt ut pa eller just skall ga ut pa 6vergangsstaller. ”

o (7 kap. 4 §) "Gaende som skall gd ut pd ett overgangsstdille skall ta hdnsyn till
avstandet till och hastigheten hos de fordon som narmar sig 6vergangsstallet.
Utanfor ett 6vergangsstalle far gdende korsa vagen endast om det kan ske utan fara
eller olagenhet for trafiken.

Den framsta orsaken till denna regeléandring var att W
Oka fotgangarnas framkomlighet i trafiken. Enligt
(Thulin H och Obrenovic A, 2001) Okade andel
forare som véjer for fotgangare fran 20 % till 50 %.

En analys som gjordes nagra ar efter inférandet av 4

vajningsplikten visade att antalet dodade gaende vid z@‘_if

overgangsstallen var ungefir samma som innan 0 . ‘ —.:
regelandringen (figur 10). Antalet svart skadade och Signareglerat  Obevakat  Uppg saknas
latt skadade vid ett obevakat dvergangsstalle ckade [ Medel 1995-1999 m Medel 2007-2002]
daremot med 14 % respektive 18 %, figur 11 och

figur 12. (VTI1 2003) Figur 10. Antal dédade gdende pa

6vergangsstille efter regleringsgrad.
Medeltal for 1995-1999 och 2001-2002
(kalla: VTI, 2003)
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Figur 11. Antal svart skadade gaende pa Figur 12. Antal latt skadade gaende pa
overgangsstille efter regleringsgrad. 6vergangsstille efter regleringsgrad.
Medeltal for 1995-1999 och 2001-2002 Medeltal for 1995-1999 och 2001-2002
(killa: VTI, 2003) (killa: VTI, 2003)

Bade Schweiz och Osterrike inforde samma trafiklag angdende vajningsplikten mot gdende
nagra ar fore Sverige (ar 1994). Det visade sig att antalet skadade gaende pa
dvergangsstallen okade i dessa lander efter inférandet av denna lag (figur 13 och figur
14)(VTI 2003).
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skadegrad (kalla: VTI, 2003) regleringsgrad (kalla: VTI, 2003)

Den serbiska trafiklagen

Forsta gangen man namner forhallandet mellan en motorforare och en fotgangare i den
serbiska trafiklagen ar ar 1974. Enligt lagen fran 1974 (988) skulle motorforaren om sa
behdvdes stanna sitt fordon och sléppa éver fotgangaren. Detta “behovet” beskrevs som:
fotgangaren insisterar pa att korsa dvergangsstallet eller att motorféraren befinner sig i en
sadan situation att han ar skyldig att stanna sitt fordon for att undvika en kollision med
fotgingaren. Denna bestdmmelse var ett resultat av attityden “det ar lattare for fotgdngaren
att stanna till och véja for ett motorfordon &n vad det &r for en motorférare att stanna och
vidja for fotgdngaren”. Det skulle dr6ja 15 &r innan man dndrade i trafiklagen dér man tar
upp vajningsplikt mot fotgangaren. Ar 1988 dndrade man lite i trafiklagen (1108) men
fortsatte att behalla standpunkten att det ar lattare for fotgangaren att védja for
motorfordonen, men gor ett undantag och tvingar motorféraren att vaja for barn, aldre och
personer med funktionshinder, alltsa de svagaste i fotgangargruppen.

Det var forst med det nya lagen den 10 december &r 2009 som man inforde vajningsplikt
for motorfordonsforaren mot alla fotgangare vid ett Gvergangsstalle.(KBS, 2009)

(998) Om oOvergangsstallet &r signalreglerat eller regleras av en polisman &r
motorféraren skyldig att stanna sitt fordon framfor Gvergangsstallet om motorforaren far
sadant tecken av polismannen, men om motorforaren far tecken att kora ar han skyldig att
slappa fram en fotgangare som gar over eller ar pa vag att ga over ett 6vergangsstalle. Om
ett Overgangsstalle ar placerat vid ingangen av en sidovag ar motorféraren som svanger
dit skyldig att svanga forsiktigt och slappa fram fotgangare som korsar eller haller pa att
ga ut pa dvergangsstallen. Om ett dvergangsstélle inte ar signalreglerat eller inte regleras
av en polisman ar motorforaren skyldig att narma sig ett sddant med reducerad hastighet
och slappa fram fotgangare som redan korsar eller ar pa vég att korsa. Motorféraren som
svanger in pa en sidovag dar det inte finns ett 6vergangsstélle har skyldighet att slappa
fram en fotgangare som gar éver eller dir pd vig att korsa korbanan.”

Andra bestammelser som skiljer den nya trafiklagen fran den gamla ar:

e Hastighetsminskningen fran 60 km/h till 50 km/h i titbebyggt omrade

438 Pa en vag i tatbebyggt omrade far motorforaren inte kéra snabbare an 50 km/h
eller med en hastighet snabbare an det tillatna som visas pa en trafikskylt for
omradet.
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e Infbrande av ett antal olika "hastighetszoner” dir man vill minska hastigheten

1618 "Omrdde med langsam trafik” dr en del av en vdg eller ett bostadsomrdde dar
kérbanan anvands bade av motor- och gangtrafiken. Motorféraren ar skyldig att i
“omrdde med langsam trafik” forflytta sig pd ett sadant sdtt att det inte stor gang-
och cykeltrafiken och hégst med en hastighet pd 10 km/h. ”Omrdde med langsam
trafik” skall markeras med vagmarken.

1628 "Omrade 30 dr en del av en vdg eller ett bostadsomrdde ddr hastigheten dr
sakrad till 30 km/h. ”Omrdde 307 skall mdrkas med vigmdrken.

1638 "Skolomrdde” dr en del av en vig eller ett bostadsomrdde som ligger i niirhet
av en skola och ar som sadan markt med ett lampligt vagmarke. Hastigheten &r
sakrad till 30 km/h i bostadsomrade och till 50 km/h utanfor bostadsomrade i
perioden mellan 07-21 h. | skolomrade kan speciella tekniska hjalpmedel anvandas
for att skydda barnen.

e Strangare straff och hogre boter for fotgdngaren och motorféraren néar de bryter mot
lagen.
Genom hojda boter hoppas man att trafikanter kommer att vara mer forsiktiga i
trafiken i framtiden. (KBS, 2009)

2.4.2 Signalreglerat 6vergangsstalle

Bild 4. Signalreglerat 6vergangsstille (kdlla: Haninge kommun, 2010)

En trafiksignalanldggning definieras som en “anldggning som med ljus- och/eller
ljudsignaler reglerar eller varnar trafik” (VGU, 2004). Med hjélp av trafiksignalreglering
kan man i tid separera de gaende fran motorfordonstrafiken. Det finns olika typer av
trafiksignalanlaggningar. Nagra arbetar ensamma och oberoende av andra kringliggande i
OBEROENDE styrform. Andra arbetar tillsammans med kringliggande i SAMORDNAD
styrform. De bada styrformerna kan i sin tur arbeta TID-styrda eller helt eller delvis
TRAFIK-styrda (VGU, 2004).

Sékerhet

En okad trafiksékerhet uppnas om trafikanterna iakttar signalerna, forstar deras innebord
och lyder dem. Darfor skall sérskild hansyn tas till signalernas placering, passande
tidséattning och lamplig drift form (VGU, 2004).

Som tidigare namnts i kapitel 2.3 Overgangstille s& innebar signalreglering en forhojd risk
for fotgangare jamfort med passage utan markering eller bevakning. Mellan 40 % och 60 %
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av olyckorna i en signalreglerad korsning sker da en trafikant kor, gar eller cyklar mot rétt.
Sakerheten vid signalreglerade 6vergangsstallen beror pa olika faktorer, alltifran var det ar
anlagt (pa en stracka eller vid en korsning) till hur signalen ar utformad i korsningen
(allgafas, blandfas och separatfas). Allgafas innebar att gront ljus visas pa alla
overgangsstallen i en korsning samtidigt och att motorforarna har rétt. Blandfas, vilket har
visat sig vara daligt for fotgangare, innebér att motorfordonen kan svanga antingen hoger
eller véanster i korsningen samtidigt som fotgangare ocksa har gront. Enligt den norska
studien (Elvik et al. 1997) okar antalet olyckor vid ett signalreglerat 6vergangsstalle med
blandfas for fotgdngare med 8 %, daremot minskar olyckorna fér motorfordonen med 12 %.
Separatfas innebér att bara motorfordonen har gront vid vanstersvang (Linderholm et al.
2009). Vid en sadan utformning minskar bade fotgangarolyckor och motorfordonsolyckor
med 29 % respektive 18 %. Aven nar det galler signalreglerat Gvergangsstalle pa en stricka
minskar bade fotgangarolyckor och motorfordonsolyckor med 12 % respektive 2 % (Elvik
et al. 1997).

Man ska alltid ta hansyn till vilken grupp av manniskor det ar som korsar gatan vid ett visst
overgangstalle. Ar majoriteten &ldre och/eller manniskor med nagon form av
funktionshinder ska man forsoka forlinga fotgdngarnas “gron tid” vid signalreglerade
dvergangsstallen (Turner et al. 2006).

Framkomlighet
Ett signalreglerat dvergangsstalle kan oka framkomlighet och darmed minska vantetid for
de gdende om motorfordonsflode ar stort (Linderholm et al. 2009).

Tillganglighet

Syftet med ett signalreglerat dvergangsstalle ar att hoja tillgangligheten for de gaende
och/eller 6ka framkomligheten for motorfordonstrafiken samt att 6ka trafiksakerheten. Man
maste anpassa trafiksignalanlaggningen sa att alla fotgangare latt kan anvanda den
(Linderholm et al. 2009). Ett signalreglerat 6vergangsstalle bor aven forses med akustiska
signaler (VGU, 2004).

Trygghet

Ett signalreglerat 6vergangsstalle 6kar tryggheten hos fotgangare, framforallt hos barn,
aldre och synskadade personer. Denna kansla kan vara farlig da deras uppmarksamhet pa
den dvriga trafiken kan minska vilket hojer olycksrisken. Nar vél en olycka intraffar kan
konsekvenserna bli stora da hastigheterna vid denna typ av 6vergangsstalle &r relativt hoga.
Att det dven forekommer rodkorningar och rodgdende” minskar trafiksignalens
sékerhetseffekt ytterligare (Linderholm et al. 2009).

2.4.3 Upphojt overgangsstalle

Upphaojningen bestar av tva ramper med en plan mittdel som gar Gver hela vagbanan.
Framsta syftet med ett upphojt 6vergangsstalle ar att sakerstalla en tillrackligt 1ag hastighet
(hogst 30 km/h) hos passerande motorfordon. Faktorer som avgér hur stor den
hastighetsdampande effekten blir ar hojden och bredden pa mittdelen, rampernas lutning
och beldaggningen (Linderholm et al. 2009).

Utformningen &r tydlig och orienterbar for alla trafikanter med en kannbar kant (6-8 cm)
vid korbanekanten for synskadade och 0-niva for rullstolsburna. Ramperna mellan platan
och korbanan bor luta i intervallet 4-8 % och inte vara brantare dn 10 % (VGU, 2004)
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Bild 5. Ett upphojt dvergangsstille (killa: Trafikkontoret Stockholms stad, 2008)

Sékerhet

Anlaggning av ett upphojt Overgangsstalle minskar fotgangarolyckor med 49 %,
motorfordonsolyckor minskar med 33 % och totalt sett minskar alla personskadeolyckor
med 39 % (Elvik et al. 1997). Tack vare denna hastighetsatgard forvantas
genomsnittshastigheten minska med cirka 10-15 km/h (Linderholm et al. 2009).
Framkomlighet

Véntetiden for fotgangare forvantas minska med 50-70 % eller minska med 2 sekunder
samtidigt som en upphgjning av 6vergangsstallet innebar att motorfordonen haller lagre
hastighet och att restiden for bussresenarer sannolikt okar nagot (Elvik et al. 1997). Den
genomsnittliga hastigheten for motorfordonen forvantas minska fran 45 km/h till 35 km/h
pé en stracka av 100 meter (Ekman, 1996). Aven bilisternas framkomlighet minskas nagot
vid ett upphajt évergangsstalle (Linderholm et al. 2009).

Tillganglighet

Tillgangligheten forbattras for rorelsehindrade personer da ganghdjden pa dvergangsstallet
ar i samma niva som trottoaren. Samtidigt kan denna eliminerade nivaskillnad utgora ett
problem for synskadade personer (Linderholm et al. 2009).

Trygghet

Med denna atgard okar fotgangarnas trygghet eftersom den reducerar fordonens hastighet
vilket i sin tur gor att andelen forare som véajer for de gdende okar 3-6 ganger. Denna
minskning av hastigheten forbattrar samspelet mellan de olika trafikantgrupperna
(Linderholm et al. 2009).

Kollektivtrafik

For att klara bade kravet pa hastighetssakring och kravet pa god arbetsmiljo for bussforarna
bor pafartsrampens lutning ligga mellan 6 och 8 %. Kollektivtrafiken och raddningstjansten
kan vara mycket kritiska till en sadan hastighetsdampande atgéard (Linderholm et al. 2009).
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2.4.4 Overgangsstille med avsmalning

Bild 6. Ett 6vergangsstille med avsmalning (killa: Knudsen, 2007)

Framsta orsaken till att gora en avsmalning av Overgangstallet ar att underlatta for de
gaende att korsa en gata. Tack vare den kortare strackan har fotgangare lattare att iaktta
trafiksituationen samtidigt som motorforarna lattare l&gger marke till dem. En avsmalning
vid ett dvergangstalle kan goras genom enkel- eller dubbelsidig avsmalning av gatan. Detta
kan ske genom att man breddar ut trottoaren. Man kan dven anldgga en refug och pa det
sattet fa en avsmalning av gatan. Genom att forkorta langden pa 6vergangsstallet far man en
riskreducering for fotgangare och samtidigt minskar hastigheten hos de korsande fordonen
vid denna punkt. For att fa den basta effekten med avsmalningen ar det rekommenderat att
den kombineras med en annan hastighetsdampande atgard, till exempel en vagkudde
(Brandberg et al. 2000). Att smalna av gatan vid ett 6vergangsstalle utan en refug eller
annan hastighetsdampande atgard dar bara ett fordon kan passera at gangen kan ge motsatt
effekt da avsmalningen kan verka hastighetsdrivande om det uppstéar en hastighetstavling
mellan motorférare om vem som skall hinna passera avsmalningen forst (Nacka kommun,
2009a). Aven om avsmalningar ger en blygsam hastighetsreducering har de anda visat sig
vara ytterst effektiva mot de hoga hastigheterna hos vissa motorfordon. Man bor anpassa
bredden pa avsmalningen efter bussarnas bredd. For att avsmalningen ska vara effektiv
rekommenderas en maximal bredd pa korbanan pa 3,0 meter men samtidigt anses denna
bredd vara for smal for bussar for att erhalla god kdrstandard pa strackor med 50 km/h vilka
kraver en bredd pa 3,4 meter. Vid lagre hastigheter (30 km/h) racker det daremot med 0,2
meter mellan buss och vagbanekant. En sddan avsmalning blir effektiv dven dar bussar
trafikerar (SL Bansystem, 1997).

Sékerhet

Den norska studien (Elvik et al. 1997) visar att en avsmalning i kombination med en
mittrefug minskar fotgangarolyckor med 18 %, motorfordonsolyckor med 9 % och samtliga
olyckor med 13 %. Aven om en mittrefug anlaggs i kombination med avsmalningen har
denna atgard ingen hastighetseffekt om korbanan inte & smalare &n 3,5 meter.
Omkarningar vid 6vergangsstallet kan ocksa férhindras med denna étgard.

Framkomlighet

Genom avsmalningen minskar genomsnittshastigheten hos motorfordonstrafiken vilket
leder till att deras framkomlighet minskar. Daremot kommer fotgédngarnas framkomlighet
att 6ka (Linderholm et al. 2009).
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Tillganglighet/Trygghet

Eftersom 6vergangsstallet gérs smalare (kortare) tar det mindre tid for den gaende att korsa.
Det gar enklare och kanns tryggare. Personer med lagre ganghastighet ser ocksa positivt pa
denna atgard (Linderholm et al. 2009).

Kollektivtrafiken

Denna atgard kan ha bade positiv och negativ effekt pa bussarnas framkomlighet beroende
pa var denna avsmalning placeras. Till exempel kan den ha positiv effekt om den anlaggs
vid en busshallplats da den forhindrar omkérningar, men samtidigt kan den ha negativ
effekt da avsmalningen inte ar tillracklig for 6vriga fordon som fortsatter att kora med
samma hastighet da det inte forekommer nagon buss vid hallplatsen (Linderholm et al.
2009).

2.4.5 Overgangsstélle med vaggupp/vagkudde

Enligt VGU (2004) finns det fyra olika typer av gupp. Beroende pa deras utformning delar
man in dem i platdgupp, konkavgupp, vagkudde och cirkelgupp. Platagupp har en
trapetsformad langdprofil och konvex tvarprofil. Gors ett platagupp tillrackligt brett och
anlagger man ett Overgangsstalle pa det far man ett upphojt Overgangsstille som
redovisades i tidigare i kapitel 2.4.3 (sida 15). Cirkelgupp, dven kallad det Wattska guppet,
har en cirkular langdprofil och konvex tvérprofil. Guppet gors 4 meter langt, 0,1 meter hogt
och med en radie pa ungefar 20 meter.

W x - P
e 700 1150 = 700 (mm)
| |
I — :*:70
t { t + { 1 I 1
700 2000 700 700 2000 "700 © (mm)

Bild 9 Dimensioner pa en vigkudde (killa: Fridh, 2000)

En véggkudde &r en prefabricerad, rektangular férhojning i betong med avfasade kanter.
Tack vare denna utformning kan fordon med bred sparvidd, sasom bussar eller lastbilar,
grensla véaggkudden, personbilar tvingas daremot upp pa kudden med minst tva hjul.
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Genom denna atgard lyckas man reducera hastigheten pa alla motorfordon men ser anda till
att obehaget minskar for bussforarna och bussresenédrerna. En végkudde har normalt en
bredd pa 2,55 meter och en langd pa 3,40 meter (Fridh, 2000). For att forsakra sig om att fa
ut det basta mojliga av denna atgard &r det bra att kombinera den med refuger (bild 10). Pa
sd vis tvingar man motorfordonstrafiken att passera Gver den och inte vid sidan om.
Végkuddar kan anvandas pa 30/30 gator och 50/30 gator (Brandberg et al. 2000).

Sékerhet

Cirkelgupp sénker bilarnas hastighet till ca 20-
25 km/h enligt VVagverket (1999). Vaggkuddar
ger en medianhastighet pa mellan 20-24 km/h
vilket i sin tur ger en olycksreduktion pa
mellan 35 % -70 %. Det ar de hogsta
hastigheterna som reduceras mest vid en sadan
atgard (Linderholm et al. 2009). Den norska
studien (Elvik et al. 1997) visar dven att
personskadeolyckor minskar med 49 %.
Kombinationen véagkudde och en avsmalning
ger en minskning av medelhastigheten som
mest med 50 %. Risk fér att en pakord
fotgangare ska dodas ar mellan 5-8 ganger
mindre vid 6vergangsstalle med vagkuddar &n

Bild 10 Vagkudde i kombination med refug
(kalla: Haninge kommun, 2010)

vid ett 6vergangsstalle utan denna atgard.

Detta tack vare hastighetsminskningen pd mellan 21-31 km/h hos 85-95% av bilférarna
(Towliat, 2002). Den gaende behover inte oroa sig for att det kan komma ett fordon "med
vilken hastighet som helst”. Flera langtidsmatningar visar att de laga hastighetsnivaerna
bestar. Gupp kan vara svara att upptdcka om de endast dr utméarkta med malning. Detta
galler sérskilt vid daligt vader och morker (Vagverket, 1999).

Framkomlighet

| likhet med ett upphojt dvergangsstalle |Andel vajande

kommer ett gupp att innebdra kortare |9/
vantetid for fotgangare och darmed

A
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Figur 15. Férhallande mellan motorférarnas
medelhastighet och vajningsbeteende mot
fotgdngare (kélla: Pasanen, 2008)
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Tillganglighet/ Trygghet

Sjalva dvergangsstallet, alltsa gangstrackan som fotgangaren gar pa, forblir samma som vid
ett vanligt markerat dvergangsstélle eftersom man placerar vagkuddar bade fore och efter
overgangsstallet.

Tack vare den hastighetsminskning som uppnas med vagkuddar och vaggupp upptécker
motorforarna lattare fotgdngarna samtidigt som fotgéngarnas trygghet oOkar vid
overgangsstallen som har gupp eller vagkuddar (Linderholm et al. 2009).

Kollektivtrafik

Bussforarnas arbetsmiljo paverkas av ett gupp pa grund av de stétar som guppen ger. Det ar
inte bara fysiskt pafrestande utan kan &ven péaverka en bussforare psykiskt. Aven vissa
bussresenarer, speciellt de som star upp, kan uppleva ett vaggupp som obehagligt. Det ar
darfor viktigt att bade anpassa storleken pa vagguppet och tanka over placeringen av det sa
att det hamnar pa rétt avstand fran overgangsstéllet for att det sa kallade stotvérdet, ”Sed”,
ska bli lagre an 0,5 Megapascal. Nar det galler ett vaggupp ar det viktigt att det anlaggs sa
att det mojliggor en rak overkdrning med buss. Guppets utformning, hastigheten som
bussen passerar guppet med och hur manga ganger en busschauffor passerar ett gupp under
ett arbetspass ar faktorer som avgor hur starkt en busschauffor upplever ett vaggupp
(Linderholm et al. 2009).

Vagverket (1999) visar att bussforetag ar mycket positiva till anvandandet av kuddar. Det
som papekades var vikten av att vagkuddarna placeras pa ett sadant avstand fran korsningar
att bussarna far majlighet att placera sig i ratt riktning och lage for att kunna gransla
vagkudden. | Helsingfors (Finland) gjorde man en studie dar tvd kuddar placerats ut
parallellt pa gatan med 1,5 meters avstand. Bussarna kunde gréansla vagkuddarna. Resultatet
blev att bussarna inte stordes av vagkuddarna. (Vagverket, 1999)

2.4.6 Overgangsstalle med refug

Bild 11. Ett 6vergangsstille med mittrefug (kdlla: Nacka kommun, 2009b)

Fordelen med en refug ar att den delar upp 6vergangsstallet i tva etapper och darmed ger
den gaende en mojlighet att inte behova korsa hela 6vergangsstallet pa en och samma gang.
En refug ar en typisk riskreducerande atgard men den kan ocksa ha en hastighetsddmpande
effekt. Med en refug kan man enkelt 6verblicka och forsta trafiksituation. En refug kan
utformas sa att den gaende maste vanda sig mot den motande trafiken. Med en sadan refug
far den gaende och motorforaren battre 6gonkontakt och darmed okar samspelet mellan
dessa.
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Anléaggning av en refug kraver stora trafikstrommar (Linderholm et al. 2009). Denna atgard
ser ocksa till att skilja och styra trafiken samtidigt som den férhindrar omkorningar. For att
betona miljon tydligare kan man forse refugen med planteringar eller olika belaggningar.
Refugen skall utformas med kantstdd. Passagedelen genom refugen skall utformas med en
90 — 100 cm nivafri del for rorelsehindrade och en del med kantstod for att ge
gransmarkering och riktning at personer med synnedséattning. Passagedelen bor ha ett fran
korbanan avvikande ytskikt, helst motsvarande ytskiktsmaterial som gangytans anslutning
mot kérbanan (VGU, 2004).

En mittrefug kan enligt (VGU, 2004) utféras med standardmatt (figurer 16 och 17).
Refugens bredd bestams av bredden pa vagmarken, signallyktor etc. som skall std pa
refugen och behovet av hinderfri bredd. Vid genombrott for gang- och cykel6verfart bor
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Figur 16 Standardmatt pa en refug (killa: VGU, Figur 17 En refugs bredd med hansyn till signaler
2004) och korsande gangtrafik (kdlla: VGU, 2004)
bredden vara minst 2,0 meter. Om langden &r stérre &n 5,0 meter behdvs ett vagmarke i
varje refugspets. Vid gang- och cykelverfart kan storre langd an 5,0 meter behovas.

Att det finns fordelar med en refug visar (Ekman, 1996) som har granskat hur en refug
paverkar sékerheten vid ett Overgangsstdlle. Han har konstaterat att olycksrisken &r
betydligt lagre vid ett markerat 6vergangsstalle med refug an dar en refug saknas (figur 18
och figur 19).
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Figur 18. Fotgdngarkonflikter/fotgingare som
funktion av bilflode MED refug och
6vergangsstille (kalla: Ekman, 1996)

Figur 19 Fotgdngarkonflikter/fotgingare som
funktion av bilflode UTAN refug men MED
6vergangsstille (killa: Ekman, 1996)

Sékerhetseffekt
Enligt den norska studien (Elvik, 1997) minskar fotgangarolyckor med 18 % och
motorfordonsolyckor med 9 % vid anvéndande av refug. Refugen ger fotgéngaren
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mojlighet att korsa gatan i tva etapper vilket ger en olycksreducerande effekt pa 30-50%
(Brandberg et al. 2000).

Framkomlighet

Framkomligheten for fotgangare 6kar da de far mojlighet att korsa gatan i tva etapper.
Overgangsstillen med refuger 6kar den géendes vantetid med 1 sekund da vissa fotgéngare
valjer att véanta vid refugen innan de fortsatter (Brandberg, 2000). Vid anldggande av
refuger ar det viktigt att tanka pa drift- och underhallsfordonens krav for att det inte skall
uppsta problem senare. Motorfordonens framkomlighet reduceras vid 6vergangsstallen med
mittrefug (Linderholm et al. 2009).

Tillganglighet/Trygghet

Med en mittrefug blir det enklare och tryggare for fotgangaren att korsa 6vergangsstallet.
Personer med lagre ganghastighet upplever en mittrefug som en trygg plats att vila pa for
att efter en kortare paus korsa sista delen av 6vergangsstallet (Linderholm et al. 2009).

Kollektivtrafik

Mittrefug som ett avsmalningsalternativ kan ge okat antal materialskadeolyckor med breda
fordon som till exempel bussar. Att dimensionera for bussarna kan vara farligt eftersom den
hastighetsdampande effekten da kommer att avta (Linderholm et al. 2009).

2.4.7 Mittremsa — forlangd mittrefug

Bild 12. En 6verkdrningsbar mittremsa (kélla: NTF, 2010c)

En mittremsa kan forbattra bade trafiksékerheten och tillgangligheten for fotgangare som ar
i behov av att korsa gatan. Den avsmalningseffekt som man uppnar genom att anlagga en
mittremsa minskar bredden pa korfaltet vilket i sin tur ger lagre hastigheter hos
motorfordonen. En mittremsa kan utformas sa att den antingen forsvarar (dvs. ar
éverkorningsbar) eller helt forhindrar omkorningar. For den gaende ar denna atgard bra
eftersom den 6kar majligheten att korsa gatan i tva etapper. Vidare ger den mojlighet for
den gaende att ga pa den i gatans langdriktning och vanta tills det uppstar en lucka i
motorfordonsflodet. Overgangen mellan en refug och en mittremsa ar flytande. Ju langre
refug man anldgger desto mer har den karaktidren av och funktionen hos en mittremsa
(Linderholm et al. 2009).

Sékerhetseffekt

Hastigheten pa motorfordonen kan minskas om man anlagger en mittremsa mellan tva
korfalt. Hastighetsdampningen beror bland annat pa hur smala korfélten blir men eftersom
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mittremsor oftast byggs inom ramen for stérre ombyggnadsprojekt blir det svart att avskilja
effekten av mittremsor fran évriga atgarder. | flera europeiska stader har man gjort forsok
med anlédggning av mittremsa och resultatet har visat att de passerande motorfordonens
hastighet har minskat (Linderholm et al. 2009)

Tillgangligheten/Tryggheten

Bade tillgangligheten och tryggheten hojs for den gaende da de far maojlighet att korsa gatan
i tva etapper (Linderholm et al. 2009).

Framkomligheten
Aven framkomligheten forbéttras for den gdende da vantetiden formodas minska, daremot
kan motorforare uppleva en minskad framkomlighet(Linderholm et al. 2009).

2.4.8 Sma radier

Bild 13. Minskad radie i korsning med smagatsten Bild 14. Minskad radie i korsning med kantsten
(kdlla: Jacobsson et al. 2005) och lag vegetation (kélla: Turner et al. 2006)

Det finns ett direkt samband mellan ett hdrns radie i en korsning och hastigheten hos de
svangande fordonen. Genom att gora hérnens radier mindre kan man fa ner hastigheten pa
de hogersvangande fordonen. Om man bestammer sig for att minska radien maste man
tanka pa den tunga trafiken (bussar, lastbilar) da dessa kan ha problem med att klara av
hdgersvangen om radien ar for liten (Turner et al. 2006).

Sakerhet

Olyckor mellan fotgangare och hégersvangande fordon forvantas minska beroende pa den
reducerade hastigheten hos dessa fordon (Turner et al. 2006)

Framkomlighet/Tillganglighet/Trygghet

Framkomligheten forbattras for den gaende da strackan som ska korsas forkortas med
denna atgard. Sikten forbéattras for bade fotgangaren och motorféraren. Om dvergangsstallet
ar signalreglerat kan gron tid forkortas nagot eftersom fotgangaren behover mindre tid att
korsa gatan (mindre exponeringstid) vilket i sin tur ger battre framkomlighet for
motorfordonstrafiken (Turner et al. 2006)

Kollektivtrafik

Bussar kan fa problem vid dessa atgarder och det maste man ta hansyn till vid planering.
Problemen kan avhjélpas genom att man flyttar tillbaka stopplinjen pa den andra gatan sa
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att den hogersvangande bussen far mer fri yta att utnyttja for att klara svangen. Man kan
aven lagga smagatsten utanfor kantstenen (bild 13) som bussar och andra langa fordon kan
utnyttja for att lattare klara av svangen. Personbilar kan kora utanfor detta omrade med
smagatsten (Turner et al. 2006).

2.4.9 Sikt och belysning

Vid 6vergangsstallen upptacker fotgangaren och foraren varandra betydligt battre om de har
fri sikt mellan varandra. Foraren skall kunna iaktta en fotgangare langt innan
overgangsstallet for att kunna bedéma dennes ganghastighet. Om féraren bara far en glimt
av fotgangaren kan det leda till en konflikt eller till och med en olycka. Hoga stolpar,
bankar, busskurer, buskar och trad ar nagra detaljer som gér platsen mer trivsam och
bekvam. Samma detaljer kan dock, om man inte planerar dess placering noggrant, skymma
sikten vid 6vergéngsstallet for bade foraren och fotgangaren. Aven bilar som ar parkerade i
narheten av overgangsstallet blockerar sikten. Barn och personer i rullstol &r pga. sin héjd
speciellt utsatta nér sikten &r blockerad. Det bésta alternativet for att forhindra skymd sikt &r
att gora en avsmalning av gatan vid Gvergangsstallet eller en forlangning av trottoaren
(Turner et al. 2006). Enligt (Johansson, 2004) omkommer barn oftare &n andra
aldersgrupper pa platser dar det rader daligt sikt. Det var sikthinder i 36 % av olyckorna da
barn omkom vid korsningar och pa strackor var det sikthinder i 60 % av olyckor.

Att intensivbelysa ett Gvergangsstélle hjalper
motorforare att lattare se en fotgdngare som
befinner sig nara eller pa ett Gvergangsstalle.
Genom denna atgard kan man reducera
olycksrisken for fotgangare i mérker som &r cirka
10 ganger hogre an i dagsljus. Genom att inféra
vagbelysning pa tidigare obelysta platser minskar
dodsolyckorna i morker med cirka 70 % och
personskadeolyckor minskar med 25 %. Storst
effekt har belysning pa fotgangarolyckor i maorker.

| dessa fall har olyckor halverats. Att belysa ett
stalle eller ett omrade har inte bara positiva
effekter pd trafikolyckor. Aven 6verfallrisken
minskar nar ett omrade blir belyst. For motorfordon
kan en belysning av gatan ge upphov till en hastighetsokning da sikten ar battre an vad den
hade varit utan belysningen. Trots detta évervager fordelarna med battre belysning.

Bild 15. Belysning av 6vergangsstalle
(kalla: Cillas-elkonsult, 2010)

2.4.10 Taktila plattor, pollare, avfasningsramper

Ett Gvergangsstalle skall vara anpassat for alla fotgangare. Sarskild hansyn maste tas till
manniskor med funktionshinder for att underlatta for dem att korsa ett Gvergangsstélle. |
dag finns flera olika hjalpmedel, taktila plattor, pollare med pictogram, avfasningsramper
mm, for att moéte dessa personers behov (Linderholm et al. 2009).

Taktila plattor

Alla fotgangare, speciellt de med nagon form av funktionshinder, behéver samma
information vid ett 6vergangsstélle. Att kunna ge viktig information med hjélp av flera
olika och tillgangliga medel ér till fordel for alla fotgangare da information ar lattare att
kanna igen och komma ihdg om den uppfattas av flera sinnen. Taktila plattor utgor ett
konstgjort ledstrak. De har en tydlig kannbar struktur som é&r latt att uppfatta antigen med
fotterna eller med en kdapp. Plattorna ger en kontrastskillnad i utemiljon. Det finns
kupolplattor (knopplattor) och sinusplattor (r&fflade plattor) (bild 17)(Boverket, 2005).
Placeringen av dessa plattor vid ett dvergangsstalle visas pa bild 16.
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Overgdngsstalle utan ljud-
och ljusreglering med
intilliggande cykelbana

och kérbana med refuger: Bild 17 Sinus- och kupolplattor,
Bild 16 Placering av sinus- och kupolplattor tillsammans med en pictogram ovanpa en pollare
pollare vid ett dvergangsstille (killa: Sasu et al. 2008) (kélla: Sasu et al. 2008)

Kupolplattor anvands vid Overgangsstallen och placeras vinkelratt mot sjalva
dvergangsstallet. De har till uppgift att gora blinda och synskadade uppméarksamma pa den
kommande Gvergangen. Sinusplattor anlaggs fore kupolplattorna och har till uppgift att leda
synskadade fotgéangare till 6vergangen (Sasu et al. 2008).

Pollare

En pollare ar en liten stolpe med ett pictogram som &r placerat antingen pa sidan eller
ovanpa pollaren. Pollaren placeras vid Gvergangsstallet och ger synskadade fotgangare
information om Gvergangsstallet (bild 16 och bild 17). Pa pictogrammet anges om det t.ex.
finns en mittrefug och hur manga korfalt det finns. Synskadade kan trana sina ledarhundar
att hitta pollare (Sasu et al. 2008).

Avfasningsramper

Avfasningsramper placeras pa vardera sidan om
overgangsstallet och har till uppgift att hjalpa
fotgangare som kor barnvagn eller anvander
rullstol eller rullator att lattare korsa gatan. Dessa
ramper har en bredd pa 0,9 meter och en lutning
som inte Overskrider 1:12 (Boverket, 2005). Bild
18 visar ett 6vergangsstalle som ar vélanpassat for
fotgangare med funktionshinder.

Bild 18 Overgangsstille som anpassats for
fotgdangare med funktionshinder (killa:
Boverket, 2005)
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2.4.11 Sammanfattning av effekt pa trafikolyckor

Transportgkonomiska Institut i Norge (Elvik et al. 1997) har gjort en sammanstallning av
ett stort antal studier fran USA, Kanada och Europa om olycksrisken vid olika typer av
gangpassager. Sammanstallningen redovisas i tabell 2 och visar den procentuella
forandringen av antalet olyckor som man forvantar sig vid olika typer
trafiksakerhetsatgarder. Den verkliga effekten ligger med 95 % sannolikhet inom det

angivna osakerhetsintervallet.

Procentuell andring av antalet olyckor

Basta
Olyckans alvarlighetsgrad ~ Olyckstyper som paverkas — utfall

95

konfidensintervall

%

Vanligt dvergangsstalle utan nagra fysiska atgarder

Personskadeolyckor Fotgangarolyckor +28 (+19; +39)
Personskadeolyckor Motorfordonsolyckor +20 (+5; +38)
Personskadeolyckor Alla olyckor +26 (+18; +35)
Signalreglerat 6vergangsstalle pa stracka mellan korsningar
Personskadeolyckor Fotgangarolyckor -12 (-18; -4)
Personskadeolyckor Motorfordonsolyckor -2 (-9; +5)
Personskadeolyckor Alla olyckor -7 (-12; -2)
Overgangsstalle med blandfas i signalreglerad korsning
Personskadeolyckor Fotgangarolyckor +8 (-1; +17)
Personskadeolyckor Motorfordonsolyckor -12 (-21; -3)
Personskadeolyckor Alla olyckor -1 (-7; +6)
Overgangsstélle med separatfas i signalreglerad korsning
Personskadeolyckor Fotgéangarolyckor -29 (-40; -17)
Personskadeolyckor Motorfordonsolyckor - 18 (-27; -9)
Personskadeolyckor Alla olyckor -22  (-29;-14)
Upphojt 6vergangsstalle
Personskadeolyckor Fotgéangarolyckor —49 (-75; +3)
Personskadeolyckor Motorfordonsolyckor -33 (-58; +6)
Personskadeolyckor Alla olyckor -39 (-58; -10)
Overgangsstélle med refug
Personskadeolyckor Fotgangarolyckor —-18 (-30; -3)
Personskadeolyckor Motorfordonsolyckor -9 (-20; +3)
Personskadeolyckor Alla olyckor -13 (-21; -3)
Avsmalning av kdrbana
Personskadeolyckor Alla olyckor -5 (-58; +117)
Upphojd korsning
Personskadeolyckor Olyckor i korsning +5 (-34; +68)
30 km/h zon med vaggupp
Personskadeolyckor Alla olyckor - 27 (-30; -24)
Vaggkuddar
Personskadeolyckor Alla olyckor —48 (-54; -42)

Tabell 2. Procentuell férandring av olyckor vid olika trafiksdkerhetsatgarder (Elvik et al. 1997)
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70 % av alla fotgangarolyckor sker vid korsning av en gata. Enligt officiell statistik I6per
fotgangare 4 ganger hogre risk per kilometer att dodas eller skadas i trafiken an motorforare
(Elvik et al. 1997).
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3 Trafiksakerhetssituationen for fotgangare i Aleksinac

Fotgéangarolyckor &r inte slumpmaéssiga handelser utan kan forebyggas. Man kan ofta se ett
forlopp av olycksmonster. Olyckan héander for att nagon eller bada sidor involverade i
olyckan gor ett misstag. Misstagen kan identifieras och férebyggas med en kombination av
utbildning/information, teknisk utveckling och tillampningar av olika atgarder som kan
reducera olycksforekomsten.

| detta kapitel redovisas fotgangarolyckor som har skett i Aleksinac under perioden 2005 -
2009. Olyckor hade intraffat bade vid bevakade och obevakade 6vergangsstallen och pa
platser dar fotgangare korsade gatan pa stillen dar det inte fanns nagot dvergangsstalle
(bilaga D och bilaga E). Det hade &ven forekommit olyckor vid parkeringar eller pa
trottoarer. Det har sakert intraffat flera singel fotgangarolyckor som inte har
polisrapporterats vilket bland annat kan bero pa att sddana olyckor sallan staller till med
problem i trafiken nar de intraffar, jamfort med motorfordonsolyckor dar det kan uppsta
fordonshaveri. Att det fanns fem singel fotgangarolyckor rapporterade till polisen i
Aleksinac under perioden 2005-2009 beror pa att det i samtliga fall, forutom
fotgangarskador, dven uppstod materiella skador (parkerade bilar tog skada). Enligt polisen
rapporteras annars inte singel fotgangarolyckor som trafikolyckor.

Olycksuppgifterna ar indelade efter manniskotyp (kon och alder), tidsperiod, motpart,
platsidentifikation med fotgangarolyckor. Férkortningar D, SS och LS star for: doda, svart
skadade och létt skadade. Som “dodad fotgéngare i trafikolyckan” réknas bade personer
som har omkommit omedelbart efter olyckan och de som har omkommit nagra dagar efter
pga. skador fran olyckan. Som “svart skadad fotgéngare i en trafikolycka” riknas en person
som har fatt benbrott, krosskada, hjarnskada eller inre skada.

| slutet av varje del finns en kort sammanfattning.

3.1 Vem drabbades?

Under perioden 2005-2009 intraffade sammanlagt 108 fotgangarolyckor i Aleksinac (figur
20). 7 personer omkom (7 %), 34 personer skadades svart (31 %) och 67 personer undkom
med l&ttare skador (62 %).

Delar man in fotgangarolyckorna efter kon (figur 21) ser man att andelen man som dddades
eller skadades &r storre (53 %) an andelen kvinnor (47 %). Man dominerar i alla de tre
kategorierna.

Olycksstatistiken AR 2005-2009
WD mSS OLS KVINNOR A )
LS Mio'j D MANS'S
30% D 17%
5
o o 15 16
(]
2 4 1
= KVINNOR MANLS
m ss KVINNOR 32%
. ) ) i i 15% D
AR 2005 AR 2006 AR 2007 AR 2008 AR 2009 2%

Figur 20. Antal fotgdngarolyckor mellan ar 2005-2009 Figur 21. Andel fotgdngare fordelat 6ver kon
(k&la: Polismyndigheten i Aleksinac) (k&lla: Polismyndigheten i Aleksinac)
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Olycksstatistiken har delats in i tre grupper, baserat pa alder, i polisens trafikolycksrapport:
barn (0-16 ar), personer (16-60ar) och personer(>60ar). Storst andel omkomna och skadade
aterfinns i den mittersta gruppen (inte ovantat da denna grupp har bredast aldersintervall)
som star for 51 % av det totala antalet (figur 22). | denna grupp aterfinns aven flest
omkomna fotgangare (5 av 7 totalt). Trots att flest omkomna och skadade aterfinns i
aldersgruppen 16-60 kan man inte undga att notera det hdga antalet omkomna och skadade
i de Gvriga tva grupperna trots kortare aldersintervall.

32
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5 19 &

o 16
()

o
=

5 4

1 1 B

D SS LS| D SS LS|D SS LS|
BARN (0-16 AR) PERSONER PERSONER

(16-60 AR) (>60AR)

Figur 22 Antal dédade och skadade férdelat 6ver alder (killa: Polismyndigheten i Aleksinac)

Olycksantalet baserat pa aldersgruppindelning illustreras av figur 22. Ur diagrammet kan
man utlasa att det &r i aldersgruppen 16-60 ar som flest manniskor omkommer eller skadas i
fotgangarolyckor. Information om hur mycket manniskorna i de olika aldersgrupperna
vistas i trafiken saknas och informationen som finns tillganglig ger inte tillracklig kunskap
for att beddma om det ar mycket eller lite eller vem det ar som drabbas mest egentligen.
Den enda fakta om stadens befolkning som kunde hittas var antalet invanare (17,171
personer). Ingen information om indelningen av stadens invanare efter aldersgrupper gick
att hitta. Hade man haft den information och uppgifter om hur mycket de olika grupperna
vistas 1 trafiken hade man béattre kunnat bedoéma vilken grupp som eventuellt ar
Overrepresenterad i olycksstatistiken.

3.2 Nér intraffade olyckorna?

De flesta fotgangarolyckorna under perioden 2005-2009 intraffade under vintern och
sommaren. Under november-februari intréffade 50 olyckor, vilket motsvarar 46 % av det
totala antalet och 36 % (39st) av det totala antalet fotgdngarolyckor intr&ffade under juni-
augusti (figur 23).
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Figur 23. Antalet fotgdngarolyckor fordelat 6ver manader under en 5 arsperiod
(kalla: Polismyndigheten i Aleksinac)

De flesta fotgangarolyckorna intraffade mellan kl. 10:00 och 18:00 ( 50 %), darefter mellan
kl 02:00 och 10:00 (29 %) och 21 % av olyckorna intraffade mellan kl. 18:00 och 02:00
(figur 24).

antal personer

AR2005-2009

W kl: 02-10 Okl:10-18 @=kl: 18-02

Figur 24. Andel fotgangarolyckor férdelat efter tid pa dygnet
(kalla: Polismyndigheten i Aleksinac)

Fotgangarolyckor intraffar oftast under den kalla delen av aret. Detta kan delvis bero pa
samre vaglag och kortare tid med dagsljus. Diagrammet visar dock att det dven intraffade
manga olyckor under den varmare delen av aret. Anledningen till det kan dels vara att fint
vader gor att fler manniskor vistas utomhus och dels att foraren kor fortare. Att de flesta
olyckorna intraffade mellan 10:00-18:00 kan ha sin forklaring i att manga manniskor ar pa
véag till och fran sitt arbete under denna tid pa dygnet och att trafikmangden darfor ar som
storst under dessa timmar.

3.3 Vem var motpart vid olyckorna?

Kollisioner mellan personbilar och fotgangare var orsak till 57 % av doédolyckorna (4 av
7.), 65 % av olyckorna med svart skadade (22 av 34) och 58 % med latt skadade (39 av 67).
De resterande 3 fallen (43 %) med omkomna fotgangare intraffade i kollisioner med en
lastbil, en buss och en motorcykel (figur 25). Sammanlagt svarade olyckor mellan
fotgéngare och bilforare for 60 % av det totala antalet fotgangarolyckor.
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Figur 25. Andel olika fordonstyper i trafikolycka med fotgdngare (kalla: Polismyndigheten i Aleksinac)

3.4 Var intraffade olyckorna?

Efter att ha gjort en sammanstéllning av polisrapporten om fotgéngarolyckor i staden for
perioden 2005-2009 gjordes en karta (bilaga D) och en tabell (bilaga E) dar
fotgangarolycksplatserna marktes ut for att fa en battre bild Over situationen.
Fotgangarolyckor som har intréffat i Aleksinac under den studerade perioden delas in i 4
grupper med avseende pa olycksplatsen:

A - Obevakat 6vergangsstalle vid en korsning

B - Signalreglerat 6vergangsstélle vid en korsning

C - Olycka pa en rak stracka utanfor Gvergangsstalle
D - Ovriga fotgangarolyckor (trottoar, parkeringsplats)

3.4.1 A-Obevakat 6vergangsstalle vid en korsning

g 20
2 15 13 12 12
g 10 [ ]
OLYCKA 5 1 6 2 ; —F
5 .
0
© 0 | .

D SS‘LS‘ D SS‘LS‘ D‘SS‘LS‘

BARN ( 0-16 PERSONER PERSONER
AR) (16-60) (>60AR)
Bild 19. Fotgingarolycka vid ett obevakat Figur 26. Andel fotgangarolyckor vid ett obevakat
overgdngsstille (efter Turner et al. 2006) overgangsstille (killa: Polismyndigheten i Aleksinac)

Enligt olycksstatistiken intraffade de flesta fotgdangarolyckorna pa obevakade
overgangsstallen vid en korsning, sammanlagt 69 % (74 olyckor av totalt 108, figur 26 och
bilaga D och E). Att flest fotgangarolyckor intraffade har hanger ihop med att elva av de
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tolv granskade Gvergangsstallena var obevakade men ocksa for att de flesta fotgangare
(exponering) korsar en gata just vid dessa Overgangsstéllen. Alla aldersgrupper finns
representerade i olycksstatistiken. Olycksorsakerna som ndmns i polisrapporterna ar alltfér
hog hastighet hos motorfordonen och felparkerade fordon langs gatan eller pa sjalva
korfaltet som skymmer sikten. Som tidigare ndmnts i litteraturstudien ar en annan orsak till
fotgangarolyckor pa obevakade dvergangsstéllen att manga fotgangare far en falsk kansla
av trygghet. Fotgéngare forvéntar sig att bilisterna uppméarksammat dem i tid och stannar.
Faktum &r att vi l6per dubbelt sa stor risk att skadas nar vi gar 6ver gatan i en korsning med
overgangsstalle jamfort med nar vi gar 6ver gatan i en korsning utan 6vergangsstalle.

3.4.2 B-Signalreglerat 6vergangsstalle vid en korsning
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BARN ( 0-16 PERSONER PERSONER
AR) (16-60) (>60 AR)
Bild 20. Fotgiéngarolycka vid ett Figur 27. Andel fotgangarolyckor vid ett signalreglerat
signalreglerat 6vergangsstille overgangsstille (kalla: Polismyndigheten i Aleksinac)

(efter Turner et al. 2006)

Trots signalreglering av 6vergangsstéllen intraffar det olyckor (figur 27, bilaga D och E).
Anledningen ar att fotgangare gar over trots rod signal. Det har dven intréaffat olyckor pa
grund av att bade fotgangare och motorfordon hade gron signal samtidigt vilket ledde till
olyckor dér hogersvangande fordon var inblandande. Att fotgangare trotsar réd signal kan
ha sin orsak i att signalintervallen inte ar lampligt avpassade och att perioderna med rod
signal upplevdes som for langa eller att det gjordes feloedomningar fran fotgangarens sida
angaende mojligheten att hinna korsa gatan fastan det ar rott.

3.4.3 C-Pa en rak stracka utanfor 6vergangsstalle

=
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Bild 21. Fotgdngarolycka pa en stracka Figur 28. Andel fotgdngarolyckor pa en stricka utanfor ett
utanfor ett 6vergangsstille overgangsstille (killa: Polismyndigheten i Aleksinac)

(efter Turner et al. 2006)
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Manga manniskor korsar en gata utanfor ett overgangsstélle just for att de anser att det
kortar ner deras gangstracka och tid utan att tanka pa att de utsatter sig sjalva och andra
trafikanter for en risk (bild 21). Det var mest barn och ungdomar som var utsatta vid denna
typ av fotgangarolyckor i Aleksinac under de undersokta aren. En sannolik orsak till detta
ar deras otillrackliga formaga att bedoma fordonens avstand och hastighet men &ven deras
underskattning av tiden det tar att hinna dver gatan (figur 28, bilaga D och E).

3.4.4 D-Ovriga fotgangarolyckor (trottoar, parkeringsplats)
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Bild 22. Fotgiingarolycka pa en Figur 29. Andel fotgdngarolyckor pa parkeringsplatser och
parkeringsplats eller en trottoar trottoarer (kdlla: Polismyndigheten i Aleksinac)

(efter Turner et al. 2006)

Till gruppen “6vriga fotgéngarolyckor” ridknades t ex. fall pa trottoaren eller att en
fotgangare blev pakord av en bil pa parkingsplats (bild 22, figur 29, bilaga D och E). Halt
och/eller ojdamnt underlag ar den vanligast forekommande orsaken till fallolyckor.
Parkerade fordon eller hog vegetation blockerar sikten bade for de ankommande/utkorande
fordonen och for t ex. lekande barn pa sjalva parkeringen.

Ovriga

AR 2005-2009 fotgéngar.
Olycksplats olyckor
(péen (trottoar,

parkering)

stracka)
24% / 5%
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Figur 30. Andel fotgingarolyckor fordelat pa typ av olycksplats (kélla: Polismyndigheten i Aleksinac)
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Majoriteten av de omkomna och skadade fotgangarna blev pakérda av en personbil. Figur
30 visar att de flesta fotgangarolyckorna intraffade vid ett obevakat évergangsstélle vid en
korsning (69 %). Fotgangare korsar gatan som mest vid obevakade Gvergangsstallen och
det ar dessa platser som skall prioriteras i framtidens trafiksdkerhetsarbete genom att
forbattra fotgangarens sékerhet och framkomlighet. Att fa till stdnd en séankning av
hastigheten vid konfliktpunkterna mellan oskyddade trafikanter och motorforare &r den
viktigaste atgarden for att minska antalet svara fotgangarolyckor. For att ett dvergangsstalle
ska bli sdkert kravs att motorfordonens hastighet &r hogst 30 km/h. Vid hdogre
kollisionshastigheter minskar sannolikheten att 6verleva en kollision patagligt. Fotgangare
blir pakorda pa Overgangsstallen enligt ménster som aterkommer om och om igen.
Hastigheten hos forbipasserande fordon ar hog och darigenom blir marginalerna sma och
eventuella missforstand livsfarliga. Det vi lar oss av dessa monster ar att kostnadseffektiva
motatgarder behdvs for att hjalpa bade bilforare och fotgangare att undvika de vanligaste
misstagen. Genom att kanna till handelseférloppen kan man fa idéer om enkla och relativt
billiga atgarder som skulle kunna radda liv i framtiden.

Kunskapen om trafikolyckor maste forbattras for att man skall kunna nda malet med
trafiksakerhetsarbetet. Man skall utnyttja denna kunskap for att hitta den basta I6sningen pa
problemet.
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4 Faltstudier

Som tidigare namnts kommer tolv 6vergangsstéllen att granskas i detta examensarbete, (se
bild 23 och tabell 3 nedan), varav elva ar obevakade och ett (nr. 11) &r signalreglerat. Pa
samtliga gator dar dessa overgangsstallen ar belagna galler den skyltade hastigheten 60
km/h forutom vid 6vergangsstalle 2 (framfor skolan) dar den skyltade hastigheten ar 40
km/h. Dessa évergangsstallen ar utvalda av kommunen dar foljande faktorer var avgorande
i deras beslut om vilka dvergangsstéllen som skall granskas:

1. Antalet trafikolyckor med fotgangare inblandade under aren 2005 — 2009.

2. Stort flode av motorfordons- och/eller gangtrafik vid dessa dvergangsstéllen vilket i
sin tur kan skapa manga farliga trafiksituationer da dessa tva grupper korsar
varandras vagar.

3. Nuvarande utformning av Overgangsstillena skapar en osaker trafikmiljo for
fotgangarna.
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Bild 23 Karta med de granskade 6vergangsstillen (killa: Miroslav Stanojkovic)

Og. Nr. | Namn

Tihomira Djordjevicagatan och Dusana Trifuncagatan

Tihomira Djordjevicagatan och Dusana Trifuncagatan

Tihomira Djordjevicagatan och 7.e Juligatan

Mome Popovicagatan och Tasanovicagatan

Goranskagatan

Marsala Titagatan/ 22 Decembergatan och Dusana Trifuncagatan/ 7:e Juligatan

Mome Popovicagatan

Mome Popovicagatan och Djure Djakovicagatan

Mome Popovicagatan och 13:e Oktobergatan

Marshala Titagatan och Tihomira Djordjevicagatan

Mome Popovicagatan och Dusana Trifuncagatan

el
KIEBle|o~Nolug|~w(n|e

Mome Popovicagatan och Sumatovackagatan

Tabell 3Lista med de granskade 6vergangsstillen
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Olycksplatserna &r grupperade pa samma satt som i olycksanalysen det vill siga
olycksplatser A-D. Sjalvklart finns det dven andra 6vergangsstallen i staden som skulle
behova en rekonstruktion men man anser att just dessa tolv ar de mest kritiska och genom
att forandra dessa kommer fotgangarnas trafiksituation att forbattras avsevart.

| foljande kapitel presenteras de undersokningsmetoder som anvandes vid féltstudier. Det
handlar om hastighets- flodesmétningar, vajningsbeteende hos trafikanter och
intervjuundersokning. Bade hastighetsmatningarna och den forsta observationen angaende
vajningsbeteendet gjordes under hosten 2009, alltsa kort tid innan den nya lagen skulle
trada i kraft den 10 december samma ar. Motorforare hade dven enligt den gamla lagen
vajningsplikt mot fotgangare vid overgangsstalle (kapitel 2.4.1., sida 13) men denna
vajningsplikt var begransad eftersom motorforare endast hade skyldighet att vaja for barn,
aldre och personer med funktionshinder. Den andra véjningsstudien gjordes i januari ar
2011, ett ar efter lagandringen. Flodesmatningen genomfordes under september manad, ar
2011. For varje faltstudie aterfinns forklaring till hur jag gick till vaga. Resultaten fran
faltstudierna har sedan forts dver till Excel dar de bearbetats och presenteras i nésta kapitel
och som bilagor sist i arbetet.

4.1 Hastighetsmatningar

4.1.1 Mal

Matningarna gjordes for att fa en uppfattning om motorforarnas hastighetsbeteende nar de
narmade sig ett dvergangsstélle for att kunna gradera 6vergangsstallenas risk for gaende.
Det ska ocksa namnas att matningarna gjordes endast innan lagandringen.

4.1.2 Metod

Dessa maétningar gjordes i samarbete med stadens
trafikpolis som lanade ut radarpistoler och en civil
medhjalpare som hjélpte till vid sjalva matningarna. Vid
varje métning narvarade en polisman, ibland for att | _ PR
hjalpa till men framst for att Overvaka utrustningen. & (L E
Bilaga F “Hastighetsblankett” anvindes for att fylla i cas0m casym
vardena fran hastighetsstudierna. Det ar majligt att vissa
forare markte var narvaro och saktade in men eftersom
det var svart att bedéma om eller nar det intraffade togs
dven de “misstidnkta” mitningarna med i1 redovisningen.
Hastigheten mattes bara pa fordon som kom ensamma
mot oss, alltsa inte hade trafik framfor sig som kunde paverka deras hastighet. Hastigheten
mattes tva ganger for samma fordon. Méatpunkterna sattes till ca 50 meter respektive ca 5
meter innan overgangsstallet (bild 24). Anledningen till att valja 2 punkter var att se om
foraren saktar ner da han/hon narmar sig ett Gvergangsstalle. Under observationstiden
skiftade vadret fran att vara soligt vissa dagar till molnigt andra dagar men inget regn nagon
av dagarna.

Utifran fordonens punkthastighet vid Overgangsstallena klassificerades de med
trefargssystem: gron, gul och réd enligt tabell 4 fran ”Sékra gangpassagen”.

Bild 24. Avstandspunkter vid
hastighetsmatningen (kalla:
Miroslav Stanojkovic)

Fordonstrafikens punkthastighet pa gangpassagen (km/tim)
Gron trafiksakerhet | Gul trafiksakerhet IRl RIEVIEELCIHE
Hogst 30 30-40 Hogre an 40

Tabell 4. Bedémning av gaendes trafiksdkerhet, giller bade i titort och pa landsbygd
(kalla: Johansson et al. 1998)
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4.1.3 Observationstiden

Varje 6vergangsstalle observerades ca 30 minuter per gang under 6 olika tider pa dagen.
Sammanlagt 3 timmar per 6vergang. Hastigheten mattes tva ganger pa samma bil. Totalt
mattes hastigheten pa 120 bilar per Gvergangsstalle (20 bilar per gang for varje
overgangsstalle). Tabellen 5 visar hur observationen gick till.

Tider

08:00-08:30 / 0G11/ eIl OG7/ OG3/
08:30-09:00 olciVAN OG10 [Nelet: OG4
10:00-10:30/ 0G3/ eI OG9/ [Kelexl]
10:30-11:00 0G4 0G2 oIV OG10 [felet:
12:00-12:30/ 0G3/ [Tl 0G11/ eIl OG7/
12:30-13:00 0G4 0G2 o[Vl OG10 [felel:!
14:00-14:30 / 0G7/ 0G3/ [Tl OG11/
14:30-15:00 OGs8 0G4 OG2 OG12
16:00-16:30 / C‘)G?/ 0G3/ [Tl OG11/
16:30-17:00 0G10 [elet: OG4 0G2 OG12
17:00-17:30 / OG11/ C‘)G?/ OG3/
17:30-18:00 o]V OG10 [elel: 0G4

Tabell 5. Observationstider for hastighetsmétningar vid de granskade 6vergangsstéllena

Eftersom det fanns ett enda vaggupp (Bild 27, sida 43) i staden och det &ar placerat i
narheten av Gvergangsstélle 2 mattes dven hastigheten (tabell 8, sida 43) fore vagguppet i
korriktning mot centrum for att se skillnaden. Har gjordes sammanlagt 80 méatningar med
samma metod som vid Ovriga platser.

4.2 Flodesmatningar

4.2.1 Mal
Flodesméatningar av motorfordon och de oskyddade trafikanter gjordes for att fa en bild av
hur frekventa de granskade 6vergangsstallena ar.

4.2.2 Metod

Eftersom varken kommunen eller polisen kunde bistd med nagon utrustning for att mata
motorfordons- respektive fotgangarflode bedomdes trafikstorleken for dessa tva grupper
genom manuell rékning. Motorfordon och fotgdngare som passerade de granskade platserna
raknades under en begransad tid (15-20 minuter/6vergangsstalle). Darefter raknades
siffrorna om till timflode (tabell 20, sida 57). Denna observationstid skedde endast under
dagtid (09:00-18:00).

4.3 Trafikanternas vajningsbeteende

4.3.1 Mal

Malet med observationen angaende motorforarnas vajningsbeteende gentemot fotgangarna
var att fa en uppfattning om hur motorférarna reagerar pa fotgangare vid dvergangsstallena
som skulle granskas och samtidigt se hur lagandringen paverkat motorforarnas beteende.
Denna information ansags viktig eftersom den skulle vara till stor hjélp vid arbetet att ta
fram den basta I6sningen for de olika dvergangsstallena. Samtidigt skulle det vara intressant
att se om resultaten fran observation av motorforarnas vajningsbeteende uppvisade likheter
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med svaren fran intervjuundersdkningen om hur manniskor uppfattar forarnas
véjningsbeteende.

4.3.2 Metod

Vajningsobservationerna gjordes inte i samma utstrackning som hastighetsmatningarna.
Observationerna gjordes vid tva olika tidsperioder. Den forsta observationen,
vajningsstudie(fore), gjordes innan lagandringen, hosten 2009. Den andra observationen,
vajningsstudie(efter) gjordes i januari 2011, ett ar efter att den nya lagandringen tratt i kraft.
Vid bada tillfallena gjordes 40 observationer vid varje dvergangsstalle, det blev alltsa totalt
480 observationer innan respektive efter lagandringen d.v.s. sammanlagt 960 st. Bilaga G
”Vijningsbeteende blankett” anvindes for att fylla i observationerna.

Observationerna byggde pa att det fanns en fotgangare som stod i begrepp att ga 6ver gatan.
Det beteende som registrerades var om motorféraren lamnade fotgangaren foretrade eller
inte. Om fotgangaren redan var ute Gvergangsstallet och motorféraren tvingades stanna
eller sakta in registrerades observationen inte eftersom motorféraren inte hade ett val att
inte lamna foretrade. Om flera fotgangare samtidigt skulle korsa 6vergangstallet raknades
ett sadant fall som en observation.

4.4 Intervjuundersokning

4.4.1 Mal

Vid och i narheten av dvergangsstéllena 1 och 2 (bild 23, sida 35) som ar belagna pa gatan
Tihomira Djordjevica framfor skolan Ljupce Nikolic, intréffade sammanlagt 21
fotgangarolyckor. Vid och i narheten av 6vergangsstallena 9 och 12 (bild 23) som ar
belagna pa gatan Mome Popovica intraffade sammanlagt 26 fotgangarolyckor. Med denna
kannedom var det intressant att fa hora asikter fran manniskor som bor eller ofta vistas i
dessa omraden och som anvander 6vergangstallena for att korsa gatan. Att fa hora deras
synpunkter angaende Overgangsstallena var vardefullt for att fa en battre uppfattning om
problemet och finna en bra losning pd detsamma. Aven denna studie utférdes innan
lagandringen.

4.4.2 Metod

Ett frageformular (bilaga H) konstruerades och delades ut till de boende i tva htghus som ar
belagna pa gatan vid 6vergangsstallena 9 och 12 och aven till 2 skolklasser i arskurs 8 som
gar i skolan som ligger vid dvergangsstéllena 1 och 2. Fragorna formulerades pa ett sadant
satt att de inte skulle kunna feltolkas eller missuppfattas. De tillfrdgade uppmuntrades att
svara pa fragor i egenskap av fotgangare. Langst ner pa formuléret fanns en tom ruta dar
deltagarna kunde skriva en kommentar om de ville lagga till ndgot. Med formularet foljde
ett introduktionsbrev som informerade deltagarna om att deras medverkan var anonym (de
behdvde inte skriva sitt namn) och vilket syfte undersdkningen hade.

Intervjuformularet bestod av foljande fragor:

- Kénner du dig saker nar du korsar gatan framfor hoghuset/skolan?

- Ar det for hog hastighet pa gatan?

- Tycker du att 6vergangsstalle bor férbattras med nagon hastighetsdampande atgérd?

- Hur stor andel fordon slapper fram dig nar du skall korsa gatan?
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5 Resultat fran faltstudier

5.1 Mal

Malet med utvérderingen av de utvalda 6vergangsstallena var att fa en sa bra uppfattning
som mojligt om fotgédngarnas nuvarande trafiksituation for att sedan kunna hoja deras
sakerhet och framkomlighet med foreslagna atgarder. Meningen var att visa hur varje
overgangsstélles nuvarande utformning skiljer sig fran den idealiska och klargéra var
forandringar &r mest nddvandiga.

5.2 Metod

Innan sjalva granskningen av overgangsstéllena paborjades ute i falt holls ett mote med
kommunen dar deras mal och synpunkter framfordes. Kommunen bistod aven med en del
litteraturmaterial vid mdotet. Ett gdngpassageprotokoll som hadmtats fran “Sidkra
gangpassagen!” (Johansson et al. 1998) anvindes som stod vid granskningen av varje
overgangsstalle. Efter konsultation med handledaren utformades en férkortad version
(bilaga 1) av protokollet som senare anvandes for granskning av varje Gvergangsstalles
tydlighet, tillganglighet, framkomlighet och sékerhet.

Granskningen av de tolv vergangsstallena utgick fran foljande parametrar:

e Platsbeskrivning
Var 6vergangsstallet ar belaget, gatans bredd, antal korfalt, vilka byggnader som
finns omkring och vilka aktiviteter som pagar runt omkring.

¢ Nuvarande utformning
Hur 6vergangsstallet ser ut i dagslaget, skyltning, vagmarkering, om det &r anpassat
for ménniskor med funktionshinder (syn- och hérselskadad, rorelsehindrad).

e Sikt
Om det finns ndgon belysning och vegetation och i sa fall vilken typ av vegetation.
Om det finns parkering eller skymmande foremal i narheten av évergangsstallet.

o Trafikflode
Hur stor gang- och motorfordonstrafiken ar (tabell20, sida57), vilken typ av
trafikantgrupper som forekommer.

e Hastighet
Hur hog medel- och 90-percentilhastigheten &r hos motorfordonen vid
overgangsstallet. Dessa hastighetsmétningar gjordes endast innan lagandringen.

o Séakerhetsklassificering
Med hansyn till den 90-percentilhastigheten klassificeras 6vergangsstallet med rod,
gul eller gron féarg enligt tabell 4, sida 36

e V@jningsbeteende
Hur manga motorférare som vajer respektive inte vajer for fotgangare.
Vijningsobservationerna gjordes bade fore och efter lagandringen.
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5.3 Obevakat 6vergangsstalle 1 — Tihomira Djordjevica
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Figur 31. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 1 Bild 25. Overgangsstille 1

(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Beskrivning av platsen

Detta Overgangsstalle ar belaget vid en véagkorsning mellan den dubbelriktade Tihomira
Djordjevica gatan och den enkelriktade Dusana Trifunca gatan. P4 ena sidan
overgangsstallet finns en 1dg- och mellanstadieskola och pa andra sidan ligger radhuset
(bild 23). Bredden pa gatan vid Overgangsstallet & 11 meter och gatan har ett korfalt i
vardera riktningen.  Bredden pd korfaltet uppmattes till 3,6 meter. Léangsgaende
parkeringsplatser i korriktning mot centrum finns pa ena sidan. Gatan mellan
overgangsstélle 1 och dvergangsstélle 2 ar enkelriktad vilket syns battre pa bild 26 nasta
sida. VVagmarkeringen ar mycket sliten och det &r i stort sett ingen farg kvar. Véagskylt som
markerar Gvergangsstallet finns bara i ena riktningen. Avfasningsramp som hjélp for
rullstolsburna och andra hjulférsedda hjalpmedel finns men det saknas taktila plattor med
en tydlig kannbar struktur for synskadade fotgangare. Gatubelysningen ar tillfredstéallande.
Fotgangarflodet (224 gaende/timme, bilaga B) ar stort under arbetsdagar och avtar under
helgen. P& morgonen och under dagen forekommer mycket skolbarnstrafik men aven
personer som jobbar eller besoker radhuset utnyttjar dagligen detta 6vergangsstalle. Pa
grund av en idrottshall som ar beldgen vid skolan forekommer géangtrafik dven under
kvallar. Vid observationen marktes att manga fotgangare hade ett defensivt beteende da de
skulle korsa gatan vid dvergangsstéllet nagot som ger langa vantetider. Hog hastighet hos
motorfordonen och 1ag vilja att vaja for de gdende ar orsaker till deras defensiva beteende.
Det har noterats nadgra omkaorningar pa denna stracka innan 6vergangsstallet.
Motorfordonsflodet (408 fordon/timme, bilaga A) ar hogt vid detta 6vergangsstalle. Det
forekommer bade mycket personbilstrafik och en del tung trafik (bilaga C). Viktigt att
namna gallande 6vergangsstalle 1 och Overgangsstdlle 2 ar att den storsta andelen av
fotgdangarna utgors av skolbarn under 15 ar. Dessa barn har inte utvecklat sitt synfalt helt
och har darmed svart att verblicka trafiksituationen.
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Hastighet Vé&jningsbeteende

. ) avstandspunkt 1 |avstandspunkt 2 31
overgangsstalle 1 o
ca50m ca0-5m g 22,
Antal fordon (st) 120 120 g 9 B Vijer inte
Medelhastighet = O Vijer
C
Standardavvikelse ©
90-percentil fore efter
Tabell 6. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 1 Figur 32. Vdjningsbeteende vid 6g. 1

90-percentilhastigheten 50 meter innan 6vergangsstallet var 51 km/h och 48 km/h 0-5 meter
innan Gvergangsstallet. Det skedde alltsa ingen markant sinkning av hastigheten da
bilférarna narmade sig overgangsstallet (figur 31 och tabell 6). Med hénsyn till 90-
percentilhastigheten sakerhetsklassificeras detta 6vergangstalle enligt tabell 4 sida 36 med
rod farg. Fotgangarnas framkomlighet vid detta Gvergangsstalle var mycket lag innan
lagandringen. Endast 9 av 40 motorforare vajde for fotgangare. Efter lagandringen var det
18 av 40 som véjde (figur 32). En 6kning med 100 %. Framkomligheten for motorfordonen
var daremot mycket battre an for andra trafikantgrupper.

5.4 Obevakat 6vergangsstélle 2 — Tihomira Djordjevica
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Figur 33. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 2 Bild 26. Overgangsstiille 2

(kdlla: Miroslav Stanojkovic)

Platsbeskrivning

Overgangsstille 2 ligger i narheten av Gvergangsstalle 1 (bild 23), vilket innebér att dven
detta ar placerat vid vagkorsningen mellan Tihomira Djordjevicagatan och Dusana
Trifuncagatan. Har smalnar Tihomira Djordjevicagatan av och Overgar fran 11 meters
bredd till 8 meters bredd som uppmattes vid dvergangsstélle 2. Det finns ett korfalt i
vardera riktningen. Pa ena sidan évergangstallet finns skolan och pa den andra finns en stor
cafeteria som under dagen flitigt besoks av skolbarnen. Det finns dven bostadshus pa denna
sida av gatan. Det finns en busshallplats mitt emot skolan som &r placerad precis innan
overgangsstallet. Vagmarkeringen &r i bra skick och far godkant. Aven har finns en
vagskylt som varnar for Overgangsstallet men endast i en riktning. Nar det géller
anpassning till fotgangare med funktionsnedsattningar far detta Gvergangsstille klart
underkant. Bade avfasningsramp vid trottoarkanten och taktila plattor saknas. Avsaknaden
av dessa hjalpmedel stéller fotgdngare med funktionsnedséttning i en skrdmmande
trafikmiljo. Belysningen far godkant men bor anda forstarkas med tanke pa att manga
skolbarn anvander detta dvergangsstalle och att gangtrafiken ar hog dven sent pa kvallar.
Ett annat problem som noterades under observationen var att fa motorforare hade talamod
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att vanta bakom den stillastaende bussen med pa- och avstigande bussresenarer. Manga av
dem som forsokte passera den stillastaende bussen tvingades tvarbromsa for barnen som
plotsligt dok upp framfor bussen. Fotgéngar- och motorfordonsflodet var hogt dven vid
overgangsstélle 2 (176 gaende/timme, bilaga B och 380 fordon/timme, bilaga A).

Hastighet Véjningsbeteende
. X avstandspunkt 1 ca|avstandspunkt 2
Overgangsstalle 2 g 29
50m ca0-5m s 21
@ 19 .
Antal fordon 120 120 g 1 W Vajer inte
Medelhastighet 46,5 32,5 © O Vijer
c
Standardavvikelse 4,5 4,3 ©
90-percentil 52,0 37,0| fore efter
Tabell 7. Den uppmadtta hastigheten (km/h) vid 6g. 2 Figur 34. Vdjningsbeteende vid 6g. 2

90-percentilhastigheten 50 meter innan 6vergangsstallet var 52 km/h och 37 km/h strax
innan 6vergangsstallet. Det skedde alltsa en markant sankning av hastigheten da bilférarna
narmade sig Overgangsstillet (figur 33 och tabell 7). Overgangsstillet far gul
sékerhetsklassificering med héansyn till den 90-percentilhastigheten enligt tabell 4, sida 36.
Innan lagandringen vajde vid detta Overgangsstalle 11 av 40 motorforare. Efter
lagandringen var det 19 av 40 som véjde (figur 34).

Det som ocksa skall namnas &r att i narhet av detta Overgangsstalle finns ett vaggupp (bild
27, nasta sida). Eftersom vagguppet ar den enda hastighetsdampande atgarden i staden och
ar placerad relativt nara dvergangsstalle 2 ar det intressant att titta litet extra pa. 2005 blev
ett skolbarn pakort av en bil och omkom har och végguppet anlades efter den handelsen.
Hastighetsmatningarna vid vagguppet utfordes med samma metod som vid Ovriga
overgangsstallen, avstandspunkt 1 var ca 50 meter fran vagguppet och avstandspunkt 2 ca
0-5 meter fore vagguppet. Kommer man i riktning mot centrum stoter man forst pa
vagguppet innan man nar évergangsstalle 2. Det marktes en klar skillnad pa hastigheten hos
de motorfordon som kom fran det hallet. De behdll den l3ga hastigheten forbi skolan och
fram till 6vergangsstalle 2 vid véagkorsningen. Kom bilisten daremot fran andra hallet,
riktning frdn centrum, var det tydligt att detta vaggupp inte hade sa stor
hastighetsdampande effekt. Efter att ha passerat Overgangsstillet hade motorférarna
tillrackligt med stracka fram till vagguppet och darfor beholl manga den hdga hastigheten
innan de tvingas séanka den pa grund av vagguppet.

Denna observation visar att vagguppet ar felplacerat da det uppenbarligen bara ger effekt i
ena korriktningen. Varfor man valt denna placering ar okant da ingen fran kommunen
kunde svara pa det.
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Bild 27. Stadens enda vaggupp placerad nadra 6g. 2
(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Figur 35. Hastighetsprofil fér viaggupp nara 6g. 2

Hastighet

. avstandspunkt 1|avstandspunkt 2

vdggupp
ca50m ca0-5m

Antal fordon 40 40
Medelhastighet 47,4 19,2
Standardavvikelse 4,2 2,5
90-percentil 52,0 23,0

Tabell 8. Den uppmatta hastigheten (km/h) vid vigguppen

90-percentilhastigheten 50 meter innan vagguppet var 52 km/h och 23 km/h strax innan
vagguppet. Det skedde alltsa en markant sankning av hastigheten da bilférarna narmade sig
vagguppet (figur 35 och tabell 8). Om véagguppet istallet placerats precis intill
overgangsstillet hade fotgangarnas framkomlighet wvarit betydligt battre och
overgangsstallet hade da sakerhetsklassificerats med gron farg enligt tabell 4 sida 36. Det
skall ocksa papekas att 6vergangsstallena 1 och 2 tillsammans utgor den olycksplats med
nast flest fotgangarolyckor av de tolv undersokta dvergangsstéllena. 1 person omkom, 5
skadades svart och 15 skadades latt under perioden 2005-2009 (bilaga D och bilaga E).
Dessa tva Gvergangsstallen maste prioriteras hogt ur sakerhetssynpunkt eftersom det ar
manga barn som trafikerar dvergangsstallena. Trots att hastigheten ar begréansad till 40
km/h framfor skolan ar det manga som inte foljer det vilket ar skrammande med tanke pa
att man vet att en skola finns i narheten.
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5.5 Obevakat 6vergangsstalle 3 — Tihomira Djordjevica
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Figur 36. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 3

Bild 28. Overgangsstille 3
(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Platsbeskrivning

Detta Overgangsstalle ar belaget vid en véagkorsning mellan den dubbelriktade Tihomira
Djordjevica gatan och den enkelriktade 7:e Juligatan. Pa ena sidan évergangsstallet finns en
gymnasieskola och pa den andra ett bostadsomrade (bild 23). Gatan ar 7,2 meter bred vid
overgangsstallet och det finns ett korfalt i vardera riktningen. Korfaltet ar uppmatt till 3,6
meter. VVagmarkeringen syns an sa lange bra. Den enda véagskylt som finns och som é&r
placerad i ena korriktningen varnar for lekande barn. Taktila plattor saknas helt och
avfasningsramp finns bara pd gymnasieskolans sida. Rampen &r dock daligt gjord da
lutningen ar mer an 8 %. Detta ger ett lagt betyg med héansyn till funktionshindrade
fotgangare. Gatubelysningen ar bra. Géllande gangtrafiken kan man konstatera att det ar
samma typ av fotgdngare som i de tidigare 2 fallen, dock med mindre fléde (96
gaende/timme, bilaga B). Tittar man pa motorfordonsflodet (132 fordon/timme) &r det latt
trafik som dominerar och endast ytterst fa forbikorande lastbilar (bilaga C).

Hastighet Véjningsbeteende
svergangsstille 3 avstandspunkt 1 ca | avstandspunkt 2 . 32
50m ca0-5m s 2218
Antal fordon 120 120 :é- o W Vdjerinte
Medelhastighet 45,5 33,5 = O Vajer
c
Standardavvikelse 3,6 5,2 ©
90-percentil 50,0” fére efter
Tabell 9. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 3 Figur 37. Vajningsbeteende vid 6g. 3

90-percentilhastigheten vid avstandstpunkt 1 var 50 km/h och 42 km/h vid avstandstpunkt
2. Det skedde alltsa en sankning av hastigheten da bilférarna narmade sig 6vergangsstallet
men sankningen var inte sarskilt markant (figur 36 och tabell 9). Trots denna sénkning av
90-percentilhastigheten far detta dvergangsstélle en rod sakerhetsklassificering enligt tabell
4, sida 36. Resultat fran vajningsstudier visar att efter lagandringen borjade motorforare
véja i mycket storre skala for korsande fotgangare. Vid dvergangsstallet noterades 8 av 40
vajningar innan och 18 av 40 efter lagandringen (figur 37). Trots en 6kning av véjningar
bedéoms framkomligheten for fotgangare &ndd vara lag. Framkomligheten for
motorfordonstrafiken var daremot bra.
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5.6 Obevakat 6vergangsstélle 4 — Mome Popovica
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Figur 38. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 4 Bild 29. Overgangsstille 4
(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Platsbeskrivning

Overgéngsstalle nr. 4 ar beldget vid korsningen mellan Mome Popovicagatan och
Tasanovicagatan. Bada gatorna ar dubbelriktade med ett korfalt i vardera riktningen.
Bredden pa korfaltet uppmattes till 3,7 meter. Gatan ar sammanlagt 11,3 meter bred vid
dvergangsstallet och det finns langsgaende parkeringsplatser pa bada sidor. P& ena sidan
overgangsstallet finns ett alderdomshem och en restaurang och pa andra sidan finns ett
hoghus. Vagmarkeringen &ar i bra skick, men det saknas vagskylt som varnar for
overgangsstallet i bada korriktningarna. Avfasningsramper finns vid trottoarkanterna pa
bada sidor men taktila plattor saknas aterigen sa fullt godkant med tanke pa
funktionshindrade fotgangare far Gvergangsstallet inte. Gatubelysningen i narheten lyser
upp overgangsstéllet bra da morkret faller. Fotgangarflodet (72 gaende/timme, bilaga B) ar
lagre vid denna plats och alla alderskategorier finns representerade bland gangtrafikanterna.
Avseende motorfordonstrafiken (164 fordon/timme, bilaga A) ar det mest personbilstrafik
som forekommer, latta lastbilar var véldigt sallsynta och inga bussar trafikerar denna
stracka. (bilaga C)

Hastighet Véjningsbeteende
. ) avstandspunkt 1 | avstandspunkt 2 35
Overgangsstalle 4 5
ca50m cal0-5m S 25
Antal fordon 120 120 é 5 EVijerinte
Medelhastighet = W O Vijer
Standardavvikelse s
90-percentil fore efter
Tabell 10. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 4 Figur 39. Vidjningsbeteende vid 6g. 4

90-percentilhastigheten 50 meter innan 6vergangsstallet var 56 km/h och 49 km/h 0-5 meter
innan 6vergangsstallet (tabell 10). Det skedde alltsa ingen markant sankning av hastigheten
da bilférarna narmade sig Overgangsstallet (figur 38). Detta Gvergangsstélle far rod
sékerhetsklassificering med hansyn till den 90-percentilhastigheten enligt tabell 4, sida 36.
5 av 40 motorforare vajde for korsande fotgangare vid detta Gvergangsstalle innan
lagandringen vilket far betraktas som mycket lagt. Trots att andel vajande motorforare
okade efter lagandringen bedoms den &nda Iag da endast 15 av 40 véjde (figur 39).
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5.7 Obevakat 6vergangsstalle 5 — Goranska
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Bild 30. Overgéngsétéile 5
(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Figur 40. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 5

Platsbeskrivning

Overgangstallet 4r belaget pa den dubbelriktade Goranskagatan och har ett korfalt i vardera
riktningen. Bebyggelsen bestar framst av bostader (bild 23). Gatan &r sammanlagt 11,5
meter bred vid dvergangsstéllet. Korfaltet uppmattes till 3,6 meter. Motorfordon parkeras i
gatans langdriktning. VVagmarkeringen &r i behov av en ommalning. Véagskyltar som varnar
for 6vergangsstallet finns utplacerade och ar i bra skick. Avfasningsramper finns anlagda
vid Overgangsstallet men dven har saknas taktila plattor. Belysningen som finns bor ses
over eftersom den ar i behov av en forbattring. Vid denna plats uppmattes laga siffror for
bade gang- och motorfordonstrafiken (44 gaende/timme, bilaga B och 132 fordon/timme,
bilaga A). Med tanke pa att det forekommer mindre motorfordonstrafik pd denna gata
bedéms framkomligheten vara relativt bra for bade gaende och motorfordonstrafiken. Det
forekommer fotgangare ur alla aldersgrupper och i stort satt alla fordonstyper utom tunga
lastbilar &r representerade (bilaga C).

Hastighet Véjningsbeteende

L } avstandspunkt 1 | avstandspunkt 2 35

Overgangsstdlle 5 -

ca50m ca0-5m g 25
Antal fordon 120 1200 | £ 5 EVijerinte
o

Medelhastighet 52,3 49,1 NI 5 O Vijer
Standardavvikelse 51 7,4 S
90-percentil 58,0 56,0 fore efter

Tabell 11. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 5

Figur 41. Vijningsbeteende vd 6g. 5

90-percentilhastigheten 50 meter innan 6vergangsstallet var 58 km/h och 56 km/h 0-5 meter
innan overgangstallet (tabell 11). Det skedde alltsa nastan ingen sankning av hastigheten
da bilférarna narmade sig 6vergangsstallet (figur 40). Aven har sattes rod markering for
sdkerhetsklassificering enligt tabell 4 sida 36 med hénsyn till den 90-percentilhastigheten.
Endast 5 av 40 motorforare vajde for korsande fotgangare innan lagandringen. Nar andra
vajningsstudie gjordes efter lagdndringen 6kade andel vdjande motorférare markant (15 av
40) men anses fortfarande vara lag (figur 41). Detta 6vergangsstalle &r det med minst antal
fotgangarolyckor av de tolv granskade (bilaga E).
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5.8 Obevakat 6vergangsstalle 6 — 22 decembar
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Figur 42. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 6 Bild 31. Overgangsstille 6
(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Platsbeskrivning

Detta Gvergangsstalle &r belaget vid en 4-vagskorsning. Tva av gatorna ar dubbelriktade
(Marsala Tita gatan och 22 Decembergatan) och tva ar enkelriktade (7:e Juligatan och
Dusana Trifuncagatan) (bild 23). Gatan &r 11 meter bred vid dvergangsstallet och det finns
ett korfalt i vardera riktningen. Korfaltet uppmattes till 3,6 meter. Parkering finns efter bada
sidor av gatan. Det ar det forsta dvergangsstille man stoter pa innan man kor in mot
centrum. Gatan ar fylld av affarer och restauranger och full av liv under alla dygnets
timmar. Manniskor korsar inte bara gatan pa 6vergangsstallet utan det hander ofta att de gar
over dar det kanns kortast for dem. Vagmarkeringen ar ganska sliten och boér malas om. Det
finns endast en vagskylt vid platsen och den &r bara synlig for trafik kommande ut fran
centrum. Detta innebdr att trafiken kdrande mot centrum inte har mojlighet att upptacka
overgangsstallet tidigare. Avfasningsramper finns pa évergangsstallets bada sidor, daremot
saknas ett ledstrak av taktila plattor for synskadade fotgéngare. Gatubelysningen vid
overgangsstallet far klart godkant. Trafikflodet for alla trafikantgrupper ar verkligen hogt i
denna gata, 160 gaende/timme (bilaga A) och 340 fordon/timme (bilaga B). Den enda
motorfordonstrafik som ér tillaten har ar personbilar och latta lastbilar/skapbilar (bilaga C).
Det bor ocksa ndamnas att det var pa detta 6vergangsstalle som en fotgangare omkom, 3
fotgangare skadades svart och 8 skadades latt (bilaga E).

Hastighet Véjningsbeteende
svergangsstille 6 avstandspunkt 1 | avstandspunkt 2 . 35
ca50m ca0-5m S 24
Antal fordon 120 120 § 6 mVijerinte
Medelhastighet = O Vijer
Standardavvikelse &
90-percentil fore efter
Tabell 12. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 6 Figur 43. Vijningsbeteende vid 6g. 6

90-percentilhastigheten vid avstandspunkt 1 var 56 km/h och 52 km/h vid avstandspunkt 2
(tabell 12). Det skedde alltsa ingen markant sankning av hastigheten da bilférarna narmade
sig overgangsstallet (figur 42). Dessa matningar gav overgangsstallet en rod markering
avseende sakerheten enligt tabell 4, sida 36.

Framkomligheten for de oskyddade trafikanterna ar mycket dalig. Bara 5 motorforare av 40
vajde for korsande fotgangare vid detta Gvergangsstélle innan lagandringen. Den andra
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vajningsstudien visar en 6kning av vajande motorforare, 16 av 40 (figur 43). Aven for
motorfordonen ar framkomligheten samre har jamfort med andra gator pa grund av de
parkerade transportfordonen som lastar av varor till affarerna i omgivningen och darfor, i
brist pa lediga parkeringsplatser, tvingas blockera ett korfalt under en kort tid.

5.9 Obevakat 6vergangsstalle 7 — Mome Popovica
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Bild 32. Gvergangsstille 7
(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Figur 44. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 7

Platsbeskrivning

Detta obevakade 6vergangsstélle finns pa den dubbelriktade Mome Popovicagatan. Nagra
meter fran dvergangsstallet i korriktning mot centrum finns en skev vagkorsning. Pa ena
sidan om overgangsstallet finns huvudingangen till stadens sjukhus. Pa andra sidan finns ett
litet torg med frukt- och gronsaksforsaljning som pagar alla veckodagar. Bredvid torget
finns nagra mataffarer (bild 23). Denna gata trafikeras av lokala busslinjer och det finns tva
busshallplatser, en pa vardera sidan om Overgangsstallet. Gatan &r 9,2 meter bred vid
overgangsstallet med ett korfalt i vardera riktningen. Det ar forbjudet att stanna och parkera
pa gatan. Parkeringsplats finns enbart pa gatans hogra sida i korriktningen fran centrum.
Vagmarkeringen ar i daligt skick och bor ses 6ver. Vagskylt finns bara i ena korriktningen,
den mot centrum. Trots att trottoarkanten pa ena sidan dvergangsstéllet ar relativt 1ag ar det
inte tillrackligt for att rullstolsburna personer bekvadmt och léatt kan kdra dver den, med
andra ord saknas det avfasningsramper. Overgangsstillet ar inte heller anpassat for
synsvaga fotgangare eftersom taktila plattor saknas. Gatubelysning saknas i narheten och pa
grund av denna iakttagelse gjordes en observation nattetid for att bedéma fotgangarens
situation vid overgadngsstéllet nar det var morkt. Det visade sig da att det var svart att
upptacka personer som var morkkladda. Just vid detta Gvergangsstélle har det hant 10
stycken fotgangarolyckor med 4 svart skadade och 6 latt skadade fotgangare som foljd
(bilaga E).

Alla fordonskategorier finns representerade har och dagligen kér manga fordon forbi och
uppehaller sig pa platsen. Pa denna gata ar bilflodet 316 fordon/timme (bilaga A).
Framkomligheten for motorfordonen anses vara bra pa denna stracka. Vid denna plats
korsar 80 personer per timme gatan (bilaga B).
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Hastighet Vé&jningsbeteende

. X ) avstandspunkt 1 |avstandspunkt 2 34
overgangsstalle 7 -
ca50m ca0-5m % 24
Antal fordon 120 120 £ 6 ®mvsjerinte
o
Medelhastighet IS 6 O Vijer
Standardavvikelse &
90-percentil fore efter
Tabell 13. Den uppmaitta hastigheten (km/h) vid 6g. 7 Figur 45. Vdjningsbeteende vid 6g. 7

90-percentilhastigheten 50 meter innan Gvergangsstallet var 56 km/h och 53 km/h 0-5 meter
innan Gvergangsstallet. Det skedde alltsd ingen markant sénkning av hastigheten da
bilférarna narmade sig overgangsstallet (figur 44 och tabell 13). Pa grund av den hoga
hastigheten sakerhetsklassificeras detta 6vergangsstéalle med rod farg enligt tabell 4, sida
36. Fotgangarnas framkomlighet begransades av det hoga antalet motorfordon som
passerade forbi och det faktum att majoriteten av motorforare inte vajde for fotgangare -
endast 6 av 40 motorférare vadjde vid denna plats innan lagandringen och 16 av 40 efter
lagéndringen (figur 45).

5.10 Obevakat 6vergangsstalle 8 — Mome Popovica
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Figur 46. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 8 Bild 33. Overgangsstille 8

Platsbeskrivning

Overgangsstllet ar belaget p& den dubbelriktade Mome Popovicagatan (den mest riskfyllda
gatan for fotgangare enligt olycksstatistiken), (bilaga D och bilaga E) vid en végkorsning
med den enkelriktade Djure Djakovicagatan. P& ena sidan av dvergangsstallet finns bland
annat ett stort dagis och fdrskola och pa andra sidan finns ett bostadsomrade.
Overgangsstallet ar placerat precis i borjan av backen (bild 33). Det finns ett korfalt i
vardera riktningen och parkeringsplatser utmed bada sidor av gatan. Vid 6vergangsstéllet ar
gatans totala bredd 9 meter darefter utdkas gatans bredd, pa grund av parkeringsplatserna
langs gatan, till 11,5 meter. Vagmarkeringen har far godkant. Vagskylt finns i en
korriktning, 1 den andra finns bara stolpen kvar medan sjilva vagskylten &r borta.
Avfasningsramper finns pa bada sidor, daremot saknas aterigen taktila plattor for
synskadade fotgangare. Olycksstatistiken visar att 1 fotgdngare har omkommit, 2 har
skadats svart och 3 har skadats latt vid detta Gvergangsstélle under de undersokta aren
(bilaga E). Gatubelysningen lyser upp évergangstéllet under dygnets morka timmar och ar
placerad i overgangsstallets narhet. Vid denna plats passerar 280 fordon pa en timme
(bilaga A). Gatan trafikeras forutom av personbilar dven av bussar och mindre lastbilar
(bilaga C). Gangtrafiken vid detta 6vergangsstille bedoms som ldag, endast 44
gaende/timme (bilaga B).
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Hastighet Véjningsbeteende

L. . avstandspunkt 1 |avstandspunkt 2 36
overgangsstalle 8 5 27
ca50m ca0-5m <
Antal fordon 120 120 g 3 BVijerinte
o
Medelhastighet = W O Vijer
Standardavvikelse &
90-percentil fore  efter
Tabell 14. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 8 Figur 47. Vdjningsbeteende vid 6g. 8

90-percentilhastigheten 50 meter innan 6vergangsstallet var 63 km/h och 61 km/h 0-5 meter
innan 6vergangsstallet. Det skedde alltsa nastan ingen sankning av hastigheten da bilférarna
narmade sig Overgangsstallet (figur 46 och tabell 14). Detta Overgangsstalle
sékerhetsklassificeras med en rod markering enligt tabell 4, sida 36. Motorforarnas
framkomlighet bedéms som bra pé& denna stracka. Aven om gangtrafiken inte ar hog ar de
gaendes framkomlighet anda begransad pa grund av motorférarnas ovilja att stanna for
fotgangare vid overgangsstallet. Endast 4 av 40 motorférare vajde for korsande fotgangare
innan lagandringen. N&r den andra véjningsstudien utfordes efter lagandringen visade sig
att 13 av 40 motorforare valde att respektera den nya trafikregeln (figur 47).

5.11 Obevakat 6vergangsstalle 9 — Mome Popovica
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Figur 48. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 9 Bild 34. Overgangsstille 9
(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Platsbeskrivning

Overgangsstillet ar beldget pa den dubbelriktade Mome Popovicagatan vid en vagkorsning
med den enkelriktade 13:e Oktobergatan. Gatan har ett korfalt i vardera riktningen och
gatans bredd vid 6vergangsstallet &r 9 meter. Pa bada sidor om évergangsstéllet finns ett
antal mataffarer, restauranger och ett bostadsomrade med en blandning av hoghus och
vanliga villor (bild 34). Vagmarkeringen haller an sa lange bra och vagskyltar finns i bada
korriktningarna. Avfasning i trottoaren finns men & undermdlig. Aterigen saknas
anvisningar for synskadade fotgangare. Gatubelysningen vid 6vergangsstallet far godkant.
Gangtrafiken (140 gaende/timme, bilaga B) ar ganska hog vid detta Gvergangsstélle,
manniskor vistas har och i intilliggande omrade storre delen av dygnet. Aven
motorfordonsflddet &r ganska hogt, 328 fordon/timme (bilaga A). Stréckan trafikeras av allt
ifran personbilar till latta lastbilar och bussar (bilaga C).
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Detta 6vergangsstalle var med i intervjuundersékningen som gjordes (kapitel 4.4, sida 38).
Olycksstatistiken visar att 1 person omkom, 2 skadades svart och 2 kom undan med lattare

skador vid detta 6vergangsstalle (bilaga D och bilaga E).

Hastighet Véjningsbeteende

. . avstandspunkt 1 |avstandspunkt 2 36

overgangsstalle 9 5 27

ca50m cal0-5m S

Antal fordon 120 120 § 3 MVijerinte
Medelhastighet = W O Vijer
Standardavvikelse &
90-percentil fore efter

Tabell 15. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 9 Figur 49. Vdjningsbeteende vid 6g. 9
90-percentilhastigheten 50 meter innan Gvergangsstallet var 58 km/h och 55 km/h 0-5 meter
innan overgangsstallet. Det skedde alltsa nastintill ingen sankning av hastigheten da
bilférarna narmade sig 6vergangsstallet (figur 48 och tabell 15). Hastighetsméatningarna
visade hog medelhastighet och hdg 90-percentilhastighet. Detta ger som foljd en rod
markering for sakerheten enligt tabell 4, sida 36. Framkomligheten for
motorfordonstrafiken bedéms vara bra pa denna delstracka. Fotgangarnas framkomlighet
var vid den forsta vajningsstudien (innan lagandringen) mycket 1dg da endast 4 av 40
motorforare vdjde for gaende. Efter lagandringen dkade antal vajande motorforare, 13 av 40
(figur 49).

5.12 Obevakat dvergangsstalle 10 — Marsala Tita
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Bild 35. ('jverggsstéille 10
(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Figur 50. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 10

Platsbeskrivning

Detta Overgangsstalle ligger pa Marsala Titagatan vid en T-korsning med Tihomira
Djordjevicagatan. Bada gatorna &r dubbelriktade. Overgangsstallet utgér en forbindelse
mellan polisstationen och radhuset (bild 35). Gatan har ett korfalt i vardera riktningen men
vid T-korsningen med Tihomira Djordjevicagatan har man tagit bort parkeringsplatserna pa
ena sidan for att gora plats for ett extra korfalt for den hogersvangande trafiken. Sa ser det i
alla fall ut om man tittar pa vagmarkeringen men i sjalva verket utnyttjas detta
hogersvangande korfalt av polisen for att parkera sina tjanstebilar sa inofficiellt har man
gjort om korfaltet till en parkeringsplats. Gatans bredd vid 6vergangsstéllet ar 11 meter.
Sjalva vagmarkeringen pa overgangsstallet ar an sa lange i bra skick. Relativt nya
vagskyltar finns utplacerade men bara i ena korriktningen. Vid overgangsstallet har
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avfasningar gjorts men ledstrak bestdende av taktila plattor saknas. Den befintliga
belysningen &r god. Fotgangarflodet (196 gaende/timme, bilaga B) ar hogt vid detta
overgangsstalle under alla veckodagar. Motorfordonstrafiken ar hog pa denna gata och
utgors enbart av personbilstrafik (360 fordon/timme, bilaga A och bilaga C).

Hastighet Véjningsbeteende
sversingsstille 10 avstandspunkt 1|avstandspunkt 2 o 30
caS0m 0-5m 5 2144
Antal fordon 120 120 s W, B Vdjer inte
Medelhastighet 45,3 26,3 = O Vvajer
Standardavvikelse 4,3 5,8 &
90-percentil 51,0 33,0| fore efter
Tabell 16. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 10 Figur 51. Vdjningsbeteende vid 6g. 10

90-percentilhastigheten 50 meter innan 6vergangsstallet var 51 km/h och 33 km/h 0-5 meter
innan 6vergangsstallet. Det skedde alltsa en markant sankning av hastigheten da bilférarna
narmade sig dvergangsstéllet (figur 50 och tabell 16). Enligt tabell 4, sida 36, far detta
overgangsstalle en gul farg for sékerheten. Vid detta dvergangsstélle holl bilférarna den
lagsta hastigheten jamfort med Ovriga undersokta overgangsstallen. Trots detta har det
intraffat nagra fotgangarolyckor har varav en med en svart skadad fotgangare som f6ljd
(bilaga D och bilaga E). P4 grund av tat personbilstrafik vid denna stracka forsamras
bilarnas framkomlighet. Den nagorlunda laga hastigheten pa personbilarna bidrog till att
fler bilforare véjde for korsande fotgangare. 10 av 40 bilférare gav fotgangare foretrade vid
overgangsstallet innan lagandringen och 19 av 40 efter lagandringen vilket medforde en
béattre framkomlighet for fotgangarna (figur 51).

5.13 Bevakat 6vergangsstalle 11 — Mome Popovica
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Figur 52. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 11 Bild 36. Overgangsstille 11
(kélla: Miroslav Stanojkovic)

Platsbeskrivning

Detta &r det enda trafiksignalreglerade dvergangsstallet av de tolv granskade. Det ar belaget
pa den dubbelriktade Mome Popovicagatan vid en vagkorsning med den enkelriktade
Dusana Trifuncagatan (bild 23). Stadens bio och teater, en stor mobelaffar och ett antal
hoga bostadshus omringar korsningen och dvergangsstéllet anvands flitigt av fotgangare.
Gatan har ett korfalt i vardera riktningen forutom vid den trafikljusreglerade korsningen dar
det tillkommer ett extra korfélt for den hdgersvangande trafiken. Gatans bredd vid
overgangsstallet ar 12,3 meter. Vagmarkeringen &r i bra skick och vagskylt finns i
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korriktningen mot centrum. Detta Overgangsstalle saknar avfasning i trottoaren pa ena
sidan. Det gor det svart eller oméjligt for manniskor som anvénder till exempel rullstol att
korsa gatan. Taktila plattor saknas dven har sa detta 6vergangsstalle far klart underkant med
hansyn till fotgangare med nagot funktionshinder. Belysningen av 6vergangsstallet ar bra
da hela korsningen ar belyst och det ar latt att upptacka korsande fotgangare fran langt hall
aven under dygnets morka timmar. Fotgangarflodet (152 gaende/timme, bilaga B) &r stort
under stérre delen av dygnet och bedéms som ganska hdgt. Motorfordonsflodet (328
fordon/timme, bilaga A) dr dven det ganska hogt vid denna plats. Betréffande tung
motorfordonstrafik sa forekommer har endast mindre lasthilar (bilaga C).

Pa detta dvergangsstélle har det sammanlagt intraffat 3 fotgangarolyckor (bilaga E). En
fotgangare som forsokte korsa gatan vid rott ljus blev pakord av en bil och skadades svart.
De resterande 2 olyckorna med lattare fotgangarskador som foljd intraffade mellan
hdgersvangande fordon och fotgédngare som hade gront ljus for att korsa gatan samtidigt
som bilen hade gront ljus att géra hogersvang.

Hastighet Véjningsbeteende
svergingsstille 11 avstandspunkt 1|avstandspunkt 2 g 36
ca50m ca0-5m < 25
Antal fordon 120 120 £ 5 EVijerinte
Medelhastighet § 4 O Vajer
Standardavvikelse 5
90-percentil fore efter
Tabell 17. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 11 Figur 53. Vdjningsbeteende vid 6g. 11

90-percentilhastigheten 50 meter innan dvergangsstallet var 58 km/h och 54,1 km/h 0-5
meter innan overgangsstallet. Det skedde alltsa ingen markant séankning av hastigheten da
bilférarna narmade sig overgangsstillet (figur 52 och tabell 17). Overgangsstallet
klassificeras med en rod markering angaende sékerheten enligt tabell 4, sida 36. Har ar
framkomligheten for motorfordonen nagot samre pa grund av trafiksignalen &n vid ovriga
granskade obevakade overgangsstéllen. For fotgangare daremot ar framkomligheten vid
detta Gvergangsstalle avsevart battre da de, tack vare signalregleringen, slipper vanta pa att
det ska uppsta en “trafiklucka” for att kunna korsa gatan. Figur 53 visar daremot att andelen
hdgersvangande forare som vajde for fotgangare som samtidigt hade grén signal vid
overgangsstallet var mycket liten innan lagandringen. Endast 4 av 40 motorforare vajde for
fotgangare. Samma figur visar att andel vadjande motorforare Okade markant efter
lagéndringen, 15 av 40.
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5.14 Obevakat 6vergangsstalle 12 — Mome Popovica
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Figur 54. Hastighetsprofil for 6vergangsstille 12

Bild 37. Overgangsstille 12

(kalla: Miroslav Stanojkovic)

Platsbeskrivning

Det sista 6vergangsstallet som granskades finns vid en vagkorsning dar den dubbelriktade
Mome Popovicagatan korsar den enkelriktade Sumatovackagatan. Intill det undersokta
overgangsstallet finns ett bostadsomrade med friliggande villor och ett par hdghus (bild 23
och bild 37). Det finns ett korfalt i vardera riktningen. Vid évergangsstallet ar gatans bredd
9 meter. Vagmarkeringen vid detta Overgangsstalle far bra betyg, detsamma galler
vagskyltarna som finns i bada korriktningarna. Avfasningen i trottoaren vid
overgangsstallet finns men ar undermaligt utférd da varken bredden eller lutningen pa
rampen ligger inom ramen for standardmatt. Taktila plattor for synsvaga fotgangare saknas.
Olycksstatistiken visar att aven har har fotgangare rakat illa ut: 1 person omkom, 2
skadades svart och 4 skadades latt under en femarsperiod (bilaga D och bilaga E). Vid
besok pa platsen kunde det konstateras att belysningen av overgangsstéllet &ar bra.
Fotgangarflodet ar lagt vid detta Overgangsstallen, endast 56 gdende/timme (bilaga B)
medan motorfordonsflodet réknades till 260 fordon/timme, bilaga A. Gatan trafikeras till
storsta delen av personbilar, mindre lastbilar och lokal busstrafik. Detta 6vergangsstalle
ingick i intervjuundersékningen som gjordes (kapitel 4.4, sida 38).

Hastighet Vijningsbeteende

. ) avstandspunkt 1|avstandspunkt 2 36

overgangsstalle 12 5 27

ca50m ca0-5m s

Antal fordon 120 120 § 3 BVijerinte
Medelhastighet 56,0 52,3 ® 4 O Vijer
Standardavvikelse 5,0 6,7 S
90-percentil 62,0 58,0 fore efter

Tabell 18. Den uppmitta hastigheten (km/h) vid 6g. 12 Figur 55. Vajningsbeteende vid 6g. 12
90-percentilhastigheten 50 meter innan 6vergangsstallet var 62 km/h och 58 km/h 0-5 meter
innan oOvergangsstéllet. Det skedde alltsa ingen markant sénkning av hastigheten da
bilforarna narmade sig dvergangsstéllet (figur 54 och tabell 18). Med hansyn till den hdga
90-percentilhastigheten sakerhetsklassificeras detta dvergangsstalle med en rod markering
enligt tabell 4, sida 36. Angaende framkomligheten sa géller sasmma forutsattningar som vid
overgangsstalle 8. | brist pa hastighetsddmpande atgarder som skulle ha dkat fotgangarnas
framkomlighet &r dessa nu helt utlamnade at motorforarnas vilja att védja for dem. Vid detta
overgangsstalle var det bara 4 av 40 motorforare som véjde for gaende innan lagandringen.
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Véjningsstudie som utfordes efter lagandringen visar en 6kning av andel vajande forare.
Det noterades 13 av 40 véjningar gentemot korsande fotgangare (figur 55).

5.15 Resultatsammanfattning fran faltstudien

5.15.1 Hastighets- och trafikflodesmatningar

Tabell 19 redovisar samtliga Overgangsstallens medelhastighet och den 90-
percentilhastigheten, for att lattare kunna visa hur hastigheten varierar mellan dessa
overgangsstallen. Samtliga hastighetsmatningar gjordes innan lagandringen. Pa samtliga
gator &r den skyltade hastigheten 60 km/h forutom strdckan framfor skolan dar
overgangsstalle 2 finns dar den skyltade hastigheten ar 40 km/h. Det finns bara en
hastighetsdampande atgard i form av ett vaggupp som é&r placerat relativt langt ifran
overgangsstalle 2. For att se huruvida detta vaggupp paverkar motorforarnas hastighet vid
dvergangsstalle 2 gjordes aven hastighetsmatningar vid denna plats. | tabell 19 kan man
aven se att storst hastighetsminskning skedde vid 6vergangsstalle 10 (42 %) och foljt av
dvergangsstalle 2 (30 %) och dvergangsstélle 3 (26,5 %).

Bil- och fotgangarfloden har réknats och resultaten visas i tabell 20, sida 57. Det kan
konstateras bland annat att det skiljer sig kraftigt mellan de olika Gvergangsstéllena dar
vissa &r mer frekventa an andra.

Medelhastighet  90-percentil hastighet
Plats ca50m ca05m ca50m ca0-5m
innan innan innan innan

Sakerhets- Hogsta @ Hastighets-

klassificering 'hastighet sankning (%)

0G1 42,5 48,0 55,0 7,3
6G 2 46,5 370 | | 550 30,0
0G3 45,5 50,0 VXY 53,0 26,5
0G4 51,9 49,0 61,0 17,4
0G5 52,3 56,0 63,0 6,2
0G 6 50,1 52,0 59,0 7,4
0G7 50,7 53,0 64,0 7,4
0G8 56,5 61,0 66,0 4,3
6G9 52,1 55,0 63,0 5,3
G 10 45,3 | 520 | 330 | | s50 42,0
6G 11 52,1 54,1 64,0 5,8
0G 12 56,0 58,0 67,0 6,7
\Vaggupp | 47,4 52,0 53,0 59,5

Tabell 19. Hastighetsmétningsresultat vid samtliga 6vergangsstillen

5.15.2 Vajningsbeteende

Resultaten fran dessa observationer, bade fore och efter lagandringen, ger en allméan bild av
hur samspelet mellan motorforare och den oskyddade trafikanten fungerar i staden.
Skillnaden i antal vajande motorfordon mellan de olika 6vergangsstéllen kan bero pa olika
faktorer som till exempel var évergangsstéllet var placerat och om det var en lag- eller
hogtrafikerad gata. Studien visar dessutom att skillnaden kan bero pa hastigheten som
motorforarna holl strax innan de motte en fotgangare som var pa véag att korsa gatan.
Véjningsstudie(fore) visade ndmligen att motorforarnas vajningsbendgenhet var hogre ju
lagre hastighet fordonet hade fore motet med fotgdngare vid Overgangsstallet. Vid
vajningsobservationen som gjordes fore lagandringen holl motorférarna lagst hastighet vid
overgangsstallena 2 och 10. Det var ocksa pa dessa tva platser som forarna var mest
bendgna att ge fotgdngare foretrade. Slutsatsen av den forsta vdjningsobservationen &r att av
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de totalt 480 observationer av motorforare (40 observationer per overgangsstalle) som
motte en fotgangare med avsikt att korsa gatan pa Gvergangsstallet var det endast 75 st.
(16%) som vajde for fotgangaren. Vid véajningsstudie (efter) som gjordes ett ar efter
inforandet av vajningsplikten gentemot fotgdngare méttes inte hastigheterna. Darfor &r det
viktigt att understryka att all jamforelse hastighet och vajning endast kan goras for
situationen innan lagandringen. V@jningsstudie (efter) visar en 6kning av antalet forare
som vajer for korsande fotgéngare. Totalt vajde nu 40 % (190 st.) av samtliga motorforare,
en Okning med 153 %. Enligt véjningsstudie (efter) véjde forare som mest vid
overgangsstallena 2,10,1 och 3 (figur 56).
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Figur 56. Motorforarnas vajningsbeteende gentemot fotgdngarna fére respektive efter lagandringen

5.15.3 Alla observationer

Tabell 20 sammanfattar alla observationer som gjordes innan och efter lagandringen. Den
“roda ramen” inom tabellen markerar att olyckor, hastighet och véjningen innan alla tillhor
forhallandet innan lagandringen. Har visas bland annat sambandet mellan motorforarnas
hastighet och véjningsbeteende gentemot fotgangare innan lagandringen.
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661 110] god | 224 | 408 |o]1|4]| o | oww | |
66.3] 72 | god | o6 | 132 |o|3|8| 420 | oow | as% |

mindre

mindre 80 316 40%
0G6.7| 92 | god o|3]|s 53,0 15% ?

0G. 9 god 140 328 1(2] 2 55,0 10% 33%
0G.9] 90 | god | 140 | 328 J1]2]2] 550 | 10% | 33%

ol1]2] 541 | 10% | 38% |

Tabell 20. Sammanfattning av alla observationer och matningar

5.15.4 Resultaten fran intervjuundersokningen

Efter insamlingen av frageformularen var det sammanlagt 56 formular fran hoghusen, dar
dvergangsstélle 9 och 12 ar beldgna, och 42 formular fran skolan dar 6vergangsstalle, 1 och
2 ar belagna, som analyserades. Det var gladjande att manga av deltagarna i
undersokningen, férutom att svara pa fragorna, aven hade skrivit extra kommentarer. Dessa
kommentarer var till stor hjalp for att fa en annu béttre bild av situationen vid de undersokta
overgangsstéllena. Ur figur 57 kan man utlasa att fotgdngarna inte alls kanner sig sékra vid
korsande av gatan pa de aktuella 6vergangsstallena. Majoriteten av de deltagare som skrivit
extra kommentarer ndmnde just hastigheten som den framsta orsaken till kanslan av
osédkerhet. Aven dalig sikt pga. bilar som ar parkerade pé eller vid sjalva 6vergangsstallet
samt andra foremal (bl.a. en av affarernas kylskap som star pa trottoaren) bidrar till kanslan
av osakerhet. Manga namnde &ven att majoriteten av motorférarna inte foljde
vajningspliktslagen.

Kénnerdu dig sdker nér du korsar gatan framfér hoghuset/skolan?
30 27

_ 25 2
(]
S 20 18
2
g 1 1 B Hoghusen
g 10 6 O Skolan
© 3

5 27 .1

0

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Figur 57. 1ll. 6ver hur sdkra fotgangare kanner sig vid korsning av gatan
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En klar majoritet, 88 av 98 tillfragade (90 %) upplevde att motorforare holl alltfor hog
hastighet pa de berdérda gatorna (figur 58). Ett antal boende i de tva hdghusen skrev att de
pa grund av den hdga hastigheten pa gatan inte vill lata barnen ga sjélva Gver gatan eller
vistas pa trottoaren. En person skrev att man kontaktat kommunen angaende problemet men
inte fatt nagon respons. En boende tog upp problemet att det ibland férekommer illegala
fortkorningstavlingar pa gatan. Hastigheten vid skolan upplevdes ocksa som hog fran
barnens sida.

Ardet for hog hastighet pa gatan?
60

50

38
40

30
20
10
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antal personer

6 a
—

JA NEJ

Figur 58. Fotgdngarnas upplevelse av motorfordonens hastighet pa den berorda gatan

95 av 98 tillfragade (97 %) anser att en hastighetsdampande atgard hade varit en bra I6sning
pa de berorda dvergangsstéllen (figur 59). Alla barnen i skolan vid olycksplatsen B ansag
att det skulle ge en klar positiv effekt. Nagra barn kommenterade att det hade varit bra med
en trafikpolis som skulle std vid dvergangsstalle 1 och 2 under skoltiden. Intressant att
papeka i sammanhanget ar att det inte fanns nagra extra kommentarer angaende
hastighetsdampandeatgarder fran de boende i hoghusen.

Tycker du att 6vergangsstille bor forbattras med nagon
hastighetsatgard?
60
o 50 42
S 40
2
g 30 B Hoghusen
g 20 O Skolan
10 3
© 0
0 —
JA NEJ

Figur 59. lll. av fotgdngarnas asikt angaende hastighetsdimpande atgérder pa den berérda gatan
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Pa denna fraga ansag 42 av 56 (75 %) tillfragade som bor i narheten av dvergangsstallena 9
och 12 att endast var tionde motorforare vajer for dem. 10 personer (18 %) ansag att var
femte motorforare vajer. Skoleleverna var mer optimistiska, 33 av 42 ansag att ungefar 20
% av motorforarna vajer for gdende vid dvergangsstélle 1 och 2. 6 skolelever ansag att var
tionde motorforare véjer for dem (figur 60).

Hur stor andel fordon slaperfram dig nar du skall korsa gatan?
50
42
g 0 33
[ —
3 30
o B Hoghusen
2 20
g 1 O Skolan
© 10 3
1 12
0 = |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 60. lll. 6ver fotgdngarnas uppfattning om hur stor andel motorfordon som vijer for dem
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6 Analys

| foljande kapitel analyseras det som framkommit vid de olika féltstudierna,
observationerna och olycksanalysen som genomfordes. Kapitlet &r indelat i sex avsnitt.

6.1 Olyckor

Att flest fotgangarolyckor sker i tatortsmiljo ar inte helt ovantat eftersom det ar har man
finner storst koncentration av ménniskor som ror sig till fots dygnet runt. Betraktar man
enbart fotgangarolyckorna som intraffat pa de studerade Overgangsstallena &r det
overgangsstalle 2 pa Tihomira Djordjevicagatan som varit mest olycksdrabbat (bild 23 och
bilaga E). Detta trots att den nast ldgsta 90-percentilhastighet, nast storsta
hastighetsminskningen hos motorforare (tabell 19, sida 55) och stérsta andelen vajningar
gentemot fotgangare noterades hér (tabell 20, sida 57). 7 av 10 olyckor som &gde rum héar
intraffade ar 2005. Efter dessa olyckor anlade man ett vaggupp i nérheten av
overgangsstallet (riktning mot centrum) for att dampa motorfordonens hastigheter.
Vagguppet sattes alltfor langt ifran och enbart pa ena sidan om Gvergangsstallet. Trots
atgarden intraffade det fram till ar 2009 ytterligare tre fotgangarolyckor, dock med endast
latta skador som f6ljd. Man kan ana att det finns ett samband mellan vagguppet, fordonens
hastigheter och antalet fotgangarolyckor pa platsen. Antagligen ar det tack vare guppet som
hastigheterna ar forhallandevis laga och att detta i sin tur lett till farre olyckor. Férutom de
héga hastigheterna som man formodar vara en av orsakerna bakom de tidigare
fotgangarolyckorna och den hoga koncentrationen av bade motorfordons- och
fotgangartrafiken ar det en annan faktor som kan ha samband med det héga antalet olyckor
vid platsen. 8 av de 10 fotgangare som skadades var mellan 8 och 17 ar gamla. Man vet att
barn ar oberakneliga och impulsiva och inte har samma férmaga som vuxna nar det galler
att uppfatta och bedéma hastigheten pa fordonen som narmar sig.

Minst antal fotgangarolyckor vid de obevakade Overgangsstallen intraffade vid
overgangsstalle 5 (bild 23). Detta &ar det enda 6vergangsstalle av de tolv granskade dar man
noterade mycket mindre flode av bade motorfordon och fotgangare. Detta férmodas vara
den storsta anledningen till att farre olyckor intraffat vid denna plats. Trots det laga antalet
olyckor i jamforelse med ovriga platser uppmattes dnda ganska hdg hastighet pa passerande
fordon.

6.2 Hastigheten och trafikflédet

Som tidigare namndes utfordes samtliga hastighetsmatningar innan lagandringen.
Medelhastigheten for de 12 platserna uppmattes till 43,8 km/h och den 90-
percentilhastigheten till 49,8 km/h. Hoga hastigheter medfor att sannolikheten for att en
olycka ska intraffa 6kar samt att konsekvenserna for inblandade trafikanter blir mycket
varre.

| denna studie registrerades den hogsta medel- och 90-percentilhastigheten pa delstrackan
av Mome Popovicagatan strax innan overgangsstélle 8. Har uppmattes medelhastigheten
till 54,1 km/h och 90-percentilhastigheten till 61 km/h. Vid overgangsstalle 8 och
overgangsstille 12 som kommer darefter uppmattes aven de 2 hdogsta enskilda
hastigheterna, 66 km/h respektive 67 km/h (tabell 19, sida 55). Métningar utférdes vid
dessa platser i riktning mot centrum.
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Viktigt att ndmna har ar att i denna korriktning
hade  motorférarna  nedforsbacke  mot
overgangsstalle 8 och darefter en rak stracka
mot nasta Overgangsstalle 12. Med denna
information i minnet kan man anta att en av
orsakerna till den hoga hastigheten var
terrdngens utseende och végens utformning.
Star man pa backen och tittar ner har man bra
utsikt 6ver gatan vilket kan leda till att manga
forare véljer att kora snabbare (bild 38).

Endast vid tre Gvergangsstallen (2, 3 och 10)
noterades en storre skillnad | Bild 38. Utsikt fran backen ner mot
hastighetsminskning hos motorférarna dd de svergsngsstiille 8 och 12 (killa: Miroslav
narmade sig ett Overgangsstdlle. Enligt stanojkovic)

resultaten  fran hastighetsmatningarna  holl

motorforarna lagst hastighet strax innan dvergangsstallena 10 och 2. Har noterades 90-
percentilhastigheten innan dvergangsstallen till 33 km/h respektive 37 km/h (tabell 19, sida
55). Det ar dven vid dessa tva dvergangsstallen den storsta hastighetsminskningen mellan
matpunkt ett och matpunkt tva noterades. Vid dvergdngsstalle 10 minskade hastigheten
med 42 % och vid dvergangsstélle 2 med 30 %. Att motorforarna beter sig pa detta vis vid
just dessa platser kan hanga ihop med polisnarvaron i omradet. Vid 6vergangsstalle 10
finns stadens polishus vilket gor att det stdndigt finns poliser narvarande framfor och/eller
omkring byggnaden. Polisen brukar aven da och da utfora trafikkontroller i omradet och da
star de oftast ndra Overgangsstélle 2, i narhet av en skola. Som motorférare & man
medveten om deras narvaro vilket gor att man i férvag anpassar sin hastighet och, i storre
omfattning dn pa andra stallen, foljer Ovriga trafikregler sasom véajning gentemot
fotgangare. Att motorforare i hog grad sanker hastigheten strax innan overgangsstélle 3
(26,5 %) kan bero pa att det ar anlagt i narheten av en gymnasieskola och att asynen av
barnen gor att forarna haller en lagre hastighet nar de narmar sig 6vergangsstallet. Under
hastighetsmatningarna noterades ocksa att majoriteten av de motorforare som sankte sin
hastighet vid det kommande Gvergangsstallet valde att gora det nagra meter innan sjalva
overgangsstallet. Detta beteende férekom vid alla granskade platser. En sadan drastisk och
alltfor sen hastighetsminskning medfor att fotgdngarna blir mer tveksamma infor att korsa
gatan och later motorfordonet passera istallet for att korsa gatan. Darfor har de flesta
fotgangare ett defensivt beteende vilket leder till langre véntetider for dem i trafiken. Att
motorforarna beter sig pa ett sadant satt kan bara tyda pa att deras motiv ar att visa de
gaende att de inte tanker stanna. For att det skall vara ett bra samspel mellan dessa tva
trafikgrupper maste motorférarna visa mer hansyn och anpassa sin hastighet fore
overgangsstallet tidigare for att pa sa satt visa fotgangarna att man tanker vaja.

Angaende bil- och gangtrafikflodet kan man latt se (tabell 20, sida 57) att de tre mest
frekventa 6vergangsstallena ar 1,2 och 10. Detta géller bade bil- och gangtrafik. Dessa tre
overgangsstéallen ar dessutom geografiskt mycket nara varandra (bild 23).

De senaste 5 arens rapporterade fotgangarolyckor med bade dodsfall och svart skadade
fotgangare vid de granskade overgangsstallena visar att hastighetsddampande atgarder ar
nodvandigt. 12 dvergangstallen som granskades sékerhetsklassificerades som bekant enligt
ett 3-fargsystem (gron, gul och rod) fran ” Sékra gdngpassagen!”. Tio platser marktes med
rod farg och endast tva med gul (tabell 19, sida 55) vilket betyder att gaendes trafiksakerhet
ar mycket dalig vid dessa dvergangsstallen.
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6.3 Vajningsbeteende

Resultaten visade att motorforarnas laglydighet betraffande vajningsplikten mot fotgangare
vid dvergangsstalle var orovéackande lag innan lagandringen (figur 56, sida 56). Man far en
kénsla av att gamla lagen avser att fotgdngarna ska véja for bilférarna och inte tvartom.
Efter inférandet av vajningsplikt gentemot alla fotgangare dkade andel vajande motorforare
men att det anda bara i snitt (alla 6vergangsstallen) ar 40 % som vajer ar inte ett sa bra
resultat. JAmfor man med det tidigare resultatet innan lagédndringen dar snittet var 16 % ér
det en Kklar forbattring trots allt.

Vid hastighetsmétningar som utfordes noterades ibland inte alls nagon hastighetsminskning
och i vissa fall forekom &ven en liten hastighetsokning innan Overgangsstallet. Att
hastigheten har direkt inverkan pa motorforares vilja att vaja for korsande fotgangare visade
observationen som gjordes pa plats. Den visade namligen att ju lagre motorfordonens
hastighet var desto storre var andelen forare som vajde for gaende. Vid de granskade
overgangsstallen 10 och 2 noterades den lagsta (33 km/h) respektive den nast lagsta (37
km/h) 90-percentilhastigheten strax innan dvergangsstallena samtidigt som andelen vajande
motorforare var som storst, 10 av 40 respektive 11 av 40 (innan lagédndringen) och 19 av 40
vid bagge 6vergangsstallena (efter lagandringen). (tabell 20, sida 57). Observera dock att
hastigheterna enbart galler for situationen innan lagandringen da det inte gjordes nagon
uppfdljande hastighetsmétning efter lagandringen.

Var ett dvergangsstélle ar placerat och vilken typ av vagkorsning det handlar om tycks ha
stor inverkan pa motorforares vilja att vaja for gaende. Bade évergdngsstélle 10 och 2 ar
belagna vid en T-korsning. Aven polisens narvaro vid dessa platser kan ha bidragit till
storre andel vdjande motorforare vilket ndmndes tidigare i kapitelavsnitt 6.2. En annan
faktor som kan ha bidragit till stérre andel véjningar, atminstone vid 6vergangsstalle 10,
kan vara att sikten delvis var skymd av de omkringliggande byggnaderna. Skillnaden i
vajningsandel mellan de 4 forst placerade dvergangsstéllena ar anda liten for att utse nagot
av dessa Overgangsstallen som en “dverligsen vinnare”. Trots storre andel véjningar vid
dessa platser verkar det som om nérvaron av tva intilliggande skolor inte spelade en
signifikant roll for motorférarnas benédgenhet att ge foretrade till fotgangare vilket &r
orovéckande.

Man kan se ett samband mellan resultaten fran observationerna av motorforarnas
vajningsbeteende innan lagéndringen (figur 56, sida 56) och fotgdngarnas uppfattning om
hur stor andel motorforare som véjer for dem (figur 60, sida 59). Just pd Mome
Popovicagatan dar évergangsstéallena 9 och 12 ar belagna ansag hela 75 % (42 av 56) av de
tillfragade att endast var tionde motorforare vajer for dem medan 18 % ansag att var femte
motorforare gor det. | verkligheten var det 10 % av motorférarna som véjde for fotgédngare
vid dessa Overgangsstallen. Majoriteten (33 av 42) av den andra gruppen tillfragade
(skolbarn) ansag att var femte motorforare vajer for dem pa Gvergangsstallena 1 och 2
framfor skolan. Detta kan jamforas med verkligheten och den observation om
vajningsbeteende som gjordes dér det framgick att det var 25 % av motorforarna som véjde
for dem, alltsa var fjarde forare. Deras antagande stamde ganska bra med verkligheten.
Beteendet hos en del fotgangare upplevdes som markligt. Det forekom fall dar
motorforaren stannade innan Overgangsstallet for att slappa fram en fotgangare som da,
kanske pa grund av sin osakerhet, signalerade till motorféraren att kora vidare for att forst
darefter ga dver gatan. En annan marklig situation som intraffade vid nagra tillfallen var att
en motorforare vajde for en fotgangare som da, istallet for att ga Gver gatan framfor
fordonet, valde att ga runt fordonet och korsa gatan bakom fordonet. Sadana mérkliga
beteenden hos fotgangare visar pa hur stor tveksamhet och radsla det finns hos dessa
trafikanter.
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En slutsats som tvekldst kan dras efter forsta observationsstudie (innan lagandringen) ar att
samspelet fungerade mycket daligt vid de granskade platserna. Trots en ékning av andelen
vajande motorforare (andra observationen) efter lagandringen &r det fortfarande en
majoritet av motorfoérarna som behaller sina gamla korvanor.  Vissa motorforare tycks
utnyttja fotgadngarnas osakerhet vid korsning av en gata genom att inte sakta ner eller véja
for dem. Felen som motorforare ofta begar vid motet med fotgangare vid ett obevakat
overgangsstalle ar att han/hon haller alltfor hog hastighet, visar otillracklig respekt for den
gaende och endast har mycket litet intresse av att samspela med den gaende. Typiska fel
som den gaende begar &r att han/hon snabbt kan andra sin riktning och utan férvarning
springa ut pa gatan (oftast barn). En del gaende saknar respekt for trafikregler och gar dver
gatan dven om det visar rott pa trafikljuset vid overgangsstallet. Det hander dven att den
gaende missbedomer fordonets hastighet och avstand vid dvergangsstéllet.

Hur vi beter oss i trafiken, oavsett vilken trafikgrupp vi tillhor vid tillféllet, &r avgorande for
bade var egen och andras sékerhet. Vart beteende far inte sétta vara egna och andras liv pa
spel.

6.4 Sikten

Siktproblemen vid de undersokta 6vergangsstallena verkade vid forsta anblicken inte vara
sa stora da majoriteten av Overgangsstallena hade god sikt, men vid vissa tillfallen da
observationerna gjordes var sikten skymd. Faktorer som bidrog till den férséamrade sikten
var felparkerade bilar och féremal som placerats i narheten av Gvergangsstallena. Dessa
fordon/foremal skymde helt fotgangare som stod beredda att korsa gatan. Motorforare hade
svart att upptdcka fotgangaren i tid och fick panikbromsa nar han/hon fick syn pa
fotgangaren som da redan paborjat korsningen. Speciellt riskabelt var det for fotgangare
som var barn. Deras korta langd &r en nackdel da de har svarare att se 6ver de parkerade
bilarna samtidigt som motorforare ocksd har svart att upptacka dem. Trots att lagen
forbjuder parkering 10 meter fran ett évergangsstélle, i bada riktningarna, for att man ska se
fotgangare som &r pa vag over gatan bryter manga forare mot denna lag. Kanske ar det i
brist pa lediga parkeringsplatser eller &r det sa enkelt som att man inte bryr sig. Detta ar ett
farligt beteende och konsekvenserna kan bli en svar trafikolycka (bild 39-40). Mataffarer
har stora utekylskap som star pa trottoaren och &r alltfor nara Gvergangsstallet och skymmer
en fotgdngare som ar pa vég att korsa gatan (bild 40). Kommunen kan latt atgarda slarviga
och oansvariga beteenden hos en del forare och affarsaigare med hjalp av
parkeringsvakter/poliser eller med hjalp av inspektorer. Det enda som krévs &r lite storre
vilja att ta itu med detta problem.

==

Bild 39 Felparkerade bilar vid 6vergdngsstille 12 Bild 40 Felparkerade motorfordon men aven
(killa: Miroslav Stanojkovic) nagra felplacerade utomhus kylskap tillhérande

mataffiren vid 6vergangsstille 9 (killa: Miroslav
Stanojkovic)
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6.5 Fotgangares upplevelse av trafiksituationen

Utav svaren pa frageformuldren kan man enkelt se hur manniskor upplever trafiksituationen
i sin roll som fotgangare. Svaren visade att det &r motorférarna som bestammer och styr i
trafiken och att andra trafikanter, oavsett om det handlar om fotgéngare eller cyklister, skall
anpassa sig efter deras “regler”. Har giller fortfarande det gamla lagen “den starke
bestimmer”.

En utbredd uppfattning ar att trafikregler inte racker som sakerhetsatgéard utan att man aven
maste ta till andra medel for att fotgangare skall kanna sig trygga ute i trafiken. Det basta
sattet for att uppna detta ar att anlagga hastighetsdampande atgérder. Det &r litet markligt att
den lokala myndigheten inte har reagerat tidigare och pa ett mer bestamt satt for att skydda
fotgangaren i trafiken. Flera av de intervjuade uttryckte sin besvikelse éver den nuvarande
trafiksituationen.

6.6 Detaljutformning

Myndigheterna  har genom sitt agerande, avsiktligt eller inte, prioriterat
motorfordonstrafiken framfor gang- och cykeltrafiken genom att anpassa gatorna efter
deras behov. Som resultat av deras politik har den svagaste trafikantgruppen hamnat i
bakgrunden och fatt kanna sig oséker vid méten med motorfordon. Férutom den hdga
medelhastigheten finns dven andra stora brister vid samtliga undersokta 6vergangsstallen,
allt fran dalig vagmarkering, obefintliga vagskyltar och dalig belysning till skymd sikt pa
grund av felparkerade bilar eller felplacerade foremal. Kommunen far ocksa underkant for
att inte ha anpassat dessa Overgangsstiallen for funktionshindrade fotgangare.
Observationerna visar att 4 av 12 Overgangsstillen (30 %) inte ar anpassade for
rorelsehindrade fotgangare eftersom de helt eller delvis saknar avfasningsramper.
Situationen for synsvaga personer ar annu varre eftersom orientering via ledstrak saknas vid
samtliga granskade dvergangsstallen. Detta ar oacceptabelt i dagens samhalle.
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7 Forslag pa atgarder och forvantade effekter

Vajningsstudie som gjordes efter lagandringen visade att vajningsbendgenheten har
forbattrats avsevart, dock gjordes ingen uppféljande hastighetsmatning. Anledning till
forslag pa hastighetsddampande atgarder ar att vajningsbendgenheten fortfarande, efter
lagandringen, inte ar tillfredstallande. Fotgangare maste fa en mdjlighet att vistas i en
trafiktat innerstad. Malet ar att ta fram forslag till forandringar av dvergangsstéllena i ett
forsok att komma s& nara den idealiska malbilden som mojligt med hansyn till tillgangligt
utrymme. Avsikten ar att betona for motorforare att man inte far kora fort vid dessa
overgangsstallen. Alla trafikantgrupper ska kunna maétas pa likvardiga villkor. Dar manga
fotgangare, speciellt barn, aldre och funktionshindrade, korsar en gata behovs ett
overgangsstalle som uppfyller kraven pa sékerhet och framkomlighet och darmed é&r
utformat pa ett sadant satt att ingen fotgangare skall behdva dddas eller skadas svart som
foljd av en trafikolycka. Alla de elva obevakade Gvergangsstallena och aven det
signalreglerade var markerade bade med vagskylt och malning och &nda skedde manga
fotgangarolyckor just har. Dessa Gvergangsstallen respekteras tydligen inte tillrackligt av
motorforarna vilket resulterar i trafikolyckor.

En viktig del i mina tankegangar var att anvanda mig av sa fa olika l6sningar som majligt,
med andra ord, forsoka tillampa samma typ av atgarder vid dessa dvergangsstallen, om det
ar mojligt, for att de lattare ska kénnas igen av alla trafikantgrupper och darmed underlétta
for alla trafikanter att veta hur de ska bete sig.

7.1 Méjliga typer av atgarder

Trots att ytterst fa farthinder (endast ett vaggupp) finns pa plats idag ska man inte blunda
for denna typ av atgard for att trafiksékra gator. Farthinder ar inte ett fenomen som kommer
att forsvinna utan snarare nagot som kommer att bli allt vanligare i trafikplaneringen. For
alla trafikanternas skull ar det darfor viktigt att borja tillampa dessa mer i trafikmiljon. Ju
snabbare man bdrjar desto fler liv kommer man att rddda, farre manniskor kommer att
skadas och i slutaindan kommer det att kosta samhéllet mindre dd man minskar antal
materialskadeolyckor.

Det handlar om att skapa ett bra samspel mellan trafikanterna i trafikmiljon och for att
uppna detta maste motorfordonens hastighet séankas. Den effektivaste metoden for att
forbattra fotgangarnas framkomlighet och trafiksakerhet ar fysiska atgarder i trafikmiljon.

Efter avslutade féltstudier dar alla nédvandiga observationer gjorts och dokumenterats
aterstod nu arbetet med att finna de basta majliga losningarna for dessa dvergangsstallen.
Val av fysiska atgarder vid dessa platser styrdes aven av bussresenarernas komfort och
busschaufforernas arbetsmiljo da de flesta 6vergangsstallen (sju av tolv) ar anlagda pa gator
som trafikeras av den busstrafiken. Hansyn togs dven till installelsetider for
utryckningstrafik och ambulansers krav pa jamna vagar vid transport av vardtagare.

Nedan presenteras de atgarder som anses leda till ett sékrare 6vergangsstélle for fotgangare:

1. Avsmalning med mittrefug
2. Avsmalning med mittrefug och busskudde
3. Upphojt dvergangsstélle

Ett genomforande av dessa hastighetsdampande atgarder tillsammans med en
tillganglighetsanpassning av samtliga Gvergangsstallen bade for syskadade och
funktionshindrade fotgangare kommer att fa en positiv effekt pa trafiksakerheten pa dessa
platser vilket innebar en standardhdjning av gangtrafiken. Det leder till en stadsmiljé med
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mindre trafikbuller och béttre luft. Biltrafikens framkomlighet till och fran inre stadsdelar
kommer att forsamras en del med inforandet av dessa atgarder. Nagon noggrann bedémning
huruvida det sker en eventuell omflyttning av trafiken till évriga gator har inte gjorts. Det
som daremot gjordes var en mindre bedémning pa plats genom att titta pa de narliggande
gator som motorforare eventuellt skulle kunna utnyttja for att undvika hastighetsddmpande
atgarder. Med tanke pa att en omvéag skulle ge motorforare langre restid och att vissa av de
nérliggande gatorna &r enkelriktade, vilket ytterligare forlanger en ev. omvég, bedéms
omflyttningen av trafiken bli liten.

7.2 Slutligt val av atgarder for de olika platserna

Redovisningen av 6vergangsstallena med de foreslagna atgarderna ar uppdelad i tre grupper
efter typ av hastighetsdampande atgarder som valts. Varje grupp bestar av en gemensam
beskrivning av atgarden och darefter visas med bild hur dvergangsstallena kan se ut med de
foreslagna atgarderna. Varje bild innehaller ytterligare en eller tvd sma bilder. Dessa extra
bilder visar samma 6vergangsstélle med samma atgard fast fran en annan synvinkel, detta
for att lasaren lattare ska kunna forestélla sig den tankta forandringen. Siffrorna som syns
pa bilderna (1,2,3) och som senare redovisas pa den tecknade bilden visar min position vid
overgangsstallet da dessa bilder togs.

7.2.1 Avsmalning med mittrefug

Vid dvergangsstéllena 1 och 11 (bild 23) foreslas en avsmalning av gatan genom att bredda
trottoaren pa bada sidor vid 6vergangsstalle 1 och bara pa ena sidan vid dvergangsstalle 11.
Tillsammans med denna breddning foreslas en anlaggning av en mittrefug. Orsaken till
varfor ett upphojt évergangsstalle eller busskuddar inte foreslas vid dessa platser &r att bade
vanster- och hogersvangande bussar trafikerar dessa platser. Det finns ndmligen en risk att
bussarna pa grund av sina sidororelser inte far ett rakt korspar éver en busskudde eller ett
upphajt 6vergangsstalle. Busspassagerarna skulle da uppleva resan som obehaglig.

Beroende pa gatans bredd har méttet varierat vid dessa 6vergangsstallen.

e Breddning av trottoaren vid Overgdngsstille 1 féreslas till 1,75 m och vid
overgangsstalle 11 till 1,30 m

e Refugens bredd vid 6vergangsstalle 1 foreslas till 1,5 m och vid 6vergangsstalle 11
till 2,0 m

e Korfaltsbredden vid dvergangsstallen foreslas till 3,00 m

Denna korféltsbredd récker for att alla typer av motorfordon, &ven bussar skall klara av en
sadan avsmalning utan problem. Med denna korfaltsbredd uppfylls aven krav fran
kommunens snérojningsavdelning pa minst 3,00 m for att deras fordon ostort ska kunna
utfora arbetet. Foreslagna dimensioner for dessa atgarder aterfinns vid respektive
overgangsstallen pa kommande sidor. Mittrefugen delar upp 6vergangsstallet i tva etapper
vilket kommer att underlétta for fotgangare att korsa gatan. Man behdver, som fotgangare,
endast halla reda pa fordonen i en korriktning i taget. Darmed minskas vantetiden avsevart
och framkomligheten okar. Tack vare breddningen av trottoaren (avsmalning av gatan vid
overgangsstallet) kommer den gaende att synas béattre och darmed uppmarksammas tidigare
av motorforare. Med en sadan atgard forbattras samspelet mellan olika trafikantgrupper, de
upptéacker varandra och uppréttar battre égonkontakt. Breddningen av trottoaren beldggs
antingen med asfalt eller annan hardgjord yta, till exempel gatuplattor eller gatusten.
Detsamma géller mittrefugen. Eventuellt kan ena delen av refugen (forsta i korriktning mot
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centrum) vid Gvergangsstille 1 goras Overkorningsbar om det skulle behovas for att
underlatta for vanstersvangande bussar. Ledstrak  (sinusplattor) anlaggs vid
overgangsstallena for att leda och orientera synsvaga personer. For att dessa fotgangare ska
kunna identifiera ledstraket bor det ha en bredd pa 0.7 m. Ytan ska vara latt att kdnna igen
bédde med skor och kidpp. Aven bra fargkontrast kravs. Kupolplattor i avvikande farg
anlaggs for att markera évergangen fran trottoaren till 6vergangsstallet. Avfasningsrampen
som hjélp for fotgdngare med rorelseproblem bdér inte ha stérre lutning &n 1:12 och en
bredd mellan 90-110 cm. Trottoarens kantstenshdjd ska vid rampen vara 0 cm och i 6vrigt 5
cm.

e Overgangsstalle 1 — Tihomira Djordjevicagatan

breddning korfalt mittrefug korfalt breddning
1,75 m 3,00 m 1,50 m 3,00 m 1,75m

Bild 41. Forslag pa atgird fér overgangsstille 1 (killa: Miroslav Stanojkovic)
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e Overgangsstalle 11 — Mome Popovicagatan

breddning korfalt mittrefug korfalt Korfalt

1,30 m 3,00m 2,00 m 3,00 m 3,00 m

Bild 42. Forslag pa atgiard for overgangsstille 11 (killa: Miroslav Stanojkovic)

7.2.2 Avsmalning med mittrefug och busskudde

Pa& grund av busslinjer som trafikerar gator déir overgéngsstille 2, 5, 7, 8, 9 och 12 &r
beldgna valdes &tgird avsmalning med mittrefug i kombination med en busskudde.
Avsmalning av gatan vid 6vergangsstallet gors genom en breddning av trottoaren. Det &r
gatans bredd vid det aktuella 6vergangsstéllet och huruvida gatan dessutom trafikeras av
latta eller tunga fordon som bestammer:

e Hur stor breddning av trottoaren som gors vid dvergangsstéllet (mellan 1,0 m och
1,75 m)

e Refugens bredd (1,2 m, 1,5 m och 2,0 m)

e Korfaltsbredd vid 6vergangsstalle (3,00 m)

e Busskudde (b=2,55m, 1=3,4 m, h=0,07 m)

Pa de kommande sidorna kan man for varje évergangsstélle dar en sadan typ av atgard
foreslas aven finna de foreslagna dimensionerna for breddning, refugen, busskudden och
korfalten. Busskuddarnas dimensioner dar identiska och &r anpassade for bussen.
Busskuddens placering vid samtliga 6vergangsstallen &r sadan att bussen kan kora rakt
dver, detta for att busschaufforer som trafikerar dessa gator dagligen inte ska uppleva det
som pafrestande. Kuddarna foreslas vara prefabricerade i betong med avfasade kanter och
ha en hastighetsreducerande effekt pa bade personbilar och tung trafik. Intill busskuddarna
skall en mittrefug anldggas for att forhindra felaktiga omkorningar vid sidan om kudden.
Mittrefugen mellan korfélten kan &ven fungera som tillfallig skyddsplats eller viloplats for
den gaende. Att utforma 6vergangsstallet med en sadan atgard ger bade motorforare och
fotgangare battre maojligheter att upptacka varandra, fA 6gonkontakt och forstd varandras
intentioner. Framkomligheten for fotgangarna kommer att oka vid Overgangsstéllet
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eftersom passagen i tid och rum minskar. Eftersom det blir kortare strécka att passera, gatan
korsas etappvis och att det darmed enbart blir en korriktning at gangen att ta hansyn till,
kommer olycksrisken for fotgangare att minska.

Pollare med belysning, som foreslas vid nagra av Overgangsstallena, ska fylla tva
funktioner. Dels ser de till att overgangsstillet uppmarksammas battre av alla
trafikantgrupper och dels forhindrar de motorférare att parkera sina fordon uppe pa
trottoaren som i dag ar fallet. Pa det sattet far man bra sikt Over omradet runt
dvergangsstallet och om nagon fotgangare skulle narma sig kan man i god tid upptéacka
denne. Ledyts- och varningsplattor bor naturligtvis anldggas &ven vid dessa
dvergangsstallen for att hjalpa manniskor med funktionshinder.

Overgangsstallen 8, 12 och 9 ligger pa rad efter varandra. Med en sadan atgérd som foreslas
vid denna plats kan man se till att hastighetsspridningen halls nere och att en jamn hastighet
pa strackan uppnas.

Vid 6vergangsstalle 2 (bild 43) foreslas att man dven anlagger en upphdjd mittremsa langs
gatan framfor skolan dvs. en forlangd mittrefug. Med denna atgard kommer man att
omdjliggéra omkorningar da en buss stannar vid hallplatsen. Samtidigt fungerar den
anlagda mittremsan som en avsmalningsatgard och sanker darmed hastigheten langs hela
strackan framfor skolan. Véagguppet som finns i dagsldget tas bort och ersétts med en
busskudde (bild 43-3). Eftersom 6vergangsstallet anvands flitigt aven sent pa kvallarna bor
det forstarkas med extrabelysning, till exempel Iaga belysningsstolpar for att annu tydligare
markera platsen.

e Overgangsstalle 2 — Tihomira Djordjevicagatan

Korfalt (busskudde) Mittrefug/mittremsa Korfalt (busskudde)
3,00 m (2,55 m) 2,00m 3,00 m (2,55 m)

Bild 43. Forslag pa atgard fér dvergangsstalle 2 (kalla: Miroslav Stanojkovic)
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e Overgangsstalle 5 — Goranskagatan

breddning

Korfalt (vagkudde)

mittrefug

Korfalt (vagkudde)

breddning

1,75m

3,00 m (2,55 m)

2,00 m

3,00 m (2,55 m)

1,75m

1]
L 1

Bild 44. Forslag pa atgiard fér overgangsstille 5 (killa: Miroslav Stanojkovic)

e Overgéngsstalle 7 — Mome Popovicagatan

breddning

Korfalt (busskudde)

mittrefug

Korfalt (busskudde)

breddning

1,00 m

3,00 m (2,55 m)

1,20 m

3,00 m (2,55 m)

1,00 m

Bild 45. Forslag pa atgard for overgangsstalle 7 (killa: Miroslav Stanojkovic)
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e Overgangsstalle 8 — Mome Popovicagatan

Korfalt (busskudde) mittrefug Karfalt (busskudde) breddning

3,00 m (2,55 m) 1,50 m 3,00 m (2,55 m) 1,50 m

Bild 46. Forslag pa atgird fér overgangsstille 8 (kalla: Miroslav Stanojkovic)

e Overgéngsstalle 9 — Mome Popovicagatan

breddning Korfalt (busskudde) Mittrefug Korfalt (busskudde)

150 m 3,00 m (2,55 m) 1,50 m 3,00 m (2,55 m)

Bild 47. Forslag pa atgard for overgangsstalle 9 (killa: Miroslav Stanojkovic)
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e Overgangsstalle 12 — Mome Popovicagatan

Korfalt (busskudde) mittrefug Korfalt (busskudde) breddning

3,00 m (2,55 m) 1,50 m 3,00 m (2,55 m) 1,50 m

Bild 48. Forslag pa atgiard fér 6vergangsstille 12 (killa: Miroslav Stanojkovic)

7.2.3 Upphojt 6vergangsstalle

Denna typ av atgard foreslas vid dvergangsstélle 3, 4, 6 och 10. Pa dessa gator forekommer
inte nagon tung motorfordonstrafik. Lokalbussar trafikerar inte heller dessa gator. Ett
upphajt overgangsstalle (bild 5, sida 16) ar bra for funktionshindrade personer (personer
som ar rullstolsburna eller har rullator som hjalpmedel) som vid ett sadant 6vergangsstalle
besparas problem med nivaskillnader men for synskadade ménniskor kan denna typ av
overgangsstalle ge problem da de inte marker nar de gar pa 6vergangsstallet om man inte
anpassar det aven for dessa fotgangare. Avvikande gatubeldaggning, till exempel plattor, kan
anlaggas pa overgangsstéllet som ledstrak for att hjalpa synskadade. Sinusplattor skall
anladggas for att leda den synskadade fram och 6ver upphdjningen. Kupolplattor skall
placeras vid gransen mellan trottoaren och bérjan pa 6vergangsstallet. Med denna typ av
upphadjning visar man tydligt den gangyta som fotgangare kommer att anvanda. Gangytans
bredd pa det upphojda overgangsstallet kan sattas till 3,0 meter. Rampen som leder upp
fordon pa det upphojda 6vergangsstallet kan vara 1,0 meter ldnga och ha en lutning pa 1:12.
Uppfarts- och nedfartsramper ar liksidiga och bor besta av asfalt. Att anvanda gatusten i
ramper &r inte att foredra eftersom de kan skapa buller och vibrationer i fordonen och &ven
bidra till sparbildningar och sattningar i marken. Ramper kan kombineras med svart-vit
farg. En sadan markering signalerar uppmarksamhet for alla trafikantgrupper. Hojden pa
det upphojda Gvergangsstallet kan sattas till 0,1 meter. En mittrefug foreslas ocksa vid
overgangsstalle 10 for att dela gangbanan i tva etapper och darmed underlatta for de gaende
att inte behdva korsa gatan pa en och samma gang (bild 52, sida 75). Detta pa grund av att
vid denna plats uppmattes stort flode av bade motorfordons- och fotgangartrafik. Ett
upphdjt overgangsstalle anses passa bra aven for 6vergangsstalle 3 (bild 49) eftersom
manga skolbarn som gar vid gymnasieskolan som finns i dess narhet dagligen utnyttjar
detta Gvergangsstalle. En betydelsefull del i trafiksakerhetsatgarder ar sjalva belysningen
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och vid denna plats bér man anléagga 4 stycken laga stolpar med belysning som forstarker
ljuset vid dvergangsstallet och samtidigt kommer att omojliggora framtida parkeringar pa
trottoaren vid dvergangsstéllet.

e Overgangsstalle 3 — Tihomira Djordjevicagatan

Bredd Langd Hojd Rampens langd
3,00 m 7,20 m 0,10 m 1,00 m

Bild 49. Forslag pa atgird fér overgangsstille 3 (killa: Miroslav Stanojkovic)
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Overgangsstalle 4 — Mome Popovicagatan

Bredd

Langd

Hojd

Rampens langd

3,00 m

11,30 m

0,10 m

1,00 m

AV A A A B E B W W W WA WA W W

Bild 50. Forslag pa atgiard fér overgangsstille 4 (killa: Miroslav Stanojkovic)

Overgangsstélle 6 — 22 Decembargatan

Bredd

Langd

Hojd

Rampens langd

3,00m

11,0 m

0,10 m

1,00 m

Bild 51. Forslag pa atgard for 6vergangsstalle 6 (kalla: Miroslav Stanojkovic)
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Overgéngsstalle 10 — Marsala Titagatan

Bredd

Rampens langd

3,00m

1,00 m

Bild 52. Forslag pa atgird fér dvergangsstalle 10 (kdlla: Miroslav Stanojkovic)

En upphdjning av dvergangsstélle 6 och 10 kommer sakert att innebara en minskning av
privatbilismen som genomgaende trafik och darmed avlasta de redan tungt belastade
gatorna. Den minskade trafiktrangseln kommer att vara till fordel for transportfirmor som
dagligen kor in i dessa gator for att lasta av sina varor. Atgéarden bidrar bland annat till att
uppratthalla battre framkomlighet for dem. Sannolikheten ar stor att det sker en del
trafikforflyttning till den enkelriktade gatan som l6per parallellt med dessa.
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8 Diskussion och slutsatser

Syftet med inventeringen &r till for att kdnna igen brister och darefter att ge forslag till
atgarder. Inventeringsstrategi som prioriteras i mindre kommuner som till exempel i
Aleksinac skulle kanske inte prioriteras i storre kommuner eller tvartom och eftersom det
inte finns en enhetlig metod att ga efter valjer manga kommuner att sétta sina egna Kriterier
och gor egna bedomningar av vilka atgarder som lampar sig bast att anvanda. Nar detta
arbete paborjades ville jag tillampa en inventeringsmetod som skulle vara latt att anvanda
och dessutom vara okomplicerad for utomstaende att folja och forsta sa att fa eller inga
missforstand uppstar.

Fordel med denna metod ar att den inte enbart behover tillampas for inventering av
overgangsstallen. Planeringsarbetet kan lika garna inkludera en tétort eller en stadsdel om
sa onskas. Denna inventeringsstrategi inkluderar alla de aspekter som anses viktiga och
intressanta for denna typ av arbete. ”Sdkra géngpassagen!”s inventeringsmanual som &r en
typ av kontrollista ar ett stort hjalpmedel vid bedémning, férandring och slutligen vid en
planering av genomférandet. Genom att gdra intervjuer med fotgangare som bor eller vistas
vid nagra av Overgangsstallen identifieras generella problem. Kartlaggning av
fotgangarolyckor visar var fotgangare loper storst risk att skadas. Denna heltdckande
inventeringsstrategi kan forhoppningsvis dven vara anvéndbar for kommuner i allmanhet
som underlag och stod i sitt nuvarande och framtida arbete med att skapa sakrare
trafikmiljo for fotgéngare. Detta &r ingen dyr inventeringsmetod och kraver inte stor
personalresurs for att utforas. Mojligheten att kunna valja vilken typ av atgard kommunen
bestammer sig for i slutandan ar ocksa en fordel som denna inventeringsstrategi har att
erbjuda. Tyvarr ar det oftast kommunernas ekonomiska resurser som styr denna val.

En namnvard sak som har paverkat denna inventeringsmetod &r det omfattande
pappersarbete som vid enstaka fall kravdes for att forst be om tillstdnd och darefter den
tidskravande vantan for att fa svar pa vissa fragor eller fa nodvéandig information. Hur det
ser ut i andra kommuner har inte undersokts men i Aleksinac bér man se till att detta
forbattras i framtiden.

Under arbetets gang ar det framst tre faktorer som visat sig orsaka dalig sakerhet,
framkomlighet och tillganglighet for de oskyddade trafikanterna vid de studerade
overgangsstallena. Dessa faktorer ar:

e Motorforarnas hastighet
e Vé&jning gentemot korsande fotgéngare
e Utformning och anpassning av 6vergangsstallen

Motorforarnas hastighet: Den sammanfattande slutsatsen betraffande hastigheterna vid de
granskade overgangsstéllena innan lagandringen &r att majoriteten av motorforarna haller
en alltfor hog hastighet vid narmandet av ett Gvergangsstalle. Vid 9 av 12 6vergangsstallen
var 90-percentilhastigheten strax under eller 6ver 50 km/h. Dar hastigheten var lag var
samtidigt andel védjande motorforare storre. Av det kan dras slutsatsen att fordonshastighet
och forarnas vilja att vdja hanger starkt ihop och att fysiska atgarder verkligen behovs for
att sénka fordonshastigheten.

V4jning gentemot korsande fotgangare: En viktig forutsattning for att framkomligheten ska
vara god for fotgangare pa overgangsstéllen ar att motorfordonsférarna vajer fér korsande
fotgangare i tillrdckligt hog omfattning. 1 Aleksinac kommun har anlédggning av
overgangsstallen inte inneburit att framkomligheten for gadende okat da ytterst fa
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motorforare respekterar trafikregler och hastighetsbegransningen som ska gélla vid
overgangsstallet.

Innan den nya Overgangsstélleslagen tradde i kraft var vajningsplikt for motorforaren
gentemot fotgéngaren begrédnsad och gallde enbart v&jningsplikt mot barn, &ldre och
personer med funktionshinder. Den forsta véjningsobservationen i examensarbetet som
gjordes fore lagandringen (hosten 2009) visar att ytterst fa motorforare vajer for korsande
fotgangare. Den andra observationen gjordes efter lagandringen (januari 2011) och visar att
motorforares vilja att vdja har okat men att det fortfarande &r majoriteten av motorforare
som avstar. Nar den nya lagen om vajningsplikt inte efterfoljs maste nagot goras. Slutsatsen
blir att det kravs hastighetsddmpande atgarder dels for att 6ka graden av véjning for att pa
sa satt 0ka gaendes framkomlighet men aven for att 6ka trafiksakerheten.

Utformning och anpassning av Gvergangsstallen: God utformning av gangbanor och
overgangsstallen ar viktigt for att bland annat undvika fallolyckor dvs. fotgangares
singelolyckor. Sarskilt &ldre personer ar utsatta da en fallskada ofta kan fa svara
konsekvenser. Att sékerstalla bra drift och underhall av gangytor och 6vergangsstallen ar en
ocksa viktig trafiksakerhetsatgard.

Vid utvardering av Overgangsstallen noterades bland annat daligt utformade
avfasningsramper som finns vid 6vergangsstallen som pa vissa stallen har otillracklig bredd
och hogre lutning &n det som foreskrivs. Det verkar som att man har anlagt dem enbart for
att fa det gjort och att man kan visa att de finns. Avsaknad av taktila plattor noterades vid
samtliga 6vergangsstallen. Kommunens syfte med trafikplaneringen har uppenbarligen varit
att prioritera motorfordonstrafiken och satta fotgangare i andra hand. Det kanske inte var ett
stort antal singelolyckor med fotgangare i Aleksinac men jag tror att det till stérsta delen
beror pa att manga av dem aldrig rapporterats.

Olika trafikantgrupper staller olika krav och for att tillgodose alla 6nskemal bér man noga
overvaga val av atgarder. | detta arbete foreslas hastighetsdampande atgarder for att fa ner
hastigheterna och forbattra vajningsbeteendet pa dvergangsstallena. Har nedan beskrivs de
forvantade effekterna av dessa atgarder for olika trafikantgrupper och med avseende pa
miljon:

Gangtrafiken

Det ar de gaende som kommer att fa flest fordelar av inférandet av hastighetsdampande
atgarder. Deras sakerhet och framkomlighet kommer att 6ka avsevart. Tillgangligheten
forbattras for alla gaende men framforallt for &ldre och funktionshindrade nar
overgangsstallen funktionsanpassas med taktila plattor och avfasningsramper som far
dimensioner enligt standard och inte som de ser ut i dag. Darmed riskerar man inte att skapa
radsla och otrygghetskénsla hos personer med funktionsnedsattningar. Att viktig
information finns, i olika format (visuell, horsel, kénsel), &r en fordel for alla fotgédngare
och speciellt for personer med funktionshinder. Information som presenteras i flera olika
format &r lattare att kdnna igen och komma ihag. Det finns emellertid samtidigt en risk for
att inforandet av dessa atgarder vid 6vergangsstallet kan inge en falsk trygghet eftersom den
gaende forvantar sig att fordonet alltid stannar och darmed inte &r lika forsiktig. Den lagre
hastigheten medfor dock att risken for allvarliga skador minskar om det &nda sker en
olycka. Litteraturstudien har ocksa visat att fotgdngare kanner sig sékrast vid
dvergangsstallen som &r utrustade med nagon typ av hastighetsdampande atgard da de vet
att motorforaren maste minska farten.
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Biltrafiken

Bilister &r den trafikantgrupp som i storst omfattning kommer att kdnna av de negativa
effekterna av inforandet av namnda atgarder. Deras medelreshastighet kommer att minska
vilket medfor att deras restider kommer att oka eftersom punkthastigheten pa dessa
overgangsstallen kommer att sénkas till 30 km/h. Vissa typer av hastighetsdampande
atgarder sasom busskudde eller vaggupp kan medféra lagre bekvamlighet for biltrafiken
medan avsmalningar inte kommer att skapa nagon storre olagenhet. Ju snabbare bilforare
vanjer sig vid att anpassa sin hastighet och framfart efter de rddande omstandigheterna
desto mindre obekvdmt kommer deras passage av farthinder att upplevas. Risk finns dock
att en del av biltrafikanterna kan uppleva farthinder som pafrestande och darfor véljer en
annan gata for att kringgd dessa. Det som kan intraffa da ar att man far en viss
trafikforflyttning till de nérliggande gatorna. Samtidigt kan trafikforflyttning till andra gator
ge positiv effekt, till exempel om man vill avlasta en gata fran allt for manga motorfordon.
Darfor ar det ytterst viktigt att valja ratt atgard vid ratt plats.

Busstrafiken

Aven busstrafiken kommer att kianna av inforandet av dessa atgarder. Det ar viktigt att valja
ratt hastighetsdampande atgarder pa gator som trafikeras av bussar for att minimera risken
att bussresenarer och busschaufforer upplever resan som obehaglig. Pa gator dar
lokalbussar trafikerar infors hastighetsdampande atgarder i form av avsmalningar, refug och
busskuddar. Dessa typer av atgarder foreslas pa sammanlagt atta dvergangsstallen. Valet att
prioritera busskuddar som hastighetsdampande atgarder grundar sig pa att denna atgard
tvingar motorférare att vaja i storre utstrackning och att hastigheten halls nere i betydlig
storre omfattning. Detta medfor i sin tur farre trafikolyckor med svart skadade eller olyckor
med dodlig utgang. Det finns en risk att busstrafikens kortider forlangs nagot men samtidigt
ar busstrafikens medelhastighet i tatort redan lag pa grund av alla stopp och uppehall vid
hallplatser att nagra enstaka atgarder inte borde sanka medelhastigheten nagot avsevart. Om
man beaktar hela resan, fran dorr till dorr d.v.s. inklusive gangresan till och fran hallplatsen,
kommer bussresendrerna sannolikt att uppfatta andringarna som nagot positivt som
underlattar deras vardag da villkoren for dem, i rollen som fotgangare, har forbattrats.

Utryckningstrafiken

Framkomligheten for utryckningstrafiken kan befaras minska nagot, speciellt pa de gator
dar man infor busskuddar som &tgard. Stora brandbilar kommer dock kunna grensla
kuddarna precis som bussarna. Pa de totalt 12 hastighetssakrade Gvergangsstallena har det
anlagts sex stycken busskuddar.

Miljo

Bullerproblem och luftféroreningar fran motorfordonsutslapp kan komma att minska da
reshastigheten reduceras pa en stracka dar det forekommer flera hastighetsdampande
atgarder i rad efter varandra. Overgangsstallena 8, 12, 9 och 11 (bild 23) &r exempel pa
detta. Enstaka hastighetsdampande atgarder pa en stracka kan medfdra okat buller och
utslapp fran motorfordonstrafik och kommunen bor darfor vélja att atgarda hela
strackor/omraden for att uppna en generell hastighetsdampning.
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Att enbart forlita sig pa den nya trafiklagen och hoppas att detta kommer att minska antalet
fotgangarolyckor &r orealistiskt. De exempel som foreslas i arbetet visar hur det skulle
kunna se ut om man forbattrade Overgangsstillena med trafiksakerhetshjande atgarder
utan att inkrakta alltfor mycket pa motorfordonens framkomlighet. For att skapa en séker
trafikmiljo maste alla ta sitt ansvar. Kommunen kan inte skapa en saker trafikmiljo enbart
med regler och fysiska atgarder. Alla trafikanter maste ta ansvar for sin egen sékerhet och
halla sig till de regler och lagar som finns. Det gar inte alltid att skylla pa samhallet nar en
olycka intraffar. Det ar forst nar vi alla hjalps at som en trafiksaker miljo kan skapas.
Arbetet med att uppna en trafikséker miljo tar aldrig slut.
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BILAGA A (karta med motorfordonstrafik)

- 207 ) = S
- & / s N ! °
acas i e I/ | | P 1) > - i L
v = | I S 132 fordon/tim B
R E /l' 2 °Le > |
= <, ! | |
eorpan
375 1 S wipe neae TR S it
- ) A 2 ac
A5 380-408 fordon/tim. \
&l | A 5 v =}
& o °?‘~
1] § -y
» §. y - Si2 4 55
AH3 = I 2 5
2y il | & <
= o
& =n ° . wADA {
» ..ﬁ% 'y \Z °® 7 - monosd
Meanuumn. Aaucnanaep
enTa ot e ome -
/8 s £/ %@ &iny ® "‘ 164 fordon/tim. kS 4
- - st S wASS E 77 4
= % ; & z 3 19 -%.
° g . 5 328 fordon/tim. 3 2.
o “oes ;. R < < $C > “)"‘“‘:”
L) - ool =
E? =S4 260-280 fordon/tim. S yIL e
. MW - &
316 fordon/tim. - 7 3
Hrpanuwre
R ° ° IS - A = Hm_.:.
S \o o\ 340 fordon/tim.  fajenncra™ e
w1 = A el
132 fordon/tim. wa0e
§ Mujaug
@ {;//.‘/ wehn
7 Wrae = EO63
y w wsa " S5 L ]
.t T AR U
= :;-: T -
/) (_\.__ a 3 Vf('""' . =)
£ 5 N 3 = m




BILAGA B (karta med gangtrafiken)
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BILAGA C (karta med tungt motorfordonstrafik)
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BILAGA D (karta med fotgangarolyckor)
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Bilaga E (statistik 6ver fotgangarolyckor)

Fotgangarolyckor vid 11 obevakade 6vergangsstéllen (A) och ett signalreglerat 6vergangsstille

(B)

SS | LS
Tihomira
1 korsning Djordjevica 60 km/h 1 4
Tihomira
2 korsning Djordjevica 60 km/h 2 7
Tihomira
3 korsning Djordjevica 60 km/h 3 8
4 korsning Mome Popovica 60 km/h 2 4
5 korsning Goranska 60 km/h 1 3
6 korsning 22 Decembra 60 km/h 2 3
7 korsning Mome Popovica 60 km/h 3 5
8 korsning Mome Popovica 60 km/h 2 3
9 korsning Mome Popovica 60 km/h 2 2
10 korsning Marsala Tita 60 km/h 1 5
11 signalreglerad korsning | Mome Popovica 60 km/h 1 2
12 korsning Mome Popovica 60 km/h 2 4
5 22 | 50
Fotgangarolyckor pa en stracka utanfor ett 6vergangsstille (C)
SS | LS
Innan 6g. 2 (riktning mot centrum) | Marsala Tita 60 km/h 2 4
Mellan 6g. 12 och 6g. 9 Mome Popovica 60 km/h 3 2
mellan 6g 9 och signalreg. 6g. 11 | Mome Popovica 60 km/h 2 3
Innan 6g. 7 (riktning mot centrum) | Mome Popovica 60 km/h 1 1
Innan 6g. 8 och mellan 6g.8 och 6g.
12 Mome Popovica 60 km/h 1 1
Efter 6g. 6 (riktning mot centrum) | Marsala Tita 60 km/h 1 3
10 14
Ovriga fotgingarolyckor (D)
SS | LS
Pakord pa parkeringen (5) Goranska 60 km/h 1 0
Pakord pa parkeringen (4) Mome Popovica 60 km/h 1 0
Fallolycka pa trottoaren (6) Marsala Tita 60 km/h 0 2
Fallolycka pa trottoaren (11) Mome Popovica 60 km/h 0 1
2 3
Totalt J
fotgangarolyckor 7 34 67




BILAGA F (hastighetsblankett)

Nummer:

Datum:

Tid:

Plats:

Overgangsstalle nr:

Vaderlek:

Matningsnummer

Métningspunkt 1
(ca 50 meter innan)

Méatningspunkt 2

(ca 0-5 meter innan)
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BILAGA G (véjningsbeteende blankett)
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BILAGA H (frageformular)

Nummer: | Datum: | Tid:

Overgangsstillen pa gatan:

Fraga 1:
+« Kanner du dig séker nér du korsar gatan framfor hoghuset/skolan?
Svar: 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Fraga 2:
% Ar det for hog hastighet pa gatan?
Svar: JA NEJ
Fraga 3:
% Tycker du att 6vergangsstalle bor forbattras med nagon hastighetsdampande atgard?
Svar: JA NEJ
Fraga 4:

+¢+ Hur stor andel fordon slapper fram dig nér du skall korsa gatan?

Svar:0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

Kommentar:




BILAGA | (min version av “Gangpassageprotokoll ur Sakra gangpassagen” som anvindes vid
granskning &r en forkortad version).

Nummer: Datum: Tid:
Plats: Overgangsstille nr: Véderlek:

Antal gaende/ timme

Sammanséttning av gaende

Ingar i strak

Behov

Hastighet km/tim, 90-percentil
Kantstenhojd mellan kdrbana och
gangbana, cm

Gangyta for gangpassagen. A:
asfalt/betong, B: ojamn
asfalt/betong/jdmn gatsten, C: ojamn
gatsten

Korbaneyta i gangpassagen. A: jamn
asfalt/betong, B: ojamn
asfalt/betong/jdmn gatsten, C: ojamn
gatsten

Markering av passagens lage. A: kant, B:
ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat
Markering av skiljelinjen mellan koéryta
och gangyta. A: med nivaskillnad, B:
visuellt, akustisk signal, C: omarkerat
Markering av gangpassagen. A: kant,
vinkelrat mot gangsriktningen, B:
ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat
Trafikflode fordon / timme

Gatubredd att korsa i ett tag, m
Dimensionerande ganghastighet, m/s
Erforderlig passagetid, s

Reglering. A: ingen reglering, B:
overgangsstalle, C: signalreglering
Placering. A: i gangstrak, B: nara
gangstrak, C: ej nara gangstrak
Utformning. A: vél infogad, B: mattligt
infogad, C: ej val infogad
Utmarkning. A: vél underhallet, B:
mattligt underhallet, C: ej val underhallet
Trafiksakerhet, farg eller risktal anges
Framkomlighet for rorelsehindrade
Framkomlighet for synskadade
Framkomlighet for gaende
Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet




Trafiksékerhet

Framkomlighet for rorelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet for gadende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rorelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet for gdende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet
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