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Grundlaggande begrepp

Aktivt foretrade

Cyklist

Fotgéangare

Friliggande 6vergéngsstille

Slackt signal, ofullstindig
signalvixling

Svaga trafikanter

STRADA

Overgangsstille,
géngpassage, cykeloverfart

Med aktivt foretrade menas i rapporten da en
oskyddad trafikant tvingar ett motorfordon att
kraftigt minska sin hastighet pa grund av att den
oskyddade trafikanten kliver ut i gatan framfor
fordonet.

Cyklister har i rapporten delats in i olika
grupper. Dessa ér barn, dldre och kognitivt
funktionshindrade. De cyklister som inte anses
tillhora ndgon av dessa grupper bendmns endast
cyklister. I de fall samtliga grupper av fotgdngare
asyftas anges detta.

Svaga fotgidngare delas i rapporten in i olika
grupper. Dessa ér barn, éldre, rorelsehindrade,
kognitivt funktionshindrade samt synsvaga. De
fotgéngare som inte anses tillhdra ndgon av
uppriaknade grupper bendmns endast fotgidngare.
I de fall samtliga grupper av fotgidngare asyftas
anges detta.

Ett friliggande 6vergangsstille kan antingen vara
placerat pé stricka, eller intill en i Gvrigt
oreglerad korsning (Kronborg & Ekman, 1995).
I denna rapport behandlas friliggande
Overgangsstille pa stricka om inget annat anges.

Slackt signal eller ofullstédndig signalvéxling som
det dven kallas, innebér att signalen ar slackt i
viloldget.

Till svaga trafikanter rdknas éldre, barn,
synsvaga, rorelsehindrade samt personer med
kognitiva funktionshinder.

STRADA (Swedish TRaffic Accident Data
Acquisition) dr en databas déar polis och sjukvard
registrerar olyckor och skador inom hela
vagtransportsystemet (Vigverket, 2007).

En géngpassage dr en plats dér fotgdngare korsar
korbanan, ett Gvergangsstille dr den del av
korbanan som &r avsedd att anvindas av



fotgiingare som vill korsa viigen. Overgangsstille
anges med vigmarkering eller vigméirke
(Vagverket 1998:108). En cykeldverfart ar “’del
av vag som dr avsedd att anvindas av cyklande
eller forare av moped klass II for att korsa
korbana eller cykelbana och som anges med
vagmarkering” (Trf 1998:1276).



Sammanfattning

Vid en ombyggnad av Hamngatan i Eskilstuna plockades signalerna i en centrumnéra
korsning bort och ersattes av en cirkulationsplats. Att plocka bort signaler och ersétta
med cirkulationsplats dr en atgdrd som skapar problem for synsvaga dven om
overgangsstéllen anldggs intill cirkulationsplatsen. De far svéarare att rora sig i
trafikmiljon di det med horselns hjalp dr svért att bedoma fordons hastighet och
avstand i cirkulationsplatsen. D& synsvaga i samradsprocessen kravde signalreglerade
passager blev l1osningen dvergangsstillen och cykeloverfart med trafiksignaler som
vid behov startas av den oskyddade trafikanten. Detta innebdr att platserna i
normalfallet vid sldckt signal &r obevakade Gvergéngsstillen. D& signalen tdnds blir
platsen ett bevakat Gvergangsstille och trafikanterna ska dd folja signalerna. Tva
anldggningar av denna typ byggdes pa Hamngatan 80 - 100 meter fran den nya
cirkulationsplatsen, en anldggning pa varje sida.

Anldggningarna pd Hamngatan startades 2001 och sedan dess har ytterligare tre
anldggningar tillkommit pd andra platser i kommunen. Detta med tanke att de ska
aktiveras av synsvaga och méinniskor som kénner sig ha behov av gron signal,
exempelvis péd grund av osédkerhet eller problem att ga.

Slackta signaler vid gang- och cykelpassager ar ovanligt i Sverige och forekommer
framst 1 direkt anslutning till cirkulationsplatser. Syftet med detta examensarbete ar
att undersoka hur de sldckta signalerna pé stricka anvinds, vilket trafikantbeteende de
skapar och vad trafikanterna anser om dem.

Arbetet borjade med litteraturstudier for att kunna hitta erfarenheter av
anldggningstypen pa andra platser och for att undersoka vilka studier som tidigare
genomforts. Det visade sig att det inte gjorts ndgra grundliga studier pa
anldggningstypen, vilket inte dr sd mirkligt med tanke pa att den &r sa pass ovanlig.
Arbetet fokuserades istéllet pa beteendestudier och intervjuer med trafikanter.

Fotgingares, cyklisters och motortrafikanters beteende observerades vid
anldggningarna under nigra veckor. Resultatet av observationerna visade att det inte
frimst dr de svaga trafikanterna (synsvaga, dldre, barn och funktionshindrade) som
aktiverar signalerna. De stir for ungefdr lika stor andel av passagerna som for
tryckningarna. Trots att en sd stor del av tryckningarna gors av personer som
egentligen inte borde ha nagot behov av det har det visat sig att detta inte dr nagot
problem. De flesta méinniskor har ett beteende som av systemutformaren &r onskvért
och korsar gatan utan att aktivera signalsystemet. Andelen tryckande trafikanter har
minskat sedan signalerna installerades vilket minskar den fordrojning som skulle
skapas bade for oskyddade trafikanter och motorfordon om signalen tands.



Studien visade att anvdndandet av signalerna varierar inom gruppen svaga trafikanter.
Det #r frimst barn som aktiverar signalerna. Aldre och rorelsehindrade aktiverar dem
sdllan. Hur mycket de anvénds av synsvaga dr nagot otydligt men oavsett hur mycket
de anvénds s ar de ett mycket gott stod da platserna annars kan upplevas som
besvirliga att rora sig pa.

Att signalerna anvidnds sd mycket av fotgdngare som egentligen inte har behov av
dem beror troligtvis pa att de flesta fotgéingare vet hur signalen fungerar men inte hur
den ska anvéndas eller varfor de finns dér.

Under studien observerades att farre fordonsforare vdjer for gaende vid sldckt signal
an vid “vanliga” overgéngsstéillen. Den troliga orsaken till detta visade sig vara att
trafikanterna i stor utstrdckning inte kdnner till att regeln om vé&jningsplikt mot
gaende giller pé platserna. Intervjuer av fotgéngare visar dock att de flesta inte anser
sig ha sdmre framkomlighet dn pé andra platser och dr n6jd med den utformning som
finns idag, 73 % av fotgéngarna tycker inte att platserna behdver byggas om, hos
bilister &r motsvarande andel 63 %. Bilister som inte dr lika néjda med utformningen
som fotgingare har dock inga stora framkomlighetsproblem. Aven om en del fordon
tvingas stanna pd grund av aktiverad signal har de sammanlagt rott i endast 3,5
minuter per timme under eftermiddagarna, den tid d& det dr som mest trafikanter i
rorelse.

D& antalet studerade platser ar fa och olycksstatistiken inte beskriver hela
héndelseforloppet dr det svart att sdga hur regleringsformen paverkar olyckorna. Det
verkar dock troligt att de olyckor som har skett pa platserna beror pa andra faktorer 4n
signaltypen.

Endast en liten del av de oskyddade trafikanterna har behov av signalerna och vid
manga av de tillfdllen signalerna 4r tdnda har de aktiverats av ménniskor som inte har
nagot direkt behov av dem. Men detta &r ett litet problem, framkomligheten ar
fortfarande god bade for oskyddade trafikanter och bilister. Sa trots den okunskap och
osékerhet om signalerna som finns hos trafikanterna fungerar platserna bra.

Da det inte finns négra tydliga framkomlighets- eller sdkerhetsproblem pé platserna
handlar signalernas lamplighet om vilket trafikslag som skall prioriteras. Studierna
har visat att signalerna inte innebdr nagot stort problem for trafikanterna. Men
samtidigt har den nytta signalerna ger varit nagot otydlig.
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Summary

At the rebuilding of Hamngatan in Eskilstuna the traffic signals in a junction where
removed and the junction was replaced with a roundabout. Partially sighted find it
difficult to estimate speed and distance to moving vehicles in a roundabout. Because
of this partially sighted demanded traffic signals. The solution was therefore to build
pedestrian crossings with signals that only lit up when a pedestrian or cyclist activate
the signal. When the signal is off the places are regular pedestrian crossings and when
the signal is activated the traffic must follow the signals. Two signals of this type
were built at Hamngatan 80 — 100 meters from the new roundabout, one on each side.

The signals on Hamngatan were installed 2001 and since then three more signals has
been built on other places in Eskilstuna. This given that partially sighted and other
people, (such as uncertainty or difficulty walking) that feel to be in need of green
light has the option to activate the signals.

Signals of this kind (that are lit up only when a pedestrian or cyclist activates the
signal) are unusual in Sweden and occur mainly near roundabouts. The purpose of
this thesis is to examine how the signals is used at midblock sections, what behavior
occurs and how the road users experience these signals.

The aim of the literature study was to find previous knowledge of these type of
signals from other places. It turned out that there had only been basic studies
concerning these signals, which is not surprising since they are unusual. Therefore the
work was concentrated on studies of road user behavior and interviews instead.

The behavior of pedestrian, cyclists and drivers were observed at the signals during a
couple of weeks. The result showed that it is not the weak road users (partially
sighted, old, children and disabled people) that are activating the signals. They
account for about the same proportion of activates of the signals as proportion of
crossings at the signals. Although many times when the signals are activated they are
activated by people that probably do not have any need for the signals, however this
is not a problem. It turned out that most of the pedestrians and cyclists do have a
behavior that is acceptable for the system designer. The amount of pedestrians and
cyclists that activates the signals has reduced since the signals were introduced.

The study showed that the use of the signals varies within the group weak road users.
Old and disabled people do not use the signals to the same extent as children. How
much they are used by partially sighted is unclear, but the signals are good support
since the places can be confusing.

I



The fact that the signals are much used by pedestrians that do not seem to have any
need for the signals probably depends on that most of the pedestrians know how the
signal works, but not how they are supposed to be used or why the signals are placed
there.

During the study it was observed that less drivers yields for pedestrians at pedestrian
crossings with signals that are turned off than at regular pedestrian crossings. The
probable cause of this behavior is that some of the road users do not know whether
the law of give way against pedestrians is valid at this kind of signals with pedestrian
crossings. Interviews with pedestrians showed that they do not consider themselves to
have less accessibility to cross the road at the signals than at regular pedestrian
crossings, and that they are satisfied with the design. 73 % of the pedestrians and 63
% of the drivers do not think that the signals should be changed. The drivers are not
as satisfied with the signals as pedestrians are, but studies have shown that vehicles
only have low delay at the signals. During the afternoon when the traffic is most
intense the total time of red light for vehicles is 3,5 minute per hour.

It is difficult to say how the types of signal affect accident rates. This because the
number of studied signals is low and available accident statistics does not describe the
whole incident. However it seems likely that the accidents that have occurred are not
due to the signals.

When there are no big delays or safety problems at the signals the suitability of them
is about what traffic modes to be prioritized. The studies have showed that the signals
do not give any problem for the road users, but the advantage that the signals give is
still a bit unclear.
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Utvéardering av sldckta signaler pa gang- och cykelpassager pa striacka

1 Inledning

1.1 Bakgrund

En stor del av Hamngatan i Eskilstuna byggdes om med start under boérjan av
sommaren ar 2000. En specifik plats som fordndrades var fyrvigskorsningen
Hamngatan/Nybron. Korsningen var tidigare signalreglerad med flera korfélt i varje
riktning. Vid ombyggnaden valde man att anldgga en cirkulationsplats och samtidigt
bygga om Hamngatan till ett korfdlt 1 varje riktning. I samradsprocessen uttryckte
synsvaga sin oro for att korsa Hamngatan vid en cirkulationsplats och menade att
gruppens trafiksikerhet kraftigt skulle forsdmras da trafiksignalerna plockas bort.
Losningen blev tvd nya Overgéngsstillen med cykeloverfart dver Hamngatan,
placerade 80 — 100 meter frén cirkulationsplatsen. Dessa platser kompletterades med
trafiksignaler som i viloldge &r helt slackta. Detta innebér att platserna vanligtvis ar
obevakade overgangsstillen med cykeloverfart men om en oskyddad trafikant kénner
ett behov av att trycka pa knappen for att pa sa vis stoppa trafiken och fi gront ljus
och ljudsignal finns moéjlighet for detta. (Véagverket, 2002)

Da de forsta anldggningarna ansags fungera bra har Overgangsstillen och
cykeloverfarter med sldckta signaler pa stricka sedan anlagts pa flera platser i
kommunen, totalt finns nu fem sédana. Pa alla platser i kommunen dér
regleringsformen anvéinds har detta grundats i onskemal fran synsvaga. (Kvarno,
2010)

Idag 4 man pa kommunens trafikavdelning osdker pa hur Ildmpliga
signalanldggningarna dr och hur platserna anvénds. Den allménna uppfattningen é&r att
manga trafikanter inte vet hur platserna &r tinkta att anvdndas. Ménga fotgéngare
antas trycka pa knappen men invéntar inte att systemet ger gron signal utan gér direkt
med foljden att ménga bilar sedan blir stdende i onddan for att vénta pé att signalerna
ska slackas igen. Likasa tror man att manga fordonsforare inte kdnner till att sldckta
signaler innebdr att fordonen har véjningsplikt mot gaende med foljden att forarna kor
trots att fotgéngare vill passera gatan utan att aktivera systemet.



Utvéardering av sldckta signaler pa gang- och cykelpassager pa striacka

1.2 Syfte

Detta examensarbete syftar till att besvara de fragor och oklarheter som finns kring de
sldckta signalerna. Styrkor och svagheter kring utformningen ska behandlas, hur de

anvénds och vad olika trafikantgrupper anser om utformningen ska undersokas.

1.2.1 Fragestallningar

F1:

F2:

F3:

F4:

F5:

F6:

F7:

Anvénder gruppen oskyddade trafikanter signalerna som
systemutformaren avsett?

Tanken med signalerna &r att svaga trafikanter ska kunna starta
signalerna vid behov. For att signalen ska anses anvéndas pé det sétt
som avsdgs av systemutformaren krévs att 90 % av de oskyddade
trafikanterna anvéander signalen som det ar tankt. Om mer dn 10 % har
ett beteende som ej avsdgs med signalerna blir svaret att de oskyddade
trafikanterna ej anvander signalerna pa ett sdtt som systemutformaren
avsett.

Finns det nagon mer kommun som har likadana signaler vid
friliggande 6vergangsstallen och vad &r i sa fall erfarenheterna
kring dem?

Hur ser framkomligheten ut for olika trafikantgrupper?
Framkomligheten undersdks genom de olika trafikslagens fordrojning
vid interaktion samt motorfordons kolangder vid rod signal.

Hur manga i kategorin ”svaga trafikanter” passerar gatan pa
overgangsstallena och hur manga av dessa aktiverar
signalsystemet?

Hur anvander synsvaga platserna?
Med synsvagas anvéndning av platsen menas hur mycket platserna
anvinds samt om de anvénder sig av tryckknappssystemet.

Vad anser olika trafikantgrupper om utformningen?

Oskyddade trafikanter frdgas om hur de upplever platsen och bilisternas
beteende samt om de anser att utformningen ar lamplig. Trafikanternas
upplevelse av platsen i form av trygghet, upplevd sékerhet och
framkomlighet undersoks. Aven fordonsforare frigas om vad de anser
om platsen och hur de upplever oskyddade trafikanters beteende.

Hur trafiksdkra ar de slackta signalerna?
Trafikanternas sikerhet undersoks utifran faltstudier, erfarenheter av
tidigare studier samt olycksstatistik.
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1.2.2 Metod for besvarande av fragestallningar

Fréagestéllningarna besvaras genom olika studier, vilka studier som ger svar pa
respektive fragestillning presenteras dversiktligt i Tabell 1. De studier och metoder
som har anvints redovisas och forklaras sedan i kapitel 2.

Tabell 1 Genomforda studier for respektive fragestallning

F1|F2|F3|F4|F5|F6 | F7
Litteraturstudier X | X | X X
Fotgangar- och cykliststudie X X | X | X X
Fordrdjningsstudie X
Véjningsstudie X X
Intervju med representanter fér kommuner X | X | X X
Intervju med férbund for synsvaga X | X
Intervju med trafikanter X X
Olycksstatistik X

1.3 Omfattning och avgransning

I examensarbetet studeras friliggande géng- och cykeloverfarter med sldckta signaler
pa stricka. En signalreglerad gang- och cykelpassage kan dven vara placerad i
anslutning till en i ovrigt icke signalreglerad korsning eller cirkulationsplats. Dessa
platser behandlas endast i liten omfattning i rapporten.

Studien tar hinsyn till bade fotgédngares och cyklisters situation i korsningspunkten
men huvudfokus ligger pé fotgingare.

Pa grund av begrinsat med tid har inte alla berdrda anldggningar i Eskilstuna
detaljstuderats under beteendestudien. For att fa en sa god bild som mdjligt studerades
fotgingares beteenden pa alla platser men bilisters beteende och trafikanternas
fordrojning har endast studerats pa utvalda platser.
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2 Metod och material

Efter att ha bestimt ungefarligt innehéll i examensarbetet formulerades ett syfte
utifrin de diskussioner som holls med personal pa Eskilstuna kommuns
trafikavdelning infor arbetet. Efter detta bestimdes hur omfattande arbetet skulle vara
och vilka avgransningar som var nddvandiga. Néasta uppgift var att konkretisera syftet
i ett antal fragestéllningar. Nér detta var gjort beslutades vilka metoder som skulle
anvandas for att besvara dessa fragor. Arbetet borjade med litteraturstudier och
intervjuer med foretrddare for kommuner for att sedan Overga till féltstudier och
intervjuer med trafikanter. I rapportens resultatkapitel dr dessa olika delar tydligt
avskilda i olika avsnitt. De olika studierna jamfors sedan i analysdelen for att vid
slutsatsen kunna besvara fragestéillningarna. En schematisk bild 6ver arbetsgéngen
frén uppstéllningen av fragestillningar finns redovisat i Figur 1.

Litteraturstudie —

Intervju med kommunfaretradare

—

o - . ™

Fragestallningar Metodval | ]
-
.

Hypoteser

h

Beteendestudier —

Intervju med trafikanter —

Resultat —» Analys Slutsatser

h 4

Figur 1 Schematisk bild 6ver arbetsgangen

2.1 Litteraturstudier

Det ér litteraturstudierna som ligger till grund for det fortsatta arbetet med de senare
delarna i rapporten. Under litteraturstudien uppméarksammades att det finns begransad
tillgdng pé information géllande slidckta trafiksignaler, speciellt gillande utvirdering
och tidigare genomforda beteendestudier. Dérfor ar litteraturstudien inte den mest
omfattande delen i rapporten utan mer tid har lagts pa intervjuer och féltstudier. Det
som dndd har framkommit i litteraturstudierna handlar mycket om oreglerade
Overgangsstéllen eller signalreglerade Overgangsstillen med signaler som ej sldacks
ner.
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Information har hdmtats fran tryckta bocker och rapporter som frimst har funnits
tillgdngliga pa V-husets bibliotek pd Lunds Tekniska Hogskola. Mycket har dven
hémtats fran Internet, i huvudsak rapporter som dven finns tillgdngliga i tryckt format
frén exempelvis VTI.

2.2 Faltstudier
Utifran den kunskap litteraturstudien har gett har féltstudierna utformats for att kunna
skapa forutséttningar att jamfora resultatet med tidigare genomforda studier.

Tre olika studier har genomforts, tvd av dessa &r beteendestudier dér fotgéngar- och
cyklistbeteendet har studerats i en studie. Véjningsbeteendet hos forare av
motorfordon har observerats i en annan. I den sista studien har de olika
trafikantgruppernas fordrojning i interaktion studerats i en fordrdjningsstudie. De
olika studierna har utforts olika dagar da det inte har varit mojligt att registrera
samtliga beteenden under samma observationspass. Samtliga studier &r dock utférda
samma tider under dygnet, 7:00 — 9:00, 11:00 — 13:00 och 15:00 — 17:00. I Tabell 2
presenteras vilka studier som har genomforts vid de olika anldggningarna samt vilka
dagar.

Beskrivning av studierna finns i metodavsnittet innan respektive studies resultat
(avsnitt 5.1.1, 5.2.1 & 5.3.1).

Tabell 2 Plats och datum for genomférda studier

Plats Studie Datum

1. Hamngatan Fotgangar- och cyklistbeteende 2010-10-29
Vajningsstudie 2010-11-03

2. Strandgatan | Fotgdngar- och cyklistbeteende 2010-10-28
Vajningsstudie 2010-11-02
Fordrojningsstudie 2010-11-04

3. Vastergatan Fotgangar- och cyklistbeteende 2010-10-26

4. Krongatan Fotgangar- och cyklistbeteende 2010-10-25

2.3 Intervjuer

Intervjuer har genomforts med trafikanter och representanter for andra kommuner.
Fotgingare och bilister har intervjuats d de rorde sig i trafikmiljon. Aven synsvaga
har intervjuats i en gruppdiskussion. Mer om metoden for respektive intervjuad grupp

finns i metodbeskrivningen innan redovisningen av intervjuresultaten (avsnitt 6.1.1,
6.2.1,63.1 &£6.4.1).
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2.4 Statistiska metoder

2.4.1 Chi-kvadrat-test

Tvé av varandra oberoende urvalsgrupper kan med hjélp av Chi-kvadrat-test jaimforas
for att kunna avgora om grupperna statistiskt skiljer sig t eller om skillnaden i svar &r
slumpmaéssig. Denna metod anvinds darfor for att jamfora de olika
signalanldggningarna sinsemellan och for att jamfora olika trafikantgruppers
beteenden och svar under intervjuer. Testet gérs pa 5 % signifikansniva enligt X*-
fordelningen. I ett Chi-kvadrat-test kan tva urvalsgrupper eller fler jamforas
samtidigt. | denna rapport dér fyra platser har studerats har Chi-kvadrat-tester
vanligtvis gjorts for alla fyra platser samtidigt. Detta kan innebéra att om tre platser
visar liknande resultat och den fjarde platsen har ett avvikande resultat kan Chi-
kvadrat-test visa att platserna uppvisar ndgon skillnad. Testet visar inte vilken plats
som skiljer sig frén Ovriga, detta syns dock i resultatet. Ett alternativ ar att gora alla
jamforelser tva och tva vilket ger ett nagot tillforlitligare resultat men ocksa dr mer
tidskrdvande och dérfor inte har gjorts i detta examensarbete.

I rapporten jimfors olika stora grupper och olika ménga beteenden eller svar pa
fragor. 1 foljande exempel visas tillvigagangsséttet for att avgdra om en skillnad ar
signifikant eller ej da tva urvalsgrupper (platser) jimfors utifrdn tre beteenden. Forst
skapas en nollhypotes som sdger att platserna inte skiljer sig at utan att variationerna
ar slumpmaissiga. Mothypotesen dr att platserna uppvisar en signifikant skillnad i
beteende.

Tabell 3 Exempel pd matris for Chi-kvadrat-test

Plats 1 | Plats 2 | Summa
Beteende A 26 49 75
Beteende B 5 15 20
Beteende C 19 33 52
Summa 50 97 147

Tabell 3 visar antal observationer av respektive beteende vid de tvd platserna.
Raderna och kolumnerna summeras for att i Tabell 4 kunna jaimfora observationerna
med ett forvintat virde som motsvarar det teoretiska virde som skulle ha observerats
om platserna ej visade négon skillnad i beteende. Det forvantade virdet (beteende A,
plats 1) ges genom att det totala antalet observationer for beteende A (75 st)
multipliceras med det totala antalet observationer vid plats 1 (50 st) och divideras
med antalet observationer vid plats 1 och 2 gemensamt (147 st). Detta gors sedan for
alla tre beteenden pa bada platserna. (Infovoice, 2003)
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Tabell 4 Tabell for berékning av forvantade véarden

Plats 1 Plats 2
Observerat | Forvantat Observerat | Forvantat
Beteende A 26 | (75*50)/147=25,5 49 | (75*97)/147=49,5
Beteende B 5| (20*50)/147=6,8 15| (20%97)/147=13,2
Beteende C 19| (562*50)/147=17,7 33|(52*97)/147=34,3

I nésta steg subtraheras det forvintade vérdet fran det observerade. Summan
kvadreras och divideras sedan med det forvintade vérdet. Detta gors for varje plats
och beteende, se Tabell 5. (Infovoice 2003)

Tabell 5 Olika platser och beteendens bidrag till X2

Plats 1 Plats 2

Beteende A | (26-25,5)"2/25,5=0,0094 | (49-49,5)"2/49,5=0,0048
Beteende B | (5-6,8)"2/6,8=0,4777 (15-13,2)"2/13,2=0,2462
Beteende C | (19-17,7)72/17,7=0,0975 | (33-34,3)"2/34,3=0,0502

Slutligen beréknas ett X*-virde som r summan av de virden som berdknats i Tabell
5, i detta fall 0,8859. Det ir detta virde som vid jamforelse med X>-fordelningen talar
om ifall nollhypotesen kan forkastas eller ej. (Infovoice, 2003)

X2-virdet i X>-fordelningen beror av antalet frihetsgrader i den ursprungliga matris
som skapades i Tabell 3. Antalet frihetsgrader berdknas som:

Antal frihetsgrader = (antal rader -1)*(antalet kolumner-1), i detta fall (3-1)*(2-1)=2

Detta ger enligt Tabell 6 X’-virdet 5,991 som jimfors med beriknat X’-virde
(0,8859). Da beriknat X*-virde ar mindre 4n grinsvirdet kan nollhypotesen inte
forkastas. 1 detta exempel finns det alltsé inte nadgon signifikant skillnad mellan de
undersokta platserna eller beteendena, de observerade skillnaderna kan alltsd vara
slumpmaéssiga. Om berdknat virde hade varit storre dn gransvérdet i Tabell 6 hade
nollhypotesen kunnat forkastas och det hade ddrmed funnits en signifikant skillnad.

Tabell 6 X*-fordelningen (Vannman, 2002)

Antal
frihetsgrader 1 2 3 4 5 6 7 8 9
X? 3,841)5,991|7,815/9,488|11,07|12,592 | 14,067 | 15,507 | 16,919
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2.4.2 Binomialtest

For att avgdra om en observation skiljer sig fran en sedan tidigare kidnd eller bestdmd
fordelning anvénds binomialtest. Metoden anvinds for att kunna besvara den forsta
fragestéllningen, huruvida fler eller firre &n 90 % av de oskyddade anvénder
signalerna som systemutformaren avsett. En nollhypotes skapas med antagandet att
andelen icke avsedda beteenden dr minst 10 %. Mothypotesen ar att andelen icke
avsedda beteenden dr mindre dn 10 %. Dessa hypoteser testas pd 5 % signifikansniva.

H0: Picke avsett beteende:>03 1

Hl : Picke avsett beteende<05 1
0=0,05

Vid binomialtestet testas sannolikheten att antalet icke avsedda beteenden dr mindre
an 10 % detta utifran det totala antalet observationer n och antalet observerade icke
avsedda beteenden x.

ap=P (<X |&=Bin(n,p)) (Vinnman, 2002)

Om berdknat oy < a kan H, forkastas (Véannman, 2002). Detta innebér att H; géller
och att mindre dn 10 % har ett icke avsett beteende. Om H, inte kan forkastas 4r det
diarmed inte bevisat att mindre dn 10 % har ett (av systemutformaren) icke avsett
beteende.

2.5 Analys
Den information som inhdmtats under studierna analyseras i detta avsnitt. Resultaten
fran olika studier jamfors och diskuteras for att kunna besvara rapportens
fragestéllningar.
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3 Platsbeskrivning och olycksdata

3.1 Generell beskrivning

De platser dir anldggningarna finns ér till stor del likartade. De &r placerade pa storre
gator med hastighetsbegransningen 50 km/h, i eller ndra centrum och pé strak dar
synsvaga menar att man vanligtvis ror sig och ddrmed har behov av regleringsformen.
De flesta passagerna dr ténkta att anvindas av bade fotgidngare och cyklister.
Undantaget ar overgangsstillet pd Krongatan som saknar cykeloverfart.

Figur 2 Centrala Eskilstuna med anldggningarna 1-5 samt plats a visar var
anldggningarna dr placerade och Tabell 7 visar vilket ar de togs i bruk samt vilka
studier som genomf0rts dir. Varje plats beskrivs i avsnitt 3.3.1 —3.3.5.
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Figur 2 Centrala Eskilstuna med anléggningarna 1-5 samt plats a

Tabell 7 Genomférda studier vid anlaggningarna samt vilket ar de togs i bruk

Start
Plats anlaggning | Genomférda studier
Fotgangar- och cykliststudie,
vajningsstudie, intervjuer
1. Hamngatan 2001 | fotgdngare
Fotgangar- och cykliststudie,
vajningsstudie, fordréjningsstudie,
2. Strandgatan 2006 | intervjuer fotgangare
3. Vastergatan 2006 | Fotgangar- och cykliststudie
4. Krongatan 2003 | Fotgangar- och cykliststudie
5. Hamngatan 2001 | Endast litteraturstudier
a. Parkeringsplats
Rademachergatan/Kriebsensgatan | - Intervjuer bilister
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Av de fem signalreglerade passagerna med slickt signal ligger fyra pa stricka.
Signalerna ar vanligtvis sldckta sa att platsen ar reglerad som ett obevakat
overgangsstille med cykeloverfart, detta eftersom malning och skyltning f{or
overgangsstille finns, for géllande regler se avsnitt 4.1.3. D4 signalerna é&r slackta &r
akustiken &nda aktiverad sa att en synsvag ska hitta fram till tryckknappen. Da en
fotgéngare eller cyklist trycker pa knappen ténds signalerna upp och ger gult sken till
motorfordonen och rott mot oskyddade trafikanter. Dérefter far motorfordonen rott.
Efter en sdkerhetstid ges gdende och cyklister gront. Nar de oskyddade trafikanterna
ska fa rott sken sldcks signalerna ner (efter att cyklister har fatt gult). For motorfordon
slicks signalerna alltsd ner direkt fran rott sken, en funktionsbeskrivning finns
grafiskt redovisad i Figur 3. Da signalerna sléckts ar platsen aterigen reglerad som ett
obevakat overgéngsstille och motorfordonen kan dédrmed koéra vidare om det inte
finns ytterligare fotgingare som vill korsa gatan. Om en oskyddad trafikant trycker pa
knappen direkt efter att signalerna slidckts ner kommer signalen vara fortsatt slackt i
upp till 20 sekunder under forutséttning att det kommer motorfordon som detekteras.

Eskilstuna Kemmun
Gatukontoret

Trafiksignaler
Funktionsbeskrivning Hamngatan - Kriebsensgatan slédckt signal

anm Imtervalitid ek
S | | mintid & sek | mastid 30 sk
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Figur 3 Funktionsbeskrivning av slackt signal paA Hamngatan. Den évre linjen redovisar
signal mot motorfordon, den mittersta linjen signal for gdende och den nedre linjen
redovisar signal for cyklister. De vertikala linjerna visar tiderna 0 sekunder, 10
sekunder samt 27 sekunder.

Grontiden for fotgéngare och cyklister ér fast, tio sekunder gront och sedan fem
sekunder blinkande gront for fotgingare, for cyklister 12 sekunder gront och 3
sekunder gult. Efter detta ges gdende och cyklister rott i 2 sekunder innan
anldggningen sldcks ner.

En friliggande signalreglerad gang- och cykelpassage behdver inte nddvindigtvis vara
placerat pa en stricka, de kan dven vara placerade i anslutning till cirkulationsplatser
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eller korsningar (Kronborg & Ekman, 1995). Dessa platser bendmns friliggande
signal i korsning eller friliggande signal vid cirkulationsplats. I denna rapport
behandlas signalreglerade géng- och cykelpassager pa stricka om inte annat anges.

I S6dermanland kom registreringen till STRADA-sjukhus igang under hosten 2006,
rapporteringen till STRADA fran polisen dr rikstdckande sedan 2003 (Eskilstuna
kommun, 2010). Olycksdata fran 2003 och framéat har studerats for plats 1-5.
Olycksdata for respektive plats finns redovisade i platsbeskrivningen.

For samtliga korsningspunkter finns flodesméitningar av motorfordon gjorda innan
och efter ombyggnaden som med nagra undantag kan ses som tillforlitliga. Problemet
ar att pa vissa platser har flodet inte métts under de senaste aren och verkligt flode i
dagslédget kan ddarmed skilja sig frdn senast uppmatt. Motortrafikflode for respektive
plats redovisas i respektive platsbeskrivning nedan. Négon statistik &ver antal
oskyddade trafikanter som korsar gator pa specifika platser finns inte. Eskilstuna
centrum avgransas i norr och 0st av Eskilstunadn och i soder av jarnviagen. I vést
finns bara ett fital lampliga géng- och cykelvégar till och fran centrum. Pa de flesta
av dessa vidgar till centrum genomfors arligen flodesmatningar av gaende och
cyklister. Dessa métningar genomfors under sex timmar pa varje plats, mellan kl.
06:00 och kl. 09:00 samt mellan kl. 15:00 och kl. 18:00. Mitningarna visar pa en
Okning av antalet gdende, fran ungefar 5 300 ar 2000 till 6 900 &r 2009, detta &r ett
gemensamt virde for samtliga tillfarter. Antalet cyklister ligger pd samma niva ar
2000 och 2009, dock skedde en nedgéng fran ar 2000 till ar 2006 for att sedan oka till
den tidigare nivan 7 300. Hur véderforhallanden kan ha péaverkat rdkningarna framgar
ej. (Eskilstuna kommun, 2010)

3.2 Tankt anvandning

Det finns inga dokument pa kommunen som beskriver varfér man valde
signalreglerade Overgingsstillen med sldckt signal eller hur man forvintade sig att
trafikanterna skulle anvdnda dem. Den information som finns att tillgd ar frén de
tjdnstemin som var delaktiga i processen och minns varfor utformningen valdes.

Signaltypen valdes for att synsvaga befarade att det skulle bli svart och osékert att
korsa Hamngatan efter ombyggnaden. D4 kommunen helst ville ha ett obevakat
overgéangsstille for att minska samtliga trafikantgruppers fordrdjning blev 16sningen
en kombination av obevakat Overgéngsstille och signalreglerat Overgangsstille.
(Kvarno, 2010)

Tanken wvar att majoriteten av fotgéngarna inte ska behdva anvéinda sig av
signalregleringen eftersom slackt signal betyder att fordonen har vdjningsplikt. De
flesta fotgéingare bor alltsa tjéna tid pa att inte aktivera signalerna. Signalen sattes upp
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med hénsyn till de oskyddade trafikanter som av olika skél kan ha svart att korsa
vagen utan signaler. Gruppen svaga trafikanter, speciellt synsvaga, skulle enkelt
kunna starta signalen och invénta gron signal. (Kvarno, 2010)

Da de synsvaga var ndjda med utformningen krivde de att samma typ av
regleringsform skulle anvindas pa ytterligare nigra platser i kommunen déir synsvaga
ofta passerar stora gator. (Kvarno, 2010)

3.3 Platserna

3.3.1 Plats 1. Hamngatan vid Kriebsensgatan

Ett av de forsta overgéngsstillena med sldckta signaler anlades pd Hamngatan mellan
Nybrogatan och Drottninggatan, p& en plats didr det innan ombyggnaden saknades
gang- och cykelpassage. Overgangsstillet 4r placerat mellan tva cirkulationsplatser
med ungefar 80 meter till cirkulationsplatsen vid Nybrogatan och 100 meter till
cirkulationsplatsen vid o - . _ Y
Drottninggatan, vid badda dessa
cirkulationsplatser finns
obevakade overgangsstillen
over Hamngatan. Pa norra sidan
av Hamngatan finns en ging-
och cykelbana. Pa sddra sidan
Hamngatan finns en cirka tio
meter bred griasyta med trdd och
dérefter en lokalgata med
parkering, se Figur 4. Passagen
ar utrustad med tryckknapp och

signal for bade fotgéingare och

cyklister.  Signalanldggningen Figur 4 Signalanléggningen pa Hamngatan,
startades under 2001. fordonen har véjt vid slackt signal. (Jonsson, 2010)

Under faltstudierna observerades en trasig tryckknapp pé anldggningen, vilket
mojligen kan ha paverkat resultatet i form av att ndgon oskyddad trafikant inte har
lyckats tinda anldggningen trots avsikt att géra det. Detta observerades i nagra fall
och 1 resultatkapitlet vid redovisningen av hur ofta anldggningarna aktiveras finns
kommentarer pa hur ofta oskyddade trafikanter forsokt aktivera signalen.

Trafikmétningar visar att flodet av motorfordon har minskat fran 15 300 fordon/dygn
ar 1999 till 14 100 fordon/dygn ar 2009 vilket innebdr en minskning med 1200
fordon/dygn. Den stérsta minskningen skedde mellan aren 1999 och 2001 och 6kade
sedan nigot. (Eskilstuna kommun, 2010 & Eskilstuna kommun, 2000)
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I samband med observationsstudierna genomfordes flodes- och hastighetsméatningar
med slangutrustning intill overgangsstillet. De mitningarna visar att medelflodet
mandag till fredag dr 10900 fordon/dygn. Anledningen till att detta virde &r ldgre dn
tidigare métningar ar att tidigare métningar har gjorts ldngre frén dvergéngsstillet dér
hastigheten troligtvis ar lite hogre. Fordon med en hastighet under 8 km/h registreras
inte, fordon som har en lag hastighet p& grund av véjning mot oskyddad trafikant kan
alltsé utebli vid rdkningen. Det verkliga flodet dr darfor troligtvis ndgonstans mellan
10 900 och 14 100 fordon/dygn, i rapporten kommer darfor medelvérdet mellan dessa
métningar (12 500 fordon/dygn) anvéndas d& det uppskattningsvis ér det virde som
ligger ndrmast verkligt flode. Medelhastigheten som dven den péverkas av att de
langsamma fordonen inte registrerats uppmaittes till 34 km/h méandag till fredag med
85-percentilen 42 km/h. Under helgen okade medelhastigheten och 85-percentilen
med 1-2 km/h.

Sedan 2003 har tvd olyckor intrdffat i signalanldggningens ndrhet. I den forsta
olyckan som intrdffade 2003 blev en fotgéngare pakdrd pa dvergangsstillet. Huruvida
signalen var tdnd eller ej framgar dock ej. Den andra olyckan som var en
upphinnandeolycka intriffade 2007 pa grund av att den forsta bilen vdjde for en
fotgéngare utan att bilen bakom hann uppmérksamma detta.

3.3.2 Plats 2. Strandgatan vid Klosters Kyrka

Signalanldggningen &r placerad ungefir 70 meter fran cirkulationsplatsen i
korsningen med Vistergatan, vid cirkulationsplatsen saknas Overgéngsstille over
Strandgatan mellan cirkulationsplatsen och signalanldggningen. I andra riktningen
finns inga storre korsningar i T i
nirheten. P4 norra sidan av

Strandgatan finns en trottoar, pa
sodra sidan finns stadsparken
med gemensam gang- och P
cykelbana i Strandgatans nérhet.
Passagen dr utrustad med
tryckknapp och signal for bade
fotgidngare och cyklister, se
Figur 5. Innan de slickta
signalerna togs 1 drift under

2006 ~ fanns  ett  obevakat Figur 5 Signalanlaggningen pa Strandgatan
Overgéangsstille med  (Jonsson, 2010)
cykelpassage pé platsen.
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Den senaste ordinarie mitningen av motorfordonsflodet pd Strandgatan genomfordes
2005 och var d& 7 800 fordon/dygn en liten minskning fran de 8 000 fordon/dygn som
uppmiittes ar 2000 (Eskilstuna kommun, 2010 & Eskilstuna kommun, 2001).

I samband med féltstudierna gjordes flodes- och hastighetsmétningar med
slangutrustning intill 6vergangsstillet. Dessa métningar visade medelflédet 7 650
fordon/dygn mellan méndag och fredag med medelhastigheten 32 km/h och 85-
percentilen 39 km/h. Lordag — sondag uppmaittes medelhastigheten 33 km/h och 85-
percentilen 40 km/h. Samma problematik finns dock som vid méitningarna pé
Hamngatan. Fordon med en hastighet under 8 km/h registreras inte s det verkliga
flodet ligger troligtvis ndgonstans mellan 7 650 och ca 7 800 fordon/dygn. Dérmed
kommer 7 700 fordon/dygn anvindas i rapporten da detta ar ett virde som uppskattas
vara néra det verkliga.

Under genomforandet av faltstudierna pé platsen uppticktes att en fordonsdetektor for
signalerna var trasig vilket medforde att det tog ldng tid innan oskyddade trafikanter
fick gront. Detta atgirdades genom att signalerna programmerades om och gavs en
fast tid, vid knapptryckning tog det sedan 10 sekunder tills oskyddade trafikanter fick
gront.

Sedan 2003 har tre olyckor intridffat vid signalanldggningen enligt STRADA. I
samtliga olyckor har en cyklist blivit pdkord av en bilist. En av olyckorna som
innebar lindrig skada pa cyklisten intrdffade 2003 d.v.s. innan signalanldggningen
togs 1 drift. De andra tva olyckorna intréffade da signalen var i drift, det 4r dock
okdnt om signalen var tind eller slickt. 2006 omkom en cyklist pa grund av
kollisionen och 2009 blev en cyklist svért skadad enligt polisrapporten. Kommunens
eget material visar dven att en fotgdngare har blivit pakérd i anslutning till
overgangsstillet 2003. Denna kollision ska enligt materialet dock enbart ha lett till
egendomsskada trots att kollisionen skett mellan motorfordon och oskyddad trafikant.

3.3.3 Plats 3. Vastergatan vid Vastra/Ostra Storgatan

Overgéangsstillet pA Vistergatan som visas i Figur 6 &r placerat ungefir 110 meter
frdn cirkulationsplatsen vid korsningen med Grédnsgatan och 90 meter fran
cirkulationsplatsen  vid korsningen med Strandgatan, vid bada dessa
cirkulationsplatser finns obevakade dvergéngsstillen 6ver Véstergatan. P4 bada sidor
av Vistergatan finns géng- och cykelbanor som stricker sig frdn Centrum ut mot de
stora bostadsomradena Arby och Skiftinge. Anlidggningen togs i drift under 2006 efter
att Véstergatan byggts om. Passagen &r utrustad med tryckknapp och signal for bade
fotgingare och cyklister. Aven innan ombyggnaden fanns en signalanliggning pé
platsen for att underlitta for oskyddade trafikanter att korsa gatan som da hade tva
korfalt i varje riktning. Dessa signaler var alltid tdnda.
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Den senaste ordinarie
flodesmétningen pa Vistergatan §
genomfordes ar 2007, flodet var
dé 13 900 fordon/dygn vilket &r
en liten Okning fran 13 200
fordon/dygn som uppmittes ar §
2001  (Eskilstuna  kommun,
2010 & Eskilstuna kommun,
2002). Enligt STRADA har
sedan 2003 inga olyckor

intrdffat pa platsen som kan
anses ha med Overgangsstillet
eller regleringsformen att gora.

Figur 6 Signalanlaggningen pa Vastergatan

3.3.4 Plats 4. Krongatan vid Tunavallen

Overgéngsstillet pd Krongatan #r placerat pad en stricka mitt emellan tva
cirkulationsplatser, ungefdr 70-80 meter frdn cirkulationsplatserna som bida har
obevakade overgangsstillen 6ver Krongatan. De sldckta signalerna togs i bruk under
2003. P4 bada sidor om Krongatan finns géng- och cykelbanor som separerats fran
motorfordonstrafiken med hjélp av 3-4 meter breda grasremsor med trddplanteringar,
se Figur 7. Trots cykelbanornas direkta nérhet till passagen dr den endast uppmaérkt
som Overgangsstélle och inte passage for cyklister.

Flodet av motorfordon har legat
pa en stabil nivd de senaste tio
aren med ungefir 11500
fordon/dygn med lite variation
over aren (Eskilstuna kommun,
2010 & Eskilstuna kommun,
2001).

Enligt STRADA har sedan 2003
inga olyckor intriffat pa platsen

som har med regleringsformen
att gora.

Figur 7 Signalanlaggningen pa Krongatan

3.3.5 Plats 5. Hamngatan vid korsningen med Careliigatan
P4 Hamngatan finns tva signalreglerade Overgangsstillen med slickt signal, ett pa
varje sida av Nybron. Overgangsstillet vid Careliigatan #r troligtvis det
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Overgangsstille som har minst flode av oskyddade trafikanter da det inte kan anses
ligga i nagot gang- eller cykelstrak. Det som speciellt skiljer denna plats fran ovriga i
studien &r att Overgéngsstillet ligger i direkt anslutning till korsningen med
Careliigatan, se Figur 8. Ménga av stadsbusslinjerna svénger in och ut pd Hamngatan
fran Careliigatan och tanken dr att signalerna dven ska programmeras sa att bussen
prioriteras. Dérfor finns fler signaler &n enbart vid Overgangstillet. Innan
ombyggnaden av Hamngatan var korsningen signalreglerad. Vid Careliigatan finns
ytterligare ett obevakat Overgangsstille Over Hamngatan samt ett obevakat
overgangsstille ca 100 meter bort vid cirkulationsplatsen vid Nybrogatan.

Med anledning av att signalerna kommer programmeras om och att platsen inte hor
till gruppen friliggande Gvergangsstille pé stricka kommer den endast behandlas i
liten omfattning i rapporten.

Sedan 2003 har fyra olyckor intréffat i ndrheten av 6vergangsstillet, samtliga efter att
anldggningen tagits i drift. En olycka intrdffade en 16rdagsnatt 2007 da en fotgéingare
korsade gatan utanfor dvergdngsstillet utan att se sig for och blev da pékord. 2006
intrdffade en upphinnandeolycka i
anldggningens nérhet. Om
upphinnandeolyckan berodde pa
interaktion med oskyddad
trafikant eller kobildning framgar
dock ej ur beskrivningen av
héndelseforloppet. Ytterligare en
upphinnandeolycka intraffade
under 2006, denna berodde dock
pd en stillastdende bilko. Den
fjirde olyckan som har intriffat
(2004) var en kollision mellan en

Figur 8 Signalanlaggningen pa Hamngatan vid
Careliigatan

buss och personbil med korsande
kurser.
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4 Litteraturstudier

Rapporten behandlar i huvudsak sldckta signaler pa stricka. Men for att fa en si
heltickande forstaelse som mojligt behandlar litteraturstudien &ven obevakade
Overgingsstillen péd stricka, signalreglerat Overgangsstille pa stricka samt
overgangsstille med sldckta signaler intill cirkulationsplats. Detta eftersom mycket fa
studier tidigare har gjorts pa 6vergangsstille med slackt signal pé stricka.

4.1.1 Historik

Den 1 maj &r 2000 trddde en ny regel for fordonsforare i kraft. Férare av motorfordon
samt cyklister blev skyldiga att vdja for fotgdngare som befinner sig pa eller dr pa vig
ut pa ett overgéngsstélle. Fordonsforaren méste sen lata fotgdngaren passera innan
foraren far kora vidare. Regeln innebér en skirpning av fordonsforarnas skyldigheter
men innebdr inte négra rattigheter for fotgdngare. En fotgidngare har fortfarande
skyldighet att iaktta forsiktighet och far inte gé ut pé ett Overgangsstille utan att ta
héansyn till de fordon som narmar sig. (Thulin, 2007)

Mellan éren 2000 och 2004 minskade antalet obevakade Overgingsstillen pa det
kommunala vignatet med cirka 15 %. Pa det statliga védgnitet var motsvarande
minskning ca 20 %. Siffrorna ar ett riksgenomsnitt, minskningen varierade mellan
kommuner och regioner. De kommuner som inte minskade antalet overgangsstillen
gjorde detta pa grund av motstand hos kommuninvénare och politiker mot minskat
antal overgangsstillen. En stor grupp som kdmpade for att behélla 6vergangsstéllena
var barnfordldrar som ville ha kvar overgangsstillena som en trygghetsatgiard. Da
som nu dr dldre fotgéingare och synskadade grupper som foredrar dvergangsstille.
(Thulin, 2006)

En undersokning som genomfordes mellan 1993 och 1995 visade varfor allminheten
efterfragar nya dvergangsstillen eller atgirder vid ett befintligt Svergangsstille. Aven
hér var barnens sékerhet ett argument for att behélla Overgangsstillen, bilisters
uppmarksamhet skulle 6kas och det skulle bli sdkrare att vistas och rora sig i centrum.
Péa grund av att Overgangsstillena ej respekterades av motorfordonsforare dnskade
manga att Overgéngsstillena skulle kompletteras med trafiksignal, farthinder eller
fordndrad skyltning. (Towliat, 2002)

4.1.2 Overgangsstallets funktion
Korsningspunkter mellan gaende och motorfordon kan utforas som Gvergangsstille,
detta anges d4 med vigmaérke och vigmarkering (Vigverket, 2004).

Ett Overgéngsstille ar inte som méanga ménniskor tror en sdkerhetsatgird.
Overgéangsstillen bor huvudsakligen anliggas pé platser dér de behdvs for att Ska den
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giendes framkomlighet, alltsa for att underlétta for den gdende att korsa en vig med
stark trafik. (Thulin, 2007)

Overgangsstillen och cykeldverfarter signalregleras frimst for att 6ka tillgiingligheten
for gdng- och cykeltrafikanter eller framkomligheten for motorfordon. Manga av de
svaga trafikanterna far dven en Okad trygghet pd grund av signalregleringen.
Signalregleringen kan &ven hdoja trafiksdkerheten, men detta uppnas bara om
trafikanterna forstar signalernas innebord och foljer de regler som géller. (Vigverket,
2004)

4.1.3 Gallande lagstiftning

De regler som giller i korsningspunkter mellan oskyddade trafikanter och
motorfordon och ar intressanta att kdnna till vid anldggningarna finns beskrivna i ett
antal lagar.

I férordning av végtrafikdefinitioner (FVD, 2003) 2 § gar det att ldsa att cykeloverfart
eller 6vergéngsstille dr bevakat om det regleras med trafiksignaler eller av polisman, i
annat fall obevakat.

I trafikférordningen (Trf, 2010) kan f6ljande lésas:

2 kap 2 § En trafikant skall folja anvisningar for trafiken som meddelas genom ett
vagmarke, en vigmarkering, en trafiksignal eller ett sddant tecken av en vakt som
avses 1 5 kap. 2 § vigmairkesforordningen (2007:90). Om en anvisning innebér en
avvikelse fran en trafikregel giller anvisningen framfor regeln. En anvisning genom
fast sken i en trafiksignal géller framfor en anvisning om stopplikt eller véjningsplikt
som meddelas genom ett vigmérke.

3 kap. 61 § ” Vid ett obevakat dvergangsstélle har en forare vdjningsplikt mot géende
som gatt ut pa eller just skall ga ut pa dvergangsstillet.”

3 kap. 5 § ” Forare som har véjningsplikt skall tydligt visa sin avsikt att vdja genom
att i god tid sdnka hastigheten eller stanna. Foraren far kora vidare endast om det med
beaktande av andra trafikanters placering, avstandet till dem och deras hastighet inte
uppkommer fara eller hinder.”

7 kap 4 § ” Gaende som skall ga ut pa ett Gvergangsstille skall ta hansyn till avstandet
till och hastigheten hos de fordon som néirmar sig Overgangsstillet. Utanfor ett
overgangsstille far gaende korsa vdgen endast om det kan ske utan fara eller
oldgenhet for trafiken.”
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6 kap 6 § “Cyklande eller forare av moped klass II som skall firdas ut pa en
cykeloverfart skall ta hansyn till fordon som nérmar sig Overfarten och far korsa
végen endast om det kan ske utan fara.”

4.1.4 Konsekvenser av den nya lagstiftningen, vajningsbeteende och
framkomlighet

Antalet skadade fotgéngare i kollisionsolyckor med motorfordon pa obevakade
Overgangsstillen bedoms ha okat efter véjningsregelns inférande. En Okning av
skador har skett &ven hos andra trafikanter, detta frimst pa grund av
upphinnandeolyckor d& det forsta fordonet blivit pdkort bakifrén nir det vdjt for en
fotgéngare och foraren i fordon nummer tvé inte uppmérksammat detta i tillrackligt
god tid. (Thulin, 2007)

Antalet polisrapporterade svart skadade fotgéngare pa overgéngsstélle har dkat med
ca 25 % sen véjningsregelns inférande. En viss del av 6kningen antas bero pd en 6kad
rapporteringsgrad. Med hénsyn till den 6kade rapporteringsgraden gors beddmningen
att antalet svért skadade fotgéingare pa overgéngsstélle har 6kat med 5 — 10 %. Antal
lindrigt skadade pa obevakat Gvergangsstille bedoms ha okat 15 — 20 %. Pa arsbasis
motsvarar detta 4-8 svart skadade fotgéngare och 40-50 lindrigt skadade fotgidngare.
(Thulin, 2007)

Bland 6vriga trafikanter bedoms véjningsregeln ha resulterat i ytterligare 2 — 3 svért
skadade per ar och cirka 50 lindrigt skadade. Den vanligaste olyckstypen bland 6vriga
skadade trafikanter beror pa upphinnandeolyckor som dkade med 70 % efter regelns
inforande. (Thulin, 2007)

Vijningsregelns inférande hade dven positiva effekter, vintetiden for fotgéngare som
vill passera vdgen minskade med tva tredjedelar (Thulin, 2007). Fran drygt tva
sekunder till mellan en halv och en sekund (Lundberg & Persson, 2002). Huruvida
detta giller ett snitt av alla fotgdngare eller endast de som interagerar med
motorfordon ndmns e;j.

Enligt studier som genomfordes av VTI (2001) 6kade vintetiden for bilar med i
genomsnitt en sekund per viantande bil efter vdjningsregelns inférande. Andelen bilar
som 1 interaktion med fotgéngare stannade eller synbart sénkte hastigheten for att
slippa fram fotgdngare pd Overgdngsstille pa stricka Okade fr&n 7 % innan
lagédndringen till 41 % efter regelns inférande. Detta innebar att andelen fotgéngare
som tvingades vénta pé att bilen skulle passera vid interaktion minskade fran 68 % till
43 % pa stricka. Detta innebar en fordndring av de géendes véntetider, fran 6,8
sekunder till 4,4 sekunder. I studien bekréftades dven att andelen fordon som véjer for
fotgdngare 0kar med okat flode av fotgdngare. Med detta foljde séledes att véntetiden
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for fotgdngare minskade med storre flode av fotgdngare. Likasa okade véntetiden for
motorfordon med okat flode av fotgéngare. (Thulin & Obrenovic, 2001)

I en studie av Jonsson & Hydén (2007) studerades motorfordons och oskyddade
trafikanters védjningsbeteende vid gang- och cykeloverfarter. Endast ensamma
fotgéngare och cyklister beaktades. Av de 38 undersokta platserna var tolv placerade
pa stricka, tio av dem med ett korfalt i varje riktning. Endast tva av 6verfarterna hade
en refug.

Av alla undersokta platser kunde observatorerna se att vdjningsbeteendet mot bade
fotgéngare och cyklister skiljer sig beroende pé fordonens hastighet. Ju hogre
hastighet hos motorfordonen, desto lidgre andel vdjande fordon. En del av skillnaden
kan forklaras med att olika korsningstyper innebdr olika hastigheter hos
motorfordonen. (Jonsson & Hydén, 2007)

Studien som omfattade géng- och cykelpassager pa stricka, i trevdagskorsning, i
fyrvigskorsning och vid cirkulationsplats visade att vdjningsbeteendet mot cyklister
ar sdmst vid dverfart pa stracka. Har vijer drygt 22 % av fordonen mot cyklister. Mot
fotgéngare dr Overgangsstille pa stricka den plats dér vdjningsbeteendet &r det nést
sdmsta. Ungefir 67 % av fordonen védjer for gaende, endast treviagskorsning har en
nagot lagre andel vdjande fordon. I studien undersoktes dven véjningsbeteendet pa de
olika platserna beroende pa hastigheten. Vid en medelhastighet mellan 30 km/h och
40 km/h véjer 72 % av fordonen for fotgéngare och 28 % for cyklister. Se Figur 9
(Jonsson & Hydén, 2007)

medelhastighet 30-40km/h

Stréicka (ng=301 nc=229) L

3-vigskorsning (ng=72 nc=190) [FEEEIEE B Gaende
4-vigskorsning (ng=160 nc=506) [Frs CCykisnde
Cirkulationsplats (ng=53 nc=233) =
100

Andel som bilférarna vijt for (%)

Figur 9 Andel vajande fordon vid olika korsningstyper vid medelhastigheten 30 — 40
km/h (Jonsson & Hydén, 2007)

Studien som genomfordes i sex olika stidder, bland annat i Eskilstuna, visade en hog

andel vdjande fordon mot fotgéngare i Eskilstuna. Mot cyklister visade Eskilstuna den

ndst ldgsta andelen vdjande fordon, se Figur 10. Det ar viktigt att komma ihéag att

jamforelsen mellan stiderna har gjorts med hénsyn till alla fyra undersokta
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korsningstyper och olika hastigheter. Eskilstuna visade ungefdr lika stor andel
vdjande motorfordon mot fotgdngare som Katrineholm. Eskilstuna dr dock den enda
staden 1 studien som har en medelhastighet under 30 km/h vid samtliga undersokta
korsningspunkter. Slutsatsen av Jonsson & Hydén (2007) &r att om det &r ndgot som
far vidjningsbeteendet att variera mellan stiderna s& beror det i alla fall inte pa
stadsstorleken. Man betonar att resultaten dr osdkra och att mer ingdende studier
kravs.

Eskilstuna (ng=189 nc=250) [
Karlstad (ng=137 nc=70)

Katrineholm (ng=195 nc=113) [P S e

@ Gaende

Lund (ng=466 nc=811) ok
O Cyklande

Malmé (ng=712 nc=1158) -

Orebro (ng=185 nc=421) [

Andel som bilférarna vijt fér (%)

Figur 10 Andel vajande fordon uppdelat pa olika stader (Jonsson & Hydén, 2007)

En undersokning utférd av Lundberg & Persson (2002) i olika typer av korsningar
mellan oskyddade trafikanter och motorfordon bekréftar att en lagre ingangshastighet
innebér att en storre andel motorfordon véjer for fotgdngare. Observatdrerna kunde
dven konstatera att fordonsforarna &r sena med att anpassa sin hastighet infor ett
Overgangsstille, ndstan alla forare anpassar hastigheten d& de befinner sig mindre dn
35 meter fran Overgangsstillet. 1 samma studie observerades att ju hogre
motorfordonens hastighet ar, desto farre fotgédngare vagar visa sin avsikt att ga over
gatan genom att aktivt ta foretrade vid obevakade Gvergangsstillen.

Trafikverket genomfor arligen en trafiksidkerhetsenkét dér i stort sett samma fragor
stills varje ar for att kunna se utvecklingen (Véagverket, 2009). En av fragoma som
stills ar intressant dd Overgangsstillen studeras. Namligen péstadendet “Bilarna
stannar séllan ndr jag ska g& Over gatan pa Overgangsstille”. Sedan lagen om
véjningsplikt infordes har andelen svarande som instdmmer i péstdendet successivt
minskat. I 2009-4rs enkit instimde 31 % av kvinnorna och 27 % av ménnen i att
bilarna sdllan stannar nir de ska gé Gver vigen pa ett overgingsstille, ndgot mindre
dn 1 2001-4rs enkat dér drygt en tredjedel av de svarande instimde. (Vigverket, 2009)

4.1.5 Sakerhet och trygghet i korsningspunkten

Flera studier har visat att det finns ett samband mellan férdndrad medelhastighet hos
motorfordon och fordndring av olyckor mellan motorfordon och oskyddade
trafikanter. Hogre hastighet innebér fler och allvarligare olyckor. Risken att en
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fotgingare ska do &r ungefar atta ganger storre da fordonet kor i 50 km/h jamfort med
30 km/h. Aven en storre hastighetsspridning innebér fler olyckor. (Towliat, 2002)

Motorfordonens hastighet forbi Gvergangsstillen &r ofta for hog. Fordonsforarna
anvander den hoga hastigheten for att pavisa att de ar det starka trafikslaget eller for
att visa ett behov av prioritet. Detta &r ett beteende som drabbar de oskyddade
trafikanterna. (Lundberg & Persson, 2002)

Framst dldre ménniskor och barn kénner sig tryggare nér de far korsa vigen vid ett
overgangsstille jamfort med en omarkerad passage. Men detta dr en sé& kallad falsk
trygghet eftersom det dr just pd Overgangsstillen olyckor mellan motorfordon och
fotgingare sker. Om tryggheten 0kar dér en atgérd sitts in for att 6ka trafiksdkerheten
finns en risk for att uppmérksamheten pa omgivande trafik minskar. Detta kan da
istéllet leda till en sdmre trafiksdkerhet. (Lundberg & Persson, 2002)

Enligt Atgirdskatalogen (SKL, 2009) kan signalreglering av en friliggande gang- och
cykeloverfart pé stricka minska antalet olyckor med 5-10 % men detta giller d& gatan
4r minst 15 meter bred och har ett fordonsflode pa minst 13 000 fordon/dygn. Aven
Elvik & Vaa (2004) menar att ett friliggande dvergéngsstélle som signalregleras kan
minska fotgéngarolyckorna med 5-10 %, ndgot krav pd viss lingd pé passagen finns
déremot inte.

Enligt Kronborg (2004) kan signalreglering 6ka sdkerheten for fotgdngare i helt
reglerade korsningar, han menar dock att sdkerhetseffekten av att signalreglera
friliggande Overgangsstillen ar ndgot tveksam. Fotgingarolyckorna tycks vara
vanligast vid friliggande signal i korsning, vid hoga fordonshastigheter samt i
samordnade signalsystem. Med friliggande signal i korsning menas en tre- eller
fyrviagskorsning dir endast en till/franfart regleras med trafiksignaler. Motorfordon
som endast fdrdas pa nagon av de tre dvriga till/franfarterna berérs dirmed inte av
regleringen.

Enligt STRADA-polis har 285 fotgdngare dodats i trafiken i Sverige mellan aren
2003 och 2007. Av dodsfallen har 66 stycken skett pd eller i direkt ndrhet till
Overgangsstillen, bevakat eller obevakat. For de omkomna i dessa situationer géller
att medeléldern dr hog (72 ar med medianvirdet 77) jaimfort med de fotgéngare som
inte dodats pa eller i ndrheten av 6vergangsstille (medelalder och medianvirde 49 ar).
(Larsson, 2009)

Fotgingare Over 75 &r utgor en tredjedel av det totala antalet dodade fotgingare, i
genomsnitt cirka 20 per ar. Med hénsyn till befolkningsdata visar detta att risken att
skadas svart eller dodas i trafiken &r storst i den dldsta aldersgruppen. (Larsson, 2009)
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Av de fotgéngare som dor pé signalreglerat overgéngsstélle dr hela 67 % 66 ar eller
aldre. Detta kan forklaras med att dldre ménniskor ar skorare dn yngre och déarfor kan
avlida vid ett lindrigare krockvald. De kan &ven ha svérare att gora korrekta
beddomningar och att forsta signalregleringen. Dessutom har de l&ngsammare reaktion
och behdover mer tid pa sig for att forflytta sig. (Kronborg, 2007)

4.1.6 Forekomst och konsekvenser av rodgaende och rodkérande
Fotgéngare gar mot rott 1 storre utstrackning dn vad motorfordonsforare och cyklister
kor mot rott. En tredjedel av fotgdngarna tror till och med att det &r tillatet att g& mot
rod fotgéngarsignal. De som gar mot rott gor ofta detta for att det upplevs onddigt att
stanna eller for att tjina tid. Framfor allt yngre personer gor det for att tjéna tid. Aldre
undersokningar 1 Sverige visar att 30 — 40 % av fotgéngarna gar mot rott, detta 4r en
generell andel som giller alla signalregleringar alltsa dven korsningar. Andelen
varierar sedan mellan olika overgangsstillen och tid pa dygnet. (Kronborg, 2007) En
studie av totalt fyra friliggande signalreglerade GC-Overfarter har genomforts av
Rezaie (1998). Av dessa var tva placerade intill korsningar och tvé placerade pa
stricka. Av de passager som var placerade pé stricka var andelen fotgéingare som
gick mot rott 49 % respektive 50 %. Pa dessa platser var andelen rodkérande cyklister
55 % respektive 57 %. De tva passager som var placerade intill korsningar uppvisade
annu storre andel rodgaende fotgdngare och rodkorande cyklister. En del av de hoga
andelarna rodgéende och rddcyklande forklaras med de langa véntetiderna for
oskyddade trafikanter som uppméittes.

Varje ar dor ca 10 personer i signalregleringar i Sverige, av dessa dr ca 30 %
fotgiingare. Enligt en dldre undersdkning har 80 % av de fotgdngare som blir pakorda
av bilar pa vag rakt fram gatt mott rétt. Det dr alltsd inte sa ofarligt att g mot rott som
manga tror. (Kronborg, 2007)

Fotgidngare som missforstir en signalreglering gér ofta ut i gatan i tron att det inte
kommer nagra bilar och ser sig dirfor inte om ordentligt vilket innebér att de latt blir
pakorda. Forare av motorfordon som har gront forvéntar sig inte heller att fotgéngare
ska g& mot rott. (Kronborg, 2007) En &ldre finsk undersdkning visar att risken for
fotgdngare vid gangpassager pad stricka dr storst da passagen dr reglerad och
fotgingaren gar mot rétt. (Towliat, 2002)

Friliggande signalreglerade vergéngsstéllen har troligtvis en hogre andel rodkorande
motorfordon &n signalreglerade korsningar. Detta beror pé att forare av motorfordon
inte ser ndgon risk att kollidera med andra fordon. (Kronborg & Ekman, 1995) En
annan forklaring kan vara att bilisterna har svarare att observera en friliggande
signalreglerad ging- och cykeloverfart 4n en signalreglerad korsning. (Rezaie, 1998)

23



Utvéardering av sldckta signaler pa gang- och cykelpassager pa striacka

Sakerhetseffekten for en signalreglerad friliggande gang- och cykelpassage beror
huvudsakligen pad hur stor trafikanternas respekt for rott ljus dr. Situationer déar
oskyddade trafikanter misslyckas med att uppskatta motorfordonens hastighet och
avstand kan leda till allvarliga konsekvenser. (Rezaie, 1998)

4.1.7 Fotgangarvanliga trafiksignaler

Kronborg (2007) beskriver vad en fotgdngarvinlig trafiksignal ar. Den ger
fotgdngarna en god framkomlighet, trygghet och hog sdkerhet, kriterier som kan
motsétta varandra. Nagra av de viktiga elementen i en signalreglering ar:

o Utformningen skall vara enkel att forsta
e Indikeringslampan i tryckknappslddan ska vara vél synlig
e Det ska passera bilar da fotgidngare har rott sd att det blir svart att gd mot rott

e Programmera signalerna sa att trafiken stoppas snabbare nir en fotgéngare
trycker pa knappen

o Ha korta omloppstider for att pa sé satt fa ner fotgdngares genomsnittliga
véantetid

e Ha en variabel grontid for fotgéngare som forldngs da en fotgingare befinner
sig pé Overgangsstillet.

Det dr svart att utforma en signalreglering for fotgéngare, fotgdngarna har andra krav
pa trafikmiljon &n motorfordonen som ofta har varit normbildande. Den viktigaste
faktorn ndr man utformar en signalreglering ar oftast sdkerheten men man maste dven
ta hansyn till de andra trafikslagens framkomlighet. (Kronborg, 2007)

P& grund av motstind hos olika grupper kan det vara svért att ta bort en
signalreglering. Detta dven fast signalregleringen har tillkommit under helt andra
trafikforhallanden. (Kronborg, 2007) Enligt Kronborg (2007) bor man inte ta bort
signalregleringar i korsningar med flerfiltiga tillfarter dir ménga barn och synsvaga
ror sig. Detta bland annat for att synsvaga har svart att med horseln avgora om
personen kan ga over gatan. Synsvaga anges som den trafikantgrupp som har storst
behov av trafiksignaler, men enligt rapporten kan en synskadad relativt ldtt ta sig dver
gatan pé ett dvergangsstille pa stricka dér signalreglering saknas.

4.1.8 For- och nackdelar med de slackta signalerna
De slickta signalerna har en sa kallad ofullstindig signalvidxling. Avsikten &ar enligt
VGU att anvianda anldggningstypen da det dr olampligt att visa gront fér motorfordon.
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I viloldget ar signalerna sldckta bdde mot motorfordon och oskyddade trafikanter.
Gang- och cykeloverfarter bor av sdkerhetsskédl ha trefargsdrift. Undantaget fran
trefargsdrift &r Gverfarter intill en korsning pé en sekundérgata eller dverfarter intill
cirkulationsplats som behdver signalregleras. 1 dessa fall far trefargsdrift inte
anvindas. (Vigverket, 2004) 1 Atgirdskatalogen (SKL, 2009) behandlas
signalreglering av friliggande géng- och cykeldverfart pé stricka, men bland mojliga
driftsformer ndmns inte slackt signal.

Att anvinda den ofullstindiga signalvixlingen innebidr flera sidkerhetsproblem pé
grund av det plotsliga bytet fran slidckt signal till gult. En del fordonsforare har
dessutom svart att observera och forsté bytet fran rod signal till det slackta viloldget.
(Kronborg & Ekman, 1995) Signalreglerade &vergéngsstéllen som kommer som en
overraskning for fordonsforare kan leda till plotsliga och kraftiga inbromsningar
vilket i sin tur innebér en risk for upphinnandeolyckor. Risken for detta kan dock
minskas genom en tydlig och vél synlig utformning.

4.1.9 Olika passagers paverkan pa framkomligheten

Olika trafikslags viantetider vid en friliggande passage beror mycket pa hur stora
flodena ar av oskyddade trafikanter respektive motorfordon. Obevakade
overgangsstillen ger fotgéngare den kortaste vintetiden jamfort med omarkerade
passager och signalregleringar. Signalreglerade korsningspunkter ger en stdrre
vintetid 4n en icke markerad passage. For motorfordon ger en signalreglerad passage
en kortare véntetid jaimfort med ett overgangsstille, detta géller speciellt vid stora
fotgéngarfloden. (Elvik & Vaa, 2004) Vid hoga floden av fotgéingare kan
signalreglering av passagen alltsd vara ett sitt att gynna motorfordonen (Kronborg,
2004). Vid mindre trafikantfléden innebdr en signalreglering ofta storre fordrojning
for samtliga trafikanter dn vad ett obevakat 6vergangsstélle gor (Vigverket, 2004).

Ett generellt problem med signalreglerade gang- och cykeloverfarter dr oskyddade
trafikanter som trycker pa knappen for att sedan gé/cykla mot rott. Detta begransar
framkomligheten for motorfordonen. (Rezaie, 1998)

4.1.10 Aldre och synsvaga trafikanters O6nskemd om passagens
utformning

Gruppen synsvaga fotgéngare vill helst ha en passage med bade ljud- och ljussignal. I

de fall det inte dr mdjligt foredrar man Gvergéngsstélle. Ordnade géngpassager utan

overgangsstélle 4r man mycket kritisk till. For att underlétta for de synskadade ska

passagen vara forsedd med Overgéngsstille, vid fordonsfloden o6ver 15 000

fordon/dygn ar det dven lampligt att signalreglera. (Thulin, 2006)
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Aven de ildre fotgiingarna foredrar dvergingsstille framfor omarkerad gingpassage,
frimst av trygghetsskil. Gruppen anser att framkomligheten har blivit battre till f6ljd
av den nya regeln om véjningsplikt mot gdende. Den allménna uppfattningen i
gruppen &r att det behdvs fler Gvergingsstillen eller allra helst signalreglerade
overgangsstillen. (Thulin, 2006)

4.1.11 Tidningsartiklar
Redan samma &r som signalerna pd Hamngatan i Eskilstuna togs i bruk skrev de
lokala morgontidningarna artiklar om dem.

Intervjuer med personal pé gatukontoret forklarade att signalerna tillkom pé grund av
patryckningar frén synskadade. De sldckta signalerna var helt enkelt en kompromiss
for att underlétta for synskadade och osdkra fotgdngare utan att hindra biltrafiken
genom att ha en konstant tdnd trafiksignal vilket skulle innebdra att de flesta
fotgédngare skulle trycka pa knappen och ddrmed stanna trafiken. (Eskilstuna-Kuriren,
2002)

I artiklarna vill man podngtera att fotgédngare som inte har nagra begrénsningar for att
rora sig 1 trafiken inte ska trycka pa knappen och att motorfordon ska stanna for de
fotgdngare som skall g& 6ver vigen da signalen dr sliackt. Men det gar dven att ldsa att
forarna av motorfordon i allménhet tycks tro att sldackt signal betyder att fordonet inte
behover stanna for fotgéngare. De synskadade som uttalade sig i artiklarna var
mycket positiva till regleringsformen och fran kommunens sida menade man att det
kan bli aktuellt att anldgga fler slickta signaler om losningen pd Hamngatan skulle
visa sig vara lyckad. (Folket, 2002 & Eskilstuna-Kuriren, 2002) Att fler signaler
tillkom &r idag ett faktum.

4.1.12 Tidigare genomférda studier pa de aktuella signalerna i
Eskilstuna

Signalanldggningarna har vid tva tidigare tillfdllen studerats. Forsta gangen strax efter

ombyggnaden och en gédng under 2007.

Den studie som genomfordes efter ombyggnaden genomfordes i samarbete med
Lunds Tekniska Hogskola. Ménga olika studier genomfordes langs hela Hamngatan
dér oskyddade trafikanters korsningsbeteenden var en av studierna. Slumpvis utvalda
fotgdngare och cyklister som kom &ver Nybron i riktning mot Hamngatan foljdes till
dess de korsat Hamngatan inom ett omrdde som avgrinsades av de tva
signalanldggningarna med slickta signaler. 61 fotgéngare och 57 cyklister
registrerades. (Végverket, 2002)
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Néstan alla fotgéngare (97 %) som korsade Hamngatan vid négon av
signalanldggningarna anvidnde anldggningen vid Kriebsensgatan (plats 1). Hos
cyklister var andelen som korsade Hamngatan vid Kriebsensgatan 75 %. (Végverket,

2002)

12 % av fotgingarna och 30 % av cyklisterna valde att starta signalanlaggningen, se
Tabell 8 (Vagverket, 2002).

Tabell 8 Oskyddade trafikanters korsningsbeteende vid efterstudien

Trycker och

Trycker men

vantar pa vantar inte

gront pé gront Trycker inte | Totalt (n)
Fotgéngare | 3 (5 %) 4. (7 %) 54 (88 %) 61
Cyklister |14 (25 %) 3 (5 %) 40 (70 %) 57

Studien visade att det ar signifikant fler cyklister 4n fotgingare som aktiverar signalen
och sedan vintar pa gron signal. I Ovrigt visade studien inte nagra skillnader i
beteende mellan fotgidngare, cyklister, olika aldersgrupper eller kon. (Vigverket,
2002)

Ingen av de observerade fotgéngarna och cyklisterna som kom fran Nybron valde att
korsa Hamngatan vid nagon av signalanliggningarna for att sedan gé/cykla tillbaka
till Nybroplan. Man drog ddrmed slutsatsen att det inte d&r ndgon som tar en omvag for
att fi korsa gatan vid ndgon av signalerna. D4 den storsta delen av trafikanterna véljer
att korsa gatan utan att aktivera signalen dras dven slutsatsen att de som korsar gatan
vid ndgon av anldggningarna inte gor det for att signalerna finns dér utan for att
anldggningarna ligger i en ldmplig korsningspunkt. (Vigverket, 2002)

Under tva dagar i november 2007 studerade kommunen sjélv anldggningen pa
Hamngatan vid Kriebsensgatan (plats 1). Fotgédngare delades in i tre grupper,
fotgéngare med synbar svérighet att gé, fotgéingare utan synbar svérighet att gd samt
fotgdngare med nedsatt syn. Under studien observerades ingen som ansags passa in i
gruppen fotgingare med nedsatt syn. Aven cyklister observerades.

Totalt observerades 1517 fotgéngare,

géngsvarigheter. 566 cyklister observerades.

av dessa hade 9 personer synbara

Péa grund av det laga antalet observerade fotgédngare med gangsvarighet &r siffrorna
for denna grupp mycket osdkra. Av de nio observerade personerna med synbara
gangsvarigheter valde en person att trycka pa knappen. Bland ovriga fotgdngare
trycker 14 % pa knappen och véintar pa gront, ytterligare 7 % trycker, dessa for att ga
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mot r6tt. 13 % av cyklisterna aktiverade signalerna och véntade pd groént och 6 %
aktiverade signalerna men cyklade mot rott. Samtliga observerade beteenden
presenteras i Tabell 9.

Tabell 9 Oskyddade trafikanters korsningsbeteende vid studien 2007

Trycker Trycker inte
VAntar Kunde korsa
Vantar pa |. o Kunde efter att Tvingades
" inte pa e 2 o
gront . korsa utan | bilforare véanta pa
gront . .
interaktion | agerat lucka
Fotgéngare 209 (14 %) 104 (7 %) 433 (29 %) | 582 (39 %) 180 (12 %)
Fotgangare
med
gangsvarighet | 1 (11 %) 0 (0 %) 4 (44 %) 4 (44 %) 0 (0 %)
Cyklist 65 (13 %) 33(6%) [176 (34 %) |128 (25 %) 114 (22 %)

Hur stor andel av fordonsforarna som véjer gér ej att se i denna studie da en
fotgéngare som tvingas vinta pa en lucka i trafiken kan tvingas vénta pa att flera
fordon passerar.

4.1.13 Tidigare studier genomférda péa signalreglerade gang- och
cykelbverfarter i andra stader

I en studie genomford av Rezaie (1998) konstateras att de studerade friliggande
signalreglerade géng- och cykeloverfarterna ar bristfélliga ur sdkerhetssynpunkt.
Detta pa grund av att andelen oskyddade trafikanter som gér/cyklar mot rott ar hog,
motorfordonens hastigheter hoga och rodkorandet bland motorfordonen &r
omfattande. Rezaie konstaterar att ’de friliggande signalreglerade GC-6verfarterna
vid de studerade platserna tillhér de mest misslyckade 16sningar man kan tdnka sig”.

Rezaie (1998) beskriver dven studier som har genomforts av Trafikkontoret i
Goteborg under mitten av 90-talet. Dér studerades 111 friliggande signalreglerade
gang- och cykeloverfarter. 1 studien konstaterades att vid de friliggande géng- och
cykelpassagerna blir personskadorna till foljd av en olycka allvarligare dn vid 6vriga
platser i Goteborg. Olyckorna &r lika fordelade mellan méan och kvinnor. Skillnader
finns beroende pa alder. Barn under 16 ar och dldre 6ver 65 ar ar de grupper som &r
mest drabbade.

4.1.14 Slackt signal vid cirkulationsplats
Denna rapport behandlar sléckt signal pa stricka men det dr dndé intressant att kénna
till hur sléckt signal fungerar i cirkulationsplats. Detta bland annat pa grund av att
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slackt signal intill cirkulationsplats tidigare har studerats i storre utstrickning &n
slackt signal pa stracka.

Signalreglerade cirkulationsplatser forekommer framst dir man har stora floden av
bade motorfordon och oskyddade trafikanter. Beteendestudier har visat att ménga
olika och felaktiga beteenden uppstér hos bade fotgéingare och bilister vid sliackta
signaler intill cirkulationsplats. Da signalen &r sldckt visar fordonen 1ag acceptans for
vajningsplikten mot gdende. Detta da bilisterna uppfattar situationen som att bilister
har foretrdde. Inte heller de oskyddade trafikanternas beteende ar forutsidgbart, det
finns en stor variation i denna grupps beteende. En studie i Gruvrondellen i Falun
visar att oskyddade trafikanter i princip méste starta signalanldggningen for att kunna
gd over. Det vanligast registrerade fotgingarbeteendet var att fotgingaren kunde ga
utan att trycka pa knappen (55 observationer) men 45 fotgdngare valde att starta
anldggningen innan passage. (Al-Mudhaffar & Berg, 2010)

En anledning till att signalreglera tillfarterna till en cirkulationsplats &r att kapaciteten
for en eller flera tillfarter kan regleras for att pd sd sétt minska kobildning (Al-
Mudhaffar & Berg, 2010).

Al-Mudhaffar & Berg (2010) fastslar i tidigare studier att sldckt signal bor undvikas
vid cirkulationsplats, bade av trafiksédkerhets- och kapacitetsskdl. Det verkar dock
som att sdkerhetsproblemen med signalreglerad cirkulationsplats &r storst i
Stockholms lan. I 6vriga landet verkar 16sningen fungera battre, formodligen pa grund
av lagre floden av bade oskyddade trafikanter och motorfordon.
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5 Faltstudier

5.1 Fotgangar- och cyklistbeteende

5.1.1 Metod

De oskyddade trafikanternas beteende di de korsar gatan har studerats vid de fyra
anldggningarna placerade péd stricka. Studierna genomfdrdes under en dag vid
respektive anldggning uppdelat pa tre pass, 7:00 — 9:00, 11:00 — 13:00 och 15:00 —
17:00. Tiderna valdes da de troligtvis dr de tider pa dygnet det dr flest oskyddade
trafikanter 1 rorelse. Datum for studierna redovisas 1 Tabell 2 och
observationsprotokoll i Bilaga 1.

Fotgéngare eller cyklister som har bedomts vara under 12 ar har registrerats som barn
och de som har bedomts vara dldre dn 75 ar har registrerats som &ldre.

Under studien av fotgéingar- och cyklistgruppernas beteende registrerades flera olika
korsningsbeteenden, dessa dr redovisade med en kort forklaring i Tabell 10. De
tidigare studier som genomforts p4 Hamngatan har endast observerat andel tryckande
trafikanter samt vilket beteende personen haft efter knapptryckning. Anledningen till
att s& manga olika beteenden har observerats i denna studie &r bland annat for att
kunna finna samband mellan tryckandebeteende och andra korsningsbeteenden samt
kunna se hur de svaga trafikantgrupperna beter sig pa platserna.

Under studierna befann sig observatoren ungefir 10 — 30 meter fran
Overgangsstillena diar sikten bedomdes som god for att kunna observera
trafikanternas beteende utan att pdverka detta.

965 fotgéngare fran samtliga fotgdngargrupper och 421 cyklister fran
cyklistgrupperna observerades under beteendestudierna. Respektive fotgéngar- och
cyklistgrupps observerade beteende finns redovisade i tabellform i Bilaga 2 och
specifika beteenden och grupper samt skillnader mellan anldggningarna redovisas i
resultatavsnittet.

For att kunna besvara den forsta fragestillningen (F1), huruvida gruppen oskyddade
trafikanter anviander signalerna som systemutformaren avsett krivs att de oskyddade
trafikanternas beteende beddoms som avsett beteende eller icke avsett beteende (”ja”
eller ”nej”) da de korsar gatan vid de studerade anldggningarna. Bedomningen om
beteendet dr det avsedda eller ej grundas i syftet med signalerna, att de svaga
trafikanterna ska ha mdjlighet att starta dem men att vriga oskyddade trafikanter som
¢j tillhor nagon av de svaga grupperna ska korsa gatan utan att aktivera signalerna. En
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generell forklaring dr att om signalanliggningen har aktiverats av en oskyddad
trafikant tillhdrande nagon av de svaga grupperna har de ett avsett beteende. Men om
signalen istéllet har aktiverats av en trafikant som ej tillhér nidgon av de svaga
grupperna har beteendet beddmts som ”ej avsett beteende”. En mer detaljerad
forklaring av vilka beteenden som har observerats samt om de har bedémts som avsett
beteende eller ej presenteras i Tabell 10. Beddmningen gors endast for att kunna
besvara den fOrsta fragestéllningen, vilken ska visa om signalerna anvinds pé ett sétt
som kommunen da de installerade signalerna forvéantade sig att de skulle anvindas.

En fotgdngare som exempelvis tar aktivt foretrdde kan ses som ett tveksamt beteende
dé det knappast ér trafiksékert, men sett ur den synvinkeln att signalernas anvéndande
studeras &r fotgdngarens beteende det avsedda i och med att fotgéingaren ej tryckt pa
knappen. Pa de flesta av platserna finns dvergangsstélle och cykeloverfart. Detta ar
inte fallet vid Krongatan (plats 4), dér finns endast overgangsstille. Det kan ddrmed
tdnkas att en cyklist som korsar gatan pa dvergangsstillet genom att cykla inte har ett
avsett beteende oavsett om signalen startas eller ej. P4 grund av omsténdigheten att
det finns cykelbanor pa bada sidor om Krongatan och dvergangsstillet dessutom &r
den logiska platsen att korsa gatan for manga cyklister anses cyklister gora rétt om de
cyklar dver dvergangsstillet utan att starta signalerna.

Signalerna &r tinkta att startas av de svaga trafikanter som kéinner ett behov av tind
signal. Oavsett om den oskyddade trafikanten &r fotgidngare eller cyklist anses det
som avsett beteende att starta signalen om trafikanten tillhdr gruppen svaga
trafikanter, de anses dock inte gora fel om de inte startar signalen. D4 fotgingar- och
cykelsignaler generellt sett ar tinkta for hela gruppen oskyddade trafikanter &r det
rent juridiskt ett rdtt anvindande om en fotgédngare eller cyklist trycker pa knappen.
Men dé detta fran Eskilstuna kommun inte var tanken med signalerna och inte heller
det Onskvirda beteendet pa dessa platser anses tryckning av fotgingare eller cyklist
som ett icke avsett beteende om de ¢j tillhor gruppen svaga trafikanter. Att trycka och
sedan gé eller cykla mot rott ar ett icke avsett beteende for alla trafikantgrupper.

De oskyddade trafikanter som anlénder till signalen da den é&r aktiverad undantas fran
statistiken da beteendet bedoms som “avsett” eller icke avsett”. Detta pa grund av att
de som anldnder till redan aktiverad signal inte ges mdjligheten att sjalv vilja att
trycka eller ej.

For att fa ett storre underlag for att kunna dra slutsatser om fotgéngare och cyklisters
beteende vid knapptryckning har tryckande trafikants beteende dven noterats under
tidsstudie och véjningsstudie.
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I Tabell 10 presenteras de beteenden som har observerats hos oskyddade trafikanter
samt om de har bedomts som avsett eller icke avsett beteende beroende pa vilken
fotgéngar- eller cyklistgrupp trafikanten tillhér. Beddmningen géller endast den
oskyddade trafikantens beteende, bilisters beteende har studerats i en vijningsstudie
(avsnitt 5.3). Om en fotgdngare har tvingats vinta pa att bilar ska passera har
fotgéngaren inte gjort fel. Det &r bilisten som har haft ett felaktigt beteende (pé grund
av lagen om véjningsplikt mot fotgéngare) men i fotgingar- och cykliststudien har
detta dndd bedomts som ett avsett beteende da det dr den oskyddade trafikantens
beteende som har studerats.

Tabell 10 Beskrivning av observerade beteenden hos oskyddade trafikanter samt om det

beddmts som ett av systemutformaren avsett beteende eller ej (endast oskyddad
trafikants beteende beddms, ej bilist) for att kunna besvara F1

Observerat beteende Ar beteendet det
hos oskyddad avsedda av
trafikant Forklaring av beteende systemutformaren?
Ja (ett tveksamt
Den oskyddade trafikanten beteende men da
signalerar ej till motortrafikanten signalanldggningen
att denna har for avsikt att korsa ej aktiverats anses
gatan, exempelvis stéller sig vid signalanldggningen
overgéangsstillet med ryggen mot ha anvénts som
Passivt fordonen eller tittar 4t ndgot annat systemutformaren
korsningsbeteende hall. avsett)
Trafikanten anpassar sig efter
motorfordonen, sdnker sin egen
hastighet eller stannar en bit fran
overgangsstillet for att kunna korsa
Anpassar gatan ndr bilarna har kort forbi. Ja
Den oskyddade trafikanten visar
med en vinkande gest att
motorfordonet kan kora forbi utan
Vinkar fram att vdja. Ja
Tvingar motorfordonet att vdja
genom att korsa gatan framfor en
motortrafikant som ej interagerat
Aktivt foretrade med den oskyddade trafikanten. Ja
Den oskyddade trafikanten kan
Obehindrat korsa gatan obehindrat utan att Ja

32




Utvéardering av sldckta signaler pa gang- och cykelpassager pa striacka

interagera med motorfordon.

Det forsta fordonet som anlénder till
Overgangsstillet vijer for den
oskyddade trafikanten. Om
interaktionen har skett vid

Forsta fordonet véjer |kobildning har detta noterats. Ja

I en ko av fordon som passerar

overgangsstillet nir en oskyddad

trafikant vill korsa gatan véjer nagot

av fordonen, dock ej det forsta. Om

interaktionen har skett vid
Forsta fordon vajer ej | kobildning har detta noterats. Ja

Fordon vijer ej for oskyddad
Fordon véjer gj trafikant (ett eller fler fordon). Ja

Nej for samtliga

Den oskyddade trafikanten aktiverar | grupper av
Trycker och gar mot | signalanléggningen men gér mot rdtt | oskyddade
rott alternativt slackt signal. trafikanter

Trycker och vantar

Den oskyddade trafikanten aktiverar
signalanldggningen och véntar pa

Ja for svaga
fotgéngare och

pa gront gront. cyklister
Da den oskyddade trafikanten
anldnder till signalanlédggningen ar

Redan tryckt, gar mot | den redan aktiverad, personen viljer

rott dock att g mot rott. Bedoms e¢j
Da den oskyddade trafikanten
anldnder till signalanldggningen ar

Redan tryckt, redan | den redan aktiverad och visar gron

gront signal. Bedoms ej
Da den oskyddade trafikanten
anlénder till signalanlédggningen &r
den redan aktiverad men visar ej

Redan tryckt, vantar | gront. Personen viljer att vénta pa

pa gront gront. Bedoms ¢j

5.1.2 Resultat

Beteendestudierna visar att vid 5 % av passagerna har de oskyddade trafikanterna ett

av systemutformaren icke avsett beteende (enligt bedomningen i Tabell 10). Da alla

grupper av fotgédngare studeras visar 6 % ett icke avsett beteende och for de olika
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grupperna av cyklister 4r motsvarande siffra 2 %. Detta innebér att nollhypotesen Hy
(enligt avsnitt 2.4.2) forkastas pd 5 % signifikansniva och darmed &r mothypotesen H;
sann. Det gar alltsd med 95 % sdkerhet att sdga att mindre &n 10 % av de oskyddade
trafikanterna har ett beteende som inte var det avsedda av systemutformaren.

Tryckandebeteende och passagesatt

Av de 965 observerade fotgdngarna vid de fyra anldggningarna valde 60 stycken (6,2
%) att starta signalerna. 41 av dessa valde att vinta pa gront medan 19 stycken gick
mot rott eller slickt signal. Detta innebér att 4,2 % av det totala fotgéngarflodet véljer
att trycka och vénta pa gront och 2 % trycker for att sedan ga mot rott.

Da de studerade platserna jamfors visar sig en signifikant skillnad i hur stor del av det
totala antalet fotgdngare som startar signalerna. Storst andel tryckande med 9 % av
det totala fotgéingarflodet finns pa Krongatan och Hamngatan (10 av 116 observerade
passager respektive 36 av 422 passager). Pa Vistergatan dr andelen tryckande 5 % (7
av 152) och pa Strandgatan 3 % (7 av 275). Andelen tryckande fotgingare pa
respektive plats redovisas i Tabell 11 tillsammans med andel fotgingare (alla
fotgidngare inklusive svaga grupper) som korsar gatan obehindrat. Andelen
obehindrade fotgéngare vid de olika anlédggningarna uppvisar en signifikant skillnad
enligt chi-kvadrat-test.

Tabell 11 Andel tryckande samt andel obehindrade fotgéngare (inklusive svaga
trafikanter) vid de studerade platserna

Andel Andel Antal

tryckande |obehindrade |observerade
Plats fotgédngare |fotgéngare |fotgangare |Fl6éde motorfordon
1. Hamngatan |[9% (36st) |6% 422 12500 fordon/dygn
2. Strandgatan |3 % (7 st) 33 % 275 7700 fordon/dygn
3. Vastergatan |5 % (7st) 16 % 152 13900 fordon/dygn
4. Krongatan 9% (10st) |14 % 116 11500 fordon/dygn

Det finns en signifikant skillnad i tryckandebeteende mellan det totala antalet
fotgidngare och det totala antalet cyklister, da beteendet trycker eller trycker ej
studeras. D& samtliga cyklistgrupper studeras trycker 11 av de 421 observerade
cyklisterna péd knappen (2,6 %), nio stycken (2,1 %) trycker och véntar pa gront och
tva (0,5 %) trycker for att cykla mot rott. Aven hos cyklistgrupperna finns en
signifikant skillnad i andel tryckande mellan de olika anldggningarna. Trots fa
observationer av tryckande cyklister visar chi-kvadrat-test att tryckandebeteendet
skiljer sig mellan anldggningarna. Storst andel tryckande cyklister med 10,3 % (6 av
58) finns vid anldggningen pa Véstergatan. P4 Krongatan 4r andelen tryckande 4 % (1
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av 26) och vid Hamngatan och Strandgatan &r andelen tryckande 1 % (1 av 102
respektive 3 av 232)

For att kunna jamfora tryckandebeteendet under studien med de studier som gjorts
tidigare &r maste anldggningen pd Hamngatan vid Kriebsensgatan studeras separat.
Dir trycker 28 av 422 (7 %) av det totala antalet fotgingare och vintar pa gront, atta
stycken (2 %) trycker och gar mot r6tt. Hos cyklistgrupperna trycker en cyklist av 102
(1 %) och vintar pa gront. Ingen trycker och cyklar mot rétt (0 %). Dessa siffror
jamfors 1 kapitel 7 med de tidigare studier som genomforts pd Hamngatan.

58,8 % av det totala antalet fotgéngare kan korsa gatan obehindrat utan interaktion
eller genom att det forsta fordonet védjer. Hos de olika cyklistgrupperna ar
motsvarande andel 55,1 %. For de fotgdngare (samtliga grupper) som interagerar med
motorfordon géller att i 63 % av fallen véjer motorfordonet, i dvriga 37 % tvingas
fotgiingaren vénta tills fordonet har passerat. Detta &r ett snitt som géller for samtliga
studerade passager. Chi-kvadrat-test visar ingen signifikant skillnad mellan de olika
anldggningarna.

Samtliga registrerade korsningsbeteenden (enligt Tabell 10) for de olika grupperna av
fotgingare och cyklister redovisas i Tabell 12 och Tabell 13. Passagebeteendena
redovisas dven enligt olika kategorier i Figur 11 och Figur 12.

Tabell 12 Fotgéngares korsningsbeteende

Passagesatt fotgangare

Passagesatt fotgangare

@ Slapper fram
motorfordon

6% |2%
6% @ Korsar obehindrat eller
efter vajning

0O Forsta fordon vajer ej

Fordon vajer, dock ej forsta 15,6 % | 151

R A g .. 25% O Trycker pa knappen
Fordon véjer, dock ej forsta, vid k6 | 1,3 % 13 %
Fordon véjer ej 75% |72 ”‘“r'ig;”paé"l:‘::p’;;
Trycker, gdr mot rétt 20% |19 | Tar akiiv foretrade
Trycker, vantar pa gront 4,2 % 41
Redan tryckt, gar mot rétt 15% [14 Figur 11 Fotgéngares
Redanliv/eldiiedalg ik v R T Korsningsbeteende enligt olika
Redan tryckt, vantar gront 3,0 % 29 kategorier
Fotgangaren tar aktivt foretrade 23% 22
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Tabell 13 Cyklisters korsningsbeteende

Passagesatt cyklister Andel

Antal
(n=421)

Passagesatt cyklister

@ Slapper fram
motorfordon

@ Korsar obehindrat
eller efter vajning

0O Forsta fordon véjer ej

Fordon véjer, dock ej forsta 159% |67 @ Tiycker pé knappen
Fordon vajer, dock ej forsta, vidké | 0,5 % 2

. . 0 Nagon annan har
Fordon vajer ej 8,8 % 37 tryckt p& knappen
Trycker cyklar mot rétt 05% |2 0 Tar aktivt foretrade
Trycker, vantar pa gront 21% |9
Redan tryckt, cyklar mot rott 12% |5 Figur 12 Cyklisters korsningsbeteende
Redan tryckt, redan gront 10% |4 enligt olika kategorier
Redan tryckt, véntar gront 1.2% 5
Cyklisten tar aktivt foretrade 3,6 % 15

D4 andelen passager av de olika grupperna av fotgidngare jaimfors med gruppernas
tryckandebeteende finns en signifikant skillnad. Andelen tryckningar av respektive

grupp ér alltsd inte proportionell mot andelen passager av gruppen. D& denna
jamforelse har gjorts har det totala antalet tryckningar studerats, vilket &ven
inkluderar de tryckningar som registrerades under tidsstudien och véjningsstudierna.

Detta for att f ett sa stort urval av tryckande trafikanter som mgjligt.

Studien visade att av det totala
antalet  passager av  ndgon
fotgdngargrupp gjordes 19 % av
svaga trafikanter. Dessa grupper
stod for 22 % av tryckningarna.
Andelen passager och tryckningar
inom respektive grupp redovisas i
Tabell 14. Gruppen barn stod for 4
% av passagerna och 11 % av
tryckningarna medan grupperna
dldre och é&ldre rorelsehindrade stod
for 14 % av passagerna men endast
7 % av tryckningarna.

Tabell 14 Olika fotgangargruppers andel av
passager och tryckande

Andel av | Andel av
Tryckande passager | tryckandet
fotgangares kategori | (n=965) |(n=98)
Fotgangare (n=782) 81 % 78 %
Barn (n=37) 4% 11%
Aldre (n=129) 13 % 7%
Aldre  rorelsehindrad
(n=12) 1% 0%
Rorelsehindrad (n=3) 0% 0%
Kognitivt
funktionshinder (n=0) 0% 1%
Synsvag (n=2) 0% 3%
Totalt svaga trafikanter 19 % 22 %
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Om de olika grupperna av svaga Tabell 15 Andel tryckande fotgéngare inom
trafikanter jamfors med de fotgdngare respektive grupp

som ¢j uppskattats som svaga ir det Andel
endast barn som signifikant skiljer sig tryckande
at i andel tryckande inom gruppen. I FotaAngargrupp ignrcl)erT)]pen
yope » o
STUpben fotgz.llngar.e startar 6 % aOV Fotgangare (n=782) 6 % (46 st)
personerna anldggningen medan 22. Z Barn (n=37) 22 % (8 st)
av barnen gor det. For ovriga 7 (n=129) 3% (4 st)
gruppers tryckande se Tabell 15. 30 | Aidre rorelsehindrad (n=12) |0 % (0 st)
% av barnen som korsar gatan vid |Rorelsehindrad (n=3) 0% (0 st)
ndgon av anldggningarna gar sjédlva. | Kognitivt funktionshinder (n=0) |-
Resterande 70 % har siéllskap av | Synsvag (n=2) 100 % (2 st)

andra barn eller ndgon vuxen. Inget tyder pa att barn som korsar gatan sjélv trycker
mer eller mindre ofta 4n barn som inte korsar gatan sjidlv. Av elva observerade
tryckningar av barn (samtliga studier) valde sex stycken att vinta pa gront, 6vriga fem
gick mot rott.

Enligt chi-kvadrat-test finns ingen signifikant skillnad mellan olika grupper av
fotgéngare och deras val att gd mot rott eller vénta pad gront da de har tryckt pé
knappen. Detta pd grund av for fa observationer av svaga trafikanters beteende efter
tryckning.

Det gér ¢j att dra nagra slutsatser om skillnader i tryckandebeteendet mellan olika
grupper av cyklister pd grund av det ldga antalet observationer av barn, dldre och
kognitivt funktionshindrade som tillsammans har observerats endast fyra ganger.

Utover de 6,2 % som tryckte pa knappen innan passage valde tva personer att trycka
pa knappen efter passage, av dessa var en person ett barn.

Tryckandebeteendet hos fotgingarna varierar inte beroende pa fotgingarens kon. En
storre del kvinnor har tryckt pd knappen, men detta beror pa att 61 % av de
observerade fotgéingarna var kvinnor. D4 andelen tryckande jamfors med andel
passager visar det sig att 6 % fler kvinnor &n mén trycker vid passage vilket &r en for
liten skillnad for att statistiskt kunna visa att kvinnor trycker oftare &n mén.

Svaga trafikanter

Da de fotgiingare som uppfattats som svaga trafikanter jamfors med dem som inte
uppfattats som svaga syns en signifikant skillnad i korsningsbeteende. Utdver den
nagot hogre andelen svaga trafikanter som trycker beror skillnaden fridmst pa att av de
svaga trafikanterna &r det fler som antingen tar aktivt foretridde eller istéllet slédpper
fram motorfordonet innan passage, se Figur 13.
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Aldre ménniskor slépper i storre utstrickning dn andra fram motorfordonen (9 % av
de dldre) detta bekréftas av chi-kvadrat-test. Det vanligaste séttet att sldppa fram
motorfordonen pa dr att stanna en bit innan dvergangstéllet sa att motortrafikanterna
inte ska kdnna sig tvingade att vdja. Detta innebér att andelen dldre som kan korsa
gatan obehindrat eller efter vdjning dr mindre &n for ovriga fotgingare (53 % av de
aldre).

Passagesatt svaga trafikanter

@ Slapper fram
5% 7% motorfordon

m Korsar obehindrat eller
efter vajning

8% 0O Forsta fordon véjer ej

O Trycker p& knappen

O Nagon annan har

20% tryckt pa knappen

O Tar aktivt foretrade

Figur 13 Passagesatt svaga trafikanter

Under studien av oskyddade trafikanter observerades tva passager av en och samma
synsvaga person som hade en vit kdpp. Vid véjningsstudien observerades ytterligare
en synsvag person, denna hade ledarhund. Dessa tva personer observerades vid
anldggningen pa Strandgatan och var de enda som under féltstudierna var uppenbart
synsvaga.

Beteendet hos de tva synsvaga personerna var detsamma, personerna valde att trycka
pa knappen och vintade sedan pé gront. Bdda gangerna personen med kipp ndrmade
sig Overgéangsstillet vdjde motorfordonen. Men da personen valde att trycka och
stéllde sig for att vinta pa gront valde fordonen att kora istéllet dd de dnnu inte hade
fatt rott.

Bland det totala antalet fotgidngare finns det enligt chi-kvadrat-test ingen skillnad i
andel svaga trafikanter mellan de olika anldggningarna. Sammanlagt har 19 % av det
totala antalet studerade fotgéingare bedomts som svaga trafikanter. Inom gruppen
svaga trafikanter finns det dock en signifikant skillnad i andelen barn, dldre, dldre
rorelsehindrade, rorelsehindrade samt synsvaga. Skillnaderna redovisas i Figur 14.
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Fotgangargrupper inom kategorin svaga trafikanter

Barn o Aldre o Aldre rérelsehindrad m Rérelsehindrad m Synsvag

0,
R Ry p—

80% -

60% -

40%

20% -

7
_

0%

Krongatan (n=24) Véstergatan (n=35)  Strandgatan (n=59) Hamngatan (n=64)

Figur 14 Fotgéngargrupper inom kategorin svaga trafikanter
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Signalens paverkan pa motortrafikanterna

Det totala antalet tryckningarna av de oskyddade trafikanterna har studerats for att
kunna berdkna hur ofta signalanldggningarna ar ténda. I Tabell 16 redovisas
berdknade genomsnittstider mellan tvé tryckningar. For Krongatan och Vistergatan
redovisas endast en genomsnittlig tid for samtliga tre pass studierna genomforts, detta
pa grund av det laga antalet observerade tryckningar pé dessa platser. Pa4 Strandgatan
och Hamngatan dér tryckandebeteendet har observerats under minst tva dagar ar
antalet observationer stérre. Medeltiden mellan tva tryckningar har déarfor berdknats
for respektive observationspass. For Hamngatan finns en tid redovisad inom parentes.
Detta pa grund av att under pass tva observerades tre fotgéngare som eventuellt
forsokte trycka pé knappen men ej lyckades tinda signalen p& grund av den trasiga
tryckknappen. Om knappen hade fungerat hade medeltiden mellan tvé tryckningar
blivit atta minuter istéllet for nio under forutséttning att det inte var fler fotgéngare
som forsokte trycka utan att detta observerats.

Tabell 16 Medeltid mellan tva tryckningar vid de olika anldggningarna

Medeltid i minuter mellan tva
tryckningar

07:00- 11:00- 15:00-

09:00 13:00 17:00 Genomsnitt

Krongatan (n=11) |- - - 33
Vastergatan (n=14) |- - - 26
Strandgatan (n=40) |90 21 19 27
Hamngatan (n=59) |48 9(8) 9 12
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5.2 FOordrojningsstudie

5.2.1 Metod

En faktor som péverkar framkomligheten ar fordrojningen. Den definieras som den
extratid alternativt mindre tid det tar att passera en vagtrafikanldggning i jamfort med
om den ¢j funnits. Férdrojningen bestar av tvd delar, geometrisk fordréjning och
interaktionsfordrojning. (Hagring, 2000)

Fordrojningsstudien som visar de olika trafikantslagens interaktionsfordrdjning vid
olika situationer genomfordes vid anldggningen pa Strandgatan under en dag, 2010-
11-04. Platsen valdes pa grund av att platsen under beteendestudien uppvisade ett
stort antal oskyddade trafikanter och att mojligheterna for att observera manga
interaktioner mellan motortrafikant och oskyddad trafikant bedomdes som god.
Studien genomfordes under samma tider pd dygnet som beteendestudien
genomfordes, alltsa 7:00 — 9:00, 11:00 — 13:00 och 15:00 — 17:00. Det var klart vader
och 5° C — 8° C under dagen.

Motorfordonens fordrojning méttes med hjélp av ett tidtagarur genom att 193 fordons
medelkortid mellan tva punkter utan interaktion jdmfordes med 68 véjande fordons
kortid mellan samma punkter. Punkterna som kdrtiden méttes mellan var placerade ca
40-50 meter fore respektive efter signalanldggningen. Ett problem under studien var
att 1 forvdg bedoma vilka fordon eller oskyddade trafikanter som skulle tvingas
interagera och vilken trafikants tid som skulle métas.

De oskyddade trafikanternas fordréjning maéttes genom att tidtagaruret startades vid
den tidpunkt did den oskyddade trafikanten bedomdes ha stannat eller avsevért
minskat sin hastighet for att vinta pé att kunna korsa gatan. Tidtagaruret stoppades
sedan dé personen kunde pébdrja passagen.

Protokoll for studien redovisas i Bilaga 3.

5.2.2 Resultat

Fotgidngare far en mindre fordrojning &n cyklister dd& motorfordon inte véijer.
Fotgéngare far i medeltal vinta 1,6 sekunder pa att korsa gatan, en siffra som &r nagot
for hog da fotgdngare som fick en fordréjning under en sekund &nda registrerades
med fordrojningen en sekund pd grund av svérigheten att mita mycket sma
fordrojningar. Cyklisters fordrojning under studien var i medeltal 4,5 sekunder.
Oskyddade trafikanters fordrojning d& motorfordon véjer har inte observerats pa
grund av att det dr svért att méta. Trafikslagens medelfordrojning redovisas dven i
Tabell 17.
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Motorfordonens fordrojning vid véjning mot fotgdngare &dr i medel 5,4 sekunder. Vid
véjning mot cyklist dr fordrojningen 3,4 sekunder. Fordrojningen ér ett medeltal av
uppmitt fordrojning i respektive korriktning.

Ingen fordrdjning for motorfordon da signalen var tind observerades. Detta pé grund
av det begridnsade antalet tillfdllen signalen var tind och att de oskyddade
trafikanternas fordrojning istéllet méttes vid de tillfallena.

Studien skulle &ven svara pé hur linge en oskyddad trafikant tvingas vénta pa gront
vid knapptryckning men dé& studien genomfordes var signalerna pa grund av ett
tekniskt fel instdllda med en fast tid, 10 sekunder fran knapptryckning till gront for
oskyddade trafikanter. Daremot observerades fotgingares véntetid da de tryckte pa
knappen men valde att gd mot rott. Av sju observationer var medelvéntetiden 4,4
sekunder. Under studien valde tvéa cyklister att trycka pa knappen. Ingen av deras
tider registrerades dock.

Tabell 17 Trafikanters fordrdjning vid interaktion

Antal
Fordrojning (s) | observationer

Fotgéangares fordrojning da

motorfordon inte vajer 1,6 30
Cyklisters fordréjning da

motorfordon inte vajer 4,5 30
Motorfordons férdrdjning vid

vajning mot fotgangare 5,4 68
Motorfordons férdréjning vid

vajning mot cyklist 3,4 25

Fotgangares vantetid da
fotgangare trycker pa knappen
men gar mot rott 4.4 7

Cyklists vantetid da cyklisten
trycker pa knappen men kor mot
rott - 0
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5.3 Vé@jningsstudie

5.3.1 Metod

Vijningsstudier genomfordes vid anlidggningen pa Strandgatan 2010-11-02 och
anldggningen pd Hamngatan vid Kriebsensgatan 2010-11-03. Studierna genomfordes
under en dag vid varje anldggning under samma tider som fotgéngar- och
cykliststudien genomfordes. Vadret var vid studierna liknande, mulet/regnigt med
temperaturen 5° C - 9° C.

P& Hamngatan observerades dven antalet fordon i ko dé signalen var tdnd. Fordonen
raknades i respektive riktning i samband med att signalen slacktes ned.

Protokoll for studien redovisas i Bilaga 4.
5.3.2 Resultat

Hamngatan vid Kriebsensgatan (platsl)

P4 Hamngatan observerades 343 interaktioner mellan motorfordon och gaende dér
den géende inte tryckt pa knappen. I 63 % av fallen vdjde fordonet for den gaende och
i 37 % tvingades den géende vinta tills fordonet passerat. Om en k6 med bilar
passerade ndr en fotgingare ville korsa gatan rdknades varje bil som en interaktion
dar fordonet inte vdjde. Vid nagra tillféllen, speciellt under eftermiddagspasset var det
s& mycket motorfordon i rorelse att det skapades l&ngsamma kder vilket innebar att ett
motorfordon som ¢j vdjde for en oskyddad trafikant dndé inte tjanade négon tid pa
detta pd grund av koerna. Under studien noterades om en interaktion skedde vid
kobildning eller ej. Chi-kvadrat-test visar att véjningsbeteendet inte skiljer sig &t
beroende pa om interaktionen skedde under kobildning eller ej.

Interaktion mellan fotgédngare och Interaktion mellan cyklist och
motortrafikant motortrafikant
O Fordon vajer @ Fordon véjer gj

Fordon 100% -

vajer ej 80%
0,

37% 0% |

40% |
Fordon
vajer
63%

20%

0%

Ej k6 (n=78) Vid ké (n=16)

Figur 15 Vajningsbeteende mot fotgangare  Figur 16 Vajningsbeteende mot cyklister pa
pa Hamngatan (n=343) Hamngatan (n=94)
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Vid interaktion mellan motorfordon och cyklist véjde 49 % av fordonen, resterande
51 % tvingade cyklisten att viinta. Aven i interaktion mellan cyklist och motorfordon
noterades om motortrafikanten befann sig i ko eller ej. Chi-kvadrat-test visar en
signifikant skillnad i véjningsbeteendet. Motortrafikanter véjer i storre utstrickning
mot cyklister vid kobildning.

Strandgatan (plats 2)

Pé Strandgatan vdjde 61 % av fordonen for fotgdngarna och 39 % av fordonen
tvingade fotgiingarna att viinta i interaktionen. Aven pé Strandgatan observerades om
fordonet befann sig i ko eller ej. Av de 141 observerade interaktionerna var det dock
endast sex stycken som intrdffade under kobildning. Chi-kvadrat-test visar dédrmed
ingen skillnad i védjningsbeteende beroende pa kdbildning.

Pa Strandgatan véjde 43 % av motorfordonen mot cyklister. Totalt observerades 122
interaktioner varav en skedde vid ko. Det gar ddrmed inte att sdga om andelen
védjande fordon beror pa om motorfordonen befinner sig i en ko eller e;j.

Interaktion mellan fotgangare och Interaktion mellan cyklist och
motortrafikant motortrafikant

Fordon Eordon
véjer ej véjer
39% 43%

Fordon
Fordon véjer ej
vajer 57%
61%

Figur 17 V4jningsbeteende mot fotgangare pa  Figur 18 Véjningsbeteende mot cyklist pa
Strandgatan (n=141) Strandgatan (n=122)
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Jamforelse mellan platserna

Chi-kvadrat-test av samtliga interaktioner med fotgingare respektive cyklister visar
inte nagon signifikant skillnad i véjningsbeteende mellan de undersokta platserna. 62
% av fordonen véjer for fotgdngare och 45 % av fordonen véjer for cyklister.

Interaktion mellan fotgdngare och Interaktion mellan cyklist och
motortrafikant motortrafikant
Fordon
vajer ej Fordon
38% vajer
Fordon 45%
Fordon Vajer €
vajer 55%
62%

Figur 20 Vajningsbeteende mot fotgangare ~ F19ur 19 Vajningsbeteende mot cyklister
(n:484) (n:216)

Kolangd

Under véjningsstudien observerades #ven koldngden for motorfordonen vid
anldggningen pd Hamngatan. Ko&ldngderna visade sig liknande under de tre
observationspassen, se Tabell 18.

Tabell 18 Antal fordon i ko vid réd signal paA Hamngatan

Vastlig riktning Ostlig riktning
Pass |Fordoni ko |Standardavvikelse |Fordoni k6 |Standardavvikelse |n
1 6,5 2,4 2,3 1,9 4
2 6,9 2,1 51 3,2 8
3 6,2 3,0 5,9 3,7 10

Antalet observationer ér fa pa grund av att koldngden endast observerades i samband
med véjningsstudien, alltsd under en dag. Vid ett fétal tillfdllen var antalet fordon i ko
sd manga att kon strickte sig in i ndgon av cirkulationsplatserna vid Drottninggatan
eller Nybron for att pa sé sétt blockera for andra fordon.
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6 Intervjuer

6.1 Intervjuer fotgangare

6.1.1 Metod

Oskyddade trafikanter stélldes ett antal fragor, som finns redovisade i Bilaga 5. Detta
i samband med att de passerade Over nagot av de aktuella Overgangsstillena pé
Hamngatan eller Strandgatan. Malet var att intervjua totalt 100 fotgéingare uppdelat
pa tva anldggningar for att fa ett tillrickligt stort underlag for statistiska berdakningar.

6.1.2 Resultat

Totalt 101 fotgédngare intervjuades i anslutning till de sldckta signalerna. Av dessa
intervjuades 51 vid Strandgatan och 50 vid Hamngatan. Bland de intervjuade var 56
kvinnor och 45 mén, medelaldern var 48 ar. Alla fotgidngare svarade inte pa alla
fragor eller gav sa otydliga svar att de ej gick att tyda. Dessa har plockats bort ur
statistiken d& en frdga redovisas. Fotgdngare som har svarat “vet ej” pa en fraga
redovisas dock.

De intervjuade personerna fick borja med att svara pa hur ofta de passerar ndgon av
signalanldggningarna. Det vanligaste svaret var dagligen med 48 svar. Nist dérefter
kom varje vecka med 42 svar. Av resterande 11 svar var det 9 som passerar nagon
gang per manad och 2 som passerar mindre ofta 4n varje manad.

Under varje fraga presenteras forst fotgidngarnas svar som en enhetlig grupp. Da
svaren har skiljt sig beroende pd gruppindelning enligt de tre inledande fragorna,
alder, kon och passagefrekvens redovisas dven detta under respektive fraga.

Tva aldersindelningar gjordes, dels dver eller under 65 &r samt 6ver eller under 75 ér.
Detta pa grund av att 65 ar dr pensionséldern och en allmént vedertagen grins som
ofta anvédnds. Grénsen 75 ar valdes for att detta dr den troliga aldern dé fotgéngare
uppfattats som éldre under beteendestudien, och att gruppen 65 — 75 ar kan vara pigga
och dirfor inte representerar den grupp ménniskor som pa grund av aldern far svarare
att rora sig i trafiken.
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Kéanner du till att signalen startas upp nar man trycker pa knappen?

Nér fotgéngarna stilldes frigan “Kénner du till att signalen startas upp nir man
trycker pa knappen” svarade 90 % ja. 10 % svarade nej, se Figur 21. Av de 101
tillfrgade personerna var det tva som ej svarade pa fragan. Chi-kvadrat-test pa 95 %
signifikansniva visar att grupperna inte skiljer sig at beroende pé hur ofta man korsar
vigen vid nagon av anldggningarna.

Kanner du till att signalen startar néar man
trycker pa knappen?

Nej
10%

Ja
90%

Figur 21 Fotgangares svar pa fragan kanner du till att signalen startas nar man trycker
pa knappen? (n=99)

Om fotgédngarna ddremot delas in i olika grupper beroende pa alder visar det sig att
det finns en signifikant skillnad i svar beroende pa om man &r 65 &r eller mer eller
under 65 ar, se Figur 22. For grinsen vid 75 ar ar skillnaden ej signifikant.

Kanner du till att signalen startar néar man
trycker pd knappen? mla mNe

100% -
80% -
60% -
40% -
20% -
0% - ‘ ‘ ‘

75areller Under75ar 65 ar eller Under 65
aldre (n=9) (n=86) aldre (n=29) (n=66)

Figur 22 Fotgangares svar pa fragan kanner du till att signalen startar nar man trycker
pa knappen? Indelning enligt alder (n=95)
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Vad tror du ar anledningen till att man har signaler som slocknar?

Dé fotgédngarna fragades om vad de tror dr anledningen till att man har valt signaler
som slocknar varierade svaren. Det vanligaste svaret som 26 personer angav var dkad
framkomlighet for bilar, endast tvd personer angav oOkad framkomlighet for
oskyddade trafikanter. 25 personer angav svaga eller osdkra trafikanter som anledning
till att signaltypen anvénds, av dessa var det endast tre personer som nidmnde
synsvaga. Aven besparing av elektricitet var ett vanligt svar. For 6vriga svar se Tabell
19.

Tabell 19 Varfor signalerna finns enligt fotgdngare (n=91)

Orsak Antal
Framkomlighet for bilister 26
Framkomlighet for fotgdngare 2
Signalen ar till fér svaga trafikanter 20
Spara el 10
Signalen ar till féor dem som kanner sig
osékra 5
Oskyddade ska kunna valja sjalva 4
Trodde de var trasiga 4
De behdvs inte alltid 3
Vet ej/har aldrig tankt pa 20
Ovriga 10
Ej svar 10

En fotgdngare kan ha angivit flera anledningar till att signaltypen anvidnds och
diarmed ha passat in i fler av kategorierna i Tabell 19, darfor ar antalet svar fler &n det
totala antalet tillfragade.

Brukar du trycka pa knappen? Varfor/varfor inte?

Pé fragan brukar du trycka pé knappen” svarade 92 personer, se Figur 23. Av dessa
svarade 11 % att man brukar trycka pa knappen nir man korsar gatan, 65 % anger att
man inte trycker pa knappen, 24 % trycker ibland. Chi-kvadrat-test visar ingen
skillnad pa svar beroende pé hur ofta fotgdngaren korsar gatan vid ndgon anléggning.
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Brukar du trycka pa knappen?
Ja
Ibland 11%
24%

Nej
65%

Figur 23 Fotgangares svar pa fragan brukar du trycka pa knappen? (n=92)

Dé det anses okej att dldre ménniskor trycker pa knappen och tryckandebeteendet hos
de éldre fotgdngarna observerades under beteendestudien dr det intressant att se om
tryckandebeteendet enligt fotgéngarna sjélva skiljer sig mellan olika aldersgrupper
samt om de svar de ger stimmer Overens med de studier som har gjorts. Bada
aldersindelningarna med gréns vid 65 respektive 75 ar anvindes. Chi-kvadrat-test
visar dock ingen skillnad i svar mellan de olika aldersgrupperna.

Inte heller fotgéngarnas kon visar ndgon skillnad i om man har svarat att man brukar
trycka eller e;j.

Av de tio personer som anger att man trycker nir man korsar gatan vid nigon av
anldggningarna dr det endast tva personer som har gett samma forklaring till varfor,
de trycker nir det kommer bilar. Ovriga svar redovisas i Tabell 20.

Tabell 20 Varfor de som trycker gor det (n=10)

>
=]
~—+
o

Varfor trycker du?

Trycker nar det kommer bilar

Kanns sakrare att trycka

For att komma Over snabbare

Kanns tryggare, man ska val trycka?
Trycker da det ar mycket trafik
Trycker for att fa gront

For att bilarna ska stanna

Man ska trycka, knappen sitter ju dar
Ej svar

RRR(RRR|RPRN
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Av de 22 personer som anger att man trycker ibland gor de flesta detta fraimst da det
ar mycket trafik (11 personer). Tva personer trycker om bilarna inte stannar och lika
ménga menar att man i forsta hand forsoker anpassa sig till bilarna, se Tabell 21. Till
kategorin Ovriga hor de svar som endast en person har angett. For samtliga
intervjufragor giller att om endast ndgon enstaka har gett ett visst svar hamnar det i
kategorin 6vriga och redovisas endast detaljerat om det anses speciellt intressant.

Tabell 21 Varfor de som trycker ibland gér det (n=22)

Varfor trycker du? Antal
Trycker vid mycket trafik 11
Trycker om bilarna inte stannar
Anpassar oftast efter bilarna
Ovriga

Ej svar

R [(O[INN

De 60 fotgéngare som anger att man inte trycker pa knappen gor det huvudsakligen
inte for att man menar att det stor fordonstrafiken (14 svar), 6vriga svar redovisas i
Tabell 22.

Tabell 22 Varfor fotgangare inte trycker pa knappen (n=58)

Varfor trycker du inte? Antal
Det stor trafiken 14
Bilarna stannar anda 6
Har inget behov av att trycka 5
Det ar sa fa bilar 4
Har inte sd brattom 4
Det irriterar bilisterna 4
Tar onddig tid 3
Vantar tills det ar fritt 2
Inget problem att ta sig 6ver &nda 2
Onddigt att trycka, kan dock trycka med
barn eller dldre 2
Trycker bara om bilisten inte stannar 2
Ovriga 8
Dumt att stoppa trafiken, trycker dock om

det ar mycket bilar 2
Ej svar 2

50



Utvéardering av sldckta signaler pa gang- och cykelpassager pa striacka

Av de fyra fotgdngarna som menar att det irriterar bilisterna dd man trycker var det
tva som angav att man sjilv kor bil pd platserna ibland och dérfor sjélv har upplevt
irritationen da nagon trycker.

Tva speciellt intressanta svar som hamnade i kategorin ovriga var “man ska ju inte
trycka” samt “’bilarna ska ju stanna &nda”. Svaren placerades i kategorin Gvriga pa
grund av att endast en person hade gett respektive svar, dock ej samma person.

Tror du att man ska trycka pa knappen?

51 % av dem som svarade pa fragan tror att man ska trycka pd knappen d& man vill
korsa gatan. 31 % tror inte att man ska trycka. 1 % svarar kanske, 7 % ibland, 2 % vid
behov, 2 % vid mycket trafik, 6 % vet ej, se Figur 24. 12 personer svarade ej pa
fragan.

Tror du man skatryckapaknappen?

' Vid mycket
Vid behov  tr45ik Vet ej

6%

2%
Ibland
7%
Kanske

1%
Ja

51%

Figur 24 Fotgangares svar pa fragan tror du man ska trycka pa knappen?(n=89)

Chi- kvadrat- test visar inte ndgon skillnad i svar beroende pd hur ofta de tillfrdgade
fotgdngarna korsar gatan vid ndgon av anldggningarna.

Om fotgéngarna delas in i de olika alderskategorierna visar det sig att det finns en
signifikant skillnad i svaren da dldre respektive yngre dn 65 ar studeras, se Figur 25.
Vid grénsen 75 ar ér skillnaden inte signifikant. En finare aldersindelning som
visserligen ger ett osdkrare resultat visar att fotgdngare under 24 ar eller 6ver 65 ar de
grupper som har minst andel “nej” svar. Aldersgrupperna 25-44 &r respektive 45-64 ér
har i storst utstrackning svarat att man ska trycka pa knappen.

Inte heller vid jamforelse mellan kvinnor och mén &r skillnaden signifikant.
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Tror du man skatryckapaknappen?
@ Jam Nejd Kanske & Ibland @ Vid behov @ Vid mycket trafik@ Vet e,
100%
80%
60% -
40% -
20% -
0% -

75&reller Under 75&r 65areller Under 65 ar
aldre (n=8) (n=78) aldre (n=27) (n=59)

Figur 25 Fotgangares svar pa fragan tror du man ska trycka pa knappen? Indelning
enligt alder (n=86)

Behover motorfordonen véja da signalerna ar slackta?

Da fotgidngarna stilldes fragan “Behdver motorfordonen véja da signalerna ar
slackta” svarade 96 personer pa fragan, se Figur 26. 52 % svarade ja, 39 % nej, 2 %
var tveksamma och 7 % visste ¢j. 5 av de tillfrdgade svarade inte pa fragan. Svaren
redovisas i Figur 27 gruppvis beroende pa hur ofta fotgéngarna korsar gatan vid
nagon av anlidggningarna. Chi-kvadrat-test visar dock ingen signifikant skillnad
mellan grupperna. Inte heller d& fotgéngarna delas in i olika grupper pa grund av alder
eller kon visar Chi-kvadrat-test ndgon skillnad i svar.

Behover motorfordonen vdjada signalerna ar
Vet ej slackta?

7%

Tveksam
2%

Ja
52%

Figur 26 Fotgangares svar pa fragan behéver motorfordonen véja da signalerna ar
slackta? (n=96)
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Behover motorfordonen vajadasignalerna ar

slackta?
o Ja | Nej @ Tveksam B Vetej
100% -
=B
60% -
40%
20%
0% ‘ : | | ‘
Dagligen  Varje vecka Nagongang Mindre ofta
(n=47) (n=38) per manad (n=2)
(n=9)

Figur 27 Fotgangares svar pa fragan behéver motorfordonen vaja da signalerna ar
slackta? Indelning enligt passagefrekvens (n=96)

Tror du att folk i allmanhet forstar hur signalerna ska anvandas?

Da fragan “Tror du att folk i allménhet forstar hur signalerna ska anvéndas” stélldes
svarade 85 personer. Det gavs ingen forklaring pd hur signalerna ar tdnkta att
anvéndas eller vilka regler som géller dér. 40 % av de tillfragade svarade ja, 53 %
svarade nej, 1 % svarade tveksamt, 1 % blandat, 1 % hoppas det, 3 % vet ¢j, se Figur
28. 16 personer svarade inte alls pa frigan. De som inte svarade pd fragan var
huvudsakligen personer som inte korsar gatan vid anldggningarna s& ofta. Chi-
kvadrat-test visar ingen signifikant skillnad i svaren beroende pé passagefrekvens,
alder eller kon.

Tror du att folk i allmanhet férstar hur

signalerna skaanvandas?

Hoppas detvet o
1%

Blandat
1%
Tveksamt

1%

4%

Ja
40%

Figur 28 Fotgangares svar pa fragan tror du att folk i allménhet forstar hur signalerna
ska anvandas? (n=85)
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Brukar andra fotgangare eller cyklister trycka i onédan?

87 personer svarade pa frigan “brukar andra fotgdngare eller cyklister trycka i
onddan”. Av dessa svarade 38 % ja, 34 % nej, 20 % ibland, 1 % kanske och 7 % vet
ej, se Figur 29.

Brukar andrafotgangare eller cyklister tryckai

. »
Vet ¢j onddan”

Kanske %

1%

Ibland
20%

Ja
38%

Nej
34%

Figur 29 Fotgangares svar pa fragan brukar andra fotgangare eller cyklister trycka i
onddan? (n=87)

Chi-kvadrat-test visar ingen skillnad i svar beroende pa passagefrekvens, kon eller
alder.

Nar kanner du dig sakrast att korsa gatan, da det &r grén gubbe, da det ar slackt
eller ar det ingen skillnad?

Majoriteten av de 95 fotgdngarna som svarade péd fragan svarade att de kénner sig
sékrast att korsa gatan d& de har gron gubbe, andelen svar i1 denna kategori var 52 %,
se Figur 30. Nést vanligast med 46 % var att det inte dr ndgon skillnad om signalen ar
tand eller slidckt. 2 % svarade att slickt signal kdnns sdkrare. Det gér enligt Chi-
kvadrat- test inte att uppfatta ndgon trend i svaren beroende pé kon eller hur ofta
fotgingaren korsar gatan vid ndgon av anldggningarna.
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Néar kanner du dig sékrast att korsa gatan?

Ingen skillnad

46% Gront

52%

Slackt
2%

Figur 30 Fotgangares svar pa fradgan nar kanner du dig sakrast att korsa gatan? (n=95)

Det visar sig att svaren skiljer sig at da fotgdngarna delas in i olika aldersgrupper.
Enligt Chi-kvadrat-test &r det en signifikant skillnad mellan svaren da gruppen 65 ar
eller dldre jamfors med gruppen under 65 ér, se Figur 31. Da grdnsen 75 ar anvénds ar
skillnaden inte signifikant.

Nar kadnner du dig sékrast att korsa gatan?

@ Gront m Slackt @ Ingen skillnad
0,
100% \ \
80% - \

60% -

72/

40% H

20% -

0% - . . .
65 areller Under65ar 75areler Under 75 ar
mer (n=28) (n=63) mer (n=9) (n=82)

Figur 31 Fotgangares svar pa fragan nar kanner du dig sakrast att korsa gatan?
Indelning enligt alder (n=91)

Bilarna stannar sallan nar jag gar éver gatan har

Fotgingarna fick ta stéllning till pastdendet “Bilarna stannar sillan nér jag gar over
gatan hédr” och avgora om de instimmer eller inte. Forutsittningen &r att signalen &r
slackt vilket i vissa fall fick fortydligas for trafikanterna men uppfattningen ar att de
flesta forstod detta. 88 personer svarade pa fragan. Av dessa instimmer 22 % av de
tillfrdgade. 78 % instimmer inte, se Figur 32. Kvinnor instimmer i pastaendet i nagot
hogre grad dn mén. 23 % av kvinnorna och 20 % av ménnen instimmer, detta kan
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dock bero pad en slumpmaéssig variation da skillnaden ej &r signifikant enligt Chi-
kvadrat-test. Inte heller fotgingarnas élder har paverkat resultatet.

Bilarna stannar séllan nar jag ska ga 6ver gatan
har

Instammer
22%

Instammer
inte
78%

Figur 32 Andel fotgangare som instammer i pastaendet bilarna stannar séllan nar jag
ska ga over gatan har (n=88)

Da fotgéngarna delas in kategorier enligt hur ofta de passerar gatan vid nagon av
anldggningarna visar det sig att det finns en skillnad i svaren, se Figur 33. Denna
skillnad bekriftas av Chi-kvadrat-test.

Bilarna stannar séllan nar jag ska ga 6ver gatan
har )
O Instémmer @ Instammer inte
100%

60%

40%

20%

0%+ T

Dagligen Varje vecka N&gon Mindre ofta
(n=42) (n=39) gang per (n=1)
manad
(n=6)

Figur 33 Andel fotgdngare som instammer i pastaendet bilarna stannar séallan nar jag
ska ga 6ver gatan har, indelning enligt passagefrekvens (n=88)

Hur ofta vajer motorfordonen har i jamférelse med andra platser?

Med andra platser menas andra obevakade Gvergangsstéllen, detta har i vissa fall
fortydligats under intervjun da den tillfrigade har varit oséker pa vad som menas med
”andra platser”. Det finns alltsd en viss risk att ndgra svarande kan ha missforstatt
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fragan utan att ha fatt ndgot fortydligande. 23 % av de 81 personerna som svarade pé
frigan anser att fordonen vijer mindre vid de sldckta signalerna dn vid vanliga
overgangsstillen. 54 % uppger att de véjer lika ofta, 14 % att bilisterna &r béttre pa att
véja vid de sldckta signalerna och 9 % svarade vet ej, se Figur 34. D& olika
aldersgrupper, passagefrekvens och kon jamfors syns ingen skillnad i svar.

Hur ofta vajer motorfordonen har i jamforelse
med andraplatser?
Vet gj
9% Mindre ofta

23%
Oftare

14%

Lika ofta
54%

Figur 34 Fotgangares svar pa fragan hur ofta vajer motorfordonen har i jamforelse med
andra platser? (n=81)

Borde 6vergangsstéllet byggas om, i sa fall hur?

Da fotgidngarna fragades om dvergingsstillena borde byggas om svarade 94 personer
pa fragan. 17 % ansag att platserna borde byggas om. 73 % anség inte att platserna
borde byggas om, 9 % var lite tveksamma och svarade kanske. Resterande 1 %
svarade vet ej. Resultatet presenteras i Figur 35. Det gar ej att se nagra skillnader
beroende pa hur ofta fotgdngarna passerar nagon av anldggningarna, deras kon eller
alder.
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Borde 6vergangsstallet byggas om?
Vet g

Kanske 1% Ja

9%

Nej
73%

Figur 35 Fotgangares svar pa frgan borde 6vergangsstallet byggas om? (n=94)

De fotgingare som svarade att overgangstillet borde eller kanske borde byggas om
fragades ocksd om de hade nagot forslag pa hur det i sa fall skulle goras, svaren
presenteras i Tabell 23. Bland de 16 personer som ansdg att 6vergangsstillet borde
byggas om svarade sju att man kan ta bort signalerna. Tre personer ville istillet alltid
ha tidnt och tvd personer ville antingen ha tint eller ta bort signalerna, vilket av
alternativen det blev var mindre viktigt.

Tabell 23 Fotgangares forslag pa hur platserna kan byggas om, de fotgangare som anser
att platserna ska byggas om (n=16)

Hur borde det byggas om? Antal

Ta bort signalerna 7
Ha alltid signalerna tdnda 3
Ha antingen tant eller ta bort signalerna 2
Ovriga 3
Ej svar 1

Av de svar som hamnade i kategorin dvriga var det en person som ville att platserna
skulle bli sdkrare, en person ville ha fler 6vergingsstilleskyltar och en person ville att
bilarna skulle fa gront en kort stund innan signalerna slacks ner.

Atta personer svarade att man kanske borde bygga om platserna. Det enda forslaget
som mer dn en person gav var att ta bort signalerna vilket tva personer svarade. For
Ovriga svar se Tabell 24.
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Tabell 24 Fotgangares forslag pa hur platserna kan byggas om, de fotgangare som
svarade att platserna kanske borde byggas om (n=8)

Hur borde det byggas om? Antal
Ta bort signalerna

Ha alltid signalerna tdnda

Ha antingen tant eller ta bort signalerna
Gor sdkrare

Bygg en tunnel eller bro

Ej svar

NP R RN
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6.2 Intervjuer bilister

6.2.1 Metod

Bilister stilldes ett antal frdgor om hur de upplever signalanlaggningarna. For att vara
sdker pa att tillfrdgade personer ndgon ging aker bil i staden utfordes intervjuerna pa
en parkeringsplats (utanfor Cityhuset i korsningen Rademachergatan/Kriebsensgatan),
markerad som plats a i Figur 2. De fragor som stélldes finns redovisade i Bilaga 6.
Malet var att intervjua 100 personer.

6.2.2 Resultat

Totalt 150 bilister intervjuades. Av dessa hade 120 nagorlunda lokalkdnnedom och 30
ansag sig ha alltfor dalig lokalkdnnedom for att kunna besvara alla fragor, denna
mindre grupp svarade dé bara pé en av fragorna.

Vissa av fragorna har inte besvarats av alla tillfrdgade personer i den stdrre gruppen,
en del kidnde sig inte riktigt sikra sa de ville helt enkelt inte svara pa en del av
fragorna.

Av de 120 intervjuade bilisterna med lokalkdnnedom var 59 kvinnor och 61 mén, den
jdmna konsfordelningen dr slumpmaéssig. Alla forbipasserande bilister tillfragades om
de ville svara pé nédgra fragor, oavsett kon eller dlder om de inte verkade uppenbart
upptagna eller stressade. De bilister som uppgav att de nagorlunda kinde till de
slickta signalanldggningar fragorna handlar om fick bdrja med att svara pa fragan
”Hur ofta kor du forbi dessa platser”. I vissa fall fortydligades att trafikanterna inte
behover kora forbi alla platser utan att ndgon enstaka av platserna racker. 27 % av de
tillfrdgade uppgav att de kor forbi ndgon av platserna dagligen, 53 % att de kor forbi
varje vecka, 16 % nagon géng per manad och 3 % mindre ofta dn det. Tva personer
(ca 2 %) svarade ej pa fragan.

I de flesta fragor har resultatet jamforts mellan olika grupper av fordonsforare
indelade enligt alder, kon eller passagefrekvens. Dé olika aldersgrupper har jamforts
har grianserna 30 samt 65 ar anvénts. Den grova indelningen beror pa det begriansade
antalet enkétsvar och att en finare gruppindelning darfor skulle innebdra storre
osidkerhet i svaren.

Ar man skyldig att vaja for fotgidngare da signalen &r slackt?

Bilisterna stilldes frigan: ”Ar man skyldig att vija for fotgéingare da signalen #r
slackt?” Detta dr den enda frdgan som stdlldes dven till bilister som saknar
lokalkdnnedom. Svaren presenteras i Figur 36. 78 % av de tillfrdgade bilisterna med
lokalkdnnedom svarade ja alternativt tror det. Hos bilisterna som saknar
lokalkdnnedom och istéllet fick titta p& en bild och svara pa fragan, var andelen som
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tror att man ska vija for fotgéngare 90 %. Av alla svarande innebér detta att 81 %
svarade att man ska alternativt tror att man ska véja for fotgidngare. Samtliga
tillfrigade gavs mojlighet att titta pa bilden men de med lokalkénnedom ansdg sig
troligtvis ha en tillrdckligt god kunskap om hur platserna ar utformade sé att de endast
tittade en mycket kort stund pa bilden. Skillnaden i svar mellan bilister med
respektive utan lokalkdnnedom &r inte signifikant. Inte heller de olika grupperna av
bilister med lokalkdnnedom indelade efter passagefrekvens, kon eller alder visar
nagon skillnad i svar.

Ar man skyldig att vaja for fotgangare da
signalen ar slackt?

@ Ja och ja tror det B Nej @1 Osékra, tveksamma
100%

80%

60%

40%

20%
0% - .

Lokalkdnnedom (n=120) B lokalkdannedom (n=30)

Figur 36 Bilisters svar pa fragan ar man skyldig att vaja for fotgangare da signalen ar
slackt? (n=150)

Trycker fotgangare/cyklister ofta i onédan?

Da fragan “Trycker fotgéngare/cyklister ofta i onddan” stélldes svarade 118 personer
pa fragan. Har fick bilisterna inte ndgon ledning i vad som menas med att trycka i
onddan utan de fick sjdlva skapa sig en uppfattning om nér en tryckning ar befogad
eller onddig. Overvigande del, 61 % tyckte inte att de oskyddade trafikanterna
trycker i onddan men 17 % av bilisterna tycker att signalanldggningen ofta startas i
onddan, se Figur 37. 11 % menar att de oskyddade trafikanterna ibland trycker i
onddan och 11 % svarade vet ¢j.
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Trycker fotgangare/cyklister oftai onédan?
Vet g Ja

17%

11%

Nej
61%

Figur 37 Bilisters svar pa fragan trycker fotgangare/cyklister ofta i onodan? (n=118)

Da man jamfor bilisternas svar beroende pa passagefrekvens, alder och kon visar det
sig att det finns en skillnad i svar beroende pa hur ofta man passerar anldggningarna,
se Figur 38.

Trycker fotgangare/cyklister oftai onédan?

@mJa HW Nej Ibland @ Vetej

0f - — S
60% -
40% -
20% -
0% -

Dagligen  Varje vecka Nagon gang Mindre ofta
(n=31) (n=63) per manad (n=3)
(n=19)

Figur 38 Bilisters svar pa fragan trycker fotgangare/cyklister ofta i onédan? Indelning
enligt passagefrekvens (n=116)

Blir du irriterad da folk trycker?

Da bilisterna fragades om de blir irriterade dé folk trycker svarade 102 personer pa
fragan. Av dessa svarade 74 % nej. 16 % svarade att man ibland blir irriterad da
nagon trycker och 10 % svarade att man blir irriterad d& nagon trycker, se Figur 39.
Det finns ingen signifikant skillnad i svar beroende pa gruppindelning enligt
passagefrekvens, alder eller kon. Den ldga andelen svarande bilister beror pa att
frigeformulédret dndrades under intervjuernas gang och de 16 forsta inte stélldes
fragan.
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Blir du irriterad dafolk trycker?

Ibland Ja
16% 10%

Nej
74%

Figur 39 Bilisters svar pa fragan blir du irriterad da folk trycker? (n=102)

Varfor tror du man har valt slackt signal istéllet for 6vergangsstélle eller alltid
ténd signal?

Da bilisterna frdgades om varfor man har en signal som slécks ner istéllet for att alltid
ha den ténd eller inte ha nagra signaler alls utan endast ett obevakat dvergangstille
varierade svaren, se Tabell 25. Néstan hélften (57 personer) svarade att man inte
visste. Av dem som svarade ar det okdnt hur ménga som kénde sig sékra pa sitt svar
och hur manga som mer eller mindre chansade.

Sju personer av 120 svarade att signalerna finns till fér ménniskor med
funktionsnedsittning. Av dessa var det endast en person som nidmnde synskadade
som en specifik grupp.

Det vanligaste svaret pa frigan med 17 svar var 6kad framkomlighet, de flesta av
svaren gillde 6kad framkomlighet for bilister. Endast en person papekade speciellt att
framkomligheten 6kar dven for fotgéingare da signalen sldcks ner. Det var &ven manga
som svarade att signalerna sldcks for att man vill spara el.

Endast en bilist svarade inte pa fragan. En del gav mer 4n en anledning till att man har
sldckta signaler. De har da registreras fler gdnger. Tabellen redovisar alltsé antal svar
i varje kategori varvid det summerade antalet svar ér fler dn antalet intervjuade.
Gruppen ”Annat” dr den storsta gruppen utdver de som svarade “vet ¢j”. I tabellen
finns endast svar dar minst tre personer har gett samma svar redovisade. Totalt har 38
svar getts dir endast en eller tva personer har svarat samma sak. Dessa redovisas ej.
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Tabell 25 Bilisters svar pa fragan varfor tror du man har valt slackt signal istéllet for
overgangsstalle eller alltid tand signal? (n=119)

Svar Antal
For fotgdngare med funktionsnedsattning 7
Okad framkomlighet 17
Spara el 13
Fotgangare kan trycka om bilister inte stannar |4
Sakrare for oskyddade 3
Oka bilisters uppmarksamhet 3
Ska anvéndas vid kéer 3
Annat 38
Vet gj 57

Tror du att folk i allméanhet forstar hur signalerna ar tankta att anvandas?
Bilisterna stélldes fragan Tror du att folk i allménhet forstar hur signalerna ar tédnkta
att anvindas?” De tillfrAgade trafikanterna fick inte nagon forklaring av hur
signalerna dr tinkta att anvidndas, oavsett vad de svarade pa de tidigare fragorna.
Trafikanterna fick alltsd utgd fran sin egen uppfattning. 115 personer svarade pa
frégan.

33 % av bilisterna som svarade tror att folk i allménhet forstér sig pé signalerna, 48 %
tror inte det. Resterande 19 % har ldmnat varierande svar, se Figur 40. Ingen av
gruppindelningarna passagefrekvens, alder eller kon visar nagon signifikant skillnad.

Tror du att folk i allmanhet forstar hur signalerna
ar tankta att anvandas?

Hoppas det ~ Ovrigt

5% 8%

Vet gj
6%

48%

Figur 40 Bilisters svar pa fragan tror du att folk i allmanhet forstar hur signalerna ar
ténkta att anvandas? (n=115)
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Borde dvergangsstallet byggas om, i sa fall hur?

Bilisterna stélldes fragan om de anser att overgangsstillet borde byggas om och om
de i sa fall hade nagot forslag p&d vad som borde goras. 118 personer svarade pa
fragan. 28 % av de svarande ansag att man borde gdra nigon typ av fordndring pa
platserna. 63 % tyckte inte det behdvdes ndgon fordndring och resterande 9 % var
osikra eller kunde inte svara.

Borde Overgangsstéllet byggas om?
Vet gj
Kanske  gop

3% Ja

28%

Nej
63%

Figur 41 Bilisters svar pa fragan borde évergangsstallet byggas om? (n=118)

Da bilisterna delas in enligt kon visar det sig att det finns en signifikant skillnad i
svaren. 16 % av kvinnorna svarade att det borde byggas om medan 38 % av ménnen
ville ha en ombyggnad.

Av de totalt 36 personerna som ansag att man borde eller kanske borde bygga om
platserna svarade 31 personer dven pa hur platserna borde byggas om. Svaren
redovisas i Tabell 26. Ingen person gav mer én ett svar s samma person aterfinns inte
i flera kategorier. Det vanligaste svaret (13 st) var att man ansag att signalerna kunde
plockas bort. Nést vanligast med 6 svar var att man alltid skulle ha signalerna tidnda.
Tva personer svarade att man borde gora antingen eller. Ta bort signalerna eller alltid
ha dem tdnda. Tio personer hade andra forslag pa vad man kan gora, ingen av svaren
var dock lik det ndgon annan har svarat.

Tabell 26 Bilisters svar pa hur platserna borde byggas om (n=31)

Svar Antal
Ta bort signalerna 13
Ha alltid signalerna tdnda 6

Ha antingen tént eller ta bort signalerna 2
Ovriga 10
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Exempel pa vad trafikanter tillhdrande gruppen Ovrigt har svarat ir: bygg gupp pa
platserna, bittre markering och skyltning, anldgg cirkulationsplats istillet, flytta
nagon av anliggningarna samt en som fOreslér att signalerna ska bytas mot
varningslampor som tinds och kompletterar de vanliga dvergingsstilleskyltarna dé
nagon korsar vigen (sa kallade Torontosignaler som finns pa ett annat Gvergangsstille
i Eskilstuna).
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6.3 Intervju Synskadades riksférbund, styrelsen for
lokalféreningen i Eskilstuna

6.3.1 Metod

En gruppdiskussion holls med styrelsen i Synskadades Riksforbund, lokalféreningen i
Eskilstuna. Denna diskussion holls efter faltstudier och intervjuerna av fotgingare,
diskussionen utgick fran ett antal fragor redovisade i Bilaga 7. Det hade givetvis varit
lampligt att intervjua fler synsvaga eller ha en diskussion med fler av medlemmarna
for att fi fler asikter och tankar som komplement till gruppdiskussionen med
styrelsen. Detta hade dock tagit for mycket tid och var déarfor inte genomforbart.

6.3.2 Resultat

Anvandandet av signalerna

Det ar svart att veta hur mycket signalerna anvinds av synsvaga men man ar overens
om att de ar till mycket stor nytta. Mest anvinds troligtvis Gvergangsstillet vid
Hamngatan utanfor teatern. Troligtvis har behovet éndrats nagot de senaste aren med
anledning av att Synskadades riksforbunds lokal har flyttat och signalerna pa
Strandgatan och Hamngatan tidigare 1&g i nira anslutning till lokalen. Men man anser
dock att dessa signaler fortfarande anvinds flitigt. De signalanldggningar som finns
anvinder man girna och gar omvigar for att kunna anvinda dem. P4 mindre gator
klarar man sig bra utan signaler, da &r det lattare att lyssna och veta nir man kan gi
over vagen.

For en synsvag uppfattas de sldckta signalerna i stort sett likadant som en signal som
alltid ar tdnd och man beter sig darfor i stort sétt likadant oavsett driftsform. D& man
vill korsa gatan aktiverar man néstan alltid de sldckta signalerna. Detta eftersom man
menar att det dr den enda sdkerheten man har. Under tider pa dygnet med lite trafik
kan en del ga utan att trycka men de flesta trycker d4nda, undantaget 4r om man har
ledsagare med sig da aktiverar man inte signalerna i samma utstrickning.

Trots att de aktuella signalanldggningarna ar placerade pé strackor ér det dnda svart
att avgora nér det dr fritt att korsa gatan om signalerna &r sléckta. Speciellt géller detta
da man har hoga fordonsfloden som pd Hamngatan dér allt ljud innebar att det blir
”rorigt” och svart att uppfatta nér en lucka uppstér.

Signalerna ses som en trygghet, akustiken fungerar bra si det finns inga problem att
uppfatta ndr bilister har rott. Det dr inte heller ndgra problem att hinna dver gatan nir
man fir gront. Ar det diremot gront redan innan man nar fram till Svergéngsstillet
stannar man och véntar pé att fa gront ytterligare en gang for att vara siker pé att
hinna 6ver.
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De intervjuade tror inte att folk i allménhet forstar hur signalerna ska anvéndas och att
det darfor ar ganska vanligt att andra fotgéngare aktiverar signalanldggningarna i
onddan (enligt de intervjuade personernas egen beddmning av onddig tryckning).

Man forstar problemen signalerna skapar men menar dndé att de maste fa finnas kvar
for att synsvaga ska kunna rora sig utan att ha ledsagare med sig. Man vill klara sig
sjalv. Under intervjun kom diskussion om taggar eller nycklar upp. Man stillde sig
mycket positiv till att starta signalen med taggar som de synsvaga kan bédra med sig
men insag att man maste 16sa problemet med att na ut till alla.

Signalerna ger en trygghet och de dr darfor viktiga for synsvaga. Om signalerna tas
bort kommer man tvingas gé langa omvigar eller att alltid behova ledsagare, ibland
hinder det att ndgon annan fotgédngare hjélper synsvaga over vdgen men detta &r inte
speciellt vanligt och ingen hjidlp man kan rikna med att man kommer fi om
signalerna plockas bort.

Fordonsforarbeteende

Man upplever att ca 90 % av fordonsforarna véjer utan att signalanliggningarna
aktiveras. Man har inte upplevt att bilisterna skulle bli irriterade om man inte korsar
gatan dd de véjt utan istdllet aktiverar signalanldggningen. Déremot har man
forstaelse for att signalerna kan skapa irritation hos bilisterna om fotgéngare trycker
och sedan gar mot rott.

Ingen av de intervjuade kénner till att nagon skulle ha rakat ut for att en bilist har kort
mot rott.

Utformningen

Synsvaga ville vid projekteringen att signalerna pd Hamngatan skulle placeras
niarmare cirkulationsplatsen vid Nybron. Men uppfattar nu inget stérre problem med
att de har placerats dir de nu befinner sig. Man menade att biblioteket dr en viktig
malpunkt och dé &r ju signalen vid teatern mycket ldmpligt placerad. Man &r nu ndjd
med béde placering och utformning av passagerna. Om signalen vid teatern skulle
plockas bort skulle detta kunna leda till att en del boende pa norra sidan av an inte
langre skulle vaga gé till exempelvis biblioteket sjélv.

Signalerna ar dven bra for att kunna orientera sig med hjilp av ljudsignalen. Detta ar
speciellt viktigt vintertid da det &r 14tt att tappa orienteringen pa grund av snon.

Staden ska vara en plats for alla 4&ven de med funktionshinder. En person menade att
det ar viktigt att tinka pa det.
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6.4 Intervjuer med representanter for kommuner

6.4.1 Metod

Flera tjanstemén som arbetar med trafikfragor pa olika kommuner har kontaktats och
fragats om de har friliggande Overgangsstillen med slickt signal. Tips om vilka
kommuner som kan tinkas ha Overgingsstillen med regleringsformen har
huvudsakligen kommit fran konsulter med erfarenhet av signalanldggningar samt
andra kommuner. D4 ingen kommun med anldggningsformen pa stricka har hittats
har endast ndgra kommuner intervjuats, det har dd handlat om 6vergangsstillen med
slackt signal intill cirkulationsplatser.

6.4.2 Resultat

Stockholm stad

I Stockholm anvénder man pa flera géng- och cykelpassager trafiksignaler som
atergar till sldckt ldge. Dessa ar placerade i anslutning till korsningar eller
cirkulationsplatser diar det dr oldmpligt att ge gron signal for motorfordon. Detta
eftersom det skulle kunna innebéra en risk att foraren missar véjningsplikten in i
cirkulationsplatsen, eller att foraren tror att hela korsningen ar signalreglerad och
gront da skulle innebéra att det dr fritt att kora igenom korsningen. Nagra géng- och
cykelpassager pa stricka &r inte reglerade med sliackt signal. (Nordlinder, 2010)

Aven om platserna dir signalerna ir placerade #r olika i Eskilstuna och Stockholm
kan erfarenheterna fran Stockholm vara vérdefulla dven vid studier av géng- och
cykelpassager pa stracka. Signalerna &r inte riktigt likadant programmerade i de béda
stdderna. 1 Stockholm tar det enligt Nordlinder (2010) ndgra sekunder innan
signalerna tdnds upp efter att fotgingaren eller cyklisten tryckt pa knappen.

De problem man framst har uppmirksammat &r att da en fotgingare trycker pa
knappen och signalen inte startar direkt véjer fordonen for fotgéngaren som dé inte
gér dver vigen utan istéllet véntar pa gron gubbe. I vissa fall &r situationen snarare det
omvinda, da signalen &r sldckt tror vissa fordonsforare att det betyder att det dr okej
att kora utan att vdja for fotgdngaren. Detta &r ett sidkerhetsproblem da fotgédngaren
kan ga Gver gatan i tron att fordonet kommer att vdja. Nagot som inte forbattrar
situationen dr att man pd vissa platser har kompletterat de slackta signalerna med
skylten ”6vergangsstille” medan den saknas pa andra. (Nordlinder, 2010)

Man ér inte ndjd med hur signalerna fungerar idag och undviker darfor att anldgga
nya sldckta signaler. Istdllet placeras signalreglerade gang- och cykelpassager minst
30 meter fran cirkulationsplats for att kunna ha signalen tdnd och visa gront mot
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motorfordon. Att ha en slidckt signal pa stricka &r ingen 16sning man Overvigt att
anvanda. (Nordlinder, 2010)

Falu kommun

I Falun finns en signalreglerad gang- och cykelpassage som &r signalreglerad med
slackt signal. Denna 4r dock placerad i anslutning till en cirkulationsplats. Varfor den
installerades vet inte Westin (2010) men det kan bero p& nirheten till en skola. Till
skillnad mot Eskilstuna anser man i Falun att fotgdngare ska trycka péa knappen och
starta signalerna. Det har inte gjorts ndgra studier pa hur signalanliggningen anvinds
och hur den respekteras men uppfattningen &r att de flesta trycker och att det fungerar
bra. En synpunkt som ndgon géng har kommit in till kommunen &r att det tar lang tid
att starta signalen efter att den nyligen sliackts. Det &r pa grund av den minsta
”grontiden” for motorfordon. (Westin, 2010)

Aven om det inte framkom i intervjun s har vissa studier gjorts pa signalerna av Al-
Mudhaffar & Berg (2010) resultatet av dessa studier presenteras i avsnitt 4.1.14.
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7 Analys

7.1 Anvandande av signalerna

De studier som vid tre tillfallen har genomforts visar att tryckandebeteendet hos
oskyddade trafikanter har varierat dver aren, se Tabell 27. Hos fotgingargrupperna
verkar andelen tryckande som véntar pa gront vara ungefar samma som observerades
under efterstudien. Dock med en storre andel under studien 2007. Andelen fotgédngare
som trycker och sedan gar mot rétt har minskat fran studien 2007 till studien 2010.

Cyklister har kraftigt fordndrat sitt tryckandebeteende, frdn 25 % tryckande som
véantar pd gront och 5 % som cyklade mot rott under efterstudien till 1 % respektive 0
% vid denna studie (2010). Dessa siffror géller anldggningen pa Hamngatan dér en av
tryckknapparna var trasig vilket kan forklara en del av minskningen men inte hela.

Tabell 27 Fotgangarbeteende vid tryckning, jamforelse mellan olika ar

Fotgangare Cyklister
Trycker och | Trycker Trycker och Trycker men
vantar pa men gar |vantar pa cyklar mot
gront mot rott gront rott
Efterstudie |5% 7% 25 % 5%
2007 14 % 7% 13% 6 %
2010
(Hamngatan) | 7 % 2% 1% 0%

Signalerna som frimst ar avsedda att anvidndas av svaga trafikanter och da i synnerhet
synsvaga anvéinds olika beroende pé vilken grupp som studeras. Utdver de fa
synsvaga som har observerats dr barn den grupp som i storst utstrickning startar
anldggningarna (22 % av barnen). Det har visat sig att dldre och rorelsehindrade inte
startar signalen speciellt ofta. Inom gruppen barn uppvisas ingen skillnad i
tryckandebeteende om de géar sjdlva eller tillsammans med andra barn eller nagon
vuxen. Studien kan inte forklara varfor barn trycker oftare &n andra grupper av
fotgingare men kan faststélla att barn skiljer sig fran andra grupper.

Larsson (2009) menar att dldre &r en utsatt grupp som 16per den storsta risken att
dodas eller skadas svért i trafiken, beteendestudierna visar dock att denna aldersgrupp
inte anvénder sig av signalsystemet. Detta kan forklaras av skillnaden i svar mellan
olika aldersgrupper pé fragan “nér kénner du dig sdkrast att korsa gatan”. Fotgéngare
over 65 ar har i storre utstrdckning dn andra svarat det inte dr négon skillnad i om
signalen ar tind eller sléckt jamfort med fotgéngare under 65 ér, dér dver 60 % av de
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svarande kinner sig sikrast da signalen ar tdnd. Att det inte &r en lika stor andel som
aktiverar signalerna tyder formodligen pa att fotgédngarna inte kénner sig osdkra vid
slickt signal men att signalen #nda kiinns som en extra trygghet. Aven om éldre &r
den grupp som i storst utstrickning i intervjuerna har angett att de inte kénner nagon
skillnad i sékerhet om signalen &r ténd eller sléckt kan det finnas fler forklaringar till
att denna grupp inte aktiverar signalerna. En annan forklaring kan vara att de inte vill
besvira motortrafiken utan hellre véntar pa en lucka.

De svaga trafikanterna vars andel av passagerna ér 19 % star for 22 % av det totala
antalet tryckningar. Resterande 78 % av tryckningarna gors av de fotgéingare som inte
raknas som svaga trafikanter.

De svaga trafikanterna #r de grupper som har storst stod av signalerna. Ovriga
fotgéngare och cyklister kan med hénsyn till véjningsregeln korsa gatan utan storre
svarigheter utan att starta signalerna. Ett problem ar dock att endast 52 % av de
intervjuade fotgdngarna och 81 % av de tillfrigade bilisterna kénner till att
motorfordonen har vijningsplikt mot fotgéngare vid sldckt signal. Mycket mirkligt ar
att bilister utan lokalkdnnedom 1 ndgot stdrre utstrickning &n bilister med
lokalkdnnedom tror att véjningsregeln géller pa platserna. Detta kan bero pa att
bilister utan lokalkdnnedom endast kunde referera till den bild de fick titta pa dér
skylten for 6vergéngsstille tydligt gick att se.

Motorfordonen har ddremot inte ndgon vajningsplikt mot cyklister pa dessa platser da
signalen dr sldckt. Det skulle ddrmed kunna ténkas att cyklister &r mer benédgna att
starta signalerna for att sd snabbt som mdjligt kunna ta sig 6ver gatan. Studierna visar
dock att en mindre andel av cyklistgrupperna trycker &n fotgéngargrupperna.
Vijningsstudierna visar att en mindre andel av motorfordonen véjer for cyklister &n
for fotgdngargrupperna. Trots detta dr det néstan lika stor del av cyklisterna som kan
korsa gatan obehindrat eller efter véjning som hos fotgéngargrupperna. Alltsé har
cyklisterna trots mindre andel vdjande motorfordon inte sd mycket svérare &n
fotgingare att korsa gatan vid dessa anldggningar. Detta kan bero pa att cyklister inte
behover en lika lang tidslucka som fotgéingare for att korsa gatan. Eller att cyklister i
god tid innan passagen anpassar sin egen hastighet till motorfordonen utan att detta
tydligt har kunnat observeras.

Av de oskyddade trafikanter som véljer att trycka pa knappen véntar den storsta delen
pa gront. Av samtliga fotgéngargrupper véljer en tredjedel att gd mot rott efter
knapptryckning och hos cyklistgrupperna dr motsvarande andel en fjardedel. Trots
den stora andelen tryckande fotgidngare har det visat sig att den storsta delen av de
oskyddade trafikanterna har ett beteende som beddomts vara det avsedda enligt
signalernas syfte, se avsnitt 5.1 (mer &n 90 % som undersoktes enligt fragestallning).
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Beteendestudierna har inte kunnat ge négot tillforlitligt resultat for synsvaga och
rorelsehindrade pd grund av fa observationer av dessa trafikantgrupper. Synsvagas
situation vid de gator dér anldggningarna finns dr dock tydlig. Det finns enligt
Synskadades riksforbund ett problem att korsa dessa gator och signalerna ér ett gott
stod for de personer som har nedsatt syn.

Barn ér den grupp som oftast startar signalerna, men trots detta gér det att ifragasétta
hur stort deras behov av signalerna egentligen ar. De dr ofta i séllskap med andra och
visar inte nagon tendens till att starta anléggningen oftare da de &r sjélva, det ar
dessutom en stor del av barnen som gar mot rott efter att ha aktiverat signalen.
Kanske tyder detta pa nadgon uppfattning om att man ska trycka vid passage oavsett
om man kdnner nagot egentligt behov av att ha gron signal eller inte. Mdjligen kan
detta bero pa att barnen har blivit l4rda att trycka pa knappen nir det finns signaler
vid ett overgangsstille. D4 de vuxna fotgéngare som intervjuades i stor utstrickning
inte kinde till signalernas syfte och géllande regler gar det inte heller att forvénta sig
att barn ska forsta skillnaden mellan slackta signaler och “vanliga” signaler.

Andelen tryckande fotgéngare (alla fotgdngargrupper) verkar bero pa hur stor del som
kan korsa gatan helt obehindrat utan interaktion med motorfordon vilket till stor del
daven hianger samman med fordonsflodet pa gatorna. En hogre andel fotgdngare som
kan korsa gatan obehindrat innebér en ldgre andel tryckande, se Tabell 28. Mérkligt ar
att Viastergatan som har det storsta flodet av motorfordon inte har den ldgsta andelen
obehindrade fotgdngare och dirmed inte heller den storsta delen tryckande
fotgéngare. P4 Krongatan och Vistergatan &r andelen obehindrade fotgingare ungefar
densamma men andelen tryckande fotgéngare dr hogre pa Krongatan som har ett 14gre
fordonsflode dn Vistergatan. Detta kan bero péd att gatorna och passagerna ar lite
olika utformade. Hela Vistergatan byggdes om under 2000-talet och har en nagot
annorlunda karaktir 4n Krongatan, Passagen pa Vistergatan har riktad belysning och
avvikande beldggning i form av gatsten intill passagen vilket mojligen paverkar bade
bilister och oskyddade trafikanter. Andelen fotgéngare som vid interaktion kan korsa
gatan efter att ett fordon har véjt skiljer sig endast nagra procent mellan
anldggningarna och kan dérmed inte forklara skillnaden i andel tryckande fotgéngare.

Tabell 28 Jamforelse mellan fotgangares tryckandebeteende vid olika platser

Andel tryckande |Andel obehindrade
Plats fotgéngare fotgéngare Flode motorfordon
1. Hamngatan 9% 6 % 12500 fordon/dygn
2. Strandgatan |3 % 33 % 7700 fordon/dygn
3. Vastergatan |5 % 16 % 13900 fordon/dygn
4. Krongatan 9% 14 % 11500 fordon/dygn
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Cyklistgrupperna uppvisar inte samma monster i tryckandebeteende som
fotgdngargrupperna. Platser dar flest fotgdngare trycker pa knappen uppvisar inte
nddviandigtvis en stor del tryckande cyklister. D& Hamngatan som har ett stort flode
av motorfordon har en 1&g andel tryckande cyklister och Véstergatan som ocksa har
ett stort flode av motorfordon men med storre andel tryckande cyklister verkar flodet
av motorfordon inte vara avgorande for tryckandebeteendet. P4 Strandgatan som har
lagst flode av motorfordon finns den hdgsta andelen cyklister som kan korsa gatan
obehindrat. P4 de andra platserna dér beteendestudier har genomforts och flodet av
motorfordon skiljer som mest 2400 fordon/dygn gar det ej att se ndgon tydlig skillnad
1 hur stor andel av cyklisterna som kan korsa gatan obehindrat utan interaktion. Det
finns didrmed skillnader i andel tryckande cyklister som inte har kunnat forklaras
under studierna.

De oskyddade trafikanter som anpassar sig till motorfordonen gor detta framst genom
att sdnka sin egen hastighet alternativt stanna ca fem meter fran 6vergangsstillet och
vénta pé att alla motorfordon har kort forbi.

51 % av de intervjuade fotgidngarna tror att man ska trycka pa knappen nar man vill
korsa gatan men endast 11 % anger att man gor det och ytterligare 24 % anger att man
trycker ibland. Resultatet av beteendestudien visar dock att beteendet &r ett annat. Av
det totala antalet fotgéngare vid alla studerade anldggningar trycker 6,2 % vid
passage. Jamforelser mellan vad fotgéingare har svarat pé intervjufrdgorna och vilket
beteende som har observerats visar att fotgingares kunskap om signalanldggningarna
ar mycket begridnsad men att platserna trots detta fungerar bra.

Da fotgdngarna under intervjun fick ta stdllning till pastdendet ”Bilarna stannar séllan
nir jag ska gd Over gatan hir” instimde 22 % av de svarande, nagot mindre 4n i
trafikverkets enkdt fran 2009. Detta tillsammans med att 68 % svarar att
motorfordonen véjer lika ofta eller oftare vid de sldckta signalerna jamfort med andra
platser visar att fotgdngarna sjélva inte anser sig ha sdmre framkomlighet vid de
slackta signalerna &n vid vanliga 6vergéngsstillen.

26 % av fotgingarna tycker dock att platserna borde eller kanske borde byggas om,
det vanligaste forslaget pa hur det skulle goras &r att ta bort signalerna och sedan ha
ett vanligt overgéngsstille pad platsen. Fotgéngare dr alltsd ndgot mer ndjda med
utformningen &n vad bilister dr dir 31 % anser att platserna borde byggas om. Detta
trots att det framst &dr fotgéingare som anser att andra oskyddade trafikanter trycker i
onddan (enligt trafikantens egen beddmning om nér en tryckning dr onodig). 58 % av
fotgéngarna anser att andra brukar eller ibland trycker i onddan medan motsvarande
andel hos bilisterna &r 28 %.
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Da fotgéngares och bilisters forslag pa hur platserna borde byggas om jamfors visar
det sig att svaren till storsta delen ar likartade. Ungefér lika stora delar av de bada
grupperna anser att signalerna ska tas bort eller alltid vara ténda, se Tabell 29.

Tabell 29 Jamforelse mellan fotgangares och bilisters forslag pa hur platserna borde
byggas om

Fotgangare | Bilister
Hur borde det byggas om? (n=16) (n=31)
Ta bort signalerna 44 % 42 %
Ha alltid signalerna tdnda 19 % 19 %
Ha antingen tant eller ta bort
signalerna 13 % 6 %
Ovriga 19 % 32%
Ej svar 6 % 0%

Intervjuerna av fotgdngare och bilister har visat pa en begrinsad kunskap om
signalernas syfte och tinkta anvdndning. D4 trafikanterna fick fundera 6ver om de
tror att andra kénner till hur signalerna ska anvindas visade det sig att ungefar halften
av de tillfragade (53 % av fotgédngarna och 48 % av bilisterna) inte tror att “folk i
allménhet forstar hur signalerna ska anviandas”. Detta bekréftas av de dvriga fragorna
under intervjuerna. Hos fotgingarna kénner de flesta till funktionen, alltsd att
signalerna ténds vid knapptryckning. Men det &r ddremot mycket f4 som vet varfor
signalerna sldcks ned och vilka signalen ar till for, trots detta dr det f& oskyddade
trafikanter som startar signalen utan att ha ett synbart behov av tind signal.
Detsamma géller for bilisterna, ytterst f4 kédnner till att signalerna ar till for svaga
trafikanter.

7.2 Andra kommuners erfarenheter

Trafikantbeteendet vid anldggningarna i Eskilstuna stimmer delvis 6verens med de
uppfattningar som finns i Stockholm. Det 4r inte ovanligt att det uppstar tveksamma
situationer dér bilister struntar i vdjningsregeln exempelvis efter att fotgéingaren har
tryckt pa knappen. Pa grund av begrinsat med studier pa dessa platser i andra stider
gar det dock ej att gora nagra jamforelser.

Den uppfattning som finns i Stockholm att en del fordonsforare tror att slackt signal
betyder att vijningsregeln ej géller bekriftas av intervjustudien med bilister i
Eskilstuna dir 14 % av bilisterna med lokalkdnnedom och 10 % av bilisterna utan
lokalkdnnedom tror att man inte behdver véja. Trots detta har ingen allvarlig konflikt
observerats under studierna, vilket kan bero pa den stdrre osdkerhet som tycks finnas
hos de oskyddade trafikanterna.
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I Falun finns en annan syn pd hur de slickta signalerna ska anvdndas. Da en
fotgdngare vill korsa vigen ska denna starta anldggningen for att kunna korsa gatan
vid gron gubbe, trots att platsen vid slickt signal dr reglerad som ett obevakat
Overgangsstélle. Fragan ar da vilket trafikslag som prioriteras. Fotgéngaren far en
langre véntetid da denna maste vidnta pa gront istédllet for att ett fordon véjer och
fotgdngaren kan g& Over. Men inte heller motortrafiken gynnas av
tryckandebeteendet. Fordonen blir stdende under en lingre tid. Aven om studier i
Eskilstuna inte visade pa sa stora framkomlighetsproblem att signaltypen ar oldmplig
s& innebdr den 4ndd en viss fordrojning bade for oskyddade trafikanter och
motortrafikanter som kan undvikas genom att inte aktivera signalen. Under en studie
som genomfordes av Al-Mudhaffar & Berg (2010) pé den aktuella platsen i Falun
registrerades 45 fotgdngare som korsade gatan efter att ha aktiverat
signalanldggningen och 55 fotgingare som korsade gatan utan att trycka. Studierna
visade dven att motorfordonen inte véjer for fotgingare da signalen dr slickt utan
fotgdngare maste starta signalen for att kunna korsa gatan. Ett bittre trafikantbeteende
uppvisas ddrmed vid anlédggningarna i Eskilstuna som verkar fungera béttre.

7.3 Framkomlighet och vajningsbeteende

Varken for oskyddade trafikanter eller motortrafikanter har  négot
framkomlighetsproblem observerats pa nidgon av platserna dé signalerna ar slidckta.
Framkomligheten for fotgéngare &r bittre 4n under den studie som genomfordes pa
obevakade dvergangsstéllen av Thulin & Obrenovic (2001), se Tabell 30.

Tabell 30 Oskyddade trafikanters framkomlighet i interaktion vid dvergangstalle,
jamforelse mellan tva studier

Studie Thulin &
2010 Obrenovic,
2001
Andel fotgangare som 37 % 43 %
tvingas vantai
interaktion
Fotgangares fordrojning | 1,6 4.4
i interaktion (sekunder)
Cyklisters fordrojning i 4,5 -
interaktion (sekunder)

For oskyddade trafikanter som ej kan rdknas som svaga trafikanter finns ingen
anledning att anvinda signalerna (de flesta kédnner sig trygga dnd& och har god
framkomlighet). De som trycker skapar snarare en onddig fordrojning bade for sig
sjdlv och for bilister. P4 grund av detta finns ingen anledning att behélla signalerna
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mer dn just for synsvaga. Visserligen anvénds signalerna av barn (22 % av barnen
aktiverar signalen) men Ovriga grupper av svaga trafikanter tycks inte anvénda
signalerna i nadgon stor utstrackning.

Vijningsstudien som genomfordes pd Hamngatan och Strandgatan visar att 63 % av
motorfordonen véjer for fotgédngare och 45 % mot cyklister. Studien som
genomfordes av Jonsson & Hydén (2007) visade att pa stricka véjer 72 % av
motorfordonen mot fotgdngare och 28 % mot cyklister d& motorfordonens
medelhastighet ligger mellan 30 km/h och 40 km/h. Jimforelse mellan de olika
studierna redovisas i Tabell 31. Andelen fordon som vijer for fotgdngare ar alltsa
mindre vid de sldckta signalerna &n vid friliggande Overgangsstillen generellt. Den
troligaste orsaken till detta &r just att 19 % av bilisterna inte vet att véjningsregeln
géller vid slackt signal. Markligt dr dock den stora andelen bilister som véjer for
cyklister, detta beror troligtvis pé att i Jonsson & Hydéns studie saknade 10 av 12
undersokta passager refug. Vid de sldckta signalerna i Eskilstuna var det vanligt att
cyklisten paborjade passagen nér det var fritt i det narmsta korfaltet. Vid de tillféillen
da det kom en bil fran hoger, alltsé i det bortre korfiltet upplevdes att dessa bilar
oftast vdjde for cyklisten.

Tabell 31 Jamforelse av andel vdjande fordon vid olika studier (denna studie (2010) vid
slackt signal samt studier vid obevakade 6vergangsstéallen)

Studie | Jonsson & | Jonsson & | Thulin &
2010 Hydén, Hydén, Obrenovic,
2007 2007 2001
(30-40 (alla)
km/h)
Andel fordon 63 % 72 % 67 % 41 %
som vajer for
fotgangare
Andel fordon 45 % 28 % 22 % -
som vajer for
cyklist

Storst tryckandefrekvens

finns pad Hamngatan vid Kriebsensgatan (12 500

fordon/dygn) under eftermiddagarna, den tid pa dygnet dd motorfordonsflddet dr som
storst. Hér startar signalanldggningen i medeltal en géng var attonde minut, vilket
innebdr att motorfordon har rott ungefir 3,5 minuter varje timme under
eftermiddagstimmarna. Aven om detta koer

innebar och fordrojning for
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motortrafikanter dr framkomlighetsproblemet inte speciellt stort med tanke pa att
signalen snart sldacks igen och det dnda skapas fordrojning i cirkulationsplatserna.

P& Strandgatan aktiveras signalanldggningen en gang var 19:¢ minut under
eftermiddagarna, med tanke pé det flode av motorfordon (7 700 fordon/dygn) som
finns dér innebér detta inte ndgot framkomlighetsproblem. Inte heller pad Véstergatan
eller Krongatan innebér signalerna nagot problem for framkomligheten, visserligen ar
flodet av motorfordon 13 900 respektive 11 500 fordon/dygn men hér aktiveras
signalerna inte lika ofta som pa Strandgatan eller Hamngatan.

Observationer av antal fordon i k6 vid réd signal visar att cirkulationsplatserna pa
Hamngatan riskerar att blockeras pa grund av langa koer. Detta sker dock inte sa ofta
att det kan ses som ett framkomlighetsproblem fér motorfordon. Efter ombyggnaden
av Hamngatan och Vistergatan fOrsdmrades dessutom framkomligheten f{or
motorfordon, ett medvetet val av kommunen bland annat for att trafiken ska s6ka nya
végar i stadens ytteromrdden. Att det ndgra génger per dag under en kort tid skulle bli
ko i cirkulationsplatserna kan da inte ses som ett problem.

Pa Hamngatan och Vistergatan dér flodet av motorfordon dr som storst dr det
speciellt under eftermiddagstimmarna langa kder med l1&ga hastigheter som foljd. Rod
signal kan da ytterligare forvérra situationen just genom att fordon ldngre bak i kon
kan blockera cirkulationsplatser, men samtidigt kor fordonen framfor si pass
langsamt att om signalen inte hade varit tind hade fordonen tvingats vinta pé att kora
in 1 nésta cirkulationsplats. Slidckt signal innebér alltsa att fordonen far stanna och
vinta 80 — 100 meter tidigare och da signalen slicks kan kora in i nésta
cirkulationsplats snabbare.

7.4 Sakerhet och olyckor

Friliggande signaler har enligt Kronborg & Ekman (1995) troligtvis en hdgre andel
fordon som kor mot rétt dn signalreglerade korsningar. Under studien observerades
dock inget fordon som koérde mot rott under de 124 tillfillen anldggningarna var
tanda.

Att signalreglera friliggande &vergangsstillen verkar kunna Oka sdkerheten for
fotgdngare med nédgra procent enligt Elvik & Vaa (2004). Att istéllet anvinda sig av
signaler som bara tdnds vid enstaka tillfdllen har inte studerats pa denna typ av plats.
Men av de olyckor som har registrerats vid anldggningarna i Eskilstuna kan ingen av
dem kopplas till driftsformen. Ett problem &r dven att det i rapporterna fran STRADA
inte framgar om olyckorna har skett vid tédnd eller slackt signal. Trafikanternas
osdkerhet och okunskap om vilka regler som géller pa platsen kan innebédra en storre
risk for missforstand och konflikter. Men detta syns ej i STRADA, eventuellt innebér
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fotgingares osédkerhet om vilka regler som géller att de 4r mer uppméarksamma vilket
kan ha en god sdkerhetseffekt. Antalet studerade platser dr dock fa sa resultatet ar
nagot osékert.

Da signalerna ha varit i drift i mellan 5 och 10 &r bor langtidseffekterna pa de olika
trafikantgrupperna nu ha uppnétts dven om tryckandebeteendet har forédndrats de
senaste tre dren. Tryckandebeteendet bor inte 6ka hos de oskyddade trafikanterna
vilket i sin tur begrinsar irritationen hos bilister.

7.5 Ovriga reflektioner

Synsvaga stéller sig positiva till att anvinda sig av taggar for att kunna starta
signalerna. Detta skulle kraftigt minska antalet tillfillen da signalerna 4r ténda.
Filtstudier har dock visat att antalet tillfallen d& signalerna &r tinda inte &r nigot stort
problem. Det problem som finns dr osédkerheten och okunskapen hos bade oskyddade
trafikanter och bilister. Att minska antalet tillfdllen da signalerna ar tinda innebér inte
automatiskt att bilister i storre utstrickning kommer kénna till vdjningsplikten och
vdja for fotgingare, inte heller att de oskyddade trafikanter som kénner sig osdkra
kommer fa littare att korsa gatan. Detta giller oavsett om tryckandemojligheten
begrinsas eller om tryckandebeteendet minskar genom beteendepaverkande
kampanjer.

Det dr inte realistiskt att tro att det gar att fa alla trafikanter att forsta sig pa signalerna
dé regleringsformen &r sa pass ovanlig i resten av landet. Som nyinflyttad i staden ar
det troligtvis svart att forstd signalerna. De sma skyltar som sitter ovanfor en del av
tryckknapparna for att informera om att anldggningen bara ska aktiveras vid behov
verkar inte ha nagon effekt, endast ndgon enstaka intervjuad fotgéngare kénde till att
de satt dar. Mojligen skulle en fordndrad information i form av béttre upplysning for
oskyddade trafikanter 6ka deras kunskap om signalerna.

Da det inte finns néagra tydliga framkomlighets- eller sdkerhetsproblem pé platserna
handlar signalernas lamplighet om vilket trafikslag som skall prioriteras. Studierna
har visat att signalerna inte innebdr nagot stort problem for trafikanterna. Men
samtidigt har den nytta signalerna ger varit nidgot otydlig. Synsvaga siger sig ha stor
hjalp av signalerna, men beteendestudierna har visat pa ett begrinsat anvindande av
dem. Aven om Vigverket (2002) och Kronborg (2007) menar att synsvaga relativt litt
kan ta sig over ett obevakat overgéngsstélle pé stricka dr flodet pa flera av gatorna sa
pass stort att signalerna bor finnas kvar da Thulin (2006) menar att vid floden over
15 000 fordon/dygn &r det 1ampligt att signalreglera passagen.
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8 Slutsatser

8.1 Besvarande av fragestallningar

F1:

F2:

F3:

Anvander gruppen oskyddade trafikanter signalerna som
systemutformaren avsett?

Beteendestudier och signifikanstest visar att fler &n 90 % av de
oskyddade trafikanterna har ett av systemutformaren avsett beteende
vid anldggningarna (fér beddmning av beteende se Tabell 10). Svaret
pa fragestéllningen dr ddrmed: ja, signalerna anvénds av gruppen
oskyddade trafikanter som systemutformaren avsett. Jimforelse med
tidigare genomforda studier visar att andelen tryckande trafikanter
generellt sett har minskat.

Finns det nagon mer kommun som har likadana signaler vid
friliggande 6vergangsstallen och vad ar i sa fall erfarenheterna
kring dem?

Ingen mer kommun utéver Eskilstuna tycks anvénda driftsformen
slackt signal vid friliggande dvergéangsstille pa stricka. Inte heller pa
gator dir Trafikverket dr vighallare verkar driftsformen finnas. Slackt
signal anvinds diremot i vissa kommuner intill cirkulationsplatser och
korsningar. Dér har de i storre stider visat sig oldmpliga frimst av
sdkerhetsskil, i mindre kommuner fungerar driftsformen béttre.

Hur ser framkomligheten ut for olika trafikantgrupper?

Négra stora framkomlighetsproblem har inte identifierats for ndgon
trafikantgrupp. Andelen fordon som véjer for fotgingare dr mindre vid
de sldckta signalerna dn vid obevakade 6vergangsstillen pa stracka,
men fotgidngarna sjdlva har inte angett detta som ett problem och deras
fordréjning pa grund av fordon som inte véjer dr i medeltal 1,6
sekunder. Cyklister slépps i storre utstrickning fram av
motortrafikanter vid de sldckta signalerna én vid obevakade gang- oh
cykelpassager. De cyklister som dock tvingas vinta pé att motorfordon
ska kora forbi ges 4,5 sekunder fordrojning.

Da signalerna é&r slidckta far motorfordonen 5,4 sekunder fordrdjning
nir de vijer for fotgéngare och 3,4 sekunder fordrojning nér de véjer
for en cyklist. Detta 4r mindre &n den tid motorfordonen tvingas stanna
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F4:

F5:

F6:

om den oskyddade trafikanten aktiverar anldggningen. Rod signal for
motortrafikanter innebar kobildning men sillan i sa stor utstrdckning att
det paverkar mer 4n nagra enstaka fordon.

Slutsatsen ar ddrmed att framkomligheten dr god for samtliga
trafikantgrupper.

Hur manga i kategorin ”svaga trafikanter” passerar gatan pa
overgangsstallena och hur manga av dessa aktiverar
signalsystemet?

Av det totala antalet fotgingare som korsar gatan vid ndgon av
anldggningarna raknas 19 % som svaga trafikanter. Dessa star for 22 %
av tryckningarna. Det finns dock skillnader i tryckandebeteendet
mellan de olika fotgéngargrupperna inom kategorin svaga trafikanter.
Storst tryckandebeteende finns hos barn. Aldre och rérelsehindrade
aktiverar inte signalen i lika stor utstrickning.

Hur anvander synsvaga platserna?

De synsvaga som korsar gatan vid ndgon av anldggningarna startar i
stort sett alltid signalen och invéntar gront da signalen ar ett mycket bra
hjalpmedel. Hur ofta synsvaga 6verhuvudtaget korsar gatan vid
anldggningarna dr ddremot oként, beteendestudierna har visat ett lagt
utnyttjande av signalerna fran synsvaga dven om de synsvaga sjilva
menar att signalerna anvénds flitigt och att man gar omvégar for att
kunna anvinda dem.

Aven om det ir osikert hur ofta synsvaga anvinder signalerna ir de ett
mycket bra stod som dkar gruppens trygghet pa platser som annars
upplevs som besvérliga att rora sig pa och synsvaga ar darfor mycket
ndjda med att signalerna finns.

Vad anser olika trafikantgrupper om utformningen?

Gemensamt for fotgingare (som i detta fall representerar oskyddade
trafikanter) och bilister &r att mycket fa kanner till varfor signalerna
finns. De flesta fotgéngare kadnner till hur signalen fungerar men inte
hur den ska anvindas. Man tror inte heller att andra trafikanter kdnner
till den ténkta anvidndningen. Men trots detta anser sig fotgéngarna ha
en god framkomlighet och hela 73 % &r n6jda med dagens utformning.
Hos bilister dr andelen ndjda trafikanter nagot lagre men majoriteten
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(63 %) anser inte att platserna behdver byggas om. Ett problem &r den
hoga andelen bilister som blir irriterade av oskyddade trafikanter som
startar signalerna och den osdkerhet hos bade bilister och fotgéngare
kring vilka regler som giller.

Intervjustudien visar att majoriteten av fotgéngarna (52 %) kénner sig
nagot sékrare att korsa gatan da signalerna har aktiverats och visar gron
gubbe, men trots detta &dr det fi som aktiverar signalerna.

F7: Hur trafiksdkra ar de slackta signalerna?

Det finns inga tidigare studier av hur den studerade regleringsformen
fordndrar olyckorna jaimfort med obevakade overgéngsstéllen eller helt
signalreglerade gangpassager pé stricka. Men olycksstatistiken for de
studerade anldggningarna visar att trots den okunskap hos trafikanterna
om vilka regler som géller finns det inget som tyder pa att olycksrisken
okar for ndgot trafikantslag dé slickt signal anvénds som driftsform. De
olyckor som har intriffat i interaktion mellan oskyddade trafikanter och
motorfordon tycks bero pa andra faktorer. Urvalet av studerade platser
och antal olyckor dr dock litet sa resultatet dr nagot osdkert.

8.2 Avslutande diskussion

Studierna har visat att de sldckta signalerna innebdr en viss forsdmring av
framkomligheten for bade oskyddade trafikanter och motorfordon. Denna forsdmring
som framst géller motorfordon d& signalen ar aktiverad dr inte speciellt stor och
darfor inte ett tillrackligt argument fOr att ha obevakade Gvergangsstéllen istéllet for
slackta signaler pa platserna. Viss osdkerhet om vilka regler som géller pa platserna
finns hos trafikanterna, detta péverkar frdmst framkomligheten. Négot
sdkerhetsproblem pad grund av driftsformen har inte uppmairksammats. De sldckta
signalerna dr darfor lampliga pé platser dér svaga trafikanter ofta korsar gatan. Men
signalerna bor endast anvindas pa platser dir svaga grupper ror sig ofta och det
samtidigt finns ett stort flode av motorfordon. Slutsatsen dr att de sldckta signalerna i
Eskilstuna fungerar bra och &r ldmpliga att behalla. Driftsformen kan &ven vara
lamplig i andra kommuner dér hastigheten inte dr s& hog och platsen signalerar att det
ar fotgdngare som é&r prioriterade. Detta for att undvika fordon som inte véjer och
fotgdngare som “alltid” trycker vid passage.

8.3 Metodkritik och felkallor

Tvé av de studerade anlidggningarna fungerade inte korrekt under studien. Den ena

anldggningen (Strandgatan) hade pa grund av en trasig fordonsdetektor en fast tid fran
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knapptryckning tills den oskyddade trafikanten far gront (10 sekunder) detta kan ha
paverkat hur manga som gick mot rott d& anldggningarna normalt tinds upp snabbare.
Anldggningen pd Hamngatan vid Kriebsensgatan hade en trasig tryckknapp vilket
innebar att vissa tryckningar inte registrerades av anldggningen. Det hade varit
lampligt att innan studierna kontrollera att anldggningarna fungerade korrekt och
sedan avhjélpa problemen.

For att fa ett storre underlag for att bedoma hur ofta signalerna aktiveras samt hur den
oskyddade trafikanten beter sig efter tryckning hade ett ldmpligt alternativ varit att
koppla en videokamera till signalanldggningen som vid knapptryckning aktiverar
kameran. Detta hade gjort det mdjligt att analysera knapptryckningar under hela
dygnet samtidigt som det hade varit tidsbesparande jamfort med att observera
tryckandet pa plats.

Fotgdngar- och cyklistbeteendet, véjningsstudien samt fordrojningsstudien
genomfordes under olika dagar. Om beteendena skiljer sig mellan olika dagar och
studier kan det innebéra ett ndgot missvisande resultat. Det bdsta vore att genomfora
alla tre studier samtidigt pd samma trafikanter. Detta hade dock ej varit mojligt att
genomfora med endast en observator. Flera observatorer hade inneburit mojlighet att
genomfora flera studier samtidigt och fa ett ndgot mer korrekt resultat. Ett annat
alternativ hade varit att genomfora studierna i ett enda langt pass da flera observatorer
kan byta av varandra.

Synsvaga intervjuades under en gruppdiskussion med styrelsen for Synskadades
Riksforbund, lokalforeningen i Eskilstuna. For att fi ett storre underlag hade fler
personer kunnat intervjuas individuellt for att undersoka hur och hur ofta
anldggningarna anvénds, detta hade dock varit mycket tidskrdvande.

8.4 Forslag till fortsatta studier
De slickta signalerna pa striacka ar ovanliga, de har visat sig fungera bra i Eskilstuna
men detta examensarbete visar ej om signaltypen &r lamplig att anvénda dven i andra
stdder och hur de skulle anvéndas av trafikanterna dédr. En begransning for att kunna
studera detta &r dock att de &r s ovanliga.

Om signaltypen skulle vara aktuell att anvdnda p& andra platser ar det lampligt att
utreda hur exempelvis gatubredder, sidoomradet, flodet av motorfordon och
oskyddade trafikanter paverkar anvindandet.
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Bilaga 3 — Protokoll for tidsstudie

Plats: Tid: Datum: Viader:
Temperamit: Viglag:

Fotgingare

Viantetid utan signal Viantetid vid kmapptryclming | Vintetid vid knappryckning

(endast da fordon inte vijer)

da fotg mte vintar pa grént

Cyklist

Viantetid utan signal
(endast da fordon inte vijer)

Viantetid vid knappuvelming

Wiantetid vid knapptvclming
da cvklist mte vintar pa gront

Motorfordon

Kartid punkt A= Binga
oskvddade

Kortid A= B vijning mot
oskvddad

Kartid A = B Tand signal

Kortid punkt B= A inga
oskvddade

Kortid B= A vijning mot
oskvddad

Kortid B = A Tand signal
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Bilaga 4 — Protokoll for vajningsstudie

Plats: Tid: Datum: Vider:

Temperatur: Viglag:

Motorfordon

Fordon vijer for fotgingare Fordon kér trots att fotgdngare vill passera
P L T B P L T B

Fordon vijer for fotgingare och cylclist

Fordon vijer g for fotgingare och cvllist

P L

T B P

L T B

Fordon vijer for cyvldist

Fordon kor ndr cyklist vill passera

P L

T B P

L T B

Fordon tvingas stanna for rod

Fordon kor trots rod signal,

Fordon kor trots rod signal,

s1gnal mindre dn 2s ritt mer dn 2s it
P L T B P L T B P L T B
Kilingd vid rirct Anteckningar
Owan strick = inte ko, under strick = ki
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Bilaga 5 — Intervjufragor till fotgangare

Fotgangare Man Alder
Cyklist Kvinna

Hur ofta passerar du de slackta signalerna?

Dagligen Vaje vecka Nagon gang per manad Mindre ofta

I

Kanner du till att signalen startas upp nar man trycker pa knappen? A NEJ

Vad tror du ar anledningen till att man har signaler som slocknar?

—
>
e
m
[

Brukar du trycka pa knappen?
Varfor/varfor inte?

EL
!
=
m
—

Tror du att man ska trycka pa knappen?

Behover motorfordonen véja da signalerna &r slackta?

[ 3.
p - b
= =
m m
— —

Tror du att folk i allmanhet forstar hur signalerna ska anvandas?

[N
>
=
m
2,

Brukar andra fotgangare eller cyklister trycka i onédan?
Nar kanner du dig sdkrast att korsa gatan, da det ar grén gubbe,
da det ar slackt eller ar det ingen skillnad?

Gront Slackt Ingen skillnad

Bilarna stannar sallan nar jag ska ga over gatan har Instammer Instammer inte

Hur ofta vajer motorfordonen har i jamforelse med andra platser?

Mindre ofta Lika ofta Oftare

Borde 6vergangsstallet byggas om, i sa fall hur?
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Bilaga 6 — Intervjufragor till bilister
Kvinna Man Alder

1 Hur ofta kor du bil férbi dessa platser?
Dagligen Varje vecka Nagon gang per manad Mindre ofta

2 Ar man skyldig att vaja for fotgangare da signalen ar slackt?

3a Trycker fotgangare/cyklister ofta i onédan?

3b Blir du irriterad da folk trycker?

4 Varfor tror du man har valt slackt signal istallet for 6vergangsstalle
eller alltid tand signal?

5 Tror du att folk i allmanhet férstar hur signalerna ar tankta att anvandas?

6 Borde 6vergangsstallet byggas om, i sa fall hur?
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Bilaga 7 — Fragor for diskussion med synsvaga

Fotgangarbeteende
Hur ofta anvinds Gvergangsstillena?

e Krongatan

e Hamngatan/Kriebsensgatan?
e Hamngatan/Careliigatan?

e Strandgatan?

e Vistergatan?

Fungerar slickt signal lika bra som signal som alltid &r tdnd?
Trycker man alltid, eller gar det ibland att korsa gatan utan att trycka?

Att korsa gatan néra cirkulationsplats kan vara besvirligt, men hur ar det pa stricka
om signalerna inte hade funnits?

Hur fungerar akustiken, hors det tydligt ndr motorfordonen har rott?
Hinner man passera gatan innan det blir rott for fotgdngare?
Kéanner man sig trygg niar man korsar gatan vid de sldckta signalerna?

Forarbeteende
Hur beter sig fordonsforarna nar man vill korsa gatan, ar de bra pa att vdja?

Hur ofta véjer motorfordonen hér i jamforelse med andra platser?
Hénder det att motorfordonen kdr mott rott?
Uppfattas bilisterna som irriterade om man inte gér nér de véjer?

Utformningen
Borde overgéangsstillet byggas om? I sa fall hur?

Brukar andra fotgéngare trycka pa knappen i onddan?
Tror ni att folk i allménhet forstar hur signalerna ska anvdndas?
Ovriga

Baserat pa genomforda studier, hur stéller ni er till den forvirring och det inkorrekta
trafikantbeteendet signalerna delvis skapar?
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