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Sammanfattning

I Sverige finns det en form av trafiksignaler som é&r vilande tills dess att korsande
fotgingare och cyklister aktiverar signalsystemet genom knapptryck. Trafiksignalerna
bendmns “sldckta géngsignaler” och kdnnetecknas av ett tredje signalljus for gdende i
form av en fingervisningssymbol. Reglering med slidckta géngsignaler dr ovanlig i
Sverige, men kan anvéndas som ett alternativ for att underldtta géng- och
cykelpassager dér vanlig signalreglering ar oldmplig. Det kan till exempel vara vid
cirkulationsplatser eller i korsningar med 14g trafikbelastning. Nér signalsystemet ar
slackt fungerar Gvergangsstillet som obevakat, men nir signalsystemet aktiveras
genom knapptryck Overgar funktionen till signalreglerat. Driftsformen mojliggor
dirmed for korsande fotgingare och cyklister att efter behov vélja overgéngstillets
funktion som obevakat eller signalreglerat.

Syftet med detta examensarbete ar att utreda vilka effekter regleringsformen sliackta
gangsignaler har pa trafikanters sékerhet, framkomlighet och trygghet. Arbetet
fokuserar i forsta hand pé de effekter slidckta signaler ger fotgéingare och avgrinsas
geografiskt till att studera signalanldggningar inom Stockholm stad. Inledningsvis
genomfordes en inventering av tidigare utredningar samt en inledande faltstudie
(Féltstudie 1) for att f& en wuppfattning om olika trafikantbeteenden vid
signalanldggningarna. Dérefter genomfordes en litteraturstudie for att fA en okad
kunskap om sédkerhetsproblematiken 1 korsningspunkter mellan bilister och
oskyddade trafikanter. Utifran insamlad information genererades hypoteser infor en
kvantitativ faltstudie (Filtstudie 2), som gav ett statistiskt underlag for att kartlagga
driftformens trafikanteffekter. Det statistiska underlaget ar framtaget genom
intervjustudier, beteendestudier och hastighetsmatningar.

Resultaten av detta examensarbete visar att driftformen i praktiken inte erbjuder
fotgdngare lika stor valmdjlighet att vélja Overgangstéllets funktion som
signalanldggningarna syftar till. Av intervjustudien framgér att fotgéngare och
cyklister i allminhet har liten kunskap om vilka trafikregler som giller vid slackt
signal, (att bilister har védjningsplikt mot fotgéngare) och i stor utstrackning uppfattar
Overgangstillet som signalreglerat. Kunskapen om géllande regler ar nagot storre
bland bilister. Dock missuppfattar ndra hilften av de tillfrdgade trafikreglerna dven
inom denna trafikantgrupp och anser att de sjédlva har foretrdde vid slickt signal.

Resultatet fran intervjustudien forankras av beteendestudierna, som visade att de allra
flesta fotgéngare och cyklister trycker pa knappen vid interaktion med bil. Om
fotgdngare och cyklister anlédnder till Gvergangsstéllet nir det inte kommer négra
bilar, passerar emellertid de flesta utan att aktivera signalanldggningen.
Korsningsbeteendet ~ varierar dock nigot mellan trafikantgrupper, da
beteendestudierna visade att andelen tryckande ar sérskilt hog bland vuxna som
korsar gatan i sillskap med barn.



For dessa fotgdngare och for dldre fotgingare visar intervjustudien vidare att
signalanldggningar med sldckta géngsignaler ger storst positiva effekter géllande
trygghet jamfort med obevakade Overgéngstillen. Den generella uppfattningen bland
fotgingare och cyklister dr dock att den sldckta signalen ar otydlig och svér att forsta,
vilket medfor att manga upplever 6vergangstéllet som mindre tryggt vid sldckt signal
an ett obevakat dvergangstille (ddr vdjningsplikten dr mer tydlig). Att slackta signaler
ger en viss otrygghet har emellertid identifierats som en grundliggande faktor till
varfor det inte har pavisats ett sédkerhetsproblem da signalerna &r sldckta, trots att
detta i teorin 6kar risken for trafikanter att missforstd forstd varandra.

Resultatet frdn beteendestudierna samt hastighetsmitningarna visar att sldckta
gangsignaler medfér en pataglig forsimras av fotgdngares och cyklisters
framkomlighet. Fotgéngares medelfordrojning okar fran 9 till 21 sekunder jAmfort
med passage pa nirliggande obevakat Overgangsstille. Framfor allt forsidmras
framkomligheten vid de signalanldggningar som &r uppforda i anslutning till
cirkulationsplatser. Detta kan rimligen forklaras med ett patagligt hogre biltrafikflode
jamfort med motsvarande korsningar, som bland annat medfor att fotgdngare vid
passage aktiverar signalsystemet i storre utstrickning. Beteendestudier av bilisters
naturliga vdjningsbeteende visar vidare att andelen véjande bilforare vid sldckt signal
endast uppgar till 18 % vid interaktion med fotgéingare. Nér signalerna &r sldckta kan
fotgiingare i viss méan péverka sin framkomlighet genom att iaktta ett mer aktivt
korsningsbeteende, dock visar beteendestudien att bilisters vdjningsbenigenhet ar lag
(39 %) dven vid ett forcerat korsningsbeteende. Resultatet pavisar alltsé att fotgingare
inte kan erhédlla samma framkomlighet som vid obevakade G&vergéangstillen, dir
andelen vijande bilar vid interaktion med fotgéingare uppgar till hela 97 %. Resultatet
géllande bilisternas ldga vijningsbendgenhet vid sldckta signaler forankras dven av
hastighetsmétningarna, som visar att hastigheterna vid interaktion med fotgéngare vid
samtliga observationsplatser dr hogre vid overgéngstillen med slickta gangsignaler
an vid obevakade overgangstillen.



Summary

In Sweden, there is a form of traffic signals that are dormant until a pedestrian or a
cyclist activates the signals through the push of a button. These signals are termed
“off-time signals” and are characterized by a third signal light for pedestrians in the
form of a pointer icon. Off-time signals are unusual in Sweden, but they can be used
as an alternative to facilitate pedestrian and bicycle crossings when regular signal
regulation is inappropriate; for example at roundabouts or intersections with a low
traffic load. When the signals are not activated, the zebra crossing is regarded as
unattended but when activated, it becomes signal regulated. Off-time signals thereby
allows pedestrians and cyclists to choose the function of the zebra crossing as
unattended or signal regulated.

The purpose of this paper is to investigate the effects of off-time signals regarding
road safety, accessibility and security. The study focuses primarily on the effects that
off-time signals gives pedestrians and is based within Stockholm stad. Initially, an
inventory of previous investigations and an initial field study (Field study 1) was
conducted to get an idea of road users behavior at the signal installations. Thereafter,
a literature review was performed to enhance the understanding of security issues
regarding crossing points between motorists and pedestrians/cyclists. From the
collected information, seven hypotheses was created to be tested with a qualitative
field study (Field study 2). The statistical base is developed through interview
studies, behavioral studies and velocity measurements.

The results of this thesis show that off-time signals in practice do not offer
pedestrians as much choice as they intend to do. The interview study shows that both
pedestrians and cyclists in general have little knowledge of which rules that applies
when the signals are off (tmotorists must give way to pedestrians) and thereby
perceives the crossings as regulated. Among care drivers, the knowledge that
motorists have to give way to pedestrians at crossings with off-time signals is slightly
higher, however, almost half of the car drivers that were interviewed considered
themselves to have priority when the signals are off.

From the behavioral studies it can be noticed that the vast majority of pedestrians and
cyclists presses the button when interacting with cars. However, if no cars are passing
when arriving at the crossing, most pedestrians and cyclists cross the street without
activating the signals. The crossing behavior also seems to vary between places and
individuals. The proportion of pedestrians who chooses the pedestrian crossings as
signalized are particularly high among old people and among parents when crossing
the street with children. This is due to the fact that the signals in general provide a
positive impact on security for these road users compared to unguarded crossings. For
most road users, however, the signals create confusion when put down and many
people find them hard to understand. Therefor, a majority of pedestrians find crossing
points with off-time signals less safe than unguarded crossings (because the rights of
way is more clear at unguarded crossings than when the signals are off at crossings
with off-time signals). However, the fact that off-time signals do create some
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confusion among pedestrians seems to have a positive effect on safety at the crossings
compared to unguarded crossings, since it seems to lead to a more careful crossing
behavior among pedestrians.

The results from the behavior study and the velocity measurements show that off-time
signals significantly decreases pedestrians and cyclists accessibility compared to
unguarded crossing points. When crossing at a zebra crossing with off-time signals,
the delay for pedestrian increases from 9 to 21 seconds compared to when crossing at
an unguarded zebra crossing nearby. The accessibility particularly impairs at
crossings that are adjacent to roundabouts, which is due to the fact that the traffic flow
is significantly higher there than at the traditionally intersections. A higher traffic load
among other things leads to pedestrians activated the signals to a greater extent.

Behavioral studies further show that only 18 % of the motorists give way to
pedestrians during interaction. Pedestrians can to some extent influence their
accessibility when signals are off, by observing a more active behavior. However,
they could never obtain the same mobility as at unguarded crossings where the
proportion of waving cars during interaction with pedestrians amounts to 97 %. The
results from the behavioral studies are anchored also by the velocity measurements,
which showed that speed during interaction with pedestrians is higher at crossings
with off-time signals than at unguarded crossings.



1 Inledning
1.1 Bakgrund

I Sverige finns det en form av trafiksignaler som é&r vilande tills dess att korsande
fotgdngare och cyklister aktiverar signalsystemet genom knapptryck. Trafiksignalerna
bendmns “’sldckta gangsignaler” och kénnetecknas av ett tredje signalljus for gdende i
form av en fingervisningssymbol. Syftet med driftsformen ar att fungera som ett extra
stod for fotgidngare och cyklister vid passager som kan upplevas sérskilt svara. Nar
signalsystemet ar sldckt fungerar 6vergangsstillet som obevakat med dartill géllande
trafikregler och nér signalsystemet aktiveras overgér funktionen till signalreglerat.
Driftformen mdjliggér dirmed for korsande fotgéngare och cyklister att efter behov
vilja overgangstéllets funktion som obevakat eller signalreglerat.

Reglering av Overgéngsstéllen med slickta gangsignaler &r ovanlig i Sverige, men
huvuddelen av signalanldggningarna dr koncentrerade till Stockholmsomradet. Inom
Stockholm stad finns idag sammanlagt 30 stycken Overgangsstdllen med sldckta
géngsignaler, vilka fordelar sig mellan cirkulationsplatser (19 st) och korsningar (11
st). Trafikkontoret, Stockholm stad, har idag som riktlinje att inte anlégga ytterligare
overgingsstillen med sldckta gangsignaler, men att vidmakthalla redan befintliga.
Infér en omprévning av riktlinjen &r kommunen intresserad av vilka effekter slackta
gangsignaler medfor for trafikanter, vilket har foranlett detta examensarbete som
genomfors under hosten 2010.

1.2 Syfte

Detta examensarbete syftar till att undersoka vilka effekter sldckta géngsignaler har
pa trafikanters sdkerhet, framkomlighet och trygghet. Inbordes prioritering mellan
studerade effekter sker enligt nimnd ordning. Malet &r att forsoka ge en 6vergripande
bild av trafiksituationen vid signalanliggningarna, men arbetet fokuserar i forsta hand
pa de effekter slidckta gangsignaler ger fotgéngare.

For att uppna examensarbetes syfte bor foljande fragestéllningar besvaras:

e Hur fungerar signalanldggningar med slickta gangsignaler i praktiken och hur
agerar trafikanter vid interaktion?

o Styrs Overgéangstillets funktion av fotgéngare?

o Vilka effekter ger Overgangsstillen med slidckta gangsignaler gillande
sdkerhet, trygghet och framkomlighet jdmfort med obevakade
overgangstillen?

1.2.1 Avgransningar

Studien avgrinsas till att undersoka trafikanteffekterna for fotgéngare, cyklister och
bilister. 1 rapporten bendmns fotgdngare och cyklister ofta oskyddade trafikanter
(mopedister inkluderas inte i denna grupp).
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Studien avgrinsas geografiskt till Stockholms stad. Inledande studier genomfordes for
samtliga signalanlaggningar med sldckta gangsignaler inom kommunen, djupstudien
koncentrerades dock till ngra utvalda platser.

Litteraturstudien dr koncentrerad till trafiksdkerhet, som dr den primirt studerade
effekten i examensarbetet.

1.3 Metod

Foljande kapitel beskriver Overgripande de metoder som anvénts for att uppna
examensarbetets faststidllda syfte. Schematisk beskrivning av examensarbetets
arbetsgéng visas i Figur 1-1.

Inventering av

Litteratur-

tidigare Faltstudie 1 studie Faltstudie 2 Analys
utredningar
l l
i Tydligare problembild} | Generera hypoteser i | Teoretisk bakgrund i :  Analysunderlag i 1 Diskussion och

infor Faltstudie 2 1 » ' ! ' slutsatser

Figur 1-1 Schematisk beskrivning av arbetsgang.

Examensarbetet inleddes med en inventering av tidigare kunskaper om
overgangsstillen med sldckta géngsignaler. Dérefter genomfordes en inledande
faltstudie (Faltstudie 1) for att ndrmare undersoka driftformens funktion och faktiska
anvandning. Féltstudie 1 genomfordes i ett tidigt skede av arbetet for att kunna skapa
riktlinjer for examensarbetets fortsatta arbetsgang. Detta ansdgs nddvindigt da
inventeringen av tidigare utredningar gav begrinsat med information samt for att
erhdlla en personlig wuppfattning om driftformens funktion. Né&rmare
metodbeskrivning av Filtstudie 1 ges i Kapitel 4.2.

I examensarbetets tredje fas genomfordes en litteraturstudie for att 6ka kunskapen om
trafiksituationen i korsningspunkter mellan bilister och oskyddade trafikanter. Studien
koncentrerades framst till trafiksdkerhet och trafikantbeteenden vid interaktion, da
examensarbetet 1 fOrsta hand syftar till att wundersoka driftformens
trafiksdkerhetseffekter. Litteraturstudien behandlar bade situationen vid obevakade
Overgangstillen och signalreglerade Gvergangsstillen, eftersom driftformen mojliggor
for oskyddade trafikanter att sjdlva vilja overgangstillets funktion. I anslutning till
litteraturstudien genomfordes dven en genomgang av olyckssituationen vid
signalanldggningarna med uppgifter fran STRADA.

Féltstudie 1 och litteraturstudien skapade en grund for examensarbetets fortsatta
arbetsging. 1 examensarbetets fjirde fas genomfordes darefter en mer omfattande
faltstudie (Féltstudie 2) for att med statistiskt underlag kunna kartldgga driftformens
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trafikanteffekter. Uppstillda hypoteser och ndrmare metodbeskrivning av Faltstudie 2
ges 1 Kapitel 5.1 och Kapitel 5.3. Under arbetets slutfas analyserades dérefter insamlat

material, som resulterade i diskussion och slutsatser for att besvara examensarbetets
syfte och fragestillningar.
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2 Litteraturstudie

2.1 Trafikplaneringens grundprinciper

Det oOvergripande malet for svensk transportpolitik &r att sékerhetsstélla en
samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsorjning for landets
medborgare och néringsliv. Malet dr uppdelat i ett funktionsmal och ett hinsynsmal,
som berdr transportsystemets utformning géllande olika kvaliteter. Funktionsmalet
syftar till att transportsystemet ska utformas tillgéngligt och lika anvéndbart for alla
individer och trafikantkategorier. Hansynsmalet syftar till att transportsystemet ska
utformas med hog sikerhet, ge 1g miljopaverkan samt bidra till 6kad folkhélsa. Det
overgripande transportpolitiska malet med delmdl wutgér grunden for all
trafikplanering i Sverige. Pa nationell niva ska delmalen fungera som en politisk
utgdngspunkt for prioritering mellan atgérder och i den regionala och kommunala
trafikplaneringen som stdd och riktlinje i planeringsprocessen (Néringsdepartementet,
2010).

I enlighet med det transportpolitiska malet &r det viktigt att anpassa transportsystemet
efter samtliga trafikanters behov och intressen. Da planeringsforutséttningarna skiljer
sig mellan trafikantgrupper kan det emellertid vara svart att tillgodose allas behov i
lika hog grad. Inte sdllan uppstar konflikter mellan funktionsmalet (tillgénglighet,
framkomlighet) och hiansynsmalet (sikerhet, miljo och hélsa), men motséttningar kan
dven uppsta mellan olika trafikantkategorier. Detta da fotgéngare, cyklister och
bilister till foljd av varierande flexibilitet, fardhastighet och sarbarhet har olika
forutsattningar 1 trafiken. Vid inforande av é&tgérder 1 transportsystemet kan
systemutformarna déarfor behova gora olika intresseavvégningar for att bestimma
vilken trafikantgrupp och vilken transportkvalitet som ska prioriteras (Hydén et al,
2008).

2.2 Trafiksakerhet

2.2.1 Nollvision

Ar 1997 antog Sveriges riksdag Nollvisionen (Prop. 1996/97:137) som ny riktning for
trafiksikerhetsarbetet i Sverige. Nollvisionen ar strdvan mot en framtid dér ingen
ménniska dodas eller skadas allvarligt i végtrafiken och grundar sig pé ett etiskt
stillningstagande om att alla trafikanter, oavsett firdmedel och individuell formaga,
ska ha rétt att vistas i trafiken utan att riskera sitt liv. Med Nollvisionen foljde dven en
fornyad syn pa ansvaret i vagtransportsystemet. Fran att tidigare ha koncentrerats till
den enskilde trafikanten, delas nu ansvaret mellan trafikanter och de som utformar
transportsystemet. Trafikanter &r skyldiga att folja lagar och bestimmelser, medan
systemutformarna ska se till att vigtransportsystemet ges en siaker utformning genom
att anpassa systemet till ménniskans forutséttningar (Vigverket, 2009a).
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Konsekvensen av en trafikolycka beskriver den grad av skada som olyckan har lett
till. 1 Sverige delas vigtrafikolyckor' upp i tre olika skadeutfall; lindrigt skadad,
allvarligt skadad och dddad i végtrafikolycka. Det allvarligaste skadeutfallet, dodad i
véagtrafikolycka, omfattar personer som har avlidit direkt eller inom 30 dagar efter
olyckan. Allvarligt skadad omfattar skador av sddan grad att den skadade i regel
behover ldggas in pa sjukhus och lindrigt skadad omfattar 6vriga personskador av
lindrigare grad (Vigverket et al, 2007). Nollvisionen omfattar endast skadeutfallen
svart skadad och dodad i végtrafikolycka, vilket delvis grundar sig pa “insikten att
manniskor ibland begér misstag och att trafikolyckor déarfor inte helt kan forhindras”.
Trafiksékerhetsarbetet idag bestar séledes inte enbart av &tgérder for att minska
antalet olyckor utan dven av &tgirder for att lindra olyckornas skadekonsekvens
(Hydén et al, 2008).

I Sverige registreras alla rapporterade vigtrafikolyckor i den nationella
informationsdatabasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition).
Systemet har funnits sedan &r 2003 och baseras pa olycksrapportering fran polis och
sjukvard (Transportstyrelsen, 2010). Syftet med STRADA ér att f4 en mer omfattande
bild av trafiksikerhetslaget, da det frimst &r olyckor av allvarligare grad som
rapporteras till polisen. Kompletterande uppgifter fran sjukhus och akutmottagningar
minskar morkertalet och ger en béttre beskrivning av skadans svérighetsgrad. Framfor
allt minskar morkertalet for fotgédngare och cyklister, dd oskyddade trafikanter ar
overrepresenterade vid olyckor med lindrig skadefoljd. Det dr dven si att fotgéngares
singelolyckor inte alls finns med i polisens registrering, eftersom de inte definieras
som véagtrafikolyckor (Hydén et al, 2008). Den officiella statistiken av
vagtrafikolyckor baseras dock fortfarande enbart pa polisrapporterade olyckor,
eftersom alla sjukhus och vardmottagningar dnnu inte har anslutit sig till STRADA
(Transportstyrelsen, 2010).

2.2.2 Trafiksakerhetsdata (Sverige)

Dagligen rapporteras ungefar 50 végtrafikolyckor med personskador till polisen
(SIKA, 2009). Utvecklingen av antalet polisrapporterade trafikolyckor med
fordelning pa personskada visas i Figur 2-1. Antalet polisrapporterade olyckor har
legat pé ungefdar samma nivé sedan 1975, dock kan en svag kning av antalet olyckor
urskiljas efter &r 2001. Sedan 1975 har antalet dodade och svért skadade i trafiken
minskat kraftigt, men ddremot har antalet polisrapporterade viagtrafikolyckor med
lindrig personskada under samma period okat.

! En vigtrafikolycka definieras som “en hindelse som intriffat i trafik pa vig, dir minst ett fordon i rorelse har varit
inblandat och som lett till person- och egendomsskador” (Vigverket et al, 2007).

16



Index

180
160
140
120
100
80 -
80 -
40

20

0
1975 1980 1985 1930 1985 2000 2005

Olyckor —Dodade Svart skadade —Lindrigtskadade |

Figur 2-1 Antal polisrapporterade vagtrafikolyckor med personskada 1975-2008 fordelade pa
dodade, svart skadade och lindrigt skadade personer. Index (1975=100). Kéalla: SIKA (2009).

Under 2008 dodades 397 personer i vigtrafikolyckor i Sverige. Antalet svart och
lindrigt skadade uppgick under samma ar till 3657 personer respektive 22 591
personer (SIKA, 2010). Hilften av olyckorna intriffade inom tédtbebyggt omrade,
dock var antalet olyckor som resulterade i svarare skador och dodsfall storst utanfor
tiatbebyggt omrade (SIKA, 2009). En viktig forklaring till det &r att hastigheterna ar
hogre utanfor titbebyggt omrade (Végverket et al, 2007).

Den trafikantgrupp som é&r inblandad i flest antal trafikolyckor med svérare
skadeutfall enligt polisrapporterade olyckor dr biltrafikanter (Hydén et al, 2008).
Under 2008 utgjorde biltrafikanter nira tva tredjedelar av bade antalet dédade och
svart skadade i végtrafikolyckor (SIKA, 2010). Merparten av olyckorna som leder till
svarare skadeutfall for biltrafikanter intraffar utanfor titbebyggt omrade. Vid svarare
trafikolyckor inom titbebyggt omrade dr emellertid fotgdngare och cyklister mest
drabbade (Hydén et al, 2008). Under 2008 utgjorde oskyddade trafikanter tva
tredjedelar av antalet dodade i vigtrafikolyckor inom tétort. Andelen dodade inom
titort var ungefir sex ganger hogre for fotgéngare och cyklister dn for biltrafikanter
(SIKA, 2009).

2.3 Trafiksdkerhetsprinciper

2.3.1 Risk och exponering

Trafiksdkerhet handlar om att transporter inte ska leda till trafikolyckor och atféljande
skador (Englund et al, 1998). Antalet intrdffade trafikolyckor ar saledes ett sitt att
beskriva trafiksdkerheten i1 kvantitativa matt. Vid analys av trafiksdkerheten krivs
emellertid att antalet olyckor stills i relation till en annan kvantitativ variabel, sa att
ett riskmatt erhalls (Jonsson, 2001). Risker i trafiken anges ofta som sannolikheten att
en olycka ska intrdaffa; antalet olyckor i forhéllande till den aktuella trafikantgruppens
exponering. Exponering dr ett matt pd den mingd trafik som en trafikant eller
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trafikantgrupp utsétts for och uttrycks vanligen som trafikarbete (fordonskilometer)
eller transportarbete (personkilometer) (Vagverket et al, 2007). For vissa jaimforelser
kan exponeringen med fordel dock beskrivas pa andra sitt; antal invanare i olika
lander, antal fotgéngare vid olika korsningspunkter, etc. Ofta kopplas riskerna dven
till olyckornas skadekonsekvens for att erhalla ett mer meningsfullt riskmatt (Englund
et al, 1998).

Risken att skadas i trafiken beror pa exponeringsgraden, det vill siga hur mycket man
som trafikant vistas i trafiken. Om trafikarbetet 6kar kommer &ven antalet olyckor att
Oka, déremot kan risken per enskild trafikant minska. Biltrafikanter &r den
trafikantkategori som &ar inblandad i flest antal trafikolyckor, trots det dr risken
betydligt ldgre for biltrafikanter 4n for oskyddade trafikanter. En viktig forklaring till
detta &r att den storsta delen av trafikarbetet idag sker med bil; en hog
exponeringsgrad for biltrafik okar det totala antalet biltrafikolyckor, men minskar
olycksrisken per bilist (Hydén et al, 2008). Liknande forhéllande giller dven for
fotgingare och cyklister. Vid ett dkat géng- och cykelflode minskar olycksrisken
inom den egna trafikantgruppen, dédremot okar risken for fotgdngare och cyklister vid
ett Okat biltrafikflode. Vid korsningspunkter mellan biltrafik och oskyddade
trafikanter bor saledes flodet av fotgdngare och cyklister om mdjligt koncentreras till
en och samma passage, da deras risk ar sérskilt hdg pé grund av en hog exponering av
biltrafik (Elvik, 2009).

2.3.2 Hastighetens betydelse
Hastigheten har en grundldggande betydelse for trafiksidkerheten, d& den inverkar pa
bade antalet trafikolyckor och olyckornas skadef6ljd. Vid laga hastigheter minskar

olycksrisken, eftersom foraren har mer tid att avvérja en olycka (Towliat, 2000).
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Figur 2-2 Krockvaldskurva. Kalla: Svenska kommunférbundet (1998).

Niér en olycka intraffar dr hastigheten i kollisionsdgonblicket ofta avgdrande for hur
allvarliga konsekvenser olyckan far. Risken att som fotgingare dodas vid kollision
med motorfordon beskrivs av krockvéaldskurvan i Figur 2-2. Om en fotgéingare blir
pakord av en bil i 30 km/h dverlever nio av tio medan endast tvd av tio dverlever vid
kollision i 50 km/h (Englund et al, 1998). D& minniskokroppens talighet mot yttre
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vald &r begridnsad bor denna i enlighet med Nollvisionen vara dimensionerande vid
utformning av transportsystemet. I korsningspunkter mellan oskyddade trafikanter
och biltrafik bor sédledes hastigheten begrinsas till 30 km/h, den hastighet som
méinniskan biologiskt har kapacitet att klara av vid kollision (Vagverket, 2009a). Da
hastighetsoverskridande &r ett utbrett sikerhetsproblem ar det emellertid ofta inte
tillrdckligt att enbart begrdnsa den tillditna hastigheten. For att den faktiska
hastigheten inte ska Overstiga 30 km/h bor Overgangsstillen och cykelGverfarter
sdkras med hastighetsddmpande atgédrder (Hydén et al, 2008).

2.3.3 Riskkompensation

Riskkompensation innebér att trafikanter anpassar sitt beteende till den upplevda
sikerheten 1 trafiken. Nér trafikanter upplever en fordndring av sékerhetsnivan
kompenserar de den upplevda risken genom att bli mer eller mindre forsiktiga (Hydén
et al, 2008). Vid inforande av trafiksidkerhetshdjande atgirder i vagtransportsystemet
ar det darfor viktigt att beakta vilka trygghetseffekter atgérden ger. Att bygga in
trygghet i ett system kan nd@mligen riskera den sidkerhetshdjande effekten om
tryggheten med &tgidrden 6kar mer an trafiksédkerheten. Detta eftersom trafikanter ofta
likstéller trygghet med sdkerhet och kompenserar en upplevd 6kad sidkerhet genom att
bli mindre forsiktiga (Holmberg & Hydén, 1996).

2.3.4 Delegering av ansvar

Ett trafiksystem som &r intelligent uppbyggt kan leda till att trafikanter Gverldmnar en
del av trafikantansvaret till systemet. Delegering av ansvar ar ett vanligt fenomen vid
bland annat trafiksignaler, eftersom trafikanter forlitar sig pa signalernas anvisningar
och ddrmed att det dr sdkert att ga eller kora vid gront ljus. Vid delegering av ansvar
minskar trafikanters uppmairksamhet pd omgivningen varvid mojligheten att avvirja
en ovintad situation pétagligt minskar, till exempel en bilforares mojlighet att bromsa
i tid om en fotgéngare korsar gatan mot rott (Hydén et al, 2008).

2.4 Trafiksékerhet for gang- och cykeltrafikanter

2.4.1 Trafiksédkerhetsdata: Olyckor och risker

Ar 2008 dodades 45 fotgingare i polisrapporterade vigtrafikolyckor i Sverige och
ytterligare 331 skadades allvarligt. Motsvarande siffror for cyklister uppgick under
samma ar till 30 respektive 337 dodade och svart skadade (SIKA, 2010). Sett dven till
antalet sjukhusrapporterade olyckor ser emellertid olycksbilden annorlunda ut. Under
2008 var sammanlagt 698 fotgéngare och 3043 cyklister inskrivna pa sjukhus i mer dn
ett dygn pa grund av trafikrelaterade olyckor. Morkertalet for oskyddade trafikanter i
den officiella statistiken ar sdledes mycket hogt. Storst ar skillnaden for cyklister, som
ar 2008 var den trafikantgrupp som svarade for storst andel svart skadade i trafiken
sett till bade polisrapporterade och sjukhusrapporterade olyckor (SIKA, 2009).

Vid jamforelse av antalet trafikdodade per trafikantkategori och respektives
trafikantgrupps exponering i trafiken, visar 2008 &rs resultat att fotgéngare och
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cyklister 16per ungefar fem respektive sex ganger sa hog risk att dodas i vagtrafiken
an biltrafikanter (SIKA, 2009). De flesta fotgingareolyckor med dodlig utgéng
intréffar 1 korsningar pa markerade 6vergéngsstillen och den vanligaste dodsorsaken
ar kollision med bil (Hydén et al, 2008).

2,5

1,5 -

Olycksrisk

Markerat Signalreglerat Andra platser
overgangsstille overgangstalle

Figur 2-3 Fotgangares risk vid olika korsningspunkter. Kélla: Ekman (1988).

I Sverige har 6vergangsstillen tidigare betraktats som en sdkerhetshdjande atgérd,
men Ekman (1988) visade att det dr betydligt farligare att korsa gatan vid ett
Overgangsstille dn dir markering saknas (Figur 2-3). For att 6ka sdkerheten for
fotgingare vid obevakade Overgangstillen infordes dirfor lagen om véjningsplikt ar
2000. En utvardering av lagens langvariga effekter (Thulin, 2007) visar emellertid att
olyckssituationen for fotgéngare inte har forbéttrats. Sedan lagen infordes har antalet
dodade fotgédngare i kollision med bil varit relativt konstant och antalet skadade
fotgdngare har dartill 6kat nigot. En Okning kan &dven urskiljas for antalet
upphinnandeolyckor med bil. Ddremot har lagen medfort positiva effekter pa
fotgéngares framkomlighet, dd andelen bilister som véjer vid obevakade
overgangsstéllen har 6kat frén 20 % till 50 % (Thulin & Obrenovic, 2001).

2.4.2 Gang- cykeltrafikanters sarbarhet

Risken att rdka ut for en olycka samt olyckans skadekonsekvens paverkas av
trafikanters formaga att klara sig i trafiken. Ménniskans kapacitet varierar béade
mellan trafikantgrupper och individer (Hydén et al, 2008). Som namnet avslojar ar
oskyddade trafikanter mer utsatta i trafiken dn skyddade trafikanter, varvid fotgdngare
och cyklister &r mer sérbara vid trafikolyckor &n biltrafikanter. Skillnaden ar att
bilister har ett skyddande skal som fdngar upp delar av rorelseenergin vid kollision,
medan fotgingare och cyklister endast har kroppens biologiska talighet som skydd
(Jonsson, 2001).

Trafikanters individuella kapacitet paverkas av alder och funktionsnedséttning. Figur
2-4 visar antalet trafikdédade per trafikantgrupp och élder i forhéllande till
respektives exponering ar 2008. Aldre trafikanter 16per de storsta riskerna och sérskilt
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hog ar risken for dldre som oskyddade trafikanter. Att dldre personer dr mer utsatta i
trafiken dn yngre &ldersgrupper beror frimst av tvd anledningar. Den ena dr att
ménniskans biologiska talighet minskar med &ldern varvid dldre personer drabbas av
allvarligare konsekvenser én yngre aldersgrupper, dven om de drabbas av likvérdiga
olyckor. Den andra &r att det med en okad alder foljer funktionsnedséttningar som
bland annat minskad rorlighet, reaktionsforméga samt forsdémrad syn och horsel.
Dessa funktionsnedsattningar minskar dldres forméga att korrekt uppfatta trafikmiljon
och ddrmed okar deras risk att drabbas av en olycka (Johansson, 2004).
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Figur 2-4 Antal dodade i vagtrafikolyckor 2008 per miljard personkilometer, beréknat per
aldersgrupp och trafikantgrupp. Kélla: SIKA(2009).

En annan utsatt grupp i trafiken dr barn, som éven de har en ldgre formaga att uppfatta
trafikmiljon dn vuxna. Upp till tolvérsaldern saknar barn mognad och biologiska
forutséttningar 1 syn och horsel for att kunna ta sdkra beslut i trafiken. Barn ar ofta
dven impulsiva 1 sitt beteende och har dessutom svart att ta in flera intryck samtidigt.
Passage Over gata utgor darfor ett sirskilt riskfyllt moment, eftersom barn har svért att
beddma avstiand och hastighet hos ndrmande fordon (Johansson, 2004). Vidare
medfor dven barns fysiska langd en begransning vid dvergangstillen, eftersom de far
svart att dverblicka trafiksituationen samt att de blir svarare att upptécka av bilister
(Trafikkontoret, 2008b).

2.5 Trafiksakerhet Stockholm stad

2.5.1 Trafiksakerhetslaget

Under perioden 2003-2006 dodades sammanlagt 41 personer i végtrafikolyckor i
Stockholm. Fordelningen av dodsolyckorna per trafikantgrupp visas i Figur 2-5.
Fotgéngare svarade under perioden for nira hilften dodsolyckorna. Samtliga av dessa
dodades 1 kollision med motorfordon, som under perioden var den mest
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forekommande dodsolyckan. Antalet dodade cyklister var under perioden ungefar lika
hogt som antalet dodade biltrafikanter (Trafikkontoret, 2008a). Sett till olyckstyp var
upphinnandeolyckor  fér  motorfordon den  vanligaste olyckstypen  for
polisrapporterade trafikolyckor och direfter kollision mellan motorfordon och
fotgdngare. Kollision mellan motorfordon och cyklist utgjorde enligt polisens
uppgifter den fjarde mest forekommande olyckstypen (Trafikkontoret, 2008b).

Bilférare 17 %

Bilpassagerare
3%

Gaende 47 %

Cykel 14 %

Figur 2-5 Andel trafikdodade i Stockholm 2003-2006 férdelat pa trafikantgrupp. Kélla:
Trafikkontoret (2008a).

Sett till antalet trafikskadade i Stockholm éar biltrafikanter enligt den officiella
olycksstatistiken den trafikantgrupp som drabbas frimst. Den officiella statistiken
bygger dock enbart pd polisrapporterade olyckor och Stockholm &r en av de
kommuner som é&nnu inte dr fullt ansluten till STRADA via sjukvarden
(Trafikkontoret, 2008a). Bristen pa sjukvardsrapporterade trafikolyckor med
personskada har i kommunens trafiksdkerhetsprogram pekats ut som en brist,
eftersom antalet oskyddade trafikanter i storre stdder &r sérskilt hogt. Enligt
polisrapporterade olyckor skadas arligen ungefar 2100 personer i Stockholmstrafiken.
Infor en revidering av kommunens trafiksidkerhetsprogram till perioden 2010-2020 14t
Trafikkontoret géra en uppskattning av det totala antalet trafikskadade i Stockholm
for att skapa en mer komplett bild av trafiksidkerhetsldget. Resultatet visade att antalet
skadade i trafiken i verklighet kan uppga till ndrmare 6000 personer arligen, det vill
sdga ungefdr 4000 personer fler 4n i den officiella statistiken. Resultatet visade dven
pa en fordndrad olycksfordelning av trafikantkategori, da oskyddade trafikanter
(inklusive moped) uppskattades svara for Over hilften av antalet trafikskadade i
Stockholm (Trafikkontoret b, 2008).

2.5.2 Trafiksakerhetsprogrammet

Hur trafiksékerhetsarbetet 1 Stockholms stad ska bedrivas fram till ar 2020 preciseras
i kommunens aktuella trafiksdkerhetsprogram. Arbetet utgar ifran Nollvisionens mal
om att ingen minniska ska dodas eller skadas svart i trafiken. Utarbetade strategier i
Stockholms trafiksdkerhetsprogram utgar fran stadens trafiksdkerhetsproblem och
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syftar till att inrikta trafiksékerhetsarbetet for att bli som mest effektivt. For att
konkretisera arbetet har sammanlagt nio delmdl formulerats i tre olika
prioriteringsnivéder. De hdgst prioriterade delmalen &r (Trafikkontoret, 2010):

e Hastighetsefterlevnad
e  Sikra huvudgator
e Okad kunskap hos alla som bor och verkar i staden

Oskyddade trafikanter samt barn, dldre och personer med funktionshinder har pekats
ut som sérskilt viktiga grupper i trafiksédkerhetsarbetet. Prioriterade atgdrdsomraden
for att skapa en mer séker trafikmiljo for utsatta grupper ar bland annat att forenkla
komplexa trafikmiljoer och forbdttra sdkerheten vid gang- och cykelpassager.
Nuldgesbedomningen av antalet sidkra korsningar och passager uppgar endast till
cirka 20 % och malet for ar 2020 &r att 80 % av alla korsningar och passager ska vara
sikrade (Trafikkontoret, 2010).

23



3 Korsningspunkter mellan motorfordon och
oskyddade trafikanter

3.1 Regleringsformer- vad sager lagen?

3.1.1 Signalreglerade passager

Vid signalreglerade passager ska bilister och oskyddade trafikanter i forsta hand f6lja
trafiksignalerna. Bilforare ska emellertid ldmna fotgéngare och cyklister, som pa ett
korrekt sdtt har tagit sig ut pa overgangstillet respektive cykeloverfarten, tillfélle att
passera dven om fOraren har gron signal. Fotgdngare och cyklister dr i sin tur skyldiga
att ta hénsyn till avstand och hastighet hos nirmande fordon och korsa gatan utan
onddigt drojsmal (Trafikforordning 1998:1 276).

3.1.2 Oreglerade passager

Vid obevakade Overgangstéllen har bilférare vdjningsplikt mot gdende som gétt ut
eller precis ska gé ut pa dvergangstillet. Bilforare ska tydligt visa sin avsikt att véja
genom att i god tid sénka hastigheten eller stanna. Fotgidngare dr dock skyldiga att ta
hiansyn till avstand och hastighet hos ndrmande fordon innan de gér ut pa
overgangstillet (Trafikforordning 1998:1 276).

Lagen om vijningsplikt géller enbart mot giende. Vid obevakade cykeldverfarter
begrinsas bilisters skyldighet till att anpassa hastigheten sa att cyklister som befinner
sig pd Overfarten kan passera utan fara. Bilforare som ska kdéra ut ur en
cirkulationsplats eller har svidngt i en korsning ska hélla en lag hastighet samt ge
cyklister som befinner sig pa eller precis ska fardas ut pa en obevakad cykeldverfart
mojlighet att passera. Cyklister far dock enbart korsa vigen om det kan ske utan fara
(Trafikforordning 1998:1 276).

3.2 Trafiksakerhet och trafikantbeteenden

For att forstd varfor det intraffar olyckor mellan bilister och oskyddade trafikanter i
korsningspunkter dr det viktigt att studera hur trafikanter beter sig vid interaktion.
Detta eftersom trafikolyckor endast utgoér en brakdel av det totala antalet intrdffade
konflikter och stdrningsfria passager, och att en olycka i sig inte ger nagon
information om olycksforloppet (Towliat, 2002).
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Figur 3-1 lllustration av fordelningen av handelser med olika allvarlighetsgrad i vagtrafiken.
Kalla: Hydén (1987).

3.2.1 Signalreglerade passager

Trafiksignaler infors ofta som en trafiksékerhetshdjande atgird i korsningar och &r
dessutom ett sitt for vaghallaren att fordela tillgdngligheten mellan trafikanter. Med
trafiksignaler minskar konfliktrisken, eftersom systemet i tid och rum separerar
korsande trafikstrommar (Hydén et al, 2008). Antalet olyckor mellan bilister och
oskyddade trafikanter minskar emellertid enbart om systemet utformas med separat
fas for gdende och cyklister. Vid separat gangfas minskar antalet fotgdngareolyckor
med 29 %, medan den vanligaste varianten, att ha giende i blandfas®, okar antalet
fotgéngareolyckor med 8 % (Elvik et al, 1997).

Ett sdkerhetsproblem vid signalreglerade passager utgdrs av att manga trafikanter
ignorerar att stanna vid rdd signal, mellan 40 % och 60 % av olyckorna i
signalreglerade korsningar intrdffar pd grund av att en trafikant gar, cyklar eller kor
mot rott (Linderholm, 1996). Sarskilt utbrett dr problemet bland fotgéngare, da
respekten att stanna mot rod signal &r liten bland annat till foljd av en légre
straffpafoljd jamfort med bilister och cyklister (Kronborg, 2007).

I en trafiksékerhetsstudie av signalreglerade korsningar i Malmo och Helsingborg
fann Lofqvist & Nilsson (1996) att andelen rodgéende fotgéingare uppgick till 38 %.
Ungefar hilften av dessa valde att passera under sidkerhetstiden, det vill sdga precis
innan géangsignalen véxlar om till gront. Enligt Almqvist et al. (1996) beror
rodgdendet bland annat pa att ménga fotgdngare missuppfattar signalfoljden eller
trafiksituationen och menar dven att langa véantetider 6kar bendgenheten att ga mot
rott. Att fotgdngare gér mot rod signal &r ocksa starkt kopplat till om fotgéingaren
upplever att det befogat eller inte att invénta gron signal (Kronborg, 2007).

En bidragande faktor till sidkerhetsproblemet vid signalreglerade dvergangstillen ar
att manga bilforare héller en hog hastighet i motespunkten vid gron signal. Hoga
hastigheter minskar forarens mdjlighet att avvirja en olycka om en ovéntad hindelse
skulle uppsta, exempelvis att en fotgéngare korsar gatan mot rott. Problemet grundar

? Signalsystem med blandfas innebir att svingande fordon har gront samtidigt som korsande fotgéingare och cyklister.
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sig i att bilforare inte forvéntar sig att fotgdngare ska korsa samtidigt som bilarna har
gront ljus (Almqvist et al, 1996). For att minska antalet rodljuskérningar finns det
vidare en vanlig tillimpad funktion i den svenska regleringstekniken (LHOVRA) som
innebdr att signalerna inte véxlar om fran gront till gult nir ett fordon befinner sig i
dilemmazonen * . Funktionen bedéms minska antalet olyckor med 30 % och
skadekonsekvensen med 60 % (Vigverket, 2003).

3.2.2 Oreglerade passager

Oreglerade Overgangsstillen utan sékerhetshdjande atgérder medfor inga positiva
effekter pa fotgéngares sikerhet och bor dérfor aldrig anldggas av trafiksékerhetsskal.
Daremot kan overgangsstillen forbéttra framkomligheten och o6ka tryggheten for
fotgingare, vilket i sig kan motivera utformningen av ett obevakat évergangstille. For
att obevakade Overgangsstillen dven ska erhalla en tillfredstéllande god sdkerhet bor
de kompletteras med hastighetsddmpande atgiarder (Brundell-Freij & H6ok, 2008).

Ekman (1988) visade att risken for fotgéngare att rdka ut for en olycka var betydligt
hogre* vid obevakade overgangsstillen #n dir det inte fanns ndgot dvergangstille.
Den enda tinkbara forklaring som Ekman kunde ge till resultatet var att fotgdngare
upplever en falsk trygghet vid vergangstillen och agerar siledes annorlunda &n nir
de korsar gatan dir markering saknas. For en lyckad interaktion dr samspelet mellan
fotgdngare och bilist i moétespunkter viktig, dock har fotgdngare ofta svart att bedoma
bilforares avsikt att védja. Vidare har bilforare i regel lag bendgenhet att samspela med
fotgéngare och riktar i forsta hand sin uppmérksamhet pa andra biltrafikanter. Detta
beror bland annat pa att bilforare inte ser fotgdngare och cyklister som ett hot mot
deras egen sékerhet till skillnad fran andra motorfordon. Alla dessa faktorer bidrar till
att interaktioner mellan fotgéngare och bilister vid obevakade Gvergangsstéllen blir
komplexa och ofta till nackdel for fotgéngaren (Towliat, 2002).

Varhelyi (1996) studerade bilforares hastighetsanpassning vid interaktion med
fotgingare vid ett friliggande obevakat Overgangstille pd en huvudgata i Lund.
Studien visade att endast 27 % av bilforarna sinkte hastigheten i kritiska interaktioner
nér bilen teoretiskt sett kunde anlidnda till Gvergangstillet samtidigt som fotgéngaren;
hela 73 % av bilisterna kvarholl hastigheten eller 6kade densamma. 1 interaktiva
situationer, som i studien definierades som ”situationer nidr en bil nirmade sig
Overgangstillet (inom 70 m) och en fotgingare befann sig vid Overgangstillet”,
passerade fotgingare fore bilen i endast 5 % av fallen.

Sedan lagen om véjningsplikt inférdes ar 2000 har andelen bilister som véjer vid
obevakade Overgangstillen Okat betydligt. Den forsta métningen av bilforares
vijningsbeteende genomfordes i1 Stockholm &r 1994. Mitningen visade att
vdjningsandelen da endast uppgick till 12 %. Vid tiden fér métningen begransades
bilisters skyldighet till att anpassa hastigheten s& att det inte uppstod fara for
fotgéngare som befann sig vid eller pa ett obevakat Overgangstille (Végverket,
2009b). Varhelyis studie (1996) visar dock att majoritet av bilférarna inte foljde den

3 Dilemmazonen: den zon dr bilister &r oséikra pa om de ska stanna vid gul signal eller fortsitta kora.
* Mer #n dubbelt sa stor risk (Relativ risk: 2,4 vid obevakade overgangstillen och 1,0 dir markering saknas).
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vid tidpunkten rddande lagen. Uppf6ljande métning av bilforares vijningsbeteende &r
2002 (efter inforandet av véjningsplikten) visade en Okning av andelen vijande
fordon till 64 %. Den senaste métningen ar 2008 visade pé en ytterligare dkning till
67 % (Vagverket, 2009b).

En nyligen genomford studie vid Lunds Tekniska Hogskola visar att andelen bilister
som véjer dven mot cyklister vid obevakade Overgangstéllen &r ovéntat hog med
hénsyn till gillande trafikregler’. I genomsnitt uppgick vijningsandelen mot cyklister
i studien till 58 %, men varierade nagot mellan olika utformningar. Framst
paverkades véjningsbeteendet av hastigheten; vid hastigheter under 15 km/h ldmnade
77 % av bilisterna foretrade till cyklister, motsvarande véjningsandel vid hastigheter
mellan 46- 60 km/h var 38 %. Studien visade dven att vdjningsbeteendet 6kade om
fotgingare fanns niarvarande vid dvergangstillet (Pauna et al, 2009).

3.2.3 Slackta gangsignaler- en mellanform

Vid &vergéangstillen med sléckta gangsignaler har fotgéingare och cyklister mdjlighet
att sjilva vilja Overgangsstillets funktion. Nér signalerna &r slidckta fungerar
overgangstillet som obevakat (vdjningsplikt rader) och nir signalsystemet aktiveras
genom knapptryck dvergar funktionen till signalreglerat. Signalanldggningarna syftar
till att underldtta passager som kan upplevas sérskilt svira genom att erbjuda
fotgdngare och cyklister mojligheten att véilja Overgéngstillets funktion som
signalreglerat. Detta eftersom oskyddade trafikanters trygghet och framkomlighet i
korsningspunkter kan begrinsas av biltrafikens framfart.

Reglering med sldckta gangsignaler dr ovanlig i Sverige, men kan anvéndas som en
kompromisslosning vid enstaka passager nédr det &r oldmpligt att signalreglera hela
korsningar. 1 Stockholms stad fordelar sig signalanldggningarna med sléckta
gangsignaler mellan cirkulationsplatser (19 st) och traditionella korsningar (11 st). I
korsningarna &r merparten av signalanldggningarna uppforda léngs skolvégar for att
underlétta passager for skolbarn. Ofta ar trafikflodet i korsningarna emellertid inte
tillrackligt hogt for att det ska vara motiverat att signalreglera korsningen i stort °.

Som en del av trafiksékerhetsarbetet for att uppné Nollvisionen har manga korsningar
under det senaste decenniet ersatts av cirkulationsplatser. Den sékerhetshdjande effekt
som foljer med cirkulationsplatser grundar sig framst i en naturlig hastighetssénkning
hos inkommande fordon samt en mer fordelaktig kollisionsvinkel, vilket medfér en
lindrigare skadefoljd vid olycka. Cirkulationsplatser har dven fordelen att vara mer
kapacitetsstarka &n signalreglerade korsningar, dock kan detta ibland medfora ett
behov att signalreglera 6vergangsstillen i tillfarter (Hydén et al, 2008). Enligt VGU
bor ett signalreglerat dvergangstille emellertid inte uppforas inom 30 meter frén en
cirkulationsplats. Detta eftersom det ar juridiskt motsigelsefullt att visa gront in mot
cirkulationsplatsen dér vijningsplikt rader. Signalanldggningar med sldckta
gangsignaler &r saledes ett alternativ vid signalreglering av cirkulationsplatser

5 Vijningsplikten giller enbart gentemot fotgingare vid obevakade 6vergangstillen.
® For att signalreglering i korsningar ska vara ett bra alternativ bor trafikflodet vara minst 10 000- 15 000 fordon per
dygn (Lundberg & Persson, 2002)).
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(Végverket, 2004). I Stockholm stad &r merparten av signalanldggningarna i
anslutning till cirkulationsplatser uppforda pa tillfarter med hoga biltrafikfloden’.

3.2.4 Slackta gangsignaler - Teknisk funktion

I normalldget ar trafiksignalerna slickta mot samtliga trafikantkategorier med
undantag for fingersymbolen pé gangsignalen. Aktivering av signalsystemet sker
genom att en fotgingare eller cyklist trycker pa tryckknappen. D& slocknar dven
fingersymbolen och den sa kallade startsekvensen borjar. Under startsekvensen &r
trafiksignalen helt sldckt mot samtliga trafikantkategorier. Tiden for startsekvensen
beror pa biltrafikflodet. Varje signalsystem forblir efter aktivering slackt i minst sex
sekunder, men startsekvensen kan direfter forlingas om det kommer bilar. Varje
signalanlaggning har en forutbestimd maxtid for startsekvensen, som varierar mellan
platser men uppgér i genomsnitt till cirka 40 sekunder. Efter att tiden for
startsekvensen 16pt ut blir gdngsignalen r6d medan signalen mot biltrafik genom gul
signal Overgar till rott. Forst efter en standard sédkerhetstid pa 1,5 sekunder slar
gangsignalen dérefter om till gront. Grontiden for géende varierar mellan
signalanldggningar, men ar vanligen utformade med gronblinkfas som varnar
fotgdngare om att grontiden snart dr slut. Nar detta sker blir signalen ater rod for
fotgéngare medan signalen mot biltrafik dvergar till sliackt. Nér signalsystemet ater ar
vilande tinds fingersymbolen mot fotgidngare igen.

3.2.5 Resultat av tidigare utredningar

I en konfliktstudie av Vehvildinen (2003) studerades trafikanters sdkerhet och
beteende vid en signalanldggning med sldckta gangsignaler pa Sankt Eriksgatan vid
Vanadisplan. Studien genomfGrdes som en for- och efterstudie i samband med att
signalen forsoksvis dndrades fran att vara sliackt i viloldget till att visa rod signal bade
i viloldget och under startsekvensen (signalen mot bilister var under forsoket dock
fortfarande slickt i viloldget)®. Den totala observationstiden uppgick till 36 timmar.
Studien visade bland annat pa foljande resultat: sammanlagt intrdffade 44 allvarliga
konflikter under forstudien och 45 allvarliga konflikter under efterstudien. En
betydande del av konflikterna intrdffade mellan fotgidngare och bilister som var pa
vég ut ur cirkulationsplatsen. De bakomliggande problemen som identifierades av
Vehvildinen var:

o Slédckta gngsignaler uppfattas som forvirrande och ar svara att forsta.

o Signalsystemet aktiverades i ungefdar hilften av de registrerade allvarliga
konflikterna, men ménga fotgéingare och cyklister korsade dérefter utan att
invénta gron signal.

e RoOdkorning ér ett aterkommande problem.

e Bilisterna visar lite hinsyn till oskyddade trafikanter och fa bilister [dmnar
foretrade vid slackt signal.

o Samspelet mellan trafikslagen brister ofta vid interaktion.

" ADT > 15 000 fordon/dygn.
81 dagsliget 4r gangsignalen ater utformad enligt signalforloppet som beskrivs i kap. 4.2.4 (slickt i viloliget).
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P& uppdrag av Viégverket (2010) har KTH tillsammans med Rambdll undersokt
framkomligheten och sdkerheten i olika typer av signalreglerade cirkulationsplatser.
Analys av framkomligheten baserades pa berékningar i trafikmodellerna TRANSYT
for signaloptimering och VISSIM for effektbeddmning. Resultatet visade att reglering
med sldckt signal ger 14g kapacitet for biltrafiken i den tillfart dér signalanliggningen
ar uppford och rekommendationen var darfor att signalanliggningar med slickta
gangsignaler bor undvikas vid cirkulationsplatser med hog trafikbelastning.
Sdkerheten analyserades utifran beteendestudier samt olycksdata ur STRADA.
Resultatet fran sékerhetsanalysen visade pa manga felaktiga beteenden hos
trafikanter, framfor allt att bilister visar lag respekt for véjningsplikten vid slackt
signal.

3.2.6 Overgripande genomgang av olyckssituationen (STRADA)

Vid en Overgripande genomging av olyckssituationen ° genom uppgifter frin
STRADA indikeras att sdkerhetsproblemet vid sldckta signaler fraimst utgdrs av att
manga bilister kor mot r6tt. Olyckssituationen har studerats for ungefér hilften av
signalanldggningarna med sldckta gangsignaler i Stockholm stad. Vid merparten av
dessa platser utgérs de olyckor, som verkar ha direkt koppling till
signalanldggningarna, frimst av kollisionsolyckor mellan bilist och oskyddad
trafikant ndr signalsystemet har wvarit aktiverat. Hur utbrett problemet med
rodljuskorning dr har dock inte studerats narmare; under en femarsperiod (2005-2010)
har 1 snitt en kollisionsolycka pa grund av rodljuskdrningar intrdffat vid varje plats.
En bidragande faktor till sdkerhetsproblemet utgors av att kollisionsolyckor mellan
bilister och oskyddade trafikanter ofta leder till allvarliga skadefoljder; for de
studerade olyckorna vid signalanlédggningarna har emellertid skadekonsekvensen varit
av lindrig typ i samtliga fall. Ovrigt intriffade olyckor vid studerade platser har inte
kunnat kopplas till signalanldggningarna. Inte heller har det under perioden intréaffat
nagra kollisionsolyckor mellan bilist och oskyddad trafikant d& signalerna har varit
slackta.

? Som har genomforts inom ramen for detta examensarbete.
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4 Faltstudie 1
4.1 Syfte

Filtstudie 1 ar en inledande empirisk studie som omfattar alla signalanldggningar med
sldckta gangsignaler i Stockholms kommun. Syftet ar att ge:

e En oversikt av de olika signalanliggningarna och de platser dar de har
installerats.

e En Overgripande bild av trafikanternas beteenden vid Overgangstéllen med
slackta gangsignaler.

e Underlag till mer detaljerade och undersdkningsbara hypoteser infor
Faltstudie 2.

4.2 Metod

Féltstudie 1 &r en kvalitativ studie som grundar sig pa kortare observationer av
fotgéngares, cyklisters och bilisters beteenden vid Overgangsstillen med sliackta
géngsignaler. Observationerna utgér ifrdn observationsmallen i Bilaga 1.

De signalanldggningar som studerades 1 Filtstudie 1 listas i1 Bilaga 2.
Beteendeobservationerna genomfordes i1 slutet av augusti 2010 och varje plats
observerades mellan 30 — 45 minuter. Nedan foljer ett sammanfattande resultat av
Féltstudie 1 som generellt beskriver situationen vid dvergangstillen med sldckta
gangsignaler. Mer omfattande observationsbeskrivningar av varje plats redovisas i
Bilaga 3.

4.3 Resultat

4.3.1 Platser

Intrycket fran filtstudien wvar att trafikmiljon generellt skiljde sig mellan
cirkulationsplatser och korsningar. I cirkulationsplatserna upplevdes biltrafikflodet
patagligt hdgre 4n i korsningarna och tillfarterna var oftast uppforda med tva korfalt i
vardera fardriktning. Vid de allra flesta cirkulationsplatser fanns cykeloverfarter
utformade medan cyklister i korsningar var hinvisade till blandtrafik med bilar.
Intrycket fran féltstudien var vidare att korsningarna ligger i mer centrala stadsdelar
an cirkulationsplatserna och att hastigheterna i allménhet upplevdes vara lagre i
korsningarna. Narmare beskrivning av varje observationsplats finns i Bilaga 4.

4.3.2 Fotgéngare
Fotgéngarnas beteende skiljde sig inte systematiskt beroende pa om Gvergangstillet

var uppfort vid en cirkulationsplats eller korsning (atminstone inte mérkbart).
Déremot varierade beteendet patagligt mellan olika platser och enskilda individer.
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Fotgéngares korsningsbeteende upplevdes ha samband med flodet (bade av bilar och
av oskyddade trafikanter), fordonshastighet och véntetider.

Fotgéngare tryckte generellt pd tryckknappen om det kom bilar, men passerade i
allménhet utan att trycka om det inte kom bilar. Det var dock vanligare att fotgingare
tryckte pa knappen dven vid laga biltrafikfloden 4n att cyklister gjorde det. Vissa
fotgéngare som tryckte pd knappen, passerade sedan mot slickt eller rod signal
(beroende péd startsekvensen) om det uppstod luckor i biltrafiken. Beteendet
observerades framst vid ladga biltrafikfloden samt ndr startsekvensen gjorde att
fotgéngare fick vinta linge pa gron signal. Vid platser dér gdng- och cykelflodet var
lagt upplevdes denna péverkan pa bilarnas framkomlighet sirskilt onddig, eftersom
fotgdngarna kunde ha passerat med samma framkomlighet och sdkerhet dven utan att
trycka pé knappen. Framfor allt paverkades biltrafikflodet inne i cirkulationsplatser,
dé aktivering av signalanldggningen dessutom stoppade upp anslutande trafik. Den
positiva effekt som cirkulationsplatser normalt har pa framkomligheten gick saledes
forlorad nir signalerna var aktiverade.

Barn nyttjade signalerna i storre utstrickning &n 6vriga aldersgrupper' och vintade
dven 1 storre utstrackning pa gron signal innan de korsade gatan. Ju lagre dlder barnen
var i, desto fler tryckte och véntade for att korsa gatan mot gron signal. P& enstaka
platser '' observerades emellertid nagra barn (uppskattning mellanstadieelever)
aktivera signalen och sedan passera mot slickt eller rod signal (beroende pé
startsekvensen) nir det inte kom négra bilar. Intrycket fran féltstudien var vidare att
nidrvaron av barn vid Overgingsstillen inverkade &ven pd vuxna fotgingares
korsningsbeteende. Ytterst f4 vuxna fotgéingare observerades gé utan att trycka eller
passera innan gron signal om barn befann sig vid dvergangstillet samtidigt. Dessutom
observerades vuxna i sdllskap med barn ndstan uteslutande trycka pa knappen och
invénta gron signal.

Aldre fotgingare forekom enbart i 14g utstrickning pa de studerade platserna under
faltstudien. De éldre fotgéngare som observerades valde nistan uteslutande att trycka
pa knappen och invinta gron signal innan de korsade gatan pa overgangsstillet. Det
ar emellertid osdkert om beteendet egentligen hade samband med fotgéingarnas alder,
eftersom samtliga av de aktuella platserna dven hade ett hogt flode av biltrafik vid
observationstillfillet. I ett fatal fall valde dock dven dldre fotgéingare att inte trycka
for gront. Tvd av dessa fall utgjordes av dldre fotgéngare med rullatorer, och i
atminstone ena fallet, var intrycket att den &ldre fotgingaren upplevde det
problematiskt att trycka pa knappen pd grund av sin rullator, dd han hade stannat en
bit ifran trafikljuset och inte nddde knappen. Néar bilisterna inte stannade for den
vantande fotgdngaren, forflyttade sig dock fotgidngaren narmare trafiksignalerna och
aktiverade signalanlédggningen genom knapptryck.

Ett problem som ibland studerades vid langa startsekvenser var att fotgdngare tryckte
pa knappen upprepade ganger nir signalljusen forblev sldckta, vilket kan tolkas som

1 Platser dir en betydande del av fotgéingarna utgjordes av barn var vid cirkulationsplatserna 1.5, 1.10, 1.12, 1.15 och
korsningarna 2.6 och 2.8.
' Korsningen 2.6 (Iggesundsvigen) samt cirkulationsplatsen 1.16 (Handelsvigen vid Svedmyraplan).
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att fotgingarna trodde att deras forsta tryckning inte hade registrerats (eftersom
gangsignalen inte kvitterade deras knapptryckning). Detta beteende observerades
dock inte i lika stor utstrickning som fOrvintades i forvdg. Att fotgéngare
dubbeltryckte ovéntat séllan beror troligen pa att de kénner till signalanliggningens
tekniska funktion (att signalen ténds efter viss tid). Att fotgdngare kénner till den
tekniska funktionen behdver dock inte betyda att de kénner till vilka trafikregler som
géller, det vill sdga att fotgdngare har ritt att passera med foretrdde nir signalen ar
slackt.

En del fotgédngare etablerade en interaktion med bilisterna genom att aktivt soka
ogonkontakt med fordonsforare som narmar sig. Bendgenheten att soka dgonkontakt
med bilférare varierade bade mellan platser och individer och upplevdes ha samband
med fotgingarens korsningsbeteende i Ovrigt. Det vanligaste var att fotgdngaren
snabbt tittade at bilarna innan han/hon borjade gé, utan att aktivt soka dgonkontakt
under passagen. Fotgéngare som passerade mot sldckt eller rod signal sokte dock i
betydligt hogre utstrackning 6gonkontakt med bilforare dn fotgéngare som korsade
gatan mot gron signal. For fotgéngare som korsade gatan mot gron signal verkade
fokus snarare vara pa trafikljusen 4n ankommande bilar. Att undvika 6gonkontakt kan
ockséd vara ett (mer eller mindre medvetet) val av fotgdngarna. Intrycket var bland
annat att ensamma fotgéingare kinde sig mer utsatta ju fler bilar det var och hanterade
situationen genom att undvika 6gonkontakt vid hoga biltrafikfloden. Storre grupper
av fotgingare och cyklister i grupp tycktes forlita sig pa gruppens styrka (samt
Overldmnade ansvaret till 6vriga korsande) varvid dven de avstod fran 6gonkontakt.

I stor utstriackning verkade bilférarnas uppfattning av dvergangsstillets funktion och
foretradesreglerna styras av fotgdngarnas beteende. Relativt fa fotgéngare verkade
dock forsta signalens funktion (att den erbjuder fotgédngare ett val). Istéllet tryckte de
flesta fotgéngarna automatiskt direkt pa tryckknappen om det kom bilar. Nér signalen
ddrmed var aktiverad passerade merparten av fordonen forbi Gvergangsstillet med
konstant hastighet, som om bilférarna (naturligt nog) forutsatte att fotgéngarna efter
aktivering skulle stanna pa trottoaren. Om inte fotgéngaren aktivt'? forsokte passera
pa overgéngsstéllet som obevakat var det fa bilférare som stannade.

Det finns ocksd tecken pa att fotgdngare &r mindre benédgna till aktivt
korsningsbeteende vid Overgéngsstille med slidckta signaler (vilket medftr att
bilisterna blir mindre benédgna att stanna). Aktivt fotgdngarbeteende observerades
nimligen i storre utstrickning vid de platser' dir signalerna var avstingda. Bilarnas
respons var allra storst vid overgéngsstillet i Kista (3.1) dir trafiksignalerna var
tydligt avstdngda med Overtdckta signalljus.

4.3.3 Cyklister

Cyklisternas beteende var relativt homogent vid de olika platserna. Korsande cyklister
observerades framst vid cirkulationsplatser, da dvergangsstéllen var utformade med

2 Med aktivt fotgingarbeteende menas hir att séka ogonkontakt samtidigt som fotgingaren placerade sig nira
trottoarkanten, for att tydligt visa sin avsikt att inte trycka.
" Cirkulationsplatserna 1.12 (Gullmarsplan) samt korsningarna 2.10 (Kista centrum) och 2.1 (Spangavigen).
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cykeloverfarter endast vid denna korsningstyp. Liksom for fotgdngarnas beteende var
biltrafikflédet, fordonshastighet och vintetider faktorer som hade samband med
cyklisternas beteende.

De flesta cyklister valde att trycka pa knappen om det kom bilar, men passerade i
allménhet utan att trycka om det inte kom bilar. Vid hoga biltrafikfloden observerades
fa cyklister passera eller forsoka passera utan att aktivera signalerna. Det generella
intrycket var att cyklister inte forvdntade sig att bilforare skulle stanna for dem (en
uppfattning som upplevdes nagot vanligare bland fotgdngare). Daremot valde relativt
ménga cyklister att passera utan att trycka vid laga biltrafikfloden om det uppstod
luckor i biltrafiken (detta i hogre utstrackning 4n fotgéingare).

Cyklister som valde att trycka pa knappen invintade i allmédnhet gron signal innan de
korsade gatan. Dock observerades nagra cyklister korsa gatan dven mot slickt eller
rod signal (beroende pé startsekvensen) efter aktivering. Detta beteende observerades
framst vid laga biltrafikfloden eller under sékerhetstiden nér bilarna hade stannat for
rott ljus. Intrycket frén féltstudien var dock att cyklister mer séllan 4n fotgéingarna
aktiverade signalanldggningen vid laga biltrafiken eller korsade utan att invinta gron
signal (som vid lagt gang- och cykelflode medfor en sérskilt onddig péverkan pé
biltrafikens framkomlighet).

En del cyklister etablerar en interaktion med fordonsforarna genom att aktivt sdka
ogonkontakt med ndrmande bilforare. Bendgenheten att soka 6gonkontakt varierade
bade mellan platser och individer och upplevdes liksom for fotgéingare ha samband
med cyklistens korsningsbeteende i dvrigt. Det vanligaste var att cyklister snabbt
tittade at bilarna innan han/hon korsade gatan, utan att aktivt soka 6gonkontakt under
passagen. Intrycket var dock att cyklister sokte 6gonkontakt oftare &n fotgéingare samt
att hoga biltrafikfloden och skymd sikt hade samband med cyklisternas benigenhet att
etablera kontakt med bilforare.

4.3.4 Bilister

Fa bilforare stannade for fotgidngare och cyklister néir signalerna var sldckta. Enligt
géllande trafikregler har bilister védjningsplikt mot fotgéngare, men didremot inte mot
cyklister. Véjningsandelen mot fotgingare varierade ndgot mellan platser, men
framfor allt tycktes det foreligga en systematisk skillnad mellan cirkulationsplatser
och korsningar. Intrycket var att bilister limnade foretrdde i storre utstrickning vid
korsningar och véjningsbeteendet verkade ha samband med biltrafikflodet och
hastigheten (tvd variabler som generellt tycktes vara lidgre i korsningar &n vid
cirkulationsplatser).

Hastigheterna varierade nagot mellan platser och individer, men upplevdes i
allmanhet vara ligre i korsningar 4n vid cirkulationsplatser'®. I korsningarna tycktes
bilférare dock inte sénka hastigheten i storre utstrickning om inga andra fordon
befann sig i korsningen samtidigt. Vid cirkulationsplatserna upplevdes hastigheterna

' Detta beror troligen pa att korsningarna 4r mer centralt beldgna #n cirkulationsplatserna, varvid utrymmet ir mer
begrénsat och tvingar ner hastigheterna.
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sérskilt hoga, dtminstone vid platser dir cirkulationsplatsens utformning medférde en
liten svingradie. Vid storre cirkulationsplatser tycktes bilarnas hastighet saledes vara
nagot hogre ut fran &n in mot densamma. Ménga bilforare observerades dessutom
accelerera strax fore Overgangstéllet nir de var pa vig ut fran cirkulationsplatser av
storre modell.

Bilforarnas véjningsbenédgenhet och hastighet péverkades inte méarkbart av gdng- och
cykelflodet. Bilforare stannade inte i storre utstrickning dven om flera fotgéngare och
cyklister vintade vid Overgangstéllet samtidigt. Inte heller upplevdes bilforare
patagligt sérskilja pd om det var en fotgédngare eller cyklist som befann sig vid
overgangstillet, di andelen véjande bilar var liten gentemot béda trafikantkategorier.
Intrycket fran faltstudien var vidare att majoriteten av bilférarna inte sénkte
hastigheten vid dvergangstillet (i alla fall inte mérkbart) om fotgéingare och cyklister
befann sig vid Overgangstillet. Ett fatal bilforare observerades till och med oka
hastigheten innan Overgéngstillet (som for att tydligt markera sin avsikt att inte
stanna). Daremot upplevdes bilforare néstan uteslutande sdnka hastigheten om barn
befann sig vid overgéngstillet, sarskilt om barnen inte var i séllskap med vuxna. Det
var dock fa bilférare som ldmnade barn foretride.

Vid samtliga observationsplatser kunde nérliggande &vergéngstillen utan
signalanldggning studeras. Intrycket var dels att slidckta gdngsignaler &r uppforda vid
passager med sarskilt hdga gang- och cykelfloden och dels att vdjningsandelen vid
obevakade Overgangstillen var betydligt hogre (dven for cyklister) an vid
overgangstillen med slickta gangsignaler.

Under féltstudien observerades hela fem bilar kéra mot rétt, varav tva intrdffade i
folijd pd varandra i samma korsning . Ovriga rodljuskérningar intraffade vid
cirkulationsplatser'®. Endast en rodljuskérning uppfattades direkt som omedveten,
varvid denna dven upplevdes som den farligaste. Denna rodljuskorning intréffade vid
Vanadisplan (1.17) av en éldre bilférare som stannade for vintande fotgdngare vid
slackt signal. Eftersom fotgdngarna hade aktiverat signalsystemet (incidenten
intrdffade under startsekvensen) och stod kvar pé trottoaren, blev bilféraren osdker
och borjade kora igen nér andra bilister borjade tuta och koéra om den dldre bilforaren
(vdgen &r uppford i tvd korfélt i vardera fardriktning). Under tiden hade dock
startsekvensen 10pt ut, varvid den dldre bilforaren korde mot rott. [ 6vriga fall var det
emellertid svart att bedoma om rddljuskérningarna var medvetna eller inte, dock
intrdffade inga allvarliga konflikter.

4.4 Slutsatser
Slutsatser fran Faltstudie 1 sammanfattas enligt foljande:

e Overgéngstillen med slickta gingsignaler okar risken for bilister och
oskyddade trafikanter att missforstd varandra i korsningspunkter. Vid slackt

'* Korsningen 2.8 (Linnégatan/Styrmansgatan).
' Cirkulationsplatserna 1.1 (Alvsjé/Mickelbergsvigen), 1.11 (Enskedevigen/Arenavigen) och 1.19 (Vanadisplan).
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signal har &vergangstillet samma grundproblem som ett obevakat, dock i
nagot hogre utstrickning eftersom maénga trafikanter verkar uppfatta
Overgangstillets funktion som signalreglerat.

Vid signalanlédggningarna finns tydliga tecken pé delegering av ansvar. Bade
oskyddade trafikanter och bilister verkar uppfatta Overgéngstillet som
signalreglerat dven nir signalerna &r slickta, vilket indikeras av att fotgdngare
nistan uteslutande trycker pa knappen vid hoga biltrafikfloden samt att fa
bilforare lamnar fotgéngare foretréde.

Fotgidngares  korsningsbeteende =~ verkar  inverka  p&  Dbilforares
vijningsbendgenhet. Detta indikeras av att i fotgdngare ldmnades foretride
om de inte aktivt forsokte korsa gatan vid sldckt signal.

Overgangstillen med slickta signaler verkar minska fotgéingares
framkomlighet, d& andelen véjande bilar &r betydligt hdgre vid nérliggande
obevakade Overgéngstillen (utan signalanliggningar med sldckta
gangsignaler).

Overgangstillen med slickta signaler verkar paverka framkomligheten i
cirkulationsplatser sdrskilt negativt, dar biltrafiken vid ro6d signal stoppar upp
dven anslutande trafik.

Vintetider i form av lnga startsekvenser verkar oka fotgingares benidgenhet
att korsa mot sldckt eller rod signal (beroende pa startsekvensen) efter att ha
aktiverat signalanldggningen. Vid sldckt signal (under startsekvensen) kan
detta utgora ett problem, eftersom véjningsplikten fortfarande rader samtidigt
som bilforare i &n hogre utstrickning kan uppfatta Gvergangstillet som
signalreglerat om foraren ser fotgédngaren trycka pa knappen.

Manga bilforare verkar kora mot rott. Under faltstudien observerades hela
fem rodljuskorningar, vilket kan indikera att bilférare uppmérksammar
signalen i mindre utstrickning eftersom signalerna vanligen &r nedsldckta
(atminstone om fotgdngare och cyklister inte befinner sig vid
Overgangsstillet).



6 Faltstudie 2
6.1 Syfte

Féltstudie 2 dr en mer djupgdende studie som omfattar utvalda signalanldggningar
med sldckta gangsignaler i Stockholm stad. Syftet ar att kartldgga trafikanteffekter av
Overgangstillen med sldackta gangsignaler géllande sédkerhet, trygghet och
framkomlighet med hjélp av statistiska underlag.

6.2 Hypoteser

Problemet i stort med sldckta gangsignaler &r att driftsformen Okar risken for
oskyddade trafikanter och bilister att missforstd varandra i motespunkter.
Nedanstdende hypoteser har genererats utifran den inledande féltstudiens
sammanstillda resultat och syftar till att undersdka vilka faktorer som kan orsaka
problem vid interaktion. Hypoteserna behandlar faktiska och upplevda
trafikanteffekter av Overgingsstillen med slickta gangsignaler med avseende pa
trafikkvaliteterna sikerhet, trygghet och framkomlighet.

H1: F& oskyddade trafikanter och bilférare har kunskap om O6vergangsstallets
funktion.

Motivering: For att 6vergéngsstéllen med sldckta gangsignaler ska fungera vil krévs
en kunskap om driftformens funktion av bade oskyddade trafikanter och bilforare.
Detta for att trafikanters forvantningar pa overgéngsstillets funktion ska motsvara
varandras vid interaktion, sd att risken for missforstind minskar. Hypotesen testas
genom intervjustudier av oskyddade trafikanter och bilister, dir foljande
fragestéllningar kartlaggs:

e Vilka trafikregler anser trafikanter gélla nér signalerna é&r slidckta?
e Brukar fotgéngare och cyklister aktivera signalen, varfor?
e Forstér trafikanten fingersymbolens betydelse?

H2: Overgangsstallen med slackta signaler medfor en okad trygghet for fotgangare
och cyklister jamfort med obevakade 6vergangsstallen.

Motivering: Trygghet dr en viktig faktor for viljan att rora sig i staden. Slickta
signaler syftar till att underlétta passager som kan upplevas sirskilt svéra, varvid
overgangsstéllen med slickta signaler kan vara sérskilt betydelsefulla for utsatta
grupper (barn, éldre, funktionshindrade). Det &r sdledes intressant att undersoka om
mojligheten att vid behov vilja overgangsstillets funktion som signalreglerat okar
tryggheten for korsande trafikanter. Hypotesen testas genom intervjustudier samt
beteendestudier av oskyddade trafikanters korsningsbeteende.

36



H3: Fotgangares och cyklisters framkomlighet &r hogre vid obevakade
overgangsstéllen an vid dvergangsstallen med slackta gangsignaler.

Motivering: For att driftsformen slickta géngsignaler ska fungera vil kravs att
framkomligheten for oskyddade trafikanter inte patagligt forsdmras jamfort med
obevakade Overgangsstillen (didr véjningsplikten ar tydlig). Hypotesen testas dels
genom jamforande studier av oskyddade trafikanters beteende vid obevakade
overgangsstéllen och Overgingsstillen med slickta gangsignaler och dels genom
rakning av antalet bilar som vijer.

H4: Fotgangares beteende paverkar bilférares uppfattning om Overgangsstallets
funktion.

Motivering: For att driftsformen sléckta gangsignaler ska fungera krévs att samspelet
mellan oskyddade trafikanter och bilister fungerar vél vid interaktion. Det ar saledes
intressant att ta reda pd om Overgangstillets funktion bestims av gang- och
cykeltrafikanter (vilket &r tanken) eller om uppforda signaler medfor att bilforare
uppfattar overgangsstillets funktion som signalreglerat dven nir signalerna &r sléckta.
Hypotesen testas genom att personligen prova bilforares véjningsbeteende genom att
tydligt forsdka passera pa dvergangsstillet utan att trycka pa knappen.

H5: Bilforare har hogre hastigheter vid Overgangsstallen med slackta signaler
jamfort med obevakade dvergangsstéllen.

Motivering: Hoga hastigheter minskar bade trafiksékerheten och tryggheten. Det &r
dven intressant att undersoka om det foreligger ett maktspel mellan oskyddade
trafikanter och bilforare vid sldckta signaler, vilket aterkopplar till trafikanters
kunskap om driftformens funktion (olika uppfattningar kan leda till att bada
trafikantgrupper forsoker hdvda sin ritt vid interaktion). Hypotesen testas genom
beteendestudier av oskyddade trafikanter och bilister, hastighetsmétningar samt
intervjustudier om vilka regler trafikanter anser gilla da signalerna &r sléckta.

H6: Fotgangare och cyklister passerar i storre utstrdckning mot slackt eller rod
signal vid aktiverat signalsystem om vantetiden (startsekvens) ar lang.

Motivering: For att driftsformen ska fungera val kravs att signalen endast aktiveras
vid behov, sd att framkomligheten for samtliga trafikantgrupper blir optimal.
Hypotesen behandlar dven en sékerhetsaspekt, da vdjningsplikten fortfarande rader
om fotgingare korsar gatan mot slickt signal under startsekvensen. Situationen kan
potentiellt vara farlig, eftersom bilister troligen i hogre utstrdckning uppfattar
overgéangstillet som signalreglerat om de ser att fotgidngaren aktiverar signalsystemet
genom knapptryck. Hypotesen testas genom beteendestudier av fotgéngares
korsningsbeteende. Detta med notis om i vilken signalfas fotgédngare och cyklister
véljer att korsa samt om startsekvensen vid tillfdllet &r lang eller kort (lang starttid
definieras hir som ldngre &n 15 sekunder).
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6.3 Beskrivning av platser

I samarbete med Trafikkontoret Stockholm stad har fyra platser valts ut for djupare
studier i Faltstudie 2:

Alvsjévigen vid Mickelbergsviigen
Sankt Eriksgatan vid Vanadisplan
Banérgatan vid Karlavidgen
Styrmansgatan vid Linnégatan

Valda observationsplatser fordelas lika mellan cirkulationsplatser och korsningar, da
det &r intressant att studera om situationen paverkas av korsningstyp. Detta eftersom
trafikmiljon skiljer sig mellan dessa tva korsningstyper. Vid cirkulationsplatserna
rader generellt ett hogre biltrafikflode &n vid korsningarna. Dessutom &r trafikmiljon
vid dessa mer komplex da tillfarterna ofta har flera korfalt i vardera riktning.

Vid samtliga observationsplatser har jamforande studier genomforts vid nérliggande
obevakade Overgangstillen. 1 resultatredovisningen anvidnds genomgéende
beteckningen SG for passager med sldckta gangsignaler och OB for motsvarande
obevakade.

Vidare #r observationsplatsen i Alvsj vald speciellt pd grund av méjligheten att
intervjua bilister, d det finns en bensinmack i anslutning till cirkulationsplatsen (se
Figur 6-1).

6.3.1 Alvsjovagen vid Mickelbergsvagen
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Figur 6-1 Alvsjovagen vid Mickelbergsvagen. Linje A= Slackt gangsignal, Linje B = Obevakat
dvergangstalle, Linje C= Obevakat 6vergangstalle. Bildkélla: eniro.se

Cirkulationsplatsen vid Alvsjoviigen/Mickelbergsviigen ligger i anslutning till
motorvég E4 och E20 och ér sdledes kraftigt trafikerad av motortrafik. Flédeskartor
fran 1998 visar ett ADT pa 19 000 fordon/dygn for Alvsjovigen. Ovrigt anslutande
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viagar dr mindre trafikerade; 8500 fordon/dygn pad Mickelbergsvigen och 5500
fordon/dygn pa Elsa Brandstroms gata (Stockholms stad, 2010). Skyltad hastighet for
anslutande végar dar 50 km/h.

Signalanldggningen med slidckta géngsignaler (Figur 6-1, linje A) dr uppford vid
overgangstillet pa Alvsjovigen. Vigen bestir av tva korfilt bade in mot och ut frén
cirkulationsplatsen, for hogersvingande fordon finns &ven ett separat korfélt som ar
avskilt med refug. Obevakade Overgangstillen finns utformade pa béde
Mickelbergsviagen (Figur 6-1, linje B) och Elsa Brandstroms gata (Figur 6-1, linje C),
dock finns cykeldverfart endast utformad pa Mickelbergsvégen, dér dven flodet av
oskyddade trafikanter dr hogre dn vid det andra obevakade Overgangsstillet. Av dessa
tva anledningar har beteendestudier enbart genomforts vid Mickelbergsvigen.
Diremot é&r intervjustudien forutom vid signalanldggningen genomford vid
overgangstillet pad Elsa Brindstroms gata, da dessa tvd Overgangsstillen finns att
vélja emellan i norr- och s6dergaende riktning.

6.3.2 Sankt Eriksgatan vid Vanadisplan
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Figur 6-2 Sankt Eriksgatan vid Vanadisplan. Linje A = Slackt gangsignal, Linje B = Obevakat
dvergangsstalle. Bildkalla: eniro.se

Cirkulationsplatsen vid Vanadisplan ligger i Stockholms innerstad (Vasastan) och har
ett hogt trafikflode av bdde motortrafik och oskyddade trafikanter. Flodeskartor fran
&r 2000 visar ett ADT pa 19 500 fordon/dygn for St Eriksgatan Norra och 22 000
fordon/dygn for St Eriksgatan Sodra'” (Stockholms stad, 2010). Skyltad hastighet for
anslutande vég dr 50 km/h.

Signalanldggningen med sldckta gangsignaler (Figur 6-2, linje A) &r uppford vid
overgéangstillet pa St Eriksgatan Norra. Tillfarten har tva korfélt i vardera fardriktning
och passagen delas upp med mittrefug. Samma forhallande gillande utformning géller
dven vid det obevakade Overgangsstillet (Figur 6-2, linje B) dven om detta inte
framgér av kartan. Enligt flodeskartorna ar biltrafikflodet négot lagre vid det

' Norra och Sédra syftar till den geografiska forhallningen till anslutande cirkulationsplats.
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signalreglerade dvergingstillet, dock &r gang- och cykeltrafikflodet betydligt hogre
vid denna 6vergang dn vid det obevakade dvergangstillet vid St Eriksgatan Sodra.

6.3.3 Banérgatan vid Karlavagen
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Figur 6-3 Banérgatan vid Karlavagen. Linje A = Slackt gangsignal, Linje B = Obevakat
overgangstalle, Linje C = Obevakat dvergangstalle. Bildkélla: eniro.se

Korsningen Banérgatan/Karlavigen ligger i Stockholms innerstad (Ostermalm).
Flddeskartor fran 1995 visar ett ADT pa 6 500 fordon/dygn vid Banérgatan och 4500
fordon/dygn pé Karlavigen'® (Stockholms stad, 2010). Skyltad hastighet &r 30 km/h.

Signalanldggningen med sldckta gangsignaler (Figur 6-3, linje A) &r uppford vid
overgéngstillet pa Banérgatan. I anslutning till 6vergangstillet ligger en skola, varvid
det ror sig ménga barn i korsningen. Vid det obevakade overgangstéllet (Figur 6-3,
linje B) har observationsstudier och intervjustudier genomforts, eftersom det anses
vara dessa tva Overgéngstillen som fotgidngare viljer mellan. Hastighetsstudier har
emellertid genomforts vid det obevakade Overgangsstillet (Figur 6-3, linje C),
eftersom hastighetssituationen dr mer lik den vid signalanliggningen. Detta da
hastigheterna vid &vergéngsstillet (Figur 6-3, linje B) naturligt 4r ldgre déa bilarna
befinner sig i korsningen.

'8 Biltrafikflodet for Karlavigen redovisas for den mest trafikerade anslutningen till korsningen.
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6.3.4 Styrmansgatan vid Linnégatan
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Figur 6-4 Styrmansgatan vid Linnégatan. Linje A = Slackt gangsignal, Linje B = Obevakat
overgangsstalle. Bildkalla: eniro.se
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Korsningen Styrmansgatan/Linnégatan ligger i Stockholms innerstad (Ostermalm).
Flodeskartor fran 1995 visar ett ADT pa 9000 fordon/dygn pa Styrmansgatan dir
signalanldggningen ar uppford (Figur 6-4, linje A). Av flodeskartan framgar dven att
de flesta fordon svinger in pa Linnégatan d4 ADT pa Styrmansgatan efter korsningen
ar betydligt lagre. Det obevakade oOvergangstillet (Figur 6-4, linje B) som har
studerats #r uppfort pa Linnégatan med ett ADT pa 3500 fordon/dygn (Stockholms
stad, 2010). I anslutning till korsningen ligger en forskola, varvid det ror sig manga
barn i korsningen. Skyltat hastighet &r 30 km/h.

6.4 Metod

Filtstudie 2 4r en kvantitativ studie som grundar sig pd djupare studier av
fotgingares, cyklisters och bilisters faktiska och upplevda effekter av
Overgangsstillen med sldackta gangsignaler. Uppstédllda hypoteser testas i huvudsak
genom:

e Intervjustudier
e Beteendestudier
e Hastighetsmitningar

De metoder som har anvénts och hur dessa fordelar sig mellan uppstillda hypoteser
redovisas i Tabell 6-1.
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Tabell 6-1 Fordelning av faltmetoder for att undersdka genererade hypoteser.

Féltmetod H1 H2 H3 H4 H5 H6
Intervju med oskyddade trafikanter X X X
Intervju med bilister X X

Beteendeobservation av naturliga

trafikantbeteenden X X X
Beteendeobservation av bilforares
véjningsbeteende vid forcerad X X

fotgdngarpassage

Tidtagning av oskyddade
trafikanters passagetid vid X
overgangsstillen (mét fordrojning)

Hastighetsmétningar X X

6.4.1 |Intervjustudier

Intervjuer har genomforts for samtliga trafikantkategorier (fotgéngare, cyklister och
bilister) och utgéar ifran foljande intervjumallar:

e Intervju vid 6vergangsstillen med slackta signaler, Bilaga 5
e Intervju vid obevakade 6vergangsstillen, Bilaga 6
e Intervju med bilforare, Bilaga 7

Den intervjumetod som har anvints &r personlig intervju 1 mote med
intervjupersonerna.  Tillfragade trafikanter &r slumpmdissigt utvalda vid
observationsplatserna efter principen ”forsta nésta pa plats”.

Fotgingare har intervjuats vid samtliga observationsplatser och i hdgre omfattning dn
ovriga trafikantkategorier (vilket ocksa ar linje med examensarbetes syfte). Cyklister
och bilister har didremot enbart intervjuats vid Alvsjd. For cyklister hade intervjuer
dven kunnat genomfOras vid Vanadisplan, eftersom cykeldverfarter dven finns
utformade vid denna cirkulationsplats. Intervjuer vid Vanadisplan genomfordes dock
nagra veckor senare dn i Alvsjo (i slutet pa oktober), varvid cykelflodet pa platsen
tydligt hade avtagit pa grund av simre vaderforhallanden.

Fotgéngare och cyklister tillfrigades vid Overgangstillet, antingen strax fore eller
precis efter att de hade korsat gatan. Intervjuer med bilister genomfordes vid en
bensinmack, dir bilisterna tillfrigades i samband med att de stannade for att tanka.
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6.4.2 Beteendestudier

Beteendestudier har genomforts for samtliga trafikantkategorier (fotgidngare, cyklister
och bilister) och utgér ifran foljande observationsmallar:

e Korsningsbeteende och naturligt vijningsbeteende vid interaktion, Bilaga 8
e Bilforares vijningsbeteende vid forcerad fotgéngarpassage, Bilaga 9
e Mitning av véntetider, Bilaga 10

Beteendestudier av oskyddade trafikanters korsningsbeteende vid Overgangstillen
med slidckta gangsignaler genomfordes som manuella observationer vid
observationsplatserna. Jamforande studier genomfordes &dven vid nérliggande
obevakade dvergangstillen, for att kunna analysera om effekterna géllande sdkerhet,
trygghet och framkomlighet medfor en forbattring eller forsdmring gentemot ett helt
oreglerat 6vergéngstille. Vid signalanldggningarna studerades enbart fotgingare och
cyklister som anlénde till dvergéngstillen nér signalsystemet var vilande, detta for att
korsande sjélva skulle ha mdjlighet att vilja 6vergangstillet funktion som obevakat
eller signalreglerat. Om flera fotgéngare och cyklister anlidnde till 6vergingstéllet
samtidigt, studerades den trafikant som anldnde forst (och saledes var den som valde
overgangsstillets funktion).

Beteendeobservationer av oskyddade trafikanters naturliga korsningsbeteende har (till
viss del) kombinerats med studier av bilisters naturliga védjningsbeteende, se Bilaga 8.
Av denna anledning ar beteendestudierna friamst koncentrerade till oskyddade
trafikanter i interaktion med biltrafik, dock har korsningsbeteendet for fotgdngare och
cyklister i viss man studerats dven utan interaktion (eftersom dven detta beteende &r
intressant for att kartligga signalanliggningarnas effekt géillande oskyddade
trafikanters framkomlighet). Vidare har observationerna genomforts vid olika
tidpunkter, vilket innefattar ett varierande trafikflode mellan platserna samt att det
dven finns naturliga trafikflodesvariationer som har inverkat pa resultatet.

For att undersoka om bilisters véjningsbeteende kan paverkas av fotgdngarnas
korsningsbeteende, genomfordes beteendeobservationer och trafikrdkningar av
andelen véjande bilar vid forcerad fotgéngarpassage. Den filtmetod som har anvénts
var att personligen prova bilférares védjningsbeteende genom att tydligt forsoka
passera pa Overgangsstillet utan att trycka pa knappen. Ett aktivt korsningsbeteende
definieras hér som att placera sig néra trottoarkanten, en bit ifran trafiksignalen, och
aktivt soka 6gonkontakt for att tydligt markera avsikten att inte trycka pé knappen.

Oskyddade trafikanters fordrojning vid Overgangstillen har pa ett enkelt sétt
beréknats genom att mita hur ldng extra tid det tar for den korsande att ta sig dver
gatan. Passagetiden mittes fran det att fotgdngaren eller cyklisten anlédnde till
overgangstillet (cirka 0,5- 1 meter fran trafiksignalerna, s& att den korsande hade
mdjlighet att trycka pa knappen eller korsa mot sldckt signal) till dess att fotgéngaren
anlinde till trottoaren pa andra sidan gatan. Fordrojningen riaknades ddrefter ut som
uppmaétt passagetid minus uppskattad passagetid om dir inte hade funnits nagon
signal eller andra trafikanter att ta hansyn till.
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6.4.3 Hastighetsmatningar

Hastighetsméatningar med radarpistol genomférdes som komplement till genomforda
beteendeobservationer. Mitningar genomfordes vid samtliga observationsplatser samt
i lika stor utstrackning vid obevakade Gvergangstillen som vid overgangstéillen med
slackta gangsignaler. Hastighetsmitningen dr frimst koncentrerad pa inkommande
fordon i korsningarna respektive cirkulationsplatserna; vid samtliga Gvergéngsstéllen
har hastigheten pa 50 fria fordon registrerats, medan métningarna ut frin densamma
endast omfattar 25 métningar vid en observationsplats for varje korsningstyp (Alvsjo
och Banérgatan).

Hastigheten maéttes pa slumpmdissigt utvalda (fria) fordon som anlénde till
Overgangstillet samtidigt som en fotgdngare. Vid Overgangstidllen med
signalanldggningar mittes endast hastigheten dé signalerna var sldckta och bilisterna
ddrmed hade véjningsplikt. Mitsnittet 1&g cirka 2-3 m innan markeringen.

Mitinstrumentet tillhandahdlls av Institutionen for Teknik och samhélle vid LTH. En
felkalla till resultatet vid hastighetsmitningar med radarpistol kan vara att hastigheter
registreras som ett sammanvigt vdrde pd hastigheten av flera fordon. Detta da
radarpistoler anvénder sig av dopplereffekten, som innebér att méatinstrumentet sdnder
ut vigor som reflekteras mot fordonet och dérefter siands tillbaka till métinstrumentet.
Mitaren registrerar skillnaden i frekvens mellan utskickad och reflekterad vag, och
berdknar utifrdn detta fordonshastigheten. Risken &r dock att den utskickade vagen
kan reflekteras mot flera fordon samtidigt, varvid maétaren istéllet berdknar en
sammanvigd hastighet for flera fordon (Bengtsson & Persson, 2010).

Vid hastighetsmétningar dr det Onskvért att vinkeln mellan maétinstrumentet och
inkommande fordon &r sa liten som mojligt for att uppmatt hastighet ska bli sa exakt
som mojligt. Att mita hastigheten helt utan vinklar &r dock svart, eftersom
hastighetsmétningar vanligen kriver att personen som haller i métinstrumentet maste
halla sig gomd for att inte paverka bilforares hastighetsval. Korrigering av uppmétta
hastigheter har darfor genomforts enligt foljande formel:

Uppmaitt hastighet
cos(vinkel)

Verklig hastighet =

6.4.4 Noggrannhet i urvalsundersékningar

Vid urvalsundersokningar finns ett slumpmaissigt fel i resultaten. Hur stort det
slumpméssiga felet dr beror dels p&d hur stort urvalet & och dels pd hur stor
spridningen dr inom gruppen.

m=m il\m , dar

m dr det verkliga medelvérdet
m* ar det uppmatta medelvardet
A &r en parameter som beror pa 6nskad konfidensgrad (90 % ger A=1.64)
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s ar standardavvikelse
n dr antalet observationer

Vid berdkning av andelar beror felet pa hur stort urvalet dr och hur stor andelen &r.

p=7p" i/l—“pf/lz_p) , dér
p = verklig andel
p* ar uppskattad andel

Detta kan anvéndas till att undersoka resultatens signifikans. Som ett exempel
omfattar intervjustudien cirka 250 fotgéngare (se Tabell 6-2), vilket betyder att
noggrannheten vid jimforelse av tva ungefér lika stora grupper inom trafikantgruppen
fotgingare &r cirka 15 procentenheter. Detta innebir att det inte gér att dra slutsatsen
att tva fotgdngargrupper skiljer sig at (&ven vid en stor undersokning) om inte
skillnaden mellan gruppernas svar &r minst 15 procentenheter. Om skillnaden déremot
ar storre dn 15 procentenheter ar skillnaden statistiskt signifikant.

Intervjuerna for cyklister omfattar cirka 25 st (se Tabell 6-2). Didrmed blir
noggrannheten mycket siimre och skillnaden mellan tvé ungefér lika stora delgrupper
inom trafikantgruppen cyklister behover vara cirka 30 procentenheter for att vara
statistiskt signifikant (och ddrmed virda att kommentera).

Vid jamforelse mellan fotgdngare och cyklister (tvd véldigt olika stora grupper)
behover skillnaden vara cirka 15 % for att vara statistiskt signifikant.

I nedanstdende analyser har inga systematiska tester av resultatens signifikans

genomforts. Daremot har hdnsyn tagits till noggrannhetsbedomningar motsvarande de
ovan vid val av de resultat som kommenteras och dras slutsatser av.
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6.5 Resultat

6.5.1 Intervjustudier

Totalt intervjuades 325 trafikanter. Intervjuernas fordelning per plats och
trafikantgrupp visas i Tabell 6-2.

Tabell 6-2 Antal genomforda intervjuer fordelat pa plats och trafikantgrupp, *) For typ av
dvergangstalle ar SG=Slackt gangsignal och OB=Obevakat 6vergangstélle.

Plats 0G Fotgéngare (st) | Cyklister (st) Bilister (st)
Alvsjo SG 21 26 50
Alvsjo OB 3 0 0
Vanadisplan SG 55 0 0
Vanadisplan OB 24 0 0
Banérgatan SG 50 0 0
Banérgatan OB 25 0 0
Styrmansgatan SS 46 0 0
Styrmansgatan OB 20 0 0

Av Tabell 6-2 framgar att cyklister och bilister enbart har intervjuats i Alvsjo, medan
fotgéngare har intervjuats vid samtliga observationsplatser. Detta innebér att resultatet
av intervjustudien &r mer generaliserbart for fotgéngare &n for Ovriga
trafikantgrupper.

Resultatet av intervjustudien redovisas nedan uppdelat pé olika huvudfragestéllningar.
Om ingen annan information anges baseras resultatet enbart pd intervjuer vid
overgingstillen med slickta gdngsignaler.

Vet trafikanter vilka trafikregler som géller nar signalerna ar slackta?

Manga trafikanter missuppfattar vilka regler som géller nér signalerna &r sléckta, och
kunskapen varierar mellan trafikantkategorier. Av Figur 6-5 framgér att en majoritet
av bade fotgingare och cyklister anser att bilister har foretrade' vid sléckt signal. Av
bilisterna ar majoriteten (56 %) medvetna om sin véjningsplikt mot fotgéingare, men
hela 44 % anser att de sjdlva har foretrdde nér signalerna &r sléckta.

' Resultatet 4r uppdelat pa trafikanter som anser att bilister har foretride gentemot bade fotgingare och cyklister.
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Figur 6-5 Vilka regler trafikanter anser galla vid slackta signal, fordelat pa trafikantkategori.

Vissa trafikanter tror att bilister har véjningsplikt gentemot bade fotgéngare och
cyklister*®. Det &r dock fi oskyddade trafikanter som tror det; cirka 1 % av
fotgiingarna och 4 % av cyklisterna. Bland bilisterna &r denna missuppfattning nagot
vanligare (22 %). | analyserna inkluderas de som har angett att bilister har foretridde
mot alla oskyddade trafikanter i gruppen “Fotgéngare har foretridde”.

Kunskapen om géllande trafikregler skiljer sig ndgot mellan observationsplatser. Av
Figur 6-6 framgér att fotgéingare i Alvsjo kinner till sina rittigheter i ldgst
utstrdckning jidmfort med Ovriga platser (71 % anser att bilister har foretrdde vid
slackt signal). Jamforelsen i Figur 6-5 ar darfor inte helt réttvisande eftersom den
jamfor fotgingare fran alla platser med cyklister och bilister enbart frin Alvsjo. Om
jamforelsen mellan trafikantkategorier hade baserats pa data fran samma plats
(Alvsjd) hade resultatet siledes visat dnnu storre skillnad mellan trafikantkategorier
dn den som nu framgar av Figur 6-5.

Figur 6-6 visar alltsd att fotgéingares kunskap varierar mellan platser. Déaremot
framgar ingen systematisk skillnad mellan korsningstyper (cirkulationsplatserna vid
Alvsjd och Vanadisplan respektive de vanliga korsningarna vid Banérgatan och
Styrmansgatan).

2T verkligheten har bilister vijningsplikt mot fotgingare, men diremot foretride framfor cyklister.
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Figur 6-6 Fotgangares kunskap om gallande trafikregler fordelat pa plats.

Hur uppger trafikanter att de beter sig nar signalerna ar slackta?

Av tillfrigade fotgéngare uppger 88 % att de trycker pd signalknappen atminstone
ibland (d.v.s. svarar “alltid” eller ”ibland”). Hela 33 % uppger till och med att de
trycker alltid. Andelen som trycker &r naturligt nog sérskilt hog bland fotgdngare som
anser att bilister har foretrdde (98 %), jamfort med de som vet att bilister har
vajningsplikt (78 %).

I Figur 6-7 sdrredovisas resultaten for fotgdngare som har uppgett att de inte alls vet
vilka regler som géller vid sliackt signal. Det dr dock ett fatal fotgdngare som har
svarat sd, varvid deras resultat bor tolkas med stor forsiktighet.

100%

90% %
80% #
S 70% %
= 60%
g 50% #i Trycker aldrig
§ 40% S o i Trycker ibland
20% H Trycker alltid
0% T

Fotgdngare Bilister har Vetej, N=17
har foretrade, foretrade,
N=64 N=91

Figur 6-7 Angivna korsningsbeteende bland fotgangare nar de anlander till 6vergangstéllet vid
slackt signal, férdelat pa géllande trafikregler.

Cyklister trycker i hogre utstrickning dn fotgdngare ndr de anlidnder till
overgangstillet vid slackt signal. Av tillfragade cyklister uppger samtliga att de
trycker atminstone ibland och hela 38 % uppger till och med att de trycker alltid.
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Andelen som trycker &dr naturligt nog hogre bland cyklister 4n bland fotgdngare,
eftersom bilister enbart har vijningsplikt mot géende.

Varfor trycker oskyddade trafikanter pa knappen vid slackt signal?

Fotgéngare som anger att de trycker pa knappen ibland uppger vanligen att de trycker
om det kommer bilar eller om de &r i sédllskap med barn. For fotgédngare som vet
gillande trafikregler (att fotgdngare har foretride), men uppger att de &nda alltid
trycker dr den vanligaste anledningen att de inte tror att bilarna kommer att stanna
eller att de atminstone vill forsakra sig om det.

Cyklister som anger att de trycker ibland uppger liksom fotgéngare vanligen att de
trycker om det kommer bilar.

Paverkas fotgangares korsningsbeteende vid Overgangstallen med slackta
gangsignaler av aldern?

Fotgéngares korsningsbeteende varierar ndgot mellan aldersgrupper och beteendet
paverkas sdrskilt om fotgéngaren ar i sillskap med barn. Av Figur 6-8 framgar att de
flesta fotgéngare oavsett &ldersgrupp trycker atminstone ibland. For fotgéngare i
aldern 17 — 64 &r (utan barn) ér det dock ndgot vanligare att aldrig trycka (16 %) dn
for motsvarande alderskategori utan barn och de dldre alderskategorierna.

100
90
80 -
< 70 o
o Ll N
S 60 50 e —
% 50 M Trycker alltid
g 40 34 g;g i :“ Trycker ibland
30 e s H ,
20 - 116 HE 5;5 i "+ Trycker aldrig
i o BF :
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0 - / T i Q 1
17-64 4r 17-64ar 65-74ar, 75ar +,
(utan barn), (med barn),  N=20 N=12
N=102 N=38

Figur 6-8 Angivna korsningsbeteenden bland fotgangare, férdelat pa aldersgrupper.

Fotgéngare 1 aldern 17- 64 ar med barn trycker alltid i storre utstrickning &n
motsvarande alderskategori utan barn och de éldre élderskategorierna. Skillnaden i
Figur 6-8 ar dock ganska liten, vilket beror pa att resultatet redovisas for hur
fotgdngare anger att de beter sig oavsett om de ar i sédllskap med barn eller inte. Av de
som hade barn med sig under intervjutillfallet specificerar emellertid hela 91 % att de
alltid trycker om de korsar gatan i sédllskap med barn (se Figur 6-9).
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Figur 6-9 Angivna korsningsbeteenden for fotgangare i &ldern 17 — 64 ar (med barn) under
omsténdigheten att barn alltid &r i séllskap nér de korsar gatan.

Hur upplever fotgangare och cyklister framkomligheten vid dvergangsstéallen med
slackta gangsignaler?

Fotgingare upplever generellt att de sldckta signalerna ger dem sédmre framkomlighet
an obevakade Overgangstéllen. Av Figur 6-10 framgér att denna uppfattning ar
sarskilt vanlig bland fotgingare som korsar vid obevakade Overgéngstéllen (80 %).
Dock anser dven en majoritet (53 %) av de fotgingare som korsar vid 6vergéngstéllen
med sldckta signaler att vald 6vergang ger dem sdmre framkomlighet.
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Figur 6-10 Vilket 6vergangsstille fotgangare upplever att det tar langst tid att korsa vid.

Den upplevda framkomligheten skiljer sig nagot mellan observationsplatser, se Tabell
6-3. Déremot framgar ingen systematisk skillnad mellan korsningstyp. Vid samtliga
platser anser en majoritet av tillfragade fotgéngare att det tar ldngst tid att korsa gatan
vid Overgangstillen med slackta géngsignaler (detta i d4n hdgre utstrackning vid
obevakade 6vergangstillen).
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Tabell 6-3 Andel fotgangare per plats som upplever att det tar langre tid att korsa gatan pa

overgangstallet med slackta signaler an narliggande obevakat.

Plats oG Anser langre tid vid
slackta signaler (%)
Alvsi Sléckta signaler 48
) Obevakade 67
. Sléckta signaler 60
Vanadisplan
Obevakade 83
Banéraatan Sléckta signaler 56
g Obevakade 88
Styrmansaatan Sléckta signaler 46
yrmansg Obevakade 70

Liksom fotgéngarna anser dven en majoritet av cyklisterna (58 %) att det tar lingre
tid att korsa gatan vid Overgangsstéillen med sldckta gangsignaler dn vid obevakade
overgangsstillen. Cyklister har dock enbart tillfragats i Alvsjo (och endast vid
overgéngsstéllen med slidckta gangsignaler), varvid resultatet i Figur 6-11 inte &r lika
generaliserbart som motsvarande resultat for fotgingare.
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Figur 6-11 Vilket overgangstalle cyklister upplever det tar langst tid att korsa gatan pa.

Hur upplever oskyddade trafikanter tryggheten vid Gvergangsstallen med slackta
gangsignaler?

Figur 6-12 visar att fotgdngare vid obevakade dvergangstillen upplever ungefér lika
stor trygghet oavsett var de korsar gatan. Ddremot anser hélften (49 %) av
fotgdngarna som korsar gatan vid 6vergangstdllen med sldckta gangsignaler att det ar
mer sdkert att korsa gatan vid vald Overgang &n vid nérliggande obevakat
overgangsstille. Det dr betydligt fler 4n de som tycker att det ar tryggast att gd vid
obevakat (25 %).
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Figur 6-12 Fotgangares upplevda trygghet vid dvergangsstallen.

Fotgingare upplever tryggheten vid signalanldggningarna négot olika mellan platser,
se Tabell 6-4. Vid samtliga observationsplatser forutom vid Styrmansgatan anser
dock en majoritet av fotgdngarna att sldckta signaler ger dem mer trygghet dn
obevakade 6vergangstillen.

Tabell 6-4 visar alltsa att fotgéngares trygghet vid Overgangstillen med slickta
signaler varierar mellan platser. Daremot framgar ingen systematisk skillnad mellan
korsningstyper (cirkulationsplatserna vid Alvsjo och Vanadisplan respektive de
vanliga korsningarna vid Banérgatan och Styrmansgatan).

Tabell 6-4 Andel fotgidngare per plats som upplever att det 4r mer tryggt att korsa gatan pa
dvergangstallet med slackta signaler an narliggande obevakat.

Plats oG Mer trygga vid slackta
signaler (%)
Alvsjo Sléackta signaler 62
Obevakade 67
Vanadisplan Sléackta signaler 53
Obevakade 33
Banérgatan Sléackta signaler 56
Obevakade 16
Sléackta signaler 33
Styrmansgatan
Y J Obevakade 55

Cyklister upplever en storre trygghet vid overgéngsstillen med sldackta gangsignaler
an fotgéngare. Av tillfragade cyklister uppger 19 av 26 att de kdnner sig mer trygga
ndr de korsar gatan vid signalanldggningen. Cyklister har dock enbart tillfragats i
Alvsjd samt endast vid dvergangsstillen med slickta gangsignaler, varvid resultatet
inte &r lika generaliserbart som motsvarande resultat for fotgéngare.
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Hur varierar fotgangares trygghet och upplevda framkomlighet vid Gvergangstallen
med slackta gangsignaler med aldern?

De flesta fotgéingare anser oavsett alderskategori att det tar ldngre tid att korsa gatan
vid Overgangstillen med sldckta gangsignaler. Av Figur 6-13 framgér dock att
fotgéngare Over 74 ar inte upplever fordrojningsskillnaden lika pataglig som yngre
aldersgrupper; av de dldre fotgéingarna anser 5 av 12 att det tar lika 14ng tid att korsa
gatan oavsett vilket dvergéngsstille de viljer.
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Figur 6-13 Upplevd fordrojning vid 6vergangstallen bland fotgangare, fordelat pa alder.

Fotgingares upplevda sdkerhet vid signalanldggningarna varierar nagot beroende pa
alder. Av Figur 6-14 framgar att 6vergangsstidllen med sldckta gangsignaler framst
medfor en okad trygghet for fotgéngare i aldern 65-74 ar samt 17-64 ar med barn. For
aldre fotgdngare (Over 74 ar) ger valt 6vergangstille liten inverkan péa tryggheten, av
vilka hela 8 av de 12 dldre fotgdngarna har svarat att de upplever sig lika trygga
oavsett vilket dvergangstille de korsar gatan pa.
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Figur 6-14 Upplevd trygghet vid évergéngstallen, fordelat pa alder.
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Vilken typ av évergangstalle foredrar fotgangare vid studerade platser?

Manga fotgéngare viljer att korsa gatan vid den typ av 6vergangsstélle som de uppger
foredra i1 korsningen eller cirkulationsplatsen. Av Figur 6-15 framgar att en majoritet
(57 %) av tillfrigade fotgdngare vid obevakade dvergangsstillen ocksé foredrar denna
typ av Overgangsstille. Av tillfragade fotgingare vid signalanldggningar med sliackta
géngsignaler foredrar majoriteten (75 %) signalreglerade Overgangstillen eller
atminstone mdjligheten till det.
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Figur 6-15 Typ av 6vergangsstallen som fotgangare foredrar vid observationsplatserna.

Drygt hilften av tillfragade fotgidngare som anger att de foredrar signalreglerade
overgangstéllen vill hellre ha trafiksignaler som &r aktiverade hela tiden (vanlig
signal). Néstan uteslutande uppger dessa fotgidngare att de foredrar vanliga signaler
eftersom de tycker att de mer tydliga (och ddrmed mer sdkra) dn signalanldggningar
med sldckta géngsignaler. Fotgidngare som fOredrar sldckta gingsignaler uppger
déremot vanligen att det dr bra att kunna vélja att trycka vid behov. For fotgéngare
som foredrar obevakade Overgangsstéillen uppger vanligen att de dr mer tydliga &n
overgangstéllen med slickta signaler och till fordel for fotgéngare.

6.5.2 Beteendestudier

Beteendestudiernas fordelning per plats och trafikantgrupp visas i Tabell 6-5, Tabell
6-6 och Tabell 6-7.

Tabell 6-5 Antal genomférda observationer av trafikantbeteenden, fordelat pa plats och typ av
dvergangsstalle. *) For typ av overgangstille a&r SG= Slackt gangsignal och OB= Obevakat
overgangstalle.

Plats oG Fotgéngare/Bilist (st) Cyklist/Bilist (st)
Alvsjo SG 20 30

Alvsjo OB 17 8
Vanadisplan SG 41

Vanadisplan OB 23
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Banérgatan SG 49 0
Banérgatan OB 25 0
Styrmansgatan SG 50 0
Styrmansgatan OB 25 0

Tabell 6-6 Antal genomférda observationer av bilférares véjningsbeteende vid forcerad
fotgangarpassage, fordelat pa plats och typ av 6vergangsstalle. *) For typ av 6vergangstalle ar SG=
Slackt gangsignal och OB= Obevakat dvergangstalle.

Plats 0G Fotgangare/Bilist (st)
Alvsjo SG 50
Alvsjo OB 25
Vanadisplan SG 25
Vanadisplan OB 25
Banérgatan SG 50
Banérgatan OB 25
Styrmansgatan SG 50
Styrmansgatan OB 25

Tabell 6-7 Antal genomforda observationer av oskyddade trafikanters fordrojning, fordelat pa
plats och typ av évergéangstalle. *) For typ av dvergangstélle ar SG= Slackt gangsignal och OB=
Obevakat Gvergangstalle.

Plats oG Fotgéangare (st) CyKklist (st)
Alvsjd SG 0 0
Alvsjo OB 0 0
Vanadisplan SG 43 7
Vanadisplan OB 23 2
Banérgatan SG 50 0
Banérgatan OB 25 0
Styrmansgatan SG 0
Styrmansgatan OB 0

Cykeloverfarter finns enbart utformade i anslutning till cirkulationsplatser, varvid
bilforares véjningsbeteende vid interaktion med cyklister enbart har studerats vid
Alvsjo och Vanadisplan. Av Tabell 6-5 framgar iven att motsvarande observationer
med fotgingare &r betydligt mer omfattande och ddrmed mer generaliserbart.

Vid Vanadisplan har observationer av bilforares vijningsbeteende vid forcerad
fotgdngarpassage genomforts i mindre omfattning vid signalanliggningen med
slackta gangsignaler, se Tabell 6-6. Avvikelsen beror pd att ett hogt gdng- och
cykeltrafikflode, som medforde att signalsystemet ndstan uteslutande var aktiverat
under observationstillfdllet. Genomforda védjningsobservationer &dr séledes framst
genomforda under startsekvensen nér signalsystemet har varit aktiverat.
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Resultatet fr&n  beteendestudierna redovisas nedan uppdelat pa olika
huvudfragestéllningar.

Hur var oskyddade trafikanters faktiska korsningsbeteende vid 6vergangsstallen med
slackta gangsignaler?

Fotgéngarnas korsningsbeteende nér de anlinde till 6vergéngsstillet vid slackt signal
varierade med biltrafikflodet. Av Figur 6-16 framgér att 97 % av fotgéingarna tryckte
pa knappen vid hoga biltrafikfloden (bilar 1 bada korriktningar) och att 55 % tryckte
dven vid nagot lagre biltrafikfloden (bilar endast i en korriktning). Intressant dr dven
att ndra hilften (52 %) tryckte pad knappen da de anlénde till Gvergingstillet nar det
inte fanns nagra bilar; dessa fotgdngare utgjordes emellertid néstan uteslutande av
barn eller av foréldrar i séllskap med barn.

N

100% 7/

éﬂ" v
90% - 7
i = 2
60% -
: 3R 7

N

N

50%
40% A
30% -
20% -
10% -
0% - T
Inga bilar,  Bili Bil i Bil i bdda

N=29 bortersta samma  korfilt,

korfalt,  korfilt, N=33

N=59 N=36

# Trycka

Procent (%)

‘1 Passivt, inte trycka

W Aktivt, inte trycka

Figur 6-16 Fotgangares korsningsbeteende i forhallande till biltrafikflodet nar de anlander till
overgangstallet vid slackt signal.

Figur 6-16 visar alltsa att fotgéngares beteende varierade med biltrafikflodet. Vid
jamforelse dven med cyklisters korsningsbeteende visar Figur 6-17 att cyklister
tryckte i nagot hdgre utstrickning 4n fotgingare vid interaktion med bil*'. Aven om
resultatet baseras pé fa observationer av cyklister &r skillnaden tillrackligt stor for att
nédstan vara statistiskt sdkerhetsstélld.

*! Interaktion definieras hir som mote med bil i samma korfilt.

56



100 89
%0 77):::
80 3F
~ 70
(<
S 60
i
3 50
o 40
=
&~ 30
20 111 9
10 ‘]4 [ 00 30
0 - T = T T -—\
Aktivt, ej Passivt, Trycka Aktivt, Passivt,
trycka ej trycka sen sen
trycka  trycka

H Fotgdngare, N=98
: CyKlister, N=36

Figur 6-17 Fotgéngares och cyklisters korsningsbeteende vid interaktion med bil nar de anlander
till overgangstallet vid slackt signal. *) Interaktion med bil definieras som méte med bil i samma

korfalt.

Hur agerade fotgéngare och cyklister efter att de aktiverat signalsystemet?

De allra flesta fotgdngare och cyklister som tryckte pa knappen korsade gatan mot
gron signal; 82 % bland fotgéingarna och 80 % av cyklisterna. Av Figur 6-18 framgér
emellertid att vissa oskyddade trafikanter korsade &ven mot sldckt signal under

startsekvensen och rdd signal nér signalsystemet var aktiverat.
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Figur 6-18 Korsningsbeteende for oskyddade trafikanter som valjer att trycka, vilken signalfas de

véljer att korsa i nar signalsystemet &r aktiverat.

Tabell 6-8 visar vilken signalfas fotgingare och cyklister korsar i forhallande till
vintetiden®”. Resultatet visar ingen pataglig skillnad av korsningsbeteendet mellan

langa och korta véntetider.

*? Langa vantetider definieras hir som startsekvenser over 15 sekunder.
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Tabell 6-8 Vilken signalfas fotgangare och cyklister véljer att korsa mot nar signalsystemet ar
aktiverat, i forhallande till vantetiden.

Lang startsekvens (> 15 sek) Kort startsekvens (< 15 sek)
Fotgangare Cyklist Fotgéngare Cyklist
N=53 N=23 N=58 N=7
Sléck signal 6 % 4% 3% 0%
R&d signal 15% 22 % 12 % 0%
Gron signal 79 % 74 % 84 % 100 %

Hur agerade bilforare vid interaktion?

Bilisternas véjningsbendgenhet varierade stort mellan obevakade Overgéngsstéllen
och overgangstillen med sldckta gangsignaler. Av Figur 6-19 framgér att en majoritet
av bilférarna (93 %) foljde lagen vid obevakade Overgangstillen och att manga
bilister (63 %) lamnade foretrade dven till cyklister. Daremot var det fa bilforare (18
%) som ldmnade foretrade till fotgéngare vid signalanldggningarna nér signalerna var
sldckta, trots att bilisterna var skyldiga till det.

100 93
90
80
70 63
60 EEEEE

50

40

30

20

10
0

m Mot fotgingare,
N(SG)=131, N(0B)=86

: Mot cyKklister,
N(SG)=36, N(OB)=8

Andel vdjande bilister (%)

Vid 6vergangstalle Vid obevakat
med slackta overgangstalle
gangsignaler

Figur 6-19 Bilforares vajningsbeteende vid obevakade 6vergangstallen respektive dvergangstallen
med slackta gangsignaler.

Bilforares vijningsbeteende varierade ndgot mellan observationsplatser och det
verkar dven foreligga en systematisk skillnad mellan korsningstyper
(cirkulationsplatserna Alvsjdé och Vanadisplan respektive de vanliga korsningarna
Banérgatan och Styrmansgatan). Av Figur 6-20 framgar att véjningsandelen vid
samtliga observationsplatser dr patagligt hogre vid obevakade 6vergangsstillen dn vid
overgangsstillen med sldckta gangsignaler. Vidare framgér att bilister lamnade
fotgingare foretride vid signalanldggningarna i négot storre utstrickning i
korsningarna Banérgatan (16 %) och Styrmansgatan (41 %) &n motsvarande
cirkulationsplatser.
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Figur 6-20 Bilisters vajningsbeteende vid interaktion med fotgangare, fordelat pa plats.

Paverkas bilforarnas vajningsbeteende av ett aktivt korsningsbeteende®*?

Ett aktivt korsningsbeteende har lag inverkan pa bilisters védjningsbendgenhet. Figur
6-21 visar att fa bilister ldmnade foretrdde vid Overgangsstillen med sldckta
gangsignaler dven vid forcerad fotgéingarpassage. Vid jamforelse med bilforares
naturliga vdjningsbeteende vid interaktion i Figur 6-19 framgar emellertid en viss
fordndring av stannandefrekvensen (frén 18 % till 39 %). Dédremot framgar ingen
forandring av vijningsandelen vid obevakade Gvergangstillen, vilket indikerar att
fotgiingares beteende generellt 4r mer forcerat vid oreglerade passager 4n vid sldckta
signaler.
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Figur 6-21 Bilforares vajningsbeteende vid forcerad fotgdngarpassage.

2 Ett aktivt korsningsbeteende definieras hir som att placera sig nira trottoarkanten, en bit ifran trafiksignalen, och
aktivt soka 6gonkontakt for att tydligt markera avsikten att inte trycka pa knappen.
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Av bilforare som upplevdes sinka hastigheten® vid interaktion stannade endast 55 %
for att 1dmna foretrdde.

Bilisters vijningsbeteende vid forcerad fotgdngarpassage varierade nagot mellan
platser. Av Figur 6-22 framgér dven en systematisk skillnad mellan korsningstyp;
véjningsandelen vid dvergangstillen med slickta gangsignaler &r betydligt hogre i
korsningarna Banérgatan och Styrmansgatan #n vid cirkulationsplatserna Alvsjd och
Vanadisplan.
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Figur 6-22 Bilforares vajningsbeteende vid forcerad fotgangarpassage, fordelat pa plats.

Hur paverkar oOvergangstallen med slackta signaler oskyddade trafikanters
framkomlighet gallande fordrojning?

Det tar léngre tid for fotgéngare och cyklister att korsa gatan vid 6vergangstéllen med
slackta signaler 4n vid obevakade Overgangstillen, se Tabell 6-9. Framfor allt &dr det
for cyklister som framkomligheten forsimras vid slidckta signaler (ndstan 20
sekunder).

Tabell 6-9 Oskyddade trafikanters medelférdrajning vid évergangstallen med slackta signaler
jamfort med obevakade 6vergangstéallen.

Trafikant Obevakat Sliackta géngsignaler
Fotgéngare 9 sek 21 sek
Cyklist 10 sek 29 sek

Fotgingares fordrojning skiljer sig mellan platser. Av Tabell 6-10 framgar att det
framfor allt &r vid Vanadisplan som fotgédngares framkomlighet forsémras gentemot
obevakade overgangstillen (drygt en tredubbel tidsfordrojning).

#Vid observationerna noterades dven bilforares hastighetsvariationer, det vill siga om de upplevdes sinka eller 6ka
hastigheten vid interaktion.
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Tabell 6-10 Fotgangares medelfordrojning vid 6vergdngstéllen fordelat pa plats.

Plats Obevakat Slackta gangsignaler
Banérgatan 8 sek 15 sek
Vanadisplan 9 sek 33 sek

Fotgingares fordrojning vid dvergangsstillen med slédckta signaler paverkas vidare av
korsningsbeteendet, se Tabell 6-11. Storst fordrojning erhalls vid ett passivt
fotgéngarbeteende, vilket visar att fotgdngare maste “krdva sin rdtt” vid
overgangstillet for att bilforare ska ldmna foretrdade vid sldckt signal.

Tabell 6-11 Fotgdngares medelférdrojning vid 6vergéngstallen med slackta gangsignaler, fordelat
pa korsningsbeteenden.

Korsningsbeteende Fordr6jning (sek)
Aktivt beteende (ej trycka) 7
Passivt beteende (ej trycka) 23
Trycka 17

6.6 Hastighetsmatningar

Hastighetsmétningarna omfattar 50 inkommande fordon vid varje dvergangstille och
ar genomforda for fria fordon 1 interaktion med fotgéngare. Vid signalanldggningar
med sldckta gangsignaler dr hastigheterna endast uppmatta pa bilar som anlénder till
Overgangstillet nér signalerna ar sliackta, eftersom bilforare da har véjningsplikt mot
fotgdngare.

Figur 6-23 visar hastighetsfordelningen uppdelat p& observationsplatser. Vid samtliga
platser ar hastigheterna hogre in mot dvergangsstéllen med sldckta gangsignaler én in
mot obevakade Overgéangstillen (med undantag for hastigheter 6ver 24 km/h vid
Styrmansgatan). Dédremot framgar ingen systematisk skillnad mellan korsningstyp.
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Figur 6-23 Hastighetsfordelning vid overgangstdllen med slackta gangsignaler och obevakade
overgangstallen, fordelat pa plats.

Av Tabell 6-12 framgér att medelhastigheterna &r tdmligen laga vid samtliga
observationsplatser. Hogst hastigheter erhélls vid overgangsstillen med slackta
gangsignaler i Alvsjo, dock dr hastigheterna dven vid denna plats; medelhastigheten

uppgar till 33 km/h och 85- percentilen visar att endast 15 % av bilfoérarna kor fortare
an 41 km/h.

Tabell 6-12 Medelhastighet, 85-percentil och standardavvikelse, fordelat pa plats.

- Medelhastighet | 85-percentil | Standardavvikelse

Plats 0G (km/h) (km/h) (km/h)
PO Sléckta signaler 33 41 10
Alvsjo

Obevakade 20 23 20
Vanadisplan Slackta signaler 20 23 4

Obevakade 17 21 3

, Sléackta signaler 23 30 6

Banérgatan

Obevakade 15 19 5

Slackta signaler 22 26 4
Styrmansgatan

Obevakade 20 27 7

6.7 Ovriga resultat

Under intervjustudien framkom intressanta resultat kring rodljuskdrning som inte
efterfrigades och som dérfor sirredovisas i detta avsnitt. 12 av de 47 tillfragade
fotgiingarna och cyklisterna vid den slickta signalen i Alvsjo uppgav att bilister ofta
kér mot rott vid denna plats. Resultatet bygger dock inte pd ndgra nirmare
efterforskningar, varvid resultatet bor tolkas med viss forsiktighet.



6.8 Analys av resultat

Nedan analyseras resultatet med avseende pad de hypoteser som genererades infor
Filtstudie 2.

H1: F& oskyddade trafikanter och bilférare har kunskap om Overgangsstallets
funktion. Verifieras

Resultatet av intervjustudien visar att 37 % av fotgéngarna och endast 23 % av
cyklisterna vet om att vijningsplikt rader vid slackt signal. Resultatet tyder pa att de
flesta oskyddade trafikanter uppfattar Gvergangsstillet som signalreglerat och séledes
dven nyttjar funktionen som sidan, tminstone om det kommer bilar”’. Kunskapen om
gillande trafikregler nir signalerna ar sldckta &r ndgot hogre for bilister, av vilka 56
% svarade att fotgdngare har foretrdde (av dessa anser 22 % att dven cyklister har
foretrdde). Generellt dr det alltsé fler bilister dn fotgdngare som vet vilka trafikregler
som géller vid slackt signal, men trots detta tror néra hilften av bilférarna att de sjélva
har foretrdde nér signalerna dr slackta.

Eftersom manga trafikanter missuppfattar driftformens funktion (att den erbjuder
oskyddade trafikanter ett val) foreligger en 6kad risk for trafikanter att missforsta
varandra vid interaktion. Sérskilt komplex blir situationen vid interaktion mellan bilist
och fotgéngare, eftersom bilforare har vijningsplikt mot fotgéngare vid slickt signal.
En potentiell riskgrupp nér interaktion sker med bilférare utan vetskap om
Overgangsstillets funktion dr fotgdngare som vet om att de har foretrdde och inte
trycker pad knappen. Procentandelen for denna riskgrupp framgér av Tabell 6-13
uppga till 8 %.

Tabell 6-13 Fotgangares korsningsbeteende i forhdllande till deras kunskap om gallande

trafikregler. Resultatet redovisas som andelar av samtliga tillfragade fotgangare vid
overgangsstallen med slackta gangsignaler (172 fotgangare).

Fotgéngare har Bilister har Vet ¢j
foretréade foretrade
Soker trygghet pa Soker trygghet pa
medveten bekostnad omedveten bekostnad Soker trygghet
Trycker av framkomlighet av framkomlighet 7%
29 % 52 %
Soker framkomlighet, Soker framkomlighet,

troligen inte pa
bekostnad av bekostnad av
sékerheten. sikerheten.

8 % 1%

eventuellt pd Soker framkomlighet

Trycker inte 3%

Ett annat sékerhetsproblem vid signalanldggningar med sldckta géngsignaler &r att
rodljuskdrning verkar vara ar ett aterkommande problem. Detta indikerades redan i
Féltstudie 1 och har dven péavisats av tidigare utredningar, men studier for att
undersoka rodljuskorande valdes medvetet bort infor Faltstudie 2 eftersom det anségs
for tidkrdvande inom uppsatt tidsram. Under intervjustudien framgick emellertid att

» Oskyddade trafikanter som anger att de trycker uppger vanligen att de trycker om det kommer bilar.
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en del fotgéngare och cyklister upplever detta som ett stort problem, framfor allt vid
cirkulationsplatsen i Alvsjo. En forklaring till varfor ménga bilforare kor mot rétt vid
cirkulationsplatsen kan vara att trafikmiljon dr mer komplex hir &n i korsningar och
att bilforarna déarfor inte uppméirksammar trafiksignalen. Sdkerhetsproblemet utgdrs
av att fotgingare och cyklister kidnner sig mer sdkra nir de korsar gatan mot gron
signal och darfor inte forvéntar sig att bilister ska kora samtidigt som de korsar mot
gront.

H2: Overgangsstallen med slackta signaler medfor en okad trygghet for fotgangare
och cyklister jamfort med obevakade dvergangsstéllen. Verifieras Delvis

Resultatet av intervjustudien visar att overgangstéllen med sliackta signaler i huvudsak
medfor en okad trygghet for fotgdngare och cyklister som véljer att korsa gatan vid
dessa passager (Figur 6-12). Ddremot pavisas ingen generell uppfattning om att
signalanldggningarna kidnns mer trygga dn helt oreglerade Overgangsstillen. Vid
Overgangstillen med slickta gangsignaler svarade ungefir hilften (49 %) av
fotgéngarna att de kénner sig mer trygga vid vald Overgéng &n vid nérliggande
obevakade dvergingsstillen. Av motsvarande resultat for cyklister framgar att denna
uppfattning verkar vara ndgot vanligare (73 %), men vid jamforelse enbart med
fotgiingares uppfattning vid Alvsjd ir skillnaden inte lika pataglig (62 %). Detta kan
tolkas som att effekten gillande trygghet troligen inte i stort skiljer sig mellan
trafikantslag, men varierar ddremot beroende pa plats.

De platser som sirskilt utmérker sig fran det Svergripande resultatet i Figur 6-12 ar
Alvsjo och Styrmansgatan. Signalanliggningen vid Alvsjo har storst positiv effekt pa
tryggheten jamfort med Ovriga observationsplatser. Forutom ett generellt hogt
biltrafikflode vid cirkulationsplatser rader hér &ven nagot hogre hastigheter dn vid
ovriga platser, se Figur 6-23. Vidare upplevs géng- och cykelflodet pa platsen som
lagt 1 forhallande till biltrafikflodet och oskyddade trafikanter har &ven en lingre
stricka *° att korsa #4n vid Ovriga observationsplatser (dven jamfort med
cirkulationsplatsen vid Vanadisplan). Samtliga av dessa faktorer kan ha samband med
tryggheten i att kunna vilja 6vergingstillet som signalreglerat.

Det ér vidare dven intressant att studera for vilka trafikanter dvergéngstéllen med
slickta gangsignaler medfor en oOkad trygghet for jamfort med obevakade
overgangstillen. I forsta hand paverkas tryggheten for dldre personer samt vuxna som
korsar gatan i sillskap med barn®’. Undantag &r dock personer Gver 74 ar, av vilka
hela 8 av de 12 éldre fotgdngarna kénner sig lika trygga oavsett vilket Gvergangsstille
de korsar gatan pa. En forklaring till avvikelsen for denna alderskategori dr emellertid
att personer over 74 ar troligen vistas i trafiken pa mindre trafikerade tider dn yngre
aldersgrupper, varvid behovet att aktivera signalsystemet inte dr lika stort. Utifran
detta resultat kan skillnaden géllande upplevelsen av tryggheten vid Styrmansgatan
forklaras, dar andelen fotgdngare som upplever en oOkad trygghet med
signalanldggningen var lagst jamfort med &vriga observationsplatser. Endast 33 % av

% Overgangstillet med slickta gangsignaler ir uppford pa Alvsjovigen, som 4r utformad med tre korfilt in mot
cirkulationsplatsen och tvé korfalt ut fran densamma (samt tva refuger).
7 Resultatet i Figur 6-14 generaliseras si att det dven giller cyklister.

64



de tillfrigade fotgidngarna vid signalanlidggningen anser att vald Overgang &r mer
sdker dn narliggande obevakade dvergangsstillen, medan 55 % av fotgdngarna vid det
obevakade Overgangsstillet pd Linnégatan tycker det dr mer tryggt att kunna korsa
mot gron signal. Vid jimforelse med Alvsjo har det inte kunnat goras négra
kopplingar mellan de potenticlla péverkansvariablerna. Daremot ar en trolig
forklaring till avvikelsen fran det Overgripande resultatet i Figur 6-12 att det har
intervjuats betydligt fler édldre fotgéngare och vuxna i séllskap med barn vid det
obevakade dvergangstillet 4n vid signalanldggningen.

Fotgidngare i1 aldern 17-64 ar utan barn &r mer delade i uppfattningen om vilket
overgangstille som medfor storst trygghet vid passage dn Ovriga alderskategorier,
vilket dven 6verensstimmer med det overgripande resultatet i Figur 6-12 (da denna
grupp dr storst till antalet). En forklaring till varfor fotgdngares uppfattning om
sdkerheten vid signalanldggningar med slédckta gngsignaler varierar, verkar bero pé
att ménga trafikanter tycker att driftsformen ar otydlig. Av Figur 6-15 framgar att en
majoritet av fotgdngarna (75 %) foredrar att korsa vid signalreglerade
overgéngstillen, men néra hélften vill hellre ha reglering med vanlig signal &n slidckta
gangsignaler. Nistan uteslutande uppger fotgdngare som har svarat att de hellre
foredrar vanlig signal dn sldckt gangsignal att de upplever reglerna vid signalsystemet
med slédckta signaler otydliga och att det dérfor &r tydligare for bilister om signalerna
ar aktiverade hela tiden. Ur en sékerhetsaspekt behover det emellertid inte vara
negativt att fotgingare uppfattar signalanliggningar med slickta signaler som négot
otydliga, da detta troligtvis medfér mer forsiktighet ndr de ska korsa gatan;
atminstone vid slackt signal som i teorin dr mest kritiskt ur sdkerhetssynpunkt.

H3: Fotgangares och cyklisters framkomlighet &r hogre vid obevakade
overgangsstéllen an vid dvergangstallen med slackta gangsignaler. Verifieras

Resultatet fran beteendestudien visar att oskyddade trafikanters framkomlighet ar
betydligt ldagre vid Overgangstillen med slidckta gangsignaler dn vid obevakade
overgangstillen. For fotgdngare 6kar medelfordrojningen vid 6vergangstillet fran 9
sekunder till 21 sekunder, motsvarande 6kning for cyklister dr fran 10 sekunder till 29
sekunder. Vid jamforelse med fotgingares fordrojning enbart vid Vanadisplan®® ar
skillnaden mellan trafikslagen emellertid inte lika pataglig, varvid det inte verkar
foreligga négon storre skillnad av driftformens effekt gillande framkomlighet mellan
fotgdngare och cyklister. Daremot indikerar resultatet att framkomligheten forsdmras
betydligt mer vid cirkulationsplatser dn i korsningar. Att fotgéngares fordrojning &r
storre vid Vanadisplan beror troligen framst pa biltrafikflodet, som enligt studerade
flodeskartor &r ungefar tre ganger stort vid Vanadisplan &n vid Banérgatan. Resultatet
av intervjustudien visar ndmligen att ankommande bilar 4r den framsta anledningen
till varfor fotgdngare trycker pa knappen, ndgot som é&ven bekriftas av
beteendestudierna (Figur 6-16). Ett hogt biltrafikflode vid Vanadisplan medfor
saledes att oskyddade trafikanter trycker i hdgre utstrackning dn vid Banérgatan samt
dven att startsekvenserna ofta blir lingre, da startsekvensen forldngs upp till maxtid

2 Cyklisters medelfordrojning baseras enbart pi mitningar vid Vanadisplan, di overgéngstillen i korsningar inte ar
utformade med cykeloverfart.
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om det kommer bilar. Det dr emellertid svart att pavisa att det foreligger en
systematisk skillnad av fotgiingares framkomlighet mellan korsningstyper, eftersom
resultatet enbart baseras pa tva observationsplatser. Dock ar bade Vanadisplan och
Banérgatan utvalda pd premissen att de ar typiska for sin korsningstyp, atminstone i
det avseendet att biltrafikflodet generellt dr hogre i cirkulationsplatser dn i korsningar
samt att de allra flesta cirkulationsplatser dr byggda med fler &n ett korfalt i vardera
fardriktning.

Av intervjustudien framgér vidare att de flesta fotgéngare och cyklister anser att det
tar langre tid att korsa vid Overgangstéllen med slédckta gangsignaler och att denna
uppfattning ar vanligare for fotgéingare som passerar vid obevakade dvergangstillen
(Figur 6-10 och Figur 6-11). Resultatet indikerar saledes att det kan handla om en
vagvalseffekt, det vill sdga att fotgdngare som foredrar framkomlighet eller inte anser
att overgangstillen med sldckta gangsignaler paverkar tryggheten positivt hellre véljer
att korsa vid obevakade Overgéngstillen. Det kan dven handla om en vigvalseffekt
bland fotgéngare som véljer att korsa gatan vid Overgangsstidllen med sldckta
géngsignaler; detta for fotgéngare som medvetet viljer bort framkomligheten i utbyte
mot trygghet. Diremot dr det ett problem om fotgéngare tvingas vilja bort sin
framkomlighet (sérskilt om det sker utan utbyte av trygghet). Av Figur 6-19 framgar
att andelen bilar som stannar for fotgéngare nér signalerna ar slickta endast uppgar
till 18 %, vilket indikerar att fotgéngare i stor utstrickning maste trycka om det
kommer bilar.

H4: Fotgangares beteende paverkar bilforares uppfattning om Gvergangstallets
funktion. Verifieras Delvis

Av beteendestudien har det péavisats en skillnad mellan oskyddade trafikanters
framkomlighet vid Overgangstillen med sldckta géngsignaler och obevakade
overgangstéllen (Figur 6-19). En indikator till varfor bilforares vdjningsbenidgenhet ar
hogre vid obevakade Overgéngstillen kan vara att fotgdngare och cyklister agerar
olika beroende pé var de korsar gatan. Observationer av bilforares vdjningsbeteende
vid forcerad fotgéngarpassage visar att andelen vdjande bilar vid 6vergéngstillen med
slackta géngsignaler dkade fran 18 % till 39 %, motsvarande andel vid obevakade
overgangstillen forblev dock oférindrad (93 %). Resultatet bekriftar alltsd att
fotgingares korsningsbeteende faktiskt skiljer sig mellan Gvergingstillen och att
fotgdngare 1 storre utstrackning kriver sin rétt vid obevakade dvergangstillen. Detta
da vijningsandelen med ett aktivt korsningsbeteende enbart oOkar vid
signalanldggningarna. Resultatet visar emellertid dven att fotgdngare enbart kan
péverka sin framkomlighet till viss del utan att dventyra sin egen sikerhet™; trots ett
forcerat korsningsbeteende valde en majoritet (61 %) av bilforarna dndéd inte att
stanna. Detta visar alltsd att fotgéingares mojlighet att vélja overgangstéllets funktion
som obevakat dr begrinsad, varvid fotgéngare inte kan erhélla samma framkomlighet
som vid obevakade dvergangstillen vid interaktion.

¥ Alternativet 4r att borja g utan att forsakra sig om att bilarna stannar.
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Det dr vidare intressant att analysera forhallandet mellan bilforares kunskap om
gillande trafikregler och deras faktiska védjningsbeteende. Resultatet av
intervjustudien visade att 56 % av de tillfrigade bilisterna vet om att 6vergangsstallet
fungerar som obevakat vid sldckt signal, medan observationsstudien visar att endast
18 % véjer i denna situation. Detta innebér alltsd att bilforare vet om att de ar skyldiga
att stanna i hogre utstrackning dn vad de faktiskt gor. Resultatet bor dock tolkas med
viss forsiktighet, da intervjustudien med bilister enbart baseras pa 50 intervjuer.

H5: Bilforare har hogre hastigheter vid dvergangsstéallen med slackta gangsignaler
jamfort med obevakade Gvergangsstallen. Verifieras

Resultatet fran hastighetsmétningarna visar att hastigheterna vid samtliga platser ar
hogre vid Overgangstidllen med sldckta géangsignaler &n vid obevakade
overgangsstéllen. Undantag dr vid hastigheter dver 24 km/h vid Styrmansgatan, se
Figur 6-23. En forklaring till avvikelsen dr att de flesta fordon fran Styrmansgatan
svianger in pa Linnégatan, varvid hastigheterna in mot korsningen naturligt nog blir
lagre &n for raktgdende fordon pé Linnégatan (dir hastigheterna vid det obevakade
overgangstillet 4r uppmatta). Hastigheterna skiljer sig ndgot mellan platser, men det
verkar inte foreligga nagon systematisk skillnad mellan korsningstyp. En felkilla till
resultatet dr dock att det hoga biltrafikflodet vid Vanadisplan vid mattillféllet
medforde att uppmitta hastigheter inte kunde mitas pa fria fordon®. De hogst
uppmitta hastigheterna registrerades vid Alvsjd, dir medelhastigheten fore
Overgangstillet med signalanldggning var 13 km/h hogre dn fore det obevakade
overgangstillet. P4 ovriga platser skiljer sig inte hastigheterna lika markant, vilket
indikerar att hastigheterna i forsta hand paverkas av omgivande miljo snarare &n
korsningstyp®".

Figur 6-23 visar alltsa att hastigheterna generellt 4r hogre vid signalanldggningar med
slickta  gangsignaler &n obevakade Overgéngsstillen. Trots detta &r
hastighetsintervallen relativt 1dga och de hdgsta uppmatta hastigheterna ligger runt 30
km/h vid de flesta observationsplatser. Vid hdndelse av en kollisionsolycka mellan en
oskyddad trafikant och bilist &r saledes risken for allvarligare skadekonsekvenser
relativt liten’>. Undantag 4r dock vid overgangsstillet med slickta gangsignaler vid
Alvsjd, dir den hogst uppmitta hastigheten registrerades till 67 km/h och 85-
percentilen visar att 15 % kor dver 41 km/h.

Det dr vidare intressant att studera om det finns nadgon koppling mellan hastighet och
andelen vdjande bilar. Observationerna av bilforares naturliga védjningsbeteende visar
att vdjningsandelen till viss del skiljer sig mellan korsningstyp, d& andelen véjande
bilar dr hogre 1 korsningarna Banérgatan och Styrmansgatan dn vid
cirkulationsplatserna  Alvsjo och Vanadisplan (Figur 6-20). Vid jimforelse med

3 Tillfarten vid 6vergingstillet med slédckta gangsignaler har en hog trafikbelastning som medfor att bilarna naturligt
maste halla en 1&g hastighet in mot cirkulationsplatsen pa grund av kobildning. Uppméitta hastigheter har séledes inte
kunna matas pa fria fordon.

I Det som skiljer cirkulationsplatsen vid Alvsjé frdn Gvriga observationsplatser #r att den inte ligger i en central
stadsmiljo.

32 Om en fotgingare blir pakord i 30 km/h Gverlever nio av tio och vid hogre hastigheter minskar chansen att Gverleva
patagligt (Englund et al, 1997).
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vdjningsandelen vid forcerad fotgidngarpassage blir denna skillnad &nnu tydligare
(Figur 6-22). Resultatet indikerar att vdjningsbendgenheten paverkas av hastigheterna;
detta da hastigheterna generellt ir hogre vid Alvsjd #n vid studerade korsningar. Vid
jamforelse mellan cirkulationsplatserna Alvsjd och Vanadisplan skiljer sig emellertid
hastigheterna patagligt trots att andelen véjande bilar dr 1&g vid bada platserna. Detta
indikerar vidare att vdjningsbendgenheten dven kan ha samband med trafikflodet,
vilket generellt ar betydligt ldgre i studerade korsningar dér ocksa véjningsandelen ar
betydligt hdgre dn vid cirkulationsplatserna.

H6: Fotgangare och cyklister passerar i storre utstrackning mot slackt eller rod
signal vid aktiverat signalsystem om vantetiden (startsekvensen) ar lang. Verifieras ej

De flesta fotgéngare och cyklister som trycker pa knappen invéntar gron signal innan
de passerar pa Overgangsstillet. Dock véljer vissa oskyddade trafikanter dven att
korsa gatan mot sliackt eller rod signal trots att signalsystemet dr aktiverat; bland
fotgingare uppgar andelen rodljusgaende till 14 %, motsvarande siffra for cyklister
uppgar till 17 %. Bendgenheten att g& mot rott verkar dock inte ha samband med
viantetiden, da andelen rodljusgdende inte mirkbart skiljer sig mellan 1&nga och korta
startsekvenser (15 % respektive 12 %). En rimlig forklaring till resultatet ar att langa
vintetider orsakas av att ett hogt biltrafikflode®, vilket kar fotgingares bendgenhet
att invinta gron signal. For cyklister visar resultatet ddremot en stdrre skillnad;
andelen som cyklar mot rott uppgér till 22 % vid ldng startsekvens och till 0 % vid
kort startsekvens. Resultatet baseras dock nidstan uteslutande pa observationer av
cyklisters korsningsbeteende vid ldnga startsekvenser’, varvid ingen koppling mellan
startsekvens och bendgenheten att korsa mot rott kan pavisas heller for cyklister.

Av Figur 6-18 framgér att det 4r mer ovanligt att korsa mot sldckt signal &n mot rod
signal nér signalsystemet &r aktiverat; 4 % bland fotgéngarna och 3 % bland
cyklisterna. Vid interaktion mellan fotgdngare och bilist blir emellertid situationen
komplex och till nackdel for bilister, eftersom véjningsplikten fortfarande géller trots
att signalsystemet 4r aktiverat. D& det har pdavisats att trafiksignalerna medfor
delegering av ansvar (bland samtliga trafikantkategorier) kan langa startsekvenser 6ka
risken for missforstand vid interaktion. Detta da det foreligger en risk att fotgéngare
och cyklister uppfattar signalsystemet som trasigt da signalerna forblir slickta efter
aktivering och korsar gatan utan att invidnta gron signal, medan bilférare i sin tur
forvantar sig att fotgdngaren ska invénta att signalsystemet aktiveras.

33 Om det kommer bilar kan startsekvensen forlidngas upp till maxtiden (i genomsnitt cirka 40 sekunder).
3 Cyklisters korsningsbeteende har enbart studerats vid cirkulationsplatser, dir biltrafikflodet ar patagligt hogre an i
korsningar; saledes dr dven startsekvenserna betydligt langre och understiger séllan 15 sekunder.
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6.9 Slutsats och Diskussion

Resultatet fran faltstudien visar att signalreglering med sldckta gangsignaler i
praktiken inte fungerar som driftformen ar ténkt i teorin, det vill sdga att fotgidngare
och cyklister sjdlva har mojlighet att vélja dvergangsstillets funktion. Daremot visar
resultatet att driftsformen dnda verkar fungera tdmligen bra som kompromisslosning,
da oskyddade trafikanter i allmédnhet véljer att trycka om det kommer bilar och
passerar utan att trycka om det inte kommer bilar.

Ett sdkerhetsproblem som faststélldes tidigt i arbetet var att sldckta géngsignaler kan
oOka risken for missforstind mellan bilister och oskyddade trafikanter vid interaktion.
Kunskapen om driftsformens funktion har pavisats vara lag bland samtliga trafikanter,
men detta verkar egentligen inte utgora nagot sikerhetsproblem; framfor allt eftersom
de allra flesta fotgdngare och cyklister uppfattar och nyttjar 6vergangsstillets funktion
som signalreglerat (&tminstone vid interaktion). Resultatet gillande trafikanters
kunskap om driftsformens funktion vid slackt signal ligger dven pa den sdkra sidan
vid jdmforelse mellan trafikantgrupper, da en majoritet av bilisterna &r medvetna om
sin véjningsplikt och &r den trafikantgrupp med storst kunskap om géllande
trafikregler. Sékerhetsproblemet verkar snarare foreligga nér signalanlidggningen ar
aktiverad. Vid slidckt signal upplever méanga fotgéingare och cyklister att reglerna ar
otydliga och tar déarfor inga onodiga risker nér de ska korsa overgangstéllet om en bil
nirmar sig motespunkten samtidigt (trycker eller invéntar bil). Daremot upplever
manga fotgingare och cyklister en o©kad trygghet jamfort med obevakade
Overgangstillen nér signalerna &dr tinda, vilket kan Oka olycksrisken eftersom
fotgéngare och cyklister da forlitar sig pa att det ar sikert att korsa mot gron signal.
Sakerhetsproblemet utgors av att rodljuskorningar verkar vara ett utbrett problem vid
signalanldggningarna, vilket har pavisats bade av tidigare utredningar och indikerats
av den Overgripande genomgangen av STRADA samt intervjustudien. Problemets
omfattning eller orsak har dock inte kunnat kartliggas av féltstudien, da det inte har
genomforts nagon studie om rodljuskdrningar.

Ytterligare ett sékerhetsproblem ndr signalanldggningen ar aktiverad kan vara
startsekvensen, det vill sdga den tid signalerna forblir slickta efter att en fotgéingare
eller cyklist har tryckt pad knappen. Att fotgéingare och cyklister inte far négon
kvittens pa att de har tryckt pad knappen kan leda till missforstdnd och riskfyllda
korsningsbeteenden, da signalsystemet kan uppfattas vara ur funktion. Detta kan
framfor allt utgéra ett problem vid langa startsekvenser, som pd grund av ett hogt
biltrafikflode frdmst aterfinns vid signalanldggningar i1 anslutning till
cirkulationsplatser dir 4ven vijningsbendgenheten vid slickt signal ar sarskilt 1ag *°.
Att signalerna forblir sldckta under startsekvensen utgdr vidare ett juridiskt
motsédgelsefull lage, eftersom bilfoérare fortfarande har vajningsplikt mot fotgidngare.

Signalanldggningar med slickta géngsignaler —medfér frimst positiva
trygghetseffekter for sirskilt utsatta grupper i trafiken (dldre samt vuxna som korsar

3> Om resultatet fran beteendestudien kan generaliseras gilla for samtliga cirkulationsplatser (valda cirkulationsplatser
anses pa manga sitt typiska for sin korsningstyp).
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gatan i séllskap av barn). For dessa grupper ér trygghet ofta sirskilt viktig och kan
vara betydelsefull for mobiliteten dven i trafikmiljéer som i Gvrigt inte dr komplexa;
till exempel for att fordldrar ska véga lata sina barn gé till skolan pa egen hand. Vilka
effekter signalanldggningarna har pa tryggheten varierar dock dven mellan platser.
Vid studerade cirkulationsplatser, som generellt har ett hogt biltrafikflode och
tillfarterna ofta har flera korfalt 1 vardera fardriktning (till skillnad fran korsningarna),
medfor regleringsformen positiva trygghetseffekter dven for starkare grupper’®. Detta
troligen eftersom det i 6vrigt ofta r en utsatt miljo for oskyddade trafikanter att vistas
1.

Resultatet fran filtstudien visar att slickta signaler inte ger nagra positiva
framkomlighetseffekter for fotgéngare jamfort med obevakade Gvergangstillen.
Nagon pataglig skillnad har heller inte kunnat pavisas mellan fotgéngare och
cyklister. Framkomligheten for oskyddade trafikanter forsédmras framfor allt vid hoga
biltrafikfléden, eftersom bilforare har lag bendgenhet att stanna nir signalerna &r
slickta. Hoga biltrafikfloden medfor dven att fotgéingare och cyklister néstan
uteslutande viljer att trycka p@ knappen samt medfor ocksa ldngre véntetider eftersom
startsekvensen forldngs nir bilar befinner sig i dilemmazonen. Hoga biltrafikfloden
rader framst vid signalanldggningar i anslutning till cirkulationsplatser. Tidigare
utredningar®’ har vidare visat att signalanliggningar med slickta signaler dven medfor
en pataglig forsdmring av framkomlighet for bilister jamfort med helt oreglerade
tillfarter. Resultatet fran fdltstudien indikerar emellertid att sldckta signaler kan
medfora positiva framkomlighetseffekter for bilister vid hoga fotgéngarfloden,
eftersom bilforare ofta ignorerar att stanna for fotgéingare nér signalerna &r sléckta
och att framkomligheten séledes endast paverkas nir signalerna visar rott mot
biltrafik. Signalanldggningar med sldckta gangsignaler &r i allmidnhet uppforda pa den
passage dir gang- och cykelflodet dr som hogst i korsningen, dock dr det fa platser
diar bade fotgingarflodet och biltrafikflodet upplevdes vara patagligt hogt i den
inledande filtstudien. Det finns dock ndgra undantag, till exempel Sankt Eriksgatan
vid Vanadisplan.

3¢ T denna studie: vuxna utan sillskap av barn.
7 vagverket, 2010.
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7 Overgripande slutsatser och
rekommendationer

Vilka beslut som ska gélla vid utformningar av vigtransportsystemet dr alltid en
avvagning mellan for- och nackdelar. Detta examensarbete har visat att
signalanldggningar med sldckta gangsignaler inte erbjuder fotgéingare valmojligheten
att alltid kunna vilja 6vergangstillet funktion, vilket framfor allt medfor en forsdmrad
framkomlighet jamfort med obevakade Overgéngsstillen. Signalanldggningarna kan
diaremot medfora andra positiva effekter, exempelvis péa fotgéngares trygghet. Vid de
passager dér signalanldggningar med slidckta géngsignaler finns uppforda har
vaghallaren 1 huvudsak tre utformningsalternativ:

e Vidmakthalla befintliga signalanldggningar med sléckta gangsignaler.
e Ta bort befintliga signalanldggningar (obevakade dvergangstillen).
o Signalreglera samtliga tillfarter vid platserna (vanlig signal).

Vilka effekter signalanliggningar med slickta gangsignaler ger beror dels pa vilket
alternativ de jaimfors med och dels vilken signalfas som &syftas. I Tabell 7-1 visas
vilka for- och nackdelar slickta signaler verkar ha jamfort med obevakade och
signalreglerade Overgéngstillen (vanlig signal). Ett intressant resultat &r att
trafiksdkerheten tycks oka jamfort med obevakade overgingstéllen nér signalerna ar
slackta. Detta beror pa att den sldckta signalen uppfattas som otydlig, varvid de allra
flesta fotgdngare och cyklister véljer att trycka om det kommer bilar eller alternativt
att passera mot slickt signal med stor forsiktighet. En riskgrupp som identifierades
under analysen (H1) var de fotgdngare som vet om géllande trafikregler och véljer
Overgangstillets funktion som obevakat ocksd nir det kommer bilar; detta eftersom
ménga bilister (44 %) inte & medvetna om sin véjningsplikt vid slickt signal.
Resultatet visar dock att denna riskgrupp &r mycket liten och uppfattningen fran
Filtstudie 2 var att dven dessa fotgéngare iakttar stor forsiktighet vid passage (vilket
grundar sig 1 att de samtidigt &r medvetna om att manga bilister inte uppfattar
overgéngstillet som obevakat vid slickt signal). Nér signalerna &r sldckta kvarstar
emellertid problemet med att driftsformen i teorin kan 6ka risken for missforstand
mellan bilister och oskyddade trafikanter vid interaktion. For att minska denna risk
kan véghallaren till exempel arbeta med att O6ka bilisters uppmérksamhet pé
overgangsstillet och dess funktion som obevakat, dér ett sitt dr att 1ata bilister mota
en blinkande Overgéngstéllesskylt ndr en fotgdngare ndrmar sig Gvergangsstillet da
signalerna ir sldckta.

En annan riskfaktor som identifierades under analysen (H6) var att
signalanldggningarna &r utformade med startsekvenser, vilket innebér att signalerna
forblir sldckta efter att nagon tryckt pa knappen. Under startsekvensen kan séledes
missforstdnd uppstd vid interaktion mellan bilist och oskyddad trafikant, eftersom
overgéngstillets funktion inte blir tydligt definierat. Det skapar dven ett juridiskt
motsédgelsefullt lage i hindelse av en olycka, eftersom bilisterna fortfarande har
vajningsplikt mot géende trots att signalsystemet har aktiverats. For att minska risken
for missforstand rekommenderas att startsekvensen kortas ner och att gangsignalen
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utformas med ndgon form av kvittens for knapptryck; detta till exempel genom att
tryckknappen tédnds upp (denna typ av kvittensutformning finns redan pa vissa av
signalanldggningarna, bland annat vid Vanadisplan) eller att gangsignalen blir rod
direkt efter aktivering av signalsystemet.

Enligt Tabell 7-1 tycks sdkerhetsproblemet med driftsformen framst foreligga nér
signalsystemet &r aktiverat. Slutsatsen grundar sig pa att flera resultat har indikerat att
rodljuskérning verkar vara ett dterkommande problem vid signalanliggningarna.
Inom ramen for detta examensarbete har det emellertid inte genomforts nagra djupare
studier om rodljuskorning, varvid det inte gér att pévisa detta som ett utrett
sdkerhetsproblem vid signalanldggningarna. | allminhet utgor bade rédljuskdrning
och rodljusgéende ett sidkerhetsproblem, eftersom kollision mellan en bilist och
oskyddad trafikant ofta leder till allvarlig skadefoljd for fotgdngaren/cyklisten. For att
oka sédkerheten vid signalanldggningarna kan dérfor hastighetsddmpande atgérder
infOras, vilket dven skulle ge positiva sidkerhetseffekter dd 6vergangstillet nyttjas som
obevakat. Inforande av hastighetsddmpande atgédrder skulle troligen dven Oka
fotgéngares framkomlighet vid signalanldggningarna, eftersom det medfor en naturlig
hastighetssénkning for bilister vid dvergangstillet som da kan bli mer benédgna att
stanna.

Det har vidare konstaterats att slickta gingsignaler inte medfor en generellt dkad
trygghet bland fotgingare och cyklister, vilket beror pa att ménga uppfattar den
slackta signalen som otydlig. Slutsatsen ar dock att detta &r positivt ur ett
sdkerhetsperspektiv, eftersom det tycks leda till ett mer varsamt korsningsbeteende.
Trots att sldckta signaler inte dkar tryggheten generellt, sa kan de 6ka tryggheten for
vissa individer och vid vissa platser. Framfor allt ger sldckta signaler positiva
trygghetseffekter for grupper som é&r sérskilt utsatta i trafiken (éldre, barn, personer
med funktionshinder) och som dirfor kan behova ett extra stod vid passage over gata.
Barn och éldre fotgdngare ror sig framst i de traditionella korsningarna, som vanligen
mindre trafikerade &n motsvarande cirkulationsplatser dér slickta gangsignaler finns
uppforda. Av denna anledning kan sléckta signaler motiveras i korsningar, trots att
trafikbelastningen ar lag och vanlig signalreglering sdledes inte dr nddvéndig for
varken sikerhet eller framkomlighet. Sérskilt stor betydelse har sldckta signaler i
anslutning till traditionella korsningar for barn och foréldrar, eftersom signalerna vid
denna korsningstyp vanligen &r uppforda langs skolvigar.

I anslutning till cirkulationsplatser kan signalanldggningarna motiveras pa grund av
en hog trafikbelastning, som rader vid merparten av de cirkulationsplatser déar
signalanldggningar med sldckta gangsignaler finns uppférda inom Stockholm stad.
Den hoga trafikbelastningen i kombination med att tillfarterna &r byggda i flera
korfélt 1 vardera férdriktning, medfor att man som oskyddad trafikant blir valdigt
utsatt vid passage. Intrycket fran Féltstudie 1 var dven att trafiken vid flertalet av
cirkulationsplatserna upplevdes som snabb, vilket bidrog till kdnslan av otrygghet.
For fotgéngare och cyklister kan darfor overgéngstillen med slickta signaler oka
tryggheten dven fOor personer som vanligen inte &r i behov av ett extra stod i trafiken.
Om hastigheterna vid dessa passager ar tillrdckligt 1aga kan tryggheten vara stor dven
vid obevakade overgangstillen. Om det ddaremot anses svart att sdnka hastigheterna
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kan saledes slickta gangsignaler vara en trygghetshdjande atgird. Det vore dock
positivt ur sdkerhetssynpunkt om Overgangsstillena kompletterades med
hastighetsddmpande &tgérder, d& denna studie har visat att bilférare har lag
bendgenhet att véja vid slickt signal (i synnerhet de &vergangsstillen vid
cirkulationsplatser med liknande forutsittningar som cirkulationsplatsen i Alvsjo, dir
matta hastigheter var betydligt hdgre dn 6vriga observationsplatser i Féltstudie 2).

Signalanldggningar med sldckta gangsignaler medfor en pataglig forsdmring av
framkomligheten for oskyddade trafikanter, speciellt vid de passager som finns i
anslutning till cirkulationsplatserna. Av Tabell 7-1 framgér att driftsformen erbjuder
fotgiingare en viss valfrihet, varvid framkomligheten bor 6ka vid sliackt signal jamfort
med en vanlig signal (atminstone i teorin). Detta examensarbete har emellertid visat
att fotgidngares mojlighet att vilja Overgangsstillets funktion som obevakat &r
begrénsad, da knappt hélften av bilisterna har kunskap om géllande trafikregler och
ytterst fa respekterar vdjningsplikten. Det har dven visat sig vara svart for fotgdngare
att paverka sin framkomlighet vid signalanliggningarna med ett mer aktivt
korsningsbeteende, varvid det inte dr mojligt att erhélla samma framkomlighet som
vid helt oreglerade dvergingsstillen 4ven om fotgidngaren vill nyttja Gvergangsstillet
som obevakat. Att slidckta signaler medfor en forsdmrad framkomlighet kan dock
uppvdgas om signalanldggningarna Okar tryggheten for fotgdngare och cyklister,
vilket 4r en bedomning som kan variera mellan platser. De fotgéingare som istéllet
prioriterar framkomlighet kan paverka denna pa tre olika sétt; (1) genom att vilja bort
overgangstillet med sliackta signaler, (2) att vid 6vergéngstillet med sldckta signaler
vélja dvergangstillets funktion och (3) vilja ett mer aktivt korsningsbeteende.

Tabell 7-1 Vilka effekter slackta signaler tycks ge fotgangare jamfort med ett obevakat
dvergangstalle respektive vanlig signal. (*Pa grund av rodljuskorning. Inga studier har genomférts
som pavisar att rodljuskérningar ar ett utbrett problem, dock har det indikerats vid genomgangen
av STRADA samt intervjustudien och har dven pavisats av tidigare utredningar).

Vid slackt fas Vid signalfas

Slackta signaler jamfort med: (vilolage) (inklusive startsekvens)

Storre valfrihet
Okad trafiksikerhet
Mindre trygghet
Sédmre framkomlighet

Sémre trafiksdkerhet*
Storre trygghet
Séamre framkomlighet

Obevakat 6vergangstélle

Storre valfrihet Sémre trafiksdkerhet*
Vanlig signal Mindre trygghet Mindre trygghet
Bittre framkomlighet Of6riandrad framkomlighet
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9 Bilagor
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Bilaga 1. Observationsmall Faltstudie 1

Beteendeobservation avseende anlaggning:

Datum och tid:

1. Fotografera platsen. Bildnummer:

2. Skiss ovanifran

3. Vad ligger 6vergangsstallet i anslutning till:

[ Cirkulationsplats
[J Korsning

4. Vid platsen rér det sig manga:
[IFotgéngare

LI Cyklister

[IBilister

5. Referenshastighet for biltrafik:

6. Hur fungerar évergangsstallet for fotgangare nar signalen ar slackt:

U Trycker nér det kommer bilar
[ Gér utan att trycka nir det kommer bilar

U Trycker dven néar det inte kommer bilar
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[ Gér utan att trycka nar det inte kommer bilar
7. Hur fungerar 6vergangstallet for bilister nar signalen ar slackt:

L] Sénker hastigheten om det finns fotgéngare vid vergangsstillet
Stannar om det finns fotgingare vid 6vergangsstillet

[] Sénker inte hastigheten om det finns fotgéngare vid vergangstillet
[] Stannar inte om det finns fotgidngare vid 6vergangstillet

8. Hur fungerar 6vergangsstallet for fotgangare nar signalen ar aktiverad:

Invéntar gron signal nér det kommer bilar
Invéntar gron signal dven nér det inte kommer bilar

[] Soker 6gonkontakt med bilforare
[ Soker inte 6gonkontakt med bilférare

9. Hur fungerar 6vergangstallet for bilister nar signalen ar aktiverad:

L] Sénker hastigheten vid gul signal
O Okar eller kvarhaller samma hastighet vid gul signal

[J Stannar nér signalen visar rott
Stannar inte nir signalen visar rott

10. Hur manga fotgangare trycker pa knappen:

U] Ingen

[] Mindre 4n hélften
[J Mer 4n hélften

L] Alla

11. Hur fungerar cykeloverfarten for cyklister nar signalen ar slackt:

[ Trycker om det kommer bilar
[ Cyklar utan att trycka om det kommer bilar

L Trycker d&ven om det inte kommer bilar
[J Cyklar utan att trycka om det inte kommer bilar

L] Cyklar pa 6verfarten
[ Leder cykeln &ver gatan
12. Hur fungerar cykeldverfarten for cyklister nar signalen &ar tand:
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U Invéntar gron signal om det kommer bilar
U] Invéntar gron signal dven om det inte kommer bilar

[J Soker 6gonkontakt med bilforare
L] Soker inte 6gonkontakt med bilforare

13. Stannar bilister for cyklister vid cykeldverfarten nar signalen ar slackt?

ClJa
[INej

14. Hur manga cyklister trycker pa knappen:

[ Ingen

L] Mindre 4n hélften
[J Mer 4n hélften

O Alla

15. Ovriga observationer/Egna reflektioner
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Bilaga 2. Signalanlaggningar med sléackta

gangsignaler i Stockholm stad

Nr | Adress Anl Nr | Korsningstyp
1.1 | Alvsjovigen vid Mickelbergsviigen 1118 Cirkulationsplats
1.2 | Alvsjovégen vid Sjittenovembervigen 1153 Cirkulationsplats
1.3 | Alvsjovégen vid Farstarondellen 1134 Cirkulationsplats
1.4 | Magelundsvégen vid Farstarondellen 1212 Cirkulationsplats
1.5 | Billstavdgen vid Runstensplan 6608 Cirkulationsplats
1.6 | Spangavégen vid Vultejusvigen 6662 Cirkulationsplats
1.7 | Bergslagsviigen vid Akeshov 6619 Cirkulationsplats
1.8 | Bergslagsvigen vid Villingbyvégen 6615 Cirkulationsplats
1.9 | Bergslagsvigen vid Bergslagsplan O 6697 Cirkulationsplats
1.10 | Bergslagsvégen vid Rackstavigen 6687 Cirkulationsplats
1.11 | Enskedevidgen vid Arenavégen 1010 Cirkulationsplats
1.12 | Enskedevigen vid Sofielundsvégen 1011 Cirkulationsplats
1.13 | Johanneshovsvégen vid Gullmarsplan 1054 Cirkulationsplats
1.14 | Vistbergavigen vid Kontrollvéigen 1165 Cirkulationsplats
1.15 | Enskedevégen vid Oppundavégen 1008 Cirkulationsplats
1.16 | Enskedevégen vid Svedmyraplan 1032 Cirkulationsplats
1.17 | Handelsvégen vid Svedmyraplan 1034 Cirkulationsplats
1.18 | Drottningholmsgatan vid Lindhagenplan 3355 Cirkulationsplats
1.19 | Sankt Eriksgatan vid Vanadisplan 5546 Cirkulationsplats
2.1 | Spangavigen vid Vadmalsviagen 6662 Korsning

2.2 | Spangavigen vid Sundbyvégen 6726 Korsning

2.3 | Banérgatan vid Karlaplan 7705 Korsning

2.4 | Rosenlundsgatan vid Wollmar Yxkullsgatan 2226 Korsning

2.5 | Frejgatan vid Dobelnsgatan 9946 Korsning

2.6 | Skdnsmovigen vid Iggesundsvigen 1061 Korsning

2.7 | Vistbergavigen vid Elektravigen 1116 Korsning

2.8 | Styrmansgatan vid Linnégatan 7711 Korsning

2.9 | Skeppargatan vid Linnégatan 7737 Korsning

2.10 | Kista centrum 6738 Korsning

2.11 | Hégerstensvégen vid Vallfartsvigen 1103 Korsning
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Bilaga 3. Lista pa signalanlaggningar med slackta
gangsignaler

1. Slackta signaler i anslutning till cirkulationsplatser
1.1 Alvsj6vagen vid Mickelbergsvagen

De flesta fotgéngare stannade och tryckte pa tryckknappen ndr det kom bilar och
passerade utan att trycka nér det inte kom bilar. Dock observerades relativt manga
fotgingare stanna och trycka édven vid laga biltrafikfloden. Samtliga fotgdngare som
valde att aktivera signalen véntade tills gron gubbe innan de passerade pa
Overgangsstillet.

Cyklister stannade och tryckte pa tryckknappen nér det kom bilar och passerade utan
att trycka nér det inte kom bilar. Vid laga biltrafikfloden valde manga cyklister att
passera i luckor; for cyklister var detta ett vanligare beteende dn for fotgéingare. Inga
cyklister korsade vidgen utan att trycka pa tryckknappen nér det kom bilar, intrycket
var att de inte forvéntade sig att bilister skulle stanna. En cyklist observerades dock
borja korsa gatan innan gront signalljus da bilisterna redan hade stannat.

F& bilister stannade for viantande fotgdngare och cyklister d& signalerna var slackta.
Vid gul signal saktade manga bilister in, men ytterst fa stannade innan réd signal nar
systemet var aktiverat. En bil observerades &ven kora mot rott pa vdg ut ur
cirkulationsplatsen. Detta intrdffade di en cyklist skulle passera cykeldverfarten och
precis hade borjat korsa det forsta korféltet. Det var svart att bedoma om foraren inte
sdg signalen eller ignorerade den eftersom cyklisten befann sig tva korfalt bort.
Allmint upplevdes fordonens hastighet som relativt hog och fa fordonsforare saktade
in ndr fotgingare eller cyklister befann sig vid 6vergangsstillet.

1.2 Alvsjévagen vid Sjattenovembervégen

Merparten av fotgdngarna stannade och tryckte pa tryckknappen nir det kom bilar
och passerade utan att trycka nédr det inte kom bilar. Vid liga biltrafikfloden
observerades vissa fotgéngare trycka pa tryckknappen och passera mot réd gubbe om
det inte kom nagra bilar. Resultatet blev saledes att bilarna fick stanna mot rod signal
trots att fotgéingarna redan hade korsat gatan. Samma problem observerades néir
fotgingare korsade det ena korfiltet utan att trycka (inga bilar), men tryckte for att
komma 6ver nésta korfalt (bilar). Om det sedan blev en lucka mellan passerande bilar
gick fotgingarna utan att invénta gron signal. Fotgidngare som redan hade passerat det
ena korfiltet (utan att trycka) forsokte dock i hog utstrdckning bli framslidppta av
biltrafiken &dven vid det andra korfiltet. Om bilarna da inte stannade tryckte
fotgdngarna dock pa tryckknappen. Fotgidngare som korsade gatan Gver utan att
trycka sokte dgonkontakt betydligt mer én fotgéingare passerade mot gront.
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Cyklister stannade och tryckte pa tryckknappen nér det kom bilar och passerade utan
att trycka nér det inte kom bilar. Vid l4ga biltrafikfloden valde de flesta cyklister att
passera i luckor, dock var det d4ven en del som valde att trycka och invinta gron signal
trots ett lagt biltrafikflode. Vid hoga biltrafikfloden observerades ingen cyklist
forsoka korsa végen utan att aktivera signalen, intrycket var att cyklisterna inte
forvantade sig inte att bilister skulle 1dmna foretrdde. Nar signalsystemet var aktiverat
upplevdes cyklister soka Ogonkontakt (med bilforare) i mindre utstrickning &n
fotgingare; vissa tittade endast snabbt &t ndrmande fordon innan de borjade cykla.
Cyklister som passerade overgéngsstéllet mot slédckta signaler sokte dock 6gonkontakt
mer frekvent &n cyklister som passerade mot gron signal.

Fé bilister stannade for vintande fotgdngare och cyklister nér signalerna var slackta.
Vid gul signal tycktes fa bilar sakta in, merparten kvarhdll samma hastighet eller
okade denna. Vidare saktade fordonsforarna heller inte in vid dvergangsstillet om det
fanns vantande cyklister och fotgidngare.

1.3 Alvsjovagen vid Farstarondellen och 1.4 Magelundsvagen vid
Farstarondellen

Samtliga fotgingare valde att trycka pé tryckknappen. Observationen genomfordes
dock i hogtrafik, varvid det knappt uppstod nagra storre fordonsluckor. Ett problem
pa platsen var de langa startsekvenserna innan rod gubbe aktiverades. En del av
fotgingarna tryckte upprepade génger pa tryckknappen och pa Alvsjovigen sprang
enstaka fotgéngare over overgangsstillet mellan passerande bilar nér signalerna inte
aktiverades. Télamodet att behdva vénta upplevdes generellt vara storre vid
overgangsstillet vid Magelundsvégen, dir samtliga fotgdngare invintade gron signal.
De frémsta skillnaderna mellan fotgéngartrafikanterna péa de tva dvergangsstéllena var
ett betydligt hogre flode pd Magelundsvdgen samt att en bytande del utgjordes av
skolbarn. I 6vrigt var spridningen av fotgingarnas alder stor i korsningen. Fotgéingare
som sokte dgonkontakt med bilférarna var betydligt vanligare pd Alvsjovigen 4n
Magelundsvégen.

I korsningen &r trafikutformningen for cyklister bristfallig trots att anslutande vagar in
mot korsningen har vil utformade huvudleder for cykeltrafik. Manga cyklister som
korsade Alvsjovigen och Magelundsvigen nyttjade siledes Overgingsstille.
dssddfna med sldckta signaler, trots att dessa inte var utformade med cykeloverfart.
Antalet cyklister som korsade var storre vid Magelundsvégen. Nér signalerna var
slackta stannade samtliga cyklister vid overgéngsstillet och tryckte pa tryckknappen.
Det mest forekommande var sedan att leda cykeln 6ver overgangsstillet vid passage
mot gront. Enstaka cyklister observerades dock cykla mot sldckt och rod signal dé det
uppstod mindre luckor mellan bilarna. Dé signalen var tind nér cyklister anldnde till
overgangstillet var det betydligt fler som cyklade &ver dn ledde cykeln. Av de
cyklister som inte nyttjade Overgingsstillena nir de korsade Alvsjdvigen och
Magelundsvégen observerades manga farliga beteenden nér de korsade végarna.

Pa Magelundsvigen observerades inga bilister stanna for géende dé signalen var
slackt. Antalet forare som stannade pa Alvsjovagen var ytterst fi. Allmént upplevdes
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bilister ha ett hetsigare korsitt dd& de kom fran Magelundsvidgen. Bilarnas var
hastighet i korsningen upplevdes som mycket hoga och cirkulationsplatsens
utformning bidrog inte till en naturlig hastighetssédnkning (icke upphdjd minirondell
och liten svingradie). Merparten av fordonsforarna saktade inte heller in vid
overgangsstillet &ven om det fanns vintande cyklister och fotgéngare. Niar ensamma
barn befann sig vid overgangsstillet kunde bilisterna dock sédnka hastigheten nagot. 1
ovrigt observerades en bilforare pad Alvsjovigen stanna pa overgéngstillet di hon
upptickte att signalerna var slickta. Nar 6vriga inkommande bilar fortsatte kora i
brevidliggande fil korde den osdkra foraren ocksa vidare. Vid 6vergangsstillet stod da
en véntande fotgéngare, men signalen var sléackt.

Signalerna pa de tva Overgangsstidllena var samspelta, varvid bada signalerna
aktiverades nér en fotgéngare eller cyklist tryckte pa tryckknappen. Detta upplevdes
forsdmra framkomligheten for bade bilister och oskyddade trafikanter, d& bilar kunde
fa rott &ven om det inte fanns nagra vintande fotgdngare. Detta forekom framfor allt
vid dvergangsstillet pd Alvsjovigen, dir fotgingarflodet var betydligt ligre #n pa
Magelundsvégen. Nér signalen precis hade varit aktiverad forlangdes startfrekvensen,
varvid dven framkomligheten for fotgéngare och cyklister forsimrades. Problemet
med en lidngre startfrekvens var frimst att signalerna var sldckta s pass ldnge att
fotgingare (vid Alvsjovigen) borjade ga innan gron gubbe. Detta i samband med en
liten respekt for vdjningsplikten bland fordonsforare.

1.5 Béllstavagen vid Runstensplan

Inga fotgéngare passerade Overgangsstillet under observationstiden, varvid deras
beteende péd platsen inte gar att kartligga. Bilarnas hastighet in mot och ut fran
cirkulationsplatsen var relativt 14ga, fordonsforarna upplevdes dock inte sakta in
ytterligare vid Overgangsstillet. Vid gul signal saktade fa bilar in, merparten holl
samma hastighet eller 6kade densamma.

Det var oklart om overgéngsstillet var utformat med cykeloverfart. Cykelbox fanns in
mot cirkulationsplatsen pa Billstavdgen, dock fanns &ven en véigmarkering for
cykeloverfart vid overgangsstillet. Den eventuella cykeloverfarten var valdigt smal
och inga signaler for cyklister fanns uppforda.

1.6 Spangavéagen vid Vultejusvéagen

De flesta fotgédngare tryckte pa tryckknappen nir det kom bilar, oavsett om
biltrafikflodet var hogt eller l4gt. Vidare véntade fotgdngare som hade tryckt pa
tryckknappen alltid tills gron signal nédr det kom bilar. Merparten av fotgéngarna var
skolbarn, vilka i huvudsak tryckte och véintade pd gron gubbe oavsett om det kom
bilar eller inte. Dock observerades enstaka fotgéngare (bdde barn och vuxna) som
hade aktiverat signalen korsa gatan innan det blivit gron gubbe. Resultatet blev
saledes att bilarna fick stanna mot rod signal trots att fotgdngarna redan hade passerat.
Endast en fotgiingare passerade pa dvergingsstillet utan att trycka pa tryckknappen.
Inga bilar fanns i ndrheten och fotgingaren holl noggrann uppsyn mot bilarnas hall
ndr hon korsade vigen. Generellt tittade de flesta fotgingare at bilarnas héll nir de
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korsade oOvergangsstéllet dven vid gron gubbe (fotgdngarna bestod av barn,
medelalders kvinnor och nyblivna mammor med barnvagn).

Inga bilister stannade for fotgidngare dd signalerna var sldckta. De flesta bilforare
sinkte dock hastigheten ndr det fanns barn vid Overgéngsstéllet. Ingen bilforare
siankte hastigheten vid Overgangsstillet om det inte fanns véntande fotgingare,
andelen var dven lag nir de vintande fotgingarna utgjordes av vuxna. Aven vid gul
signal sinkte fordonsforarna hastigheten endast nér det var barn vid dvergingsstillet,
1 6vriga fall holl de samma eller 6kade hastigheten.

1.7 Bergslagsvagen vid Akeshov

Overgangsstillet var under observationstillfillet avstingt, gdende hinvisades att korsa
Bergslagsvigen genom en tunnel en bit ifran.

1.8 Bergslagsvagen vid Vallingbyvagen

Merparten av fotgdngarna stannade och tryckte pa tryckknappen nir det kom bilar
och passerade utan att trycka nir det inte kom bilar. Vid liga biltrafikfloden
observerades dock enstaka fotgéingare passera utan att trycka pa knappen éven nér det
kom bilar; biltrafikflodet var relativt konstant varvid fotgéngarna skyndade sig dver i
mindre luckor. Merparten av fotgdngarna som aktiverade signalen véntade tills gron
gubbe innan de borjade ga. Dock var startsekvensen valdigt 1ang (cirka 30 sekunder),
varpad nagra fotgingare gick utan att vénta pd gron gubbe (signalerna var dock
fortfarande sldckta). Fa fotgéingare som gick mot gron gubbe sokte 6gonkontakt med
bilforare. Fotgdngare som gar Gver utan att aktivera signalerna sokte 6gonkontakt
betydligt oftare &n fotgéingare som aktiverar signalen.

Cyklister stannade och tryckte pa tryckknappen nér det kom bilar och passerade utan
att trycka nér det inte kom bilar. Vid laga biltrafikfloden valde manga cyklister att
passera i luckor; for cyklister var detta ett vanligare beteende &n for fotgéngare. P4
grund av att startsekvensen for gangsignalerna var lang var det manga cyklister som
tog sig Over det ndrmsta korféltet under startsekvensen och véntade pa gron signal nér
de skulle korsa nista korfilt. Cyklisterna fick da smita emellan passerande bilar nir
biltrafikflodet var nagot ligre (alla kom dock inte Over utan fick vénta tills gron
signal).

Bilarnas hastighet vid dvergéngsstillet upplevdes som mycket hoga och ytterst fa
bilférare sdnkte hastigheten da fotgingare eller cyklister befann sig vid
Overgangsstillet. In mot cirkulationsplatsen var referenshastigheten 50 km/h, dock var
skyltarna uppsatta bara nagra meter fore dvergangsstillet. Ingen bilforare stannade for
vantande fotgéngare eller cyklister nér signalerna var slackta. Vid gul signal signal
siankte merparten av bilforarna hastigheten ndgot, men stannade inte innan signalen
slog om till rott.

Nir signalerna var aktiverade bildades bilkder snabbt, bade in mot och inne i
cirkulationsplatsen. Omloppstiden for gron gubbe var dessutom lang, varvid koerna
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ofta blev l&nga och bilarna i cirkulationsplatsen blockerade framkomligheten for
ovriga fordon. Den l&nga omloppstiden (26,5 sekunder) var heller inte tillracklig for
alla gdende. Aldre fotgéingare fick ofta stanna pa mittrefugen och trycka for gront,
eftersom de inte hann hela strickan innan omloppstidens slut.

1.9 Bergslagsvagen vid Bergslagsplan O

Fotgéngare stannade och tryckte pa knappen oavsett om det kom bilar eller inte. Dock
var biltrafikflodet hogt, varvid det sdllan uppstod ndgra stoérre luckor. Samtliga
fotgéngare som tryckte pa knappen vintade tills gron signal innan de borjade gé nir
det kom bilar. Vid laga biltrafikfloden observerades dock nagra fotgéngare ga mot rod
gubbe. Andelen fotgéngare som sokte dgonkontakt med bilforare var betydligt hogre
for fotgdngare som gick mot rott dn for fotgdngare som gick mot gront. Vid
Bergslagsvigen pad motsatt sida cirkulationsplatsen fanns ett obevakat
overgangsstille, dar fotgingare blev framslédppta.

Cyklister stannade och tryckte pa tryckknappen nér det kom bilar och passerade utan
att trycka nér det inte kommer bilar. D4 signalen var aktiverad vintade cyklisterna pa
gron signal ndr det kom bilar och cyklade mellan bilarna om det uppstod storre
luckor. Cyklister som cyklar mot gron signal tittade séllan pé bilarna innan de borjar
cykla.

Inga fordonsforare stannade for fotgéngare eller cyklister vid Gvergangsstillet da
signalen var sléckt. Bilarnas hastighet in mot cirkulationsplatsen var relativt lag, dock
var det ingen bilforare som sidnkte hastigheten ytterligare vid 6vergangsstéllet om det
fanns véntande fotgidngare och cyklister. Vid gul signal kvarholl de flesta forare
hastigheten eller 6kade densamma, samtliga stannade dock mot rott.

1.10 Bergslagsvagen vid Rackstavagen

Samtliga fotgéngare tryckte pd knappen nir det kom bilar. Vid observationstillfallet
var biltrafikflodet konstant hogt, varvid fotgingares beteende under lagtrafik inte
kunde studeras. Samtliga fotgdngare vintade tills gron signal innan de passerade,
detta trots att startsekvensen var lang (ca 20 sekunder). De flesta sokte &ven
Ogonkontakt med nirmande bilforare innan de borjade ga.

Cyklister stannade och tryckte nir det kom bilar och véntade pa gron signal innan de
passerade. De flesta cyklister sokte 6gonkontakt for att forsdkra sig om att bilarna
hade stannat innan de borjade cykla.

Bilforarna stannade inte for fotgéngare eller cyklister nér signalerna var sléckta.
Hastigheterna pa fordonen upplevdes som hoga bidde in mot och ut fran
cirkulationsplatsen. Bilforare sdnkte inte hastigheten vid dvergangsstillet oavsett om
det fanns viantande fotgéngare och cyklister. Det varierade om forarna sédnkte
hastigheten vid gul signal, en del kvarholl samma hastighet eller 6kade densamma.

1.11 Enskedevéagen vid Arenavagen
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De flesta fotgingare tryckte péd tryckknappen nir det kom bilar och gick utan att
trycka nér det inte kom bilar. Fotgdngarna kunde dven dela upp passagen; om det var
fritt passerade méanga det forsta korfiltet utan att trycka och aktiverade signalerna pa
mittrefugen om det kom bilar pd nésta korfdlt. Detta beteende studerades dven hos
barn och dldre, dock var barn pé platsen i regel duktiga pé att trycka pa tryckknappen.
Av de fotgéngare som aktiverade signalerna, vintade samtliga pa gron gubbe innan de
borjade gé oavsett om biltrafikflodet var hogt eller lagt. Merparten av fotgéingarna
sokte Ogonkontakt med bilférarna vid passage. Pa platsen var det ett hogt
fotgéngarflode; samtliga fotgéngare som anlidnde till Overgangsstillet nir signalerna
precis hade varit aktiverade tryckte pé tryckknappen.

Cyklister stannade och tryckte pa tryckknappen om det kom bilar och passerade utan
att trycka nér det inte kom bilar. Nér det inte kom bilar (eller vid l4ga biltrafikfloden)
stannade de flesta cyklister till for att forsdkra sig om att det inte kom négra bilar.
Aven cyklister som passerade vid grén signal sokte i regel Ogonkontakt (iaf
forsdkrade sig om att ndrmande bilar bromsade in).

F& bilister stannade for fotgingare da signalerna var slickta; nér biltrafikflodet var
hogt var oskyddade trafikanter tvungna att aktiveras signalerna for att korsa végen.
Generellt var det dven fa bilister som sédnkte hastigheten vid overgangsstillet. Detta
observerades endast vid lagre biltrafikfloden och i hogre grad om det fanns barn vid
overgangsstillet. Vid gul signal sdnkte merparten av bilférarna hastigheten, dock var
det en del som 6kade farten for att hinna forbi 6vergangsstillet innan réd signal. Vid
ett tillfidlle slog signalen om fran gult till rott precis nér bilen var vid stopplinjen, men
bilforaren hade da for hog hastighet for att stanna. Pa grund av det hdga gang- och
cykelflodet &r signalerna aktiverade ofta, vilket medfor att koer bildas inne i
cirkulationsplatsen. Manga fotgédngare hinner dven gd dver innan omloppstiden for
gron gubbe passerat, varvid bilkder stannar upp biltrafikflddet trots att fotgdngarna
redan har hunnit passera.

1.12 Enskedevégen vid Sofielundsvéagen

Samtliga fotgéngare tryckte pd tryckknappen oavsett om det kom bilar eller inte.
Dock var biltrafikflodet hogt, varvid det sdllan uppstod négra storre luckor mellan
bilarna. Samtliga fotgéngare vintade pa gron signal innan de borjar gd. Dock var det
ytterst fa som sokte dgonkontakt vid passage. En kvinnlig fotgéingare som korsade
korfaltet med tre filer borjade g& mot gron gubbe da en bil hade stannat i den ndrmsta
korfilen. Kvinnan blev rddd for nirmande fordon som korde i den andra filen, vilka
korde med hog hastighet och bromsade in forst ndra Svergangsstillet. Fotgéngaren
fortsatte att gd men svidngde ut pad cykelfdltet (som for att komma léngre ifran
bilarna). En annan fotgdngare som anldnde nir signalen var aktiverad sprang over for
att hinna innan det slog om tills rod gubbe. Inga dldre och inga barn observerades pa
platsen under studien.

Cyklister stannade och tryckte péd tryckknappen oavsett om det kom bilar eller inte.
Vid ett tillfille blev en cyklist framsldppt innan hon hann trycka pa tryckknappen
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(lagt flode). Nar det kom bilar vantade cyklisterna pa gron signal, men om det fanns
mojlighet cyklade de mellan billuckor. Merparten av cyklisterna som sokte
ogonkontakt cyklade innan gron signal; andelen cyklister som sokte 6gonkontakt vid
gron signal var délig.

Bilforares bendgenhet att stanna for gdende och cyklister da signalerna var sldckta var
mycket 18g. Hastigheterna upplevdes som hoga in mot cirkulationsplatsen. Fordon
som korde ut fran cirkulationsplatsen accelererade ofta vid Overgéngsstillet. Fa
bilfoérare saktade ner nér det fanns fotgéingare och cyklister vid 6vergangsstillet. Da
signalerna var aktiverade bildades snabbt kder, vilka hindrade framkomligheten i
cirkulationsplatsen.

1.13 Johanneshovsvagen vid Gullmarsplan

De flesta fotgéngare valde att trycka pa tryckknappen, dock var signalerna avstingda
pa grund av ombyggnad och aktiverades aldrig. Det ar oklart om fotgdngarna som
inte testade att trycka pa knappen visste om signalens funktion (att bilarna hade
vajningsplikt da signalen var sliackt) eller inte tryckte for att de visste att signalerna
var ur funktion. Samtliga fotgdngare sdkte 6gonkontakt med bilisterna och forsdkrade
sig om att bilarna stannade innan de borjade gd. Enstaka personer satte samtidigt ut
ena foten for att forsoka tvinga bilforare till att stanna. Bilarna stannade d& i regel
snabbare. Pa platsen var det ménga ungdomar, vilka i regel tryckte pa tryckknappen
trots att de sa hogt att signalerna var sonder. Ett vanligt beteende (sdrskilt hos vuxna
och éldre) var att tacka bilisterna som stannade om fotgéingare var ensamma eller i
grupper om tva.

Cyklister stannade och tryckte péd trycknappen nér det kom bilar, vintade pa gron
signal och ledde dérefter cykeln over 6vergangsstillet. Nir det uppstod mindre luckor
mellan bilarna eller ndr det bildades koer (ofta in mot cirkulationsplatsen) valde
manga cyklister istéllet att passera utan att trycka pa tryckknappen. Merparten av
cyklisterna sokte 6gonkontakt med bilforarna. Dock upplevdes cyklister, som korsade
vagen utan att trycka, vara mindre forsiktiga &n fotgdngare som korsade utan att
trycka.

Bilisters bendgenhet att stanna varierade stort. Det var mer féorekommande att bilister
stannade nér det var flera fotgdngare som vintade pé att fa passera. Forare som inte
hade for avsikt att stanna kunde 6ka hastigheten vid dvergéngsstillet. Detta upplevdes
medfora att framfor allt fotgéingare forsdkrade sig om att bilarna stannade innan de
borjade gi. 1 Ovrigt var hastigheterna betydligt hogre ut fran &n in mot
cirkulationsplatsen; bilar som korde ut fran cirkulationsplatsen accelererade ofta strax
fore Overgangsstillet. Vidare wvar sikten vid Overgangsstillet ut fran
cirkulationsplatsen déalig.

1.14 Vastbergavagen vid Kontrollvagen

De flesta fotgidngare stannade och tryckte pa signalen oavsett om det kom bilar eller
inte. Samtliga fotgéingare som aktiverade signalen véntade tills gron gubbe innan de
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borjade ga. En fotgingare blev dock framslippt innan hon hann trycka pa knappen. Fa
fotgdngare sokte Ogonkontakt med bilforare. Under startsekvenser var det flera
fotgingare som tryckte pa knappen flera ganger.

Cyklister stannade och tryckte nér det kom bilar och passerade utan att trycka nar det
inte kom bilar. Cyklister som aktiverade signalen véntade pa gron signal om det
kommer bilar och cyklade efter knapptryck om det uppstar luckor mellan bilarna.
Cyklisterna sokte i varierande grad O0gonkontakt med bilforare, andelen var dock
hogre hos cyklister som inte passerade mot gron signal.

Fa bilar stannade for vdntande gaende och cyklister vid Overgangsstéllet. Det var
heller inte ménga forare som sdnkte hastigheten nir det befann sig oskyddade
trafikanter vid Overgangsstillet. Vid gul signal varierade beteendet; vissa sénkte
hastigheten och stannade medan vissa kvarholl samma hastighet eller Okade
densamma. Vid ett tillfdlle stannade en lastbilsforare for en gaende pa vig ut fran
cirkulationsplatsen. En bakomvarande lastbil tutade da pa foraren som hade stannat,
varvid foraren borjade kora igen. Fotgidngaren vid dvergéngsstéllet hann inte borja ga.

1.15 Enskedevéagen vid Oppundavégen

De flesta fotgidngare stannade och tryckte nédr det kom bilar och gick utan att trycka
ndr det inte kom bilar. Samtliga fotgdngare som aktiverade signalen véntade pa gron
gubbe innan de passerade. Andelen fotgidngare som sokte 6gonkontakt med bilférare
var hog.

Cyklister observerades endast anldnda till overgangsstillet niar det inte kom nagra
bilar. Samtliga cyklister passerade da utan att trycka. Samtliga cyklister forsdkrades
sig om att det inte kom bilar innan de cyklade ut pa dverfarten.

Fa bilforare stannade for gaende vid dvergangsstillet. Hastigheterna upplevdes som
relativt laga, dock sinkte forarna inte hastigheten ytterligare vid dvergéngsstillet nir
det fanns véantande fotgingare. De bilforare som sdnkte hastigheten stannade i regel.
Vid gul signal kvarh6ll merparten av bilforarna hastigheten och stannade forst mot
rott signalljus.

1.16 Enskedevégen vid Svedmyraplan och 1.17 Handelsvéagen vid Svedmyraplan
Merparten av fotgdngarna stannade och tryckte nir det kom bilar och passerade utan
att trycka nér det inte kom bilar. Biltrafikflodet var dock hogre pd Enskedevidgen
varvid fler aktiverade signalerna dér. Vissa fotgdngare forsokte gé utan att trycka; av
de som forsokte blev ungefdar hilften framsldppta och resten tryckte istillet pa
knappen. De flesta fotgéingare som tryckte pa knappen vintade tills gron gubbe nér
det kom bilar. Vid l14ga biltrafikfloden observerades dock nagra fotgéngare gd mot rod
gubbe eller slackt signal, detta giller d&ven enstaka fotgdngare som tryckte trots att det
inte kom bilar. Andelen fotgéingare som sokte 6gonkontakt med bilforare var hog. Vid
Handelsviagen passerade ménga barn vid Overgangsstillet, de flesta aktiverade
signalerna dven nér det inte kom bilar.
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Cyklister stannade och tryckte nir det kom bilar och cyklade utan att trycka nir det
inte kom bilar. Mot gron signal var det fa cyklister som sokte 6gonkontakt med
bilforarna. Andelen var betydligt hogre ndr signalerna var slickta. Vid laga
biltrafikfloden, sérskilt pd Handelsvdgen, observerades enstaka cyklister vid olika
tillfallen ndrma sig cykeloverfarten i mycket hoga hastigheter. Innan de skulle cykla
ut pa cykeldverfarten tittade de snabbt i doda vinkeln, dock upplevdes det inte som att
de skulle ha hunnit stanna vid behov.

Bilforares bendgenhet att stanna var storre pa Handelsvigen dn Enskedevdgen. Den
storsta skillnaden mellan platserna var ett mindre biltrafikflode pa Handelsvdgen. Pé
Enskedevdgen var det fler bilar som védjde nir de var pa vig in mot
cirkulationsplatsen dn ut fran cirkulationsplatsen. Hastigheterna var dven ldgre i
utfarten. Fler fordonsforare sédnkte hastigheten in mot cirkulationsplatsen, sirskilt nér
det fanns vintande fotgéngare och cyklister. P4 Handelsvdgen var hastigheterna
relativt laga bade in och ut frdn cirkulationsplatsen. Vid gul signal sénkte &ven
fordonsforarna pd Handelsvdgen hastigheten i storre utstrickning dn fordonsforarna
pa Enskedevégen.

1.17 Drottningholmsgatan vid Lindhagenplan

Fotgéngares beteende vid 6vergangsstéllet varierade. Béde att trycka pé tryckknappen
och att vinta pad att bilarna skulle stanna utan att trycka var vanliga beteenden.
Fotgéngare forsokte frimst passera utan att trycka nir hastigheterna var laga in mot
cirkulationsplatsen (pé grund av bilkd), om de inte blev framsléppta tryckte de relativt
snabbt pd knappen. Det var i huvudsak fotgdngare mellan 20-45 ar som forsokte
passera utan att aktivera signalen, fotgédngare 6ver 45 ar tryckte i storre utstrackning
pa knappen. Ett vanligt beteende pé platsen var dven att tacka bilister som stannade;
detta var mer forekommande hos éldre personer. Fotgingare som tryckte pa knappen
vantade i regel tills gron gubbe innan de borjade ga. Flddet av biltrafik var emellertid
sé pass hogt att det séllan uppstod nagra storre luckor mellan bilarna. P& platsen var
det dven en hdog andel som sokte dgonkontakt med bilférarna vid passage. Vid
overgangsstillet var det manga som gick med barnvagn, samtliga tryckte p& knappen
och vintade tills gron gubbe. Vid ett tillfille anlinde en kvinna med barnvagn
samtidigt som en bil hade stannat for att slédppa fram en cyklist. Bilféraren véantade dé
dven med att kora for att kvinnan ockséd skulle passera, men hon sdg osdkert pa
signalerna och tryckte pa knappen istéllet. Bilforaren forsdkte vinka fram
fotgéngaren, men kdrde da hon stannade kvar vid 6vergéngsstillet.

Cyklister stannade och tryckte nér det kom bilar och passerade utan att trycka nar det
inte kommer bilar. Nér det uppstod luckor korde en del cyklister ut mellan bilarna.
Vid ett tillfélle fick en bil bromsa in hastigt. Av de som tryckte véntar emellertid
merparten pa gron signal innan de borjade cykla. Cyklister tittade ofta (hastigt) at
bilisterna innan de passerade.

Fé& fordonsforare stannade for gidende och fotgéngare nir signalerna var slickta.
Bilarnas hastighet vid korsningen var ldga, dock var ena korfilen avstingd sa det var
ofta k& in mot cirkulationsplatsen. Fordonsforare stannade i hogre grad om
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hastigheterna var 1aga. Dock var det d&ven manga som stéllde sig for Gvergangsstillet
vid kobildning. Vid ett tillfille kom en joggare som forsdkte bli framsléppt utan att
trycka. Signalerna var slickta och det var en nédstan stillastiende bilkd in mot
cirkulationsplatsen. Joggaren, som inte blev framsldppt, sprang d& ut framfor en bil pé
overgangsstillet for att komma 6ver. Foraren blev forbannad, tyckte inte att joggaren
hade rétt och pekade mot signalerna. De flesta bilar kvarhdll eller 6kade hastigheten
vid gul signal for att hinna innan det slog om till rott. Nér signalerna var aktiverade
bildades det snabbt kder in mot cirkulationsplatsen. (Ut fran rondellen &r signalerna
normalreglerade med gron signal mot biltrafiken som utgéngspunkt).

1.18 Sankt Eriksgatan vid Vanadisplan

Merparten av fotgdngarna stannade och tryckte pa tryckknappen nir det kom bilar
och passerade utan att trycka nér det inte kom bilar. De flesta fotgéngare som tryckte
pa knappen vintade tills gron signal om det kom bilar, dock observerades enstaka
fotgdngare ga mot rod gubbe om bilarna redan hade stannat. Nagra fotgingare
observerade dven gd mot slickt eller rod signal vid laga biltrafikfloden. Det
varierande om fotgéngarna sokte 6gonkontakt med bilarna, andelen var dock betydligt
hogre for fotgingare som inte passerade mot gron gubbe.

Cyklisternas beteende varierade pa platsen. Vid hoga biltrafikfloden tryckte de flesta
cyklister pa knappen och vintade pa gron signal. Nér det inte kom bilar och vid lagre
biltrafikfloden var det dock vanligare att passera utan att trycka pa knappen. En
betydande del av cyklisterna valde éven att passera i luckor om det fanns mojlighet;
de som borjade cykla pd grund av att det inte kom nagra bilar i ndrmsta korféltet
tryckte sdllan pa knappen vid mittrefugen utan vintade in passerade bilar nir de
korsade sista strickan. For cyklister som kom fran Ostra sidan av Sankt Eriksgatan
och skulle fortsitta norrut (bort fran cirkulationsplatsen) pé véstra sidan av Sankt
Eriksgatan mottes av en hog trottoarkant efter att ha korsat cykeloverfarten.
Trottoarkanten hindrade cyklister att cykla upp pa trottoaren varvid passerande
cyklister som skulle norrut korsade dvergangsstillet dir kantstenen var fasad. Ingen
konflikt mellan cyklist och fotgdngare intrdffade dock under observationstillfillet.
Relativt fa cyklister tittade &t bilarna om de cyklade mot gron signal, av Ovriga
cyklister tittade samtliga.

F& bilforare stannade for vantande fotgéngare och cyklister nér signalen var slackt.
Vid de tillfdllen da ett fordon stannade vid sléckt signal, stannade dock dven bilarna
(ett undantag) i ovriga korfalt(badde in och ut fran cirkulationsplatsen). Hastigheterna
varierade péa platsen; allmidnt var de betydligt hogre in mot &n ut frén
cirkulationsplatsen (Observera). Merparten av bilarna sidnkte inte hastigheterna
patagligt vid dvergéngsstéllet &ven om det fanns fotgéingare och cyklister i nérheten.
Vid gul signal kvarholl de flesta bilforarna hastigheten eller 6kade densamma. Vid ett
tillfalle kom en dldre bilist (6ver 65 ar) som inte visste hur han skulle bete sig vid de
slackta signalerna. Vid dvergéngsstillet anlinde samtidigt tre ungdomar som tryckte
pa signalen. Startsekvensen varade dock cirka 13 sekunder dé ingenting hinde, s& den
dldre bilforaren stannade. Dock fortsatte bilarna i andra korfilen och bilarna bakom
tutade pé den dldre bilforare, som da blev osdker och kdrde precis néir signalen slog
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om till r6tt. De vintande ungdomarna hade dock inte borjat gé, upplevdes osikra pa
den éldre bilfoéraren. Bilforaren upptickte att han hade kort mot rott, han verkade
dock inte se det precis nir han borjade kora utan var mer koncentrerad pa de andra
bilarna som koérde och tutade.

2. Slackta signaler i anslutning till korsning
2.1 Spangavagen vid Vadmalsvéagen

Samtliga fotgéngarna vid Overgangsstillet passerade utan att trycka pa knappen nir
det inte kom bilar. Dock var antalet fotgéngare lagt. Vid laga biltrafikfloden vintade
fotgingarna i huvudsak in biltrafiken och passerade i luckor utan att trycka. Vid hogre
biltrafikfloden tryckte fotgéingarna pé knappen, dock var signalsystemet ur funktion
och fick vinta tills bilister stannade eller passera 6vergangsstillet i luckor.

Fordonsforares beteende vid overgangsstéllet varierar. Antalet bilar som stannade for
fotgéngare var relativt hogt, med det var dven manga som inte stannade. Under
observationstiden passerade tvd tunga fordon, varvid bidda forarna stannade for
vantande fotgdngare. Fordonsforare upplevdes stanna mer ofta dé fotgdngarna sokte
ogonkontakt.

2.2 Spangavagen vid Sunbyvagen

De flesta fotgéngare tryckte pa knappen bade oavsett om det kom bilar eller inte. De
flesta vintade dven pa gron gubbe innan de passerade, en forklaring till detta kan vara
att omloppstiden till gron gubbe var kort. En fotgdngare gick mot rétt for att hinna till
bussen som stod vid busshallsplatsen pa andra sidan gatan. Detta var trots att det kom
nirmande bilar.

Overgangsstillet ir inte utformat med cykeldverfart, dock korsade bada observerade
cyklister gatan pa dvergangsstillet. En cyklist stannade och tryckte, vid tillfillet kom
det bilar. En cyklist passerade utan att trycka, vid tillfillet kom inga bilar pa
Spangavigen; dock kom svéngande bilar fran Sundbyvigen. P4 Spéangavigen finns
huvudled for cykel (cykelbana) langs viagen. Infor korsningen leds cyklisterna dock ut
1 vigen precis innan &vergangsstillet. Inga interaktioner mellan cykel och géende
studerades under observationstillfdllet, dock hade det varit intressant att se om det
sker mycket konflikter mellan cyklist och korsande fotgéingare nér signalerna ar
sldckta.

Inga bilforare stannade for ndrmande géende och cyklister vid dvergangsstillet. Vid
gul signal sédnkte dock merparten av bilarna hastigheten och stannade. Samtliga
fordon stannade emot rott.

2.3 Banérgatan vid Karlaplan

De flesta fotgéngare tryckte pa knappen nér det kom bilar och gick utan att trycka nér
det inte kom bilar. Under observationstillfillet var dock biltrafikflodet relativt 1agt, s
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merparten av fotgingarna som passerade tryckte inte pd knappen. Vid laga
biltrafikfléden passerade manga fotgidngare i luckor (de vintade hellre in bilarna &n
att trycka) eller blev framsldppta av bilférare. Andelen fotgéngare som soker
Ogonkontakt dr hogre for fotgdngare som inte passerar mot gront.

Antalet bilforare som stannade for fotgéngare nér signalen var sldackt var relativt hogt,
men den allra storsta majoriteten emellertid valde dven hér att inte stanna. Bilforare
som limnade foretrdde gentemot fotgingare observerades framst nér biltrafikflodet
var lagt. Hastigheterna varierade pé platsen. Vid gul signal sidnkte ménga hastigheten
och stannade mot rott.

2.4 Rosenlundsgatan vid Wollmar Yxkullsgatan

I princip alla fotgdngare korsade gatan utan att trycka pa knappen. Vid
observationstillfallet var det dock ett lagt biltrafikflode, sa manga fotgéngare vintade
in passerande bilar och gick 6ver i luckor. Samtliga fotgdngare sdkte Ggonkontakt.
Signalen hade en mycket 14ng startsekvens (22 sek).

Endast en bilist stannade for att sldppa fram en fotgingare vid overgangsstillet vid
slackt signal. Hastigheterna var i huvudsak laga, dock korde nagra bilar vildigt
snabbt. Vid gul signal kvarholl de flesta bilférare hastigheten (kanske sdnkte den
nagot).

2.5 Frejgatan vid Dobelnsgatan

De flesta fotgidngare stannade och tryckte ndr det kom bilar och gick utan att trycka
nir det inte kom bilar. Andelen fotgdngare som sokte dgonkontakt med bilforare
innan de gick var hog.

Inga bilar stannade for fotgéngare vid Overgangsstillet ndr signalen var sldckt.
Hastigheterna upplevdes som hdga, vid gul signal saktar dock de flesta ner. Bilar som
stér parkerade skymmer sikten for barn som ska korsa dvergangsstillet. En bil som
koérde mycket snabbt tvarbromsade vid 6vergéngsstillet niar han sag tva mindre barn
springa for att trycka pa knappen. Han stannade dock pé Overgangsstillet, s om
barnen inte hade stannat hade det hint en olycka.

2.6 Skdnsmovagen vid Iggesundsvégen

Vid observationstillfdllet var det ytterst fa fotgéngare, vilket gor det svart att kartlagga
deras beteende vid overgéangsstillet. Det var dven vildigt lite biltrafik. De fotgéngare
som passerade var frémst skolbarn (ldgstadium). Bada beteendena, att trycka pa
knappen och inte trycka pa knappen studerade. Barnen som inte tryckte korsade gatan
nér det inte fanns nagra bilar i ndrheten. Nagra av barnen som tryckte véntade inte pa
gront innan de gick néir det inte kom bilar. D4 fick nagra bilar sedan sta och vinta mot
rott ljus. Samtliga barn var noga med att kolla at bada hallen innan de korsade gatan.
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Bilforares beteende vid Overgéngsstillet kunde inte observeras i ndgon storre
utstrackning, d& inga fotgidngare passerade just nédr det kom bilar. Bilarnas hastigheter
upplevdes dock som relativt hoga, alla fordon saktade heller inte in patagligt vid
korsningen.

En kvinna vid busshallplatsen, som jobbade pé ett dagis i ndrheten, beréttade att de
flesta bilar brukar stanna for fotgéingare nér signalen &r slickt. Hon, i egenskap som
dagisfroken, brukade dock alltid trycka pa signalen nar hon korsade vigen med barn.

2.7 Véastbergavagen vid Elektravagen

De flesta fotgingare tryckte pa knappen nér det kom bilar och gick utan att trycka nir
det inte kom bilar. Néstan alla tryckte dock pa knappen eftersom flodet av bilar var
hogt. Nér det kom bilar vintade samtliga fotgéingare pa gron signal innan de gick. Det
varierade dock om fotgéngare sokte 6gonkontakt med bilforare, andelen var hogre for
fotgéngare som inte hade gron gubbe.

Overgangstillet 4r inte utformad med cykeldverfart, dock var det under
observationstillfdllet ndgra cyklister som korsade gatan dér. Samtliga anlénde till
overgéangsstillet nér det inte kom bilar och cyklade utan att trycka.

Ingen bilforare observerades stanna for fotgéngare vid dvergangsstillet. Hastigheten
upplevdes som mycket hdg och fordon saktade inte ner vid Overgéngsstillet om
signalen var sldckt oavsett om det fanns fotgéngare i nérheten.

2.8 Styrmansgatan vid Linnégatan

De flesta fotgéngare tryckte pa knappen nér det kom bilar och gick utan att trycka nér
det inte kom bilar. Nagra av fotgingarna som inte tryckte, delade upp resan vid
mittrefugen om det endast kom bilar i det bortersta korfaltet; fotgdngarna viantade da
in luckor eller passerade efter bilarna kort forbi. Av de som tryckte, vintade de flesta
tills gron gubbe innan de passerade. Vid laga biltrafikfloden observerades dock
enstaka fotgéngare trycka och gd mot rott. Resultatet blev saledes att bilarna fick
stanna mot rod signal trots att fotgéingarna redan hade passerat. Samtliga fotgéngare
som passerade ndr signalen var slickt eller rod tittade sa att det inte kom nagra bilar,
Fotgingare som passerade mot gront tittade séllan at bilarnas hall.

Fé bilister stannade for fotgdngare nir signalen var slickt. Hastigheterna upplevdes
som relativt laga, ménga bilforare sdnkte dven hastigheten ndgot om det fanns
fotgingare i narheten av Gvergangsstillet. Bilarna som sédnkte hastigheten var i regel
det enda fordonet vid dvergangsstillet, biltrafikflodet pa platsen var allmént ganska
lagt (6kade dock efterhand under observationen). Vid gul signal varierade beteendet,
de flesta fordon sidnkte hastigheten men néagra forare kvarholl eller 6kade densamma.
Vid ett tillfdlle observerades dven tva bilar (i f6ljd) kora mot rott vid hogersvéing fran
Linnégatan. Den forsta bilen var en taxibil och den andra en personbil, det var oklart
om nagon av forarna observerade den rdda signalen (tror dock att taxibilen sag rott,
den andra bilen korde mycket néra taxibilen). Vid tillfdllet var det ingen fotgéngare

94



som passerade pd overgingsstillet, signalen for gdende blinkade gron gubbe. Allmént
upplevdes omloppstiden for gron gubbe som onddigt lang.

2.9 Skeppargatan vid Linnégatan

De flesta fotgédngare tryckte pa knappen oavsett om det kom bilar eller inte.
Merparten vintade dven pa gron signal innan de passerade. Om det inte kom bilar
valde dock enstaka fotgéngare att g& mot sldck eller r6d signal. Resultatet blev
séledes att fordonsforare fick stanna mot rod signal trots att fotgdngarna redan hade
passerat. Pa platsen observerades ganska manga vuxna i sillskap med barn, samtliga
av dessa tryckte p& knappen och passerade mot gron gubbe. Relativt manga
fotgdngare upplevdes kolla snabbt at bilarna innan de borjade ga, dock endast vid
forsta biten av Gvergangsstillet.

Inga bilforare stannade for fotgdngare nér signalen var slackt. Hastigheterna varierade
pa platsen, fran ladga hastigheter till valdigt hoga. De flesta bilforare saktade ner nagot
vid overgangsstillet, detta upplevdes dock bero mer pé den annalkande korsningen an
sjilva gingpassagen. Aven vid gul signal varierade beteendet hos fordonsforarna.
Bilar med hog initialhastighet kvarholl i regel hastigheten vid gul signal medan bilar
med lag initialhastighet i regel stannade vid gul signal.

2.10 Kista centrum

Trafiksignalerna var vid observationstillfillet synligt avstingda med O&vertdckta
signaler. Ingen fotgidngare tryckte siledes pa knappen. Samtliga fotgéingare sokte
ogonkontakt med bilforare vi passage pa overgangsstillet och forsdkrade sig om att
de stannade eller saktade ner innan de borjade ga.

Majoriteten av bilarna stannade omedelbart for fotgéngare som ville passera pa
overgangsstillet. Det upplevdes saledes som att bade fotgédngare och bilforare forstod
att det var véjningsplikt som gillde vid 6vergangsstéllet. Hastigheterna var relativt
laga, de flesta bilforare sdnkte dock inte hastigheten ytterligare vid 6vergéngsstéllet
om det inte fanns védntande fotgidngare. Nar det fanns fotgdngare som skulle passera,
sdnkte forarna hastigheten i god tid.

2.11 Hagerstensvagen vid Vallfartsvagen

Merparten av fotgdngarna stannade och tryckte pa tryckknappen nir det kom bilar
och passerade utan att trycka nir det inte kom bilar. Vid liga biltrafikfloden
observerade en del fotgdngare passera i luckor, dock var biltrafikflodet relativt hogt
och luckorna séledes ganska sma sé fotgdngarna stressade over. Samtliga fotgéngare
som aktiverade signalen véntade tills gron gubbe innan de passerade. Dock ar det fa
fotgingare som soker 6gonkontakt med bilférare vid gron gubbe, andelen &r betydligt
hogre for fotgéngare som passerar vid sldckt signal.

F& bilar stannade for fotgingare vid Overgangsstillet nédr signalen var slackt.
Intressant var dock att de flesta bilar stannade for fotgdngare vid det obevakade
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Overgangsstillet en bit bort (cirka 15 m, farre fotgéngare). Hastigheterna upplevdes
som hdga pa végen, en ldngre striacka (cirka 15 m) vid overgangsstillena var dock
upphojt, vilket sdnkte hastigheterna ndgot. Om upphdjningen hade varit storre, skulle
hastigheterna tvingats ner mera. De flesta fordon sinker hastigheten vid gul signal,
det verkade dock inte inverka pad hastigheterna om det fanns fotgéngare vid
Overgangsstillet.
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Bilaga 4. Beskrivning av platser

1. Slackta signaler i anslutning till cirkulationsplatser
1.1 Alvsj6vagen vid Mickelbergsvagen

Cirkulationsplatsen ligger i anslutning till motorvdg E4 och E20 och upplevdes
saledes kraftigt trafikerad av motortrafik. Signalanldggningen med slickta
gangsignaler dr uppfort pa Alvsjovigen och passagen ir utformad med cykeloverfart.
Tillfarten har tva korfalt i vardera fardriktning samt ett extra korfalt for
hogersvingande fordon in mot cirkulationsplatsen. I anslutning till cirkulationsplatsen
finns en bensinmack samt en brandstation, dock ingen 6vrig bebyggelse. Obevakade
overgingstillen finns utformade pé ovriga tillfarter.

1.2 Alvsj6vagen vid Sjattenovembervéagen

Cirkulationsplatsen ligger i halvperifera delar med bade bostdder och dkermark i
anslutning och kan beskrivas utgdra en stadsport fran fartled till centralare delar.
Signalanliggningen 4r uppfort pd Alvsjovigen och dvergingsstillet dr utformat med
cykeloverfart. Biltrafikflodet i tillfarten upplevdes hogt och anslutande vég dr uppfort
med tva korfalt i vardera fardriktning. Passagen delas upp av en mittrefug.

1.3 Alvsjovagen Farstarondellen och 1.4 Magelundsvagen vid Farstarondellen

Vid Farstrondellen dvergar Alvsjovigen till Magelundsvigen och signalanliggningar
med slickta gingsignaler finns uppforda i bada tillfarterna. Bdde Alvsjovigen och
Magelundsviagen upplevdes vara kraftigt trafikerade av motortrafik, déremot
upplevdes fotgéngarflodet patagligt hogre vid dvergangstillet pA Magelundsvigen
som dven utgjordes av en bredare passage. Vidare var bada tillfarter uppférda med tva
korfalt 1 vardera fardriktning och passagerna delades upp av en mittrefug.
Cirkulationsplatsen ligger i en central miljo med kringliggande bostider samt
verksamhet, dock upplevdes biltrafiken vara i fokus vid platsen. Overgéngstillena var
inte utformade med cykeloverfart, men de flesta cyklister nyttjade dvergangstillet vid
passage trots att de var hanvisade till blandtrafik.

1.5 Béllstavagen vid Runstensplan

Cirkulationsplatsen ligger i central stadsmiljo med bostidder i kringliggande kvarter.
Ovriga malpunkter i anslutning till cirkulationsplatsen ir bland annat en restaurang
och busshéllplats. Signalanldggningen finns pa Ballstavdgen, som &dr uppford med ett
korfilt i vardera firdriktning. Overgingsstillet r inte utformat med cykeloverfart.
Obevakade overgangsstéillen med mittrefug finns pa samtliga anslutande végar vid
cirkulationsplatsen.
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1.6 Spangavéagen vid Vultejusvagen

Signalanldggningen &r uppford pa Spangavigen och tillfarten har ett korfalt 1 vardera
fardriktning. Endast overgangsstélle finns utformad och passagen ar uppdelad med
mittrefug. P4 motsatt sida om cirkulationsplatsen finns ett obevakat 6vergingsstille
pa Bergslagsvégen. I anslutning till cirkulationsplatsen finns bostdder, gronomraden,
skola och en kyrkogard.

1.7 Bergslagsvagen vid Akeshov

Signalanldggningen &r uppford pa Bergslagsvdgen, som upplevdes utgéra en stor
barridr mellan bostdder/skola och tagstationen. Bergslagsvigen upplevdes kraftigt
trafikerad av motortrafik och ar uppford i1 tvd korfdlt i vardera fardriktning.
Overgéangstillet dr utformat med cykeldverfart och passagen #r uppdelad med en
mittrefug. Overgangsstillet med slickta gangsignaler var till synes den enda link for
att komma Over Bergslagsvigen (det fanns dock en undergéang i nérheten), pé resten
av strickan &r sidostingsel uppfort. Platsen var vid observationstillfallet under
ombyggnad och passagen avstingd.

1.8 Bergslagsvagen vid Vallingbyvéagen

Signalanldggningen dr uppford pa Bergslagsvigen, som upplevdes utgdra en barriir
mellan bostadsomrade med hoghus och centrala Villingby. Intrycket var att
Bergslagsvigen dr kraftigt trafikerad av motortrafik. Tillfarten dr uppford med tva
korfalt 1 vardera fardriktning och dvergangsstillet med slidckta signaler dr den enda
passagen (i ndrheten) Over Bergslagskorsningen. Passagen &r uppford med
cykeloverfart och ér uppdelad med en storre mittrefug.

1.9 Bergslagsvagen vid Bergslagsplan O

Cirkulationsplatsen upplevdes som en trafikplats med fem anslutande vdgar och en
rondell av stérre modell. Bergslagsviagen ér kraftigt trafikerad med motortrafik och
uppford i tva korfilt i vardera firdriktning. Overgingsstillet dr utformad med
cykeloverfart och passagen delas upp med en storre mittrefug. Cirkulationsplatsen
upplevdes ligga i utkanten av mer stadstita miljoer.

1.10 Bergslagsvagen vid Rackstavagen

Cirkulationsplatsen ligger i perifera delar och Bergslagsvigen utgdr en barridr mellan
de centralare delarna och ett storre bostadsomrade. Bergslagsvagen upplevdes vara
kraftigt trafikerad av motortrafik och uppford med tva korfélt 1 vardera fardriktning.
Overgangsstillet dr utformat med cykeloverfart och passagen delas upp av en stdrre
refug. Obevakade Overgangsstillen finns 1 samtliga anslutande leder vid
cirkulationsplatsen. Overgangsstillet med slickta signaler kiinns dock som det
naturliga vigvalet for trafikanter som ska till och fran tunnelbanestationen.
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1.11 Enskedevéagen vid Arenavégen

Signalanldggningen med slickta gangsignaler &r uppfort pd Enskedevédgen, som
upplevdes ha ett hogt biltrafikflode och &r uppford med tva korfilt i vardera
fardriktning. Overgangstillet dr utformat med cykeldverfart och passagen ér uppdelad
med mittrefug. Overgangstillet med signaliggningen #r den enda passagen i
anslutning till cirkulationsplatsen, men verkar &ven vara den mest naturliga fardvigen
for korsande fotgidngare och cyklister. Cirkulationsplatsen grénsar till villaomraden
och ligger i ndrheten av Globenomradet. P4 tillfarten med signalanldggningen &r en
trddallé uppford som bidrar till en trevligare vagkaraktér.

1.12 Enskedevégen vid Sofielundsvéagen

Platsen kring Overgangsstillet &r kraftigt trafikerad av biltrafik. Enskedevigen vid
overgangsstillet dr uppford i tvd korfalt ut fran cirkulationsplats och tre filer in mot
cirkulationsplatsen. Passagen #4r uppdelad med mittrefug. Overgangsstillet #r
utformat med cykeldverfart.

1.13 Johanneshovsvéagen vid Gullmarsplan

Cirkulationsplatsen ligger i vid Gullmarsplan och Overgéngsstillet &r den enda
passagen (i nidrheten) &ver Johanneshovsvigen. Cirkulationsplatsen ar kraftigt
trafikerad och tillfarten &r wuppford i1 tva korfdlt 1 fardriktning. Under
observationstillfdllet var emellertid platsen under ombyggnad, sd endast ett korfalt i
vardera fardriktning var i bruk. P& grund av ombyggnaden var &ven
signalanldggningen ur funktion. I anslutning till cirkulationsplatsen ligger bland annat
en gymnasieskola, restauranger, bostider och annan verksamhet. Overgangstillet ir
utformat med cykeldverfart och passagen ér uppdelad med mittrefug.

1.14 Vastbergavagen vid Kontrollvagen

Cirkulationsplatsen ligger i anslutning till motorvdg E4 och E20 samt ett storre
industriomrade och ar sdledes kraftigt trafikerad av motortrafik. En betydande del
upplevdes utgoras av tung trafik. Véstbergavégen dr uppford med tvéa korfélt bade in
och ut frin cirkulationsplatsen. Overgéngsstillet ir utformat med cykeldverfart och
passagen dr uppdelad med mittrefug. Overgangsstillet dr den enda passagen over
Vistbergavdgen vid cirkulationsplatsen, sekundérvigarna &r dock uppforda med
obevakade Overgangsstillen (dven Kontrollvigen upplevdes ha ett stort
biltrafikflode).

1.15 Enskedevéagen vid Oppundavégen

Cirkulationsplatsen fungerar som en anslutning mellan bostadsomrade och
Enskedevdgen. Signalanldggningen &r uppfort pa Enskedevdgen (Norra) mot
Svedmyraplan, pa ovriga tillfarter finns obevakade dvergingstillen. I anslutning till
cirkulationsplatsen dr Enskedevidgen dr uppford i tva korfalt i vardera fardriktning.
Passagen delas upp med en mittrefug och ar utformad med cykeloverfart.
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1.16 Enskedevagen vid Svedmyraplan och 1.17 Handelsvagen vid Svedmyraplan

Cirkulationsplatsen  ligger 1 Svedmyraplans centrum i anslutning till
tunnelbanestationen, restauranger, bostdder och en mataffar. Signalanlédggningar finns
utformade pa badde Enskedevédgen (sodra tillfarten) och Handelsvigen, pa &vriga
tillfarter ar obevakade Overgangstillen uppforda. Samtliga Overgéngstillen &r
utformade med cykeldverfart och passagerna delas upp med mittrefug. Enskedevégen
upplevs som en genomfartseled och séledes dven pétagligt mer trafikerad 4n
Handelsvagen, som leder in mot ett bostadsomrade. Enskedeviagen &ar uppford med
tvé korfalt 1 vardera fardriktning medan Handelsvégen enbart har ett korfalt.

1.18 Drottningholmsvégen vid Lindhagenplan

Cirkulationsplatsen vid Lindhagensplan &r kraftigt trafikerade med motortrafik. I
kringliggande omréade ligger en park, foretag, bensinmack och tunnelbanestation.
Signalanldggningen &r uppfort pd Drottningholmsviagen S:a. Platsen var vid
observationstillfallet under ombyggnad, varvid endast ett (av tvd) korfalt var i bruk in
mot cirkulationsplatsen. Overgéingsstillet 4r utformat med cykeldverfart och passagen
ar uppdelad med en storre mittrefug (cirka 10 meter). Endast 6vergangsstéllet in mot
cirkulationsplatsen dr uppfort med sldckta signaler, ut fran cirkulationsplatsen ar
signalanldggningen i normaldrift.

1.19 Sankt Eriksplan vid Vanadisplan

Cirkulationsplatsen dr av storre rondell och har fem anslutande vigar. Pa samtliga
finns obevakade dvergingsstillen med rodfirgade cykeloverfarter. Overgéngsstillet
med de sldckta signalerna &r uppfort pa Sankt Eriksgatans N:a. Kring platsen ligger
det bostdder med verksamheter i bottenplan, dven caféer med tillstdnd till
utomhusservering. Det finns tva korfalt bade in mot och ut fran cirkulationsplatsen
och passagen dr uppdelad med mittrefug.

2. Slackta signaler i anslutning till korsning
2.1 Spangavagen vid Vadmalsvagen

Korsningen ligger i anslutning till Brommaplan. Det finns séledes narhet till
restauranger och Ovrig verksamhet, men precis vid Overgangsstéllet dr det framst
bostdder. Signalanldggningen dr uppford pa Spangavégen, pd andra sidan korsningen
(ndrmare Brommaplan) finns dven ett obevakat dvergangstille. Overgingsstillet med
de sléckta signalerna kdnns dock som ett mer naturligt végval for fotgéingare dé de
flesta bostidder samt busshéllsplatser ligger p4 den sidan. Bada Gvergangsstillen &r
uppforda med mittrefug.

2.2 Spangavagen vid Sundbyvagen
Signalanldggningen &r uppford pd Spéngavigen, invid en trevdgskorsning som

ansluter till Sunbyvégen. Kringliggande miljé utgérs pa ena sidan Spéngavégen av
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akermark och pé& andra sidan av flervaningsbostadshus. Invid signalanliaggnigen i
korsningen finns busshallplatser pd vardera sida. Passagen ar uppdelad med mittrefug.

2.3 Banérgatan vid Karlaplan

Korsningen ligger i central stadsmiljo i ndra anslutning av Karlaplan. Invid
korsningen finns bostdder, foretag samt skola och dagisverksamhet. Karlavigen &r
uppford med en trddallé varvid det &dven upplevdes rora sig en del motionirer i
omradet (Gérdet ligger i ndrheten). Signalanldggningen &r uppfort pd Banérgatan N:a
och pa oOvriga tillfarten finns obevakade dvergangstéllen. Ett obevakat dvergangstille
finns dven mitt i korsningen for fotgéngare som fardas genom allén.

2.4 Roselundsgatan vid Wollmar Yxkullsgatan

Signalanldggningen ar uppford pad Roselundsgatan och passagen delas upp av en
mittrefug. Kring platsen finns frdmst bostdder. P& Roselundsvdgen upplevdes
biltrafikflodet vara relativt hogt och intrycket var &ven ménga bussar passerar
korsningen.

2.5 Freijgatan vid Dobelnsgatan

Korsningen ligger i en central stadsmiljo men platsen upplevdes trots detta vara
relativt skyddad; intrycket var att bade fotgéngarflodet och biltrafikflodet var lagt.
Kring omréadet finns framst bostéder. Signalanldggningen &r uppford pa Freigatan och
passagen dr uppdelad med en mittrefug.

2.6 Skénsmovagen vid Iggesundsvégen

Signalanldggningen med sldckta gangsignaler dr uppford pa Skonsmovégen och
korsningen utgors av anslutande véagar till bostadsomraden. Korsningen upplevdes
som nagot komplex, da korsningen hade fem tillfarter i oréta vinklar. [ anslutning till
korsningen finns bostider, skola, busshallsplats och en livsmedelsbutik.

2.7 Véastbergavagen vid Elektravagen

Korsningen ligger i néra anslutning till cirkulationsplatsen Véstbergavigen/
Kontrollvédgen och ligger inom ett storre industriomrade.

2.8 Styrmansgatan vid Linnégatan
Korsningen ligger i central stadsmiljo och kringliggande omréde utgors framst av
bostdder. I anslutning till korsningen ligger dven en skola och dagisverksamhet.

Signalanldggningen &r uppford pa Linnégatan och pa dvriga tillfarter finns obevakade
overgéngstillen. Passagen delas upp av en mittrefug.
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2.9 Skeppargatan vid Linnégatan

Korsningen ligger i nira anslutning till korsningen Styrmansgatan/Linnégatan (2.8).
Kringliggande omrade utgdrs frimst av bostdder med verksamhet i bottenplan.
Signalanldggningen ar uppford pé Linnégatan, pa ovriga tillfarter finns obevakade
Overgangsstillen. I ndrheten finns dven en skola.

2.10 Kista centrum

Signalanldggningen &r uppford invid en infart till en parkering till Kista Galleria, inga
andra Overgéngstillen finns i korsningen. Under observationstillfillet var signalerna
ur funktion och tydligt overtdackta. 1 Gvrigt verkade det vara fi fotgdngare kring
platsen, da korsningen ligger bakom varuhuset.

2.11 Hagerstensvagen vid Vallfartsvagen

Korsningen ligger i centrala Aspudden och kring platsen finns bostéder, handel och
Ovrig verksamhet. [ anslutning till korsningen finns &dven busshéllsplatser.
Signalanldggningen ar uppford pad Hégerstensvigen, men ett obevakat 6vergangsstille
finns dven pad andra sidan korsningen. Overgéngsstillet med slickta géngsignaler
upplevdes emellertid vara det mest naturliga vigvalet, fotgingarflodet upplevdes
allmint hogt vid platsen och intrycket var dven att biltrafikflodet var relativt hogt.
Passagen delas upp med en mittrefug.
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Bilaga 5. Intervju vid 6vergangsstallen med slackta
gangsignaler

Intervju avseende anlaggning:

Datum:

1. Trafikantkategori:

Fotgidngare
Cyklist

2. Alder:

3. Hur ofta brukar Du korsa gatan pa detta évergangstalle?

[J Dagligen
[ Varje vecka
LJ Mer séllan
L] Aldrig

4. Nar Du kommer till 6vergangsstallet och signalen ar slackt, vilka regler anser
Du da galla?

[IBilar ska stanna for fotgdngare

[IBilar ska stanna for bade fotgéngare och cyklister
[ Fotgéngare och cyklister ska trycka pa knappen
[J Annat

Kommentar:

5. Brukar Du trycka pa knappen nar Du korsar som fotgangare/cyklist?

OJa
[INej
(Ibland

5.1 Varfor?
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6. Har Du lagt marke till att det finns en fingersymbol pa gangsignalen (peka)?

OJa
[(INej

Kommentar:

7. Ser du vad symbolen forestaller/betyder?

8. Nar Du ska passera den har korsningen, vilket 6vergangstélle véljer Du da
helst?

Overgangsstillet med slickta signaler
Obevakat overgangstille
Lika girna

8.1 Varfor foredrar du det?

(OIDet dr mest naturligt for min fardrutt
U Det kidnns mer tryggt

[ Det tar mindre tid

1 Annat

Kommentar:

9. Om Du jamfor detta Gvergangstille med ett vanligt 6vergéngstélle (utan signaler) i
korsningen:

9.1 Brukar Du fa vinta langre/kortare tid vid det hdr 6vergingsstillet?

L] Langre tid
[] Kortare tid
[J Samma tid
[ Vetej

9.2 Kénner Du dig mer trygg/mindre trygg vid det hir 6vergéngsstillet?

LIMer trygg

U] Mindre trygg
U] Lika trygg
[ Vetej
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10. Om Dui fick vélja, vilken typ av dvergangsstélle foredrar Du pa platsen?

L] Den hér typen (slackt signal)
L] Vanlig signal

[ Ingen signal (obevakat 6vergangstille)

Varfor:
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Bilaga 6. Intervju vid obevakade ¢vergangstallen

Intervju avseende anlaggning:

Datum:

1. Trafikantkategori:

[J Fotgangare
] Cyklist

2. Alder:

3. Hur ofta brukar Du korsa gatan pa detta 6vergangsstalle?

L] Dagligen
[ Varje vecka
[J Mer sillan
L1 Aldrig

4. Nar Du ska passera den har korsningen, vilket dvergangsstélle valjer Du da
helst?

[ Overgéngsstillet med slickta signaler
[] Obevakat 6vergangsstille
[ Lika gérna

4.1 Varfor foredrar Du det?

[IDet dr mest naturligt for min fardrutt
[IDet dr mer tryggt

[IDet tar mindre tid

[JAnnat

Kommentar:

5. Om Du jamfor detta dvergangsstélle med 6vergangstéllet med slackta signaler
(peka):

5.1 Brukar Du fa vanta langre/kortare tid vid det har évergangstallet?

Langre tid
Kortare tid
ESamma tid
Vet ¢j
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5.2 Kéanner Du dig tryggare/mindre trygg vid det har dvergangsstallet?

L] Mer trygg

U] Mindre trygg
U] Lika trygg

[ Vetej

6. Om Du fick valja, vilken typ av dvergangstélle foredrar Du pa platsen?

[J Den typen som det &r idag (ingen signal)
L] Vanlig signal
[ Slackt signal

Varfor:
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Bilaga 7. Intervju med bilister

Datum:

1. Alder:

2. Hur ofta brukar Du kéra forbi dvergangstallet med slackta signaler?

L] Dagligen
[ Varje vecka
[ Mer séllan
[ Aldrig

3. Nar Du kommer till 6vergangstallet och signalen ar slackt, vilka regler anser
Du da galla?

U] Bilister ska stanna for fotgéngare

] Bilister ska stanna for bade fotgdngare och cyklister
[ Fotgéngare och cyklister ska trycka pa knappen

(] Annat

Kommentar:

4. Brukar Du stanna for fotgangare och cyklister nar signalen ar slackt?

L1 Ja, for fotgéngare

[J Ja, bade for fotgdngare och cyklister

L] Nej, fotgdngare och cyklister ska trycka pa knappen
[J Annat

Kommentar:

5. Om du jamfér hur Du agerar vid dvergangstallet nar signalerna ar slackta
jamfort med ett vanligt 6vergangstalle (utan signaler):

5.1 Hur mycket sénker Du hastigheten?

Mera hir

Mindre har

Lika mycket

5.2 Hur ofta stannar Du for fotgangare (och cyklister)?
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] Mer ofta
[] Mer sillan
[ Lika ofta

6. Vad tycker Du om den har typen av signaler?
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Bilaga 8. Korsningsbeteende och naturligt
vajningsbeteende vid interaktion
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0G Korsa Fordonets fardrikining Andra fotgdngare Andra Hastighet (Upplevd) Vajning, studerat Vajning,
falt i férhallande till korsning fordon fordon andra fordon
Slackt! In Ut |In1 | In2 [ Ut1 [Ut2 | Samma Refug | Ja Maj Oka | Sdnka | Samma Ja, Ja, Mej mm._ﬂu.:_ nﬁhﬂ
Obevakat tidig | sen L o

Bilaga 9. Bilférares vajningsbeteende vid forcerad

fotgangarpassage
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Bilaga 9. Vantetider

OG Korsande Beskrivning av korsande Flera korsande Beteende Fardréjning
Slackla Obevakat  Folgangare Cklist Baskrivring Sammagrupp | Ancra korsande Inte trycka Trycka Sekundar
signaler barn, &dra, gruss, vani
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