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Sammanfattning

Lunds centralstationen ar en av Sveriges hogst trafikerade stationer i
dagsléaget. Dagligen sker tusentals resor till och fran Lunds centralstation. For
att ta sig till och fran centralstationen &r risken stor att man maste passera det
obevakade Gvergangstéllet som &r beldget mellan centralstationen och
Clemenstorget. Vid ett samrad 2016 framgick det att det fanns ett starkt
missnojde angaende trafiksituationen pa det obevakade 6vergangstallet. For att
tackla problematiken star numera tva individer och reglerar trafiken under
eftermiddagstimmarna for att ordna upp den radande trafiksituationen.

Syftet med denna rapport &r att studera det aktuella beteendet som
forekommer vid det obevakade dvergangstéllet under de olika
regleringsformerna under hoga fotgangarflodena som férekommer under for-
och eftermiddag. Med hjalp av videoinspelningar analyseras olika beteenden
och parametrar. Vidare genomfors en beteendestudie vid Malmds
centralstation for att se vilka likheter och olikheter det finns vid de olika
korsningspassagerna. Resultaten fran beteendestudien utifran rapportens syfte
kom fram till féljande slutsatser:

e Vid det obevakade dvergangstallet upptacktes en sjunkande andel
vajningar hos bade bilister och busschaufforer nar regleringsform
overgick fran obevakat till reglerat.

e Andelen som hade en fordréjning som inte dverskred 10 sekunder
Okade bland busschaufférer medan andelen sjénk bland bilister som
hade en fordréjning som inte dverskred 10 sekunder vid det obevakade
overgangstallet i samband med regleringsform 6vergick fran obevakat
till reglerat.

e Fotgangares passageval tycks grunda sig i framst tva faktorer, storleken
av fordonsflode samt utformning av korsningspassage. En lagre
passagetid samt avsaknad av utformning som begransar fotgéngares
passageval tycks leda till en 6kad andel korsningar som antingen sker
pa annan plats eller enbart sker delvis vid avsedd korsningspunkt.

e Busschaufférer har inte samma tolerans for att véja for oskyddade
trafikanter i samma utstrackning som bilister vid dvergangstallet under
de olika regleringsformerna.

Nyckelord: Trafikantbeteende, 6vergangstélle, fotgangare, vajning,
rusningstrafik



Summary

Lund Central station is one of Sweden’s busiest train station at present.
Thousands of travellers arrive and departure at the central station at daily
basis. In order to get to and from the central station there is a great chance that
you will have to pass the uncontrolled crossing which is located between the
central station and Clemenstorget. From a meeting in 2016 between Lund
municipality and the public it was revealed that there was a strong frustration
regarding the traffic situation at the uncontrolled crossing. In order to solve the
situation two individuals now stands and delegating the traffic during the
afternoons.

The purpose of this report is to study the actual road user behaviour that
occurs at the crossing under the various forms of regulation during the high
pedestrian flows that occurs during the rush hours. With the assistance of
video recording different behaviours and parameters will be analysed.
Furthermore, a behavioural study will also be conducted at the central station
in Malmo to see what kind of similarities and differences that exists around
the different crossings. The result of the behavioural study based on the
purpose of the report came to the following conclusions:

e At the uncontrolled crossing it was discovered a declining rate of both
car and bus drivers giving way as the form of regulation shifted from
uncontrolled to regulated.

e The proportion that had a delay that did not exceeding 10 seconds
increased among bus drivers, while the proportion of car drivers with a
delay less than 10 seconds declined at the uncontrolled crossing as the
form of regulation shifted from uncontrolled to regulated.

e The pedestrian’s choice of passage appears to be based mainly on two
factors, the size of vehicle flow and the design of the intersection. A
passage that takes a short amount of time to cross combined with design
flaws that are not limiting pedestrian’s choice of passage seem to tend
to an increased proportion of intersections taking place elsewhere or
only partially at the intended crossing.

e Bus drivers do not have the same tolerance to give way for pedestrians
In the same extent as car drivers at the crossing under the different
forms of regulations.

Keywords: Road user behaviour, crossing, pedestrian, give way, rush hour
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Lund &r idag en stor arbetsgivare i Skane for kunskapsbaserade verksamheter.
De flesta av dessa typer av verksamheter finns langs det sa kallade
“kunskapsstraket” som ror sig fran Clemenstroget upp mot Brunnshdg, dér
ocksa MAX IV och ESS finns. Langs kunskapsstraket finns idag upp mot

25 000 arbetsplatser och ca 40 000 studerande pa Lunds Universitet. Lunds
kommun har ambitionen att fortsatta vara en stor arbetsgivare och utbildare i
Skaneregionen framover och darfor genomfors en rad olika satsningar inom
olika omraden for att Lund ska fortsétta ha en stor attraktionskraft i
Skaneregionen (Lunds kommun, 2018a).

Under nastkommande ar 2020 &r det planerat att sparvagnen i Lund ska
oppnas for trafik som kommer stracka sig fran Clemenstorget upp till ESS, se
Figur 1.
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Kalla: Lunds kommun?
Figur 1. Kunskapsstraket.

! https://www.lund.se/trafik--stadsplanering/byggprojekt/sparvag-lund-c---ess/ [hdmtad 2019-08-12]



https://www.lund.se/trafik--stadsplanering/byggprojekt/sparvag-lund-c---ess/

Sparvagnen ar bara en av manga satsningar som kommunen tanker genomféra
for att forbattra kollektivtrafiken pa en kommunal- sasom regionalniva for att
resendrer, arbetare och studenter ska kunna ta sig snabbare och sakrare till,
fran och genom Lund (Lunds kommun, 2019).

Lunds centralstation dr Skanes storsta och Sveriges tredje storst trafikerade
station. Dagligen sa sker det ca 40 000 pa- och avstigningar pa stationen vilket
sager att det ar valdigt mycket rorelse runt omkring stationsomradet dagligen.
Utav dessa 40 000 resande som ska ta sig till och fran antingen universitet,
kunskapsstraket eller 6stra Lund sa ar sannolikheten mycket stor att man
maste passera det obevakade dvergangstallet vid Clemenstorget, se figur 2
(Sparvaglund, 2018).

W

Figur 2. Obevakat bvergéngsstlle anfbr Lund cnralstatio

Trafiksituationen idag pa detta obevakade 6vergangstélle uppfattas som
mycket problematisk utifran Lunds egen befolkning. Lunds kommun bjod in
allmanheten under varen 2016 till ett samrad i samband med utformningen av
det framtida Clemenstorget, i samband med den kommande sparvagnen.
Allméanheten var valkommen att diskutera och lamna sina synpunkter och
asikter kring torget. Ifran detta samrad fick man in svar fran en frageenkat som
besvarades av ca 500 personer. Utifran dessa 500 personer fick Lunds
kommun in en del svar fran individer som visade ett klart missnoje 6ver hur
trafiksituationen var vid det obevakade dvergangstallet vid Lunds
centralstation. Nedan foljer uttalanden fran olika personer som befann sig pa
samradet fran ar 2016.



Fragan som besvarades i frageenkaten 16d:
"Vad tycker du dr samst med Clemenstorget?”

Detta fick kommunen till svar:

Person 1:
” Kéer med bilar och bussar pd grund av att tekniska ndmnden beslutat
att inte sdtta upp ett trafikljus till overgdangstillet mot stationen.”

Person 2:
" Ndr det dr dags for bilarna att parkera... sd trakigt att ha bilister som
kor overallt som galningar. Ska Lund verkligen UPPMUNTRA flera bilar

inne i centrum?”’

Person 3:
” Mycket trafik runt. Onodig biltrafik som inte borde vara i stan.’

b

Person 4:
” Bort med bilarna!”

Person 5:
” Omges alltfor mycket av biltrafik och busstrafik runt torget.”

Person 6:
" Pendlarna dr manga och mdnga springer rakt ut i trafiken for att hinna
till tagen.”

Person 7:
" Trafiken dr rorig och farlig.”

Person 8:
7 Overgangsstillet dar kaos.”

(Lunds kommun, 2016).

Detta ar utifran hur trafiksituationen sag ut ar 2016. Idag 3 ar senare sa ar
trafiksituationen fortfarande oférandrad om inte forvérrad vid Lunds
centralstation. Enligt Lunds kommun véxte invanartalet under forra aret 2018
med ca 2 000 invanare och enligt prognosen kommer befolkningsmangden att
oka med 1,3 procent i snitt per ar fram tills ar 2031 (Lunds kommun, 2018b).



1.2 Syfte och mal

Detta arbetes syfte dr att studera den radande trafiksituationen som finns vid
det obevakade 6vergangstéllet. Det obevakade 6vergangstallet som ska
analyseras ligger mellan Lunds centralstation och Clemenstorget langs
Bangatan, se figur 2. Studien gors for att analysera korsningspassagen utifran
trafikanternas beteende vid det obevakade dvergangstallet under
rusningstimmarna. Ytterligare kommer dven en korsningspassage utanfor
Malmos centralstation att studeras. Detta gors for att studera vilka liknelser
och olikheter det kan finnas bland trafikanters beteende utanfor olika
centralstationer.

1.3 Fragestallningar

For att detta arbete ska uppna sitt syfte har fragestallningar tagits fram vilka ar
foljande:

e Hur ser trafikantbeteendet ut vid de studerade korsningspassagerna
under olika regleringsformer?

e Finns det problematiska beteenden och finns det nagra markanta
skillnader, vad fungerar bra vid dessa korsningspassager samt
regleringsformer?

| senare huvudkapitel Diskussion och Slutsatser kommer fragestéllningar
ovan i detta arbete att besvaras utifran resultatet av observationsstudierna
beskrivna i metodkapitlet.

1.4 Avgransning

Det primara fokuset i detta arbete kommer ligga pa att studera
trafikantbeteende vid det obevakade 6vergangstéllet mellan Lunds
centralstation och Clemenstorget langs Bangatan. De observerade
trafikantbeteenden i detta arbete begransas till att se typer av beteenden som
anses vara relevanta for att uppna arbetets syfte. | denna studie studerades
fotgangares rorelsemonster, mobilitet och passageval och bland fordonsforare
studerades fordrojningar och véjningsbeteenden.

Analys kommer dven goras pa gangpassage utanfor Malmaos centralstation pa
samma satt som 6vergangstallet utanfor Lunds centralstation. Dock gors detta
framst for att kunna upptéacka potentiella styrkor och svagheter mellan de tva

olika korsningspassagerna som ligger i ndra anslutning till centralstationer.



2 Metod

| foljande huvudkapitel beskrivs de olika metoder som har anvands i detta
arbete.

2.1 Litteraturstudie

For att sammanstélla relevant och upplysande information om amnesomradet i
detta arbete har det genomforts en litteraturstudie.

Litteratur och annan teori har hamtats fran tryckta och digitala publikationer
samt rapporter som ansags ha relevans for amnesomradet. Vidare har
olycksstatistik och information kring Clemenstorget hamtas fran Lunds
kommuns hemsida. Ytterligare har information hamtats fran litteratur
rekommenderad av handledare som har varit en hjalpsam kalla for att fa insikt
I vilka parametrar och beteenden som kan ténkas vara intressanta att soka efter
I videoinspelningarna. Vidare rekommenderades det av handledare att leta
efter tidigare forskning pa hemsida roadsafety-dss.eu som kunde vara av
relevans for arbetet.

Litteraturstudien har genomforts med hjalp av framst sokmotorerna Google
och Google-scholar.

Sokord som anvandes i litteraturstudie:

”Overgangstillen transportstyrelsen” 32 000 traffar pd Google.
’Framkomlighet obevakade dvergangsstéllen” 3 170 traffar pa Google.
“Nollvisionen” 75 000 traffar pa Google.

” Dodsolyckor i trafiken” 28 000 traffar pa Google.

“Framkomlighet obevakade dvergangsstallen” 144 triffar pa Google scholar.
”VGU” 3 400 000 traffar pa Google.

”Clemenstorget fotgangare” 1 100 traffar pa Google.

2.2 Beteendestudie med hjalp av videoinspelning

For att kunna gdra en analys av trafikantbeteendet pa de tva olika
korsningspassagerna har det valts att genomféra en beteendestudie med
videoinspelning pa dessa tva korsningspassager. Detta gjordes for att det finns
en mycket stor fordel med videoinspelning da kan man ga tillbaka och se om
specifika handelser som har fangats pa film. Till skillnad fran en féltstudie da
man enbart far en chans att se ett handelseforlopp. Ytterligare kan det uppsta
stora floden pa utvalda platser som kan leda till att det blir problematiskt for
en observator vid eventuell faltstudie att kunna hinna notera flera handelser


http://www.roadsafety-dss.eu/

som uppstar samtidigt. Detta kan i sin tur leda till att observatdr kan missa
viktiga handelser som sker pa utvald plats (InDev, 2018).

Inspelningarna tog plats den 16 maj pa Lunds centralstation och 17 maj pa
Malmds centralstation. Kamerautrustningen som anvandes for insamlingen av
material lanades pa institutionen Teknik och samhélle pd Lunds Tekniska
Hogskola. Kamerautrustningen kommer fran foretaget Miovision och har
utformats pa ett sadant vis att en kamera kan hissas upp ca 6-7 meter ovanfor
markyta for att ge ett storre synfalt, se figur 3 (Miovision, 2019).

Figur 3. Kamera och stativ frdn Miovision.

Kamerastativet spanns forslagsvis fast mot ett solitt foremal, se figur 4.
Dérefter kan kameran hissas upp till dnskad h6jd. Med hjélp av ”datorn” som
sitter placerad pa stativet kan en férhandsvisning goras for att kunna
sékerstélla att kameran &r korrekt riktad for inspelning.



visif)n

rethink traffic

Figur 4. Fastmontering av kamerautrustning.

Nar kameran anses vara korrekt riktad kan inspelningen paborjas.
Inspelningen kan antingen sattas igang manuellt eller sa kan inspelning enkelt
forprogrammeras med hjalp av ”datorn”.

| detta arbete genomfordes videoinspelningarna pa dom utvalda trafikplatserna
mellan 07:00-09:00 pa morgonen samt mellan 15:30-18:00 pa eftermiddagen.
Dessa tidsintervall valdes da detta arbete dr &mnat att studera
trafikantbeteendet under rusningen da kollektivresandet &r som storst under
dessa timmar (Hydén, 2010).

2.3 Beteendestudiens omfattning

| detta kapitel kommer beteendestudiens olika observationsstudier att
beskrivas. Denna beteendestudie kommer studera foljande beteenden och
parametrar:

o Trafikfloden.

e FOrdrojning.

e V@jningsbeteende.

o Passageval.

o Sékerhetskritiska och allvarliga situationer.



En tidig upptackt som gjordes i beteendestudien var trafikvardar som
reglerade fordons- och gangtrafiken vid Lunds centralstation under
eftermiddagstimmarna. Detta innebar att trafiken reglerades annorlunda under
morgon och eftermiddag vid det obevakade 6vergangstallet.

2.3.1 Trafikflode

For att kunna forsoka upptacka monster och dra slutsatser utifran
beteendestudien gors en kategorisering av trafikanter som befinner sig pa de
olika korsningspassagerna.

| beteendestudien gors en kategorisering av fotgangares mobilitet:

e Ga

e Springa

e Begréansad (fotgangare som tar sig fram med kéapp, rullator, barnvagn,
rullvaska osv.)

| kapitel Resultat av observationsstudier redovisas dessa tre kategorier som
foljande: ga, springa, begréansad.

Kategorisering av fordonsforare:

e Bilfordon
e Bussfordon
o Cykilister

Flodesmatningar kommer genomforas i 10-minutersperioder pa formiddag och
eftermiddag pa bagge korsningspassager. Se tidsperioder nedan i tabell 1:

Tabell 1. Tidsschema for tidsflodesmatning.
Formiddag Eftermiddag
07:00-07:10 16:00-16:10
07:30-07:40 16:30-16:40
08:00-08:10 17:00-17:10
08:30-08:40 17:30-17:40

| kapitel Resultat av observationsstudier redovisas aven flodesméatningar for
fotgangare och fordonsforare, vidare redovisas ocksa fordelning av
fordonsforare.



2.3.2 Fordrojning
Ytterligare observation som genomfors vid de olika korsningspassagerna ar att
studera fordonsférares fordréjning. Denna fordréjning (T) tas fram for ett

fordon genom att ett fordons resetid (T’.) subtraheras med dess passagetid (T},).
Tr=T,—T,

Resetiden, ar den tid det tar for ett fordon att ta sig mellan tva punkter dar
storning kan férekomma.

Passagetid, ar den tid det tar for ett fordon att ta sig mellan tva punkter utan
nagon storning.

| denna studie har ett medelvarde for passagetid tagits fram som har baserats
pa en serie av fordon som har passerat de olika korsningspassagerna utan
storning. Tva olika passagetider har tagits fram da tva olika korsningspassager
har studerats.

Pa grund av begransad vy fran videoinspelning vid det obevakade
overgangstallet utanfor Lunds centralstation kommer férdréjningen for
fordonsforare i det narmsta korfaltet att tas fram pa féljande vis.

Startpunkt for matning sker i véanstra ytterkant av kamerabild for att ha en
tydlig referenspunkt for att forsoka ge en objektiv beddmning. Slutpunkten av
tidmatning &r efter att fordonet har passerat det obevakade dvergangstallet, se
figur 5 for start- och slutpunkter som &r markerat i gul farg.

centralstation.

Fordrojning for fordonsforare som kommer i bortre korfalt har tva olika
startpunkter i denna méatning. Detta gors da inkommande fordon i bortre
korfalt kan komma fran Bangatan eller ansluta fran Clemenstorget, se figur 5.
Dérfor gors foljande beddmning att startpunkt for fordonsforare som narmar
sig den obevakade korsningen langs Bangatan har sin startpunkt i hoger
ytterkant av kamerabild. FOr fordonsférare som ansluter 1angs Clemenstorget
beddms dessa ha sin startpunkt precis efter vajningslinjen.



Fordréjningsobservationen vid Lunds centralstation genomfors under samma
tidsperioder som trafikflodesmatningarna, se tabell 1.

Vid gangpassagen pa Malmds centralstation interagerar fotgangare enbart med
fordonsforare i en korriktning. Detta kan rimligtvis innebéra ett lagre
fordonsflode jamfért med fordonsflodet pa det obevakade 6vergangstéllet vid
Lunds centralstation. Darfér genomfors en fordréjningsobservation under
morgonen mellan 07:00-09:00 samt under eftermiddag mellan 15:30-17:30.
Detta gors for att undvika ett resultat som ar baserat pa ett for tunt underlag i
form av observationer. Start- och slutpunkt for méatningen av fordonsforares
fordrojning vid gangpassagen vid Malmos centralstation kan ses i figur 6.

| kapitel Resultat av observationsstudier redovisas fordréjningar, uppdelat i
olika korriktningar samt fordonstyp.

2.3.3 Vajningsbeteende

Véjningsobservationen i detta arbete bygger pa interaktionen som kan uppsta
mellan fotgangare och fordonsférare vid passage nar gaende skall korsa en
vag. Observationer som kommer beaktas i vdjningsobservationen &r i de
situationer dar antingen fordonsforare eller fotgangare maste andra sin
fardhastighet eller riktning for att undvika en potentiell kollision. L&mnar
fordonsforaren foretrade kommer denna observation att registreras som en
vajning. Vidare kommer denna véjning att kategoriseras i om fordonsférare
stannar eller saktar ner i samband med v&jning. Om fotgangare tvingas stanna
upp och avvakta med att passera passage kommer detta beteende ocksa att
registreras i observationen som en icke-vajning hos fordonsforare.

Om det forekommer att flera fotgangare samtidigt skall passera
korsningspassage kommer detta att registreras som en individuell observation.
Vidare kommer observationen géras pa fria fordon. Det vill sdga motorfordon
som inte har framforliggande fordon vid passage.

Vid Lunds centralstation genomfors vajningsobservationen under samma
tidsperioder som trafikflodesmatningarna, se tabell 1. Vid Malmds
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centralstation kommer vajningsobservationen att genomféras under samma
tidsperioder som fordrojningsobservationen vid Malmds centralstation, se
kapitel 4.2. Detta gors av samma anledning for att undvika ett resultat som ar
baserat pa ett for tunt underlag.

| kapitel Resultat av observationsstudier redovisas vajningsbeteende hos
fordonsforare, uppdelat i olika fordonstyper.

2.3.4 Passageval

Ytterligare som kommer observeras i beteendestudien &r var fotgangare véljer
att korsa gata pa de olika korsningspassagerna. Kategorisering ser ut som
féljande:

e Pa korsningspunkt, korsning sker vid avsedd korsningspunkt.

e (Gena, korsning sker delvis vid avsedd korsningspunkt.

e Annan plats, korsning sker pa annan plats an vid avsedd
korsningspunkt.
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Nedan illustreras de olika passagevalen vid b&gge korsningspassagerna, se
figur 7. Resultatet av passagevalen bland fotgéngare redovisas i kapitel
Resultat av beteendestudier.

. Pa korsningspunkt

Gena
. Annan plats

Figur 7. Linjer visar de olika passagevalen vid korsningspassagerna. Vanster bild visar passageval pa
OG vid Lunds centralstation och hoger bild visar passageval vid gdngpassage utanfor Malmos
centralstation.

2.3.5 Sakerhetskritiska situationer

Sista observationen som kommer goéras i denna beteendestudie &r att studera
interaktioner som kan orsaka farliga situationer pa de olika
korsningspassagerna. Situationer som anses vara sakerhetskritiska och som
sker upprepningsvis kommer beskrivas kort i kapitel Resultat av
beteendestudier.

3 Litteraturstudie

| detta huvudkapitel kommer all litteratur som anses vara relevant for
amnesomradet och rapporten tas fram for att bidra till 6kad forstaelse infor
kommande huvudkapitel.

| detta huvudkapitel tas information och fakta fram som beror
korsningspassagerna som har valts att analyseras i detta arbete samt ge
beskrivning av begrepp som beror trafiksakerhet och trafikantbeteenden.
Avslutningsvis beskrivs fotgangarens olycksstatistik i Lund samt en
beskrivning av dess olika behov.

3.1 Korsningspassage

| detta underkapitel kommer berdrda korsningspassager att beskrivas som
finns pa de tva utvalda observationsplatserna dar beteendestudien har
genomforts. Vidare kommer ocksa trafikregler for var korsningspassage i
fraga att klargoras for att veta vilka trafikregler de korsande och langsgaende
trafikanter har att forhalla sig till.

12



3.1.1 Obevakat dvergangstalle

Ett 6vergangstalle ar en del av en vég vars syfte ar att tillata gaende att kunna
korsa en korbana eller cykelbana dar det finns fordonsforare.
Transportstyrelsens definition for gaende ar de som gar. Ytterligare trafikanter
som innefattas i denna kategori ar individer som:

Tar sig fram pa rullskidor, rullskridskor och spark
Leder cykel, moped och motorcykel

Skjuter barnvagn eller rullstol

Aker rullstol

Vidare séger transportstyrelsen att en fordonsforare ar den individ som
framfor ett fordon, ett fordon definieras enligt en anordning pa hjul, band eller
medar. Ytterligare anses foljande trafikanter som fordonsforare:

e Ryttare
e Leder eller driver kreatur

Overgangstallen markeras med vagmarke och vagmarkering, dven kant som
zebrarander pa korbana. Vanligtvis brukar dessa tva markeringar kombineras
men det ar inget krav. Utover detta kan 6vergangstéllen aven markeras genom
att det finns ytterligare atgarder genomforda pa platsen sasom:

e Upphojning, for att fordon skall halla nere fardhastighet
e Mittrefuger, for att ge mojlighet for gaende att kunna korsa ett korfalt
at gangen.

Se figur 8 fran handboken vagar och gators utformning (VGU) illustrerar hur
ett obevakat 6vergangstélle exempelvis kan utformas. Vid ett obevakat
overgangstalle styrs inte trafiken av trafiksignaler eller av polisman
(Transportstyrelsen, 2015).
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Kélla: SKL?
Figur 8. lllustrerande exempel av ett obevakat dvergangstélle.

Sedan forsta maj ar 2000 har fordonsforare vid obevakade 6vergangstéllen
vajningsplikt (zebralagen) mot gaende som ska eller redan haller pa att korsa
ett dvergangstalle. Dock har gaende skyldighet att vara uppmarksamma och ta
hansyn till inkommande fordons hastighet och dess avstand till Gvergangstallet
innan de skall korsa véagen. Nar val den gaende skall korsa vagen skall detta
ske utan fordrojning (VTI, 2007).

3.1.2 Gangpassage

En gangpassage har precis samma syfte som ett évergangstalle att ge den
gaende en mojlighet att korsa en vag. Daremot finns inget krav pa att
gangpassager maste markeras. Likt 6vergangstallen kan det &ven vid
gangpassager finnas atgarder utférda sasom upphdjning och mittrefug for att
sakra passagen. Gangpassager forekommer dven pa platser dar det inte har
genomforts nagon form av atgard éverhuvudtaget. | figur 9 nedan illustrerar
VGU hur en gangpassage exempelvis kan utformas.

2 https://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/7585-369-7.pdf
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Kalla: SKL?
Figur 9. llustrerande exempel av en gangpassage.

Tillskillnad fran obevakade 6vergangstéllen har fordonsforare ingen
skyldighet att vaja for gdende pa gangpassager. Som gaende kan man korsa
kdrbanan nar det inte forekommer nagon risk for fara eller orsaka hinder for
trafiken pa vagen. Ytterligare rekommenderas det att korbanan korsas tvars
Over samt att det sker vid eller i nérheten av en korsning. Precis som vid ett
overgangstalle skall passering av korbana ske utan fordrojning
(Transportstyrelsen 2015).

3.2 Trafiksakerhet & Trafikantbeteende

| detta underkapitel kommer berérd teori och information kring trafiksakerhet
och trafikantbeteende att beskrivas.

3.2.1 Tillganglighet & Framkomlighet

En av de stora grundpelarna med infrastruktur ar att kunna ta sig fran punkt A
till punkt B. Om detta gors till fots, cykel, bil eller kollektivt beror pa om
infrastrukturen som sammanlankar dnskad start- och slutdestination &r
utformad pa ett sadant vis som tillater fardmedel i fraga.

Enlig Hydén kan upplevelsen av hur enkelt det ar att ta sig fran en punkt till en
annan i ett trafiknat beskrivas som tillganglighet. Vanligaste sattet att
uppskatta tillganglighet ar genom att méta en rad olika faktorer sdsom avstand
och restid. Tillganglighet kan och upplevs véldigt ofta olika for individer pa
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grund av olikheter sasom alder, fysik och funktionsvariation. Ett ytterligare
begrepp inom omradet som mater med vilken enkelt en individ kan forflytta
sig i ett trafiknat kallas for framkomlighet. Detta begrepp kan precis som
tillganglighet ocksa méatas med bland annat hastighet och restid.
Framkomlighet pa exempelvis ett 6vergangstalle kan uppskattas genom att
mata trafikfloden, gangfloden samt hastigheten hos fordon som fors fram pa
det specifika Overgangstallet. Utformningen av korsningspassage kan ocksa
komma att spela en roll om hur god framkomligheten ar. Vart att ndmna ar att
en trafikplats med svag framkomlighet ocksa kan resultera i en samre
tillganglighet (Hydén, 2010).

Ur en rapport framtagen fran VT ar 2001 uppskattas framkomligheten for
gaende genom bedémning utifran hur lang tid gaende behover vanta innan de
kan korsa en gata exempelvis pa grund av motortrafik pa gatan. Detta brukar
definieras som véntetid. En ytterligare aspekt som observeras i denna rapport
ar tiden det tar for gdende att korsa gatan, passagetid (VTI, 2001).

Ur rapporten “Sékra gdngpassagen!” fran ar 1998 fran vagverket kan
framkomligheten for gdende bedomas enligt figur 10 nedan.

1000 1000
) 900
B
T 800 § 10 sek vantetid 800
12 A, 20 sek vantetid
~ 1700 ! 30 sek vantetid 700
é 5 zg sell: vgntet;g

= A sek vantet
‘E 600 F N\ 600
S 500§ 500
(]
T 400 400
g
2 300 300
i
£ 200 200
£
5 o0 100

7 8 9 10 01 12 13 1415 16 17 18 19 20 21 2 B3
Tidslucka (s)

|2 3 456

Kalla: Sakra gangpassagen!®
Figur 10. Bedémning av gdendes framkomlighet.

3 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/10912/RelatedFiles/1998 108 sakra_gangpassagen.pdf
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Dar y-axel visar dimensionerande timtrafik i fordon/timme (Dh) och x-axel
visar tidsluckan i sekunder. En gaende som vill korsa en vag maste invénta en
tidslucka mellan tva fordon som éar stérre &n passagetiden for att sakert kunna
korsa en vég. Detta diagram galler for korsningspassager som inte &r
utformade som évergangstéllen eller som &r reglerade med trafiksignaler.
Obevakade 6vergangstallen anses alltid ha en god framkomlighet, dvs har en
maximal vantetid pa 20 sekunder, se figur 11 som illustrerar vagverkets
bedomning av framkomlighet for gaende vid 6vergangstalle vid
dimensionerande timtrafik (Dh) (\VVagverket, 1998).

De gaendes vintetid i sekunder, under Dh

Gron framkomlighet Gul framkomlighet Ré&d framkomlighet
Mindre dn 20 20-40 Mer an 40

Kélla: Sakra gangpassagen!®
Figur 11. Bedomning for gaendes framkomlighet under Dh.

Ur samma rapport fran vagverket finns dven en bedomning éver
fordonsforares framkomlighet vid obevakade 6vergangstallen under (Dh), se
figur 12.

Fordonsforarnas vantetid i sekunder, under Dh

Gron framkomlighet Gul framkomlighet Rod framkomlighet
Mindre an 20 20-40 Mer 3an 40

Kélla: Sakra gangpassagen!®
Figur 12. Bedomning for fordonsforares framkomlighet vid obevakade 6vergangstallen under Dh.

3.2.2 Nollvision

Nollvisionen ar en vision om att ingen skall dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Misstag sker i trafiken och det ar manskligt, dock skall det inte
resultera i sa allvarliga konsekvenser att individer skall behéva do eller bli
allvarligt skadade. Ar 1997 klubbar Sveriges riksdag igenom nollvisionen som
i 4n idag ar en mycket central del i Sveriges trafiksakerhetsarbetet. Fran
millenniumskiftet fram tills idag har antalet omkomna per ar halverats men pa
senare ar har minskningen avtagit allt mera. For att fortsatta och uppna
nollvisionen maste nya lésningar och tas fram och problem maste séttas i nya
perspektiv. Sasom att lagga mer fokus pa oskyddade trafikanter (Trafikverket,
2018).

Fran och med ar 2007 satte Sverige som mal att halvera antalet omkomna i
trafiken (445 omkom ar 2006) fram till och med &r 2020, dvs 223 stycken. Ar
2018 omkom 324 stycken i trafiken vilket ar den hogsta siffran sedan ar 2011
da 321 stycken omkom i trafiken. Sa som det ser ut i dagslaget kommer det bli
en utmaning att na malet om att understiga 223 omkomna i trafiken till ar
2020, se figur 13 for statistik fran ar 2006 (transportstyrelsen, 2019).
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Kélla: Transportstyrelsen®
Figur 13. Officiell olycksstatistik for vagtrafikolyckor i Sverige.
3.2.3 Fordonsforares trafikantbeteende
Som tidigare namnt i kapitel 2.1.1 papekades det att fordonsforare har sedan ar
2000 skyldighet enligt svensk lag att véja for fotgangare pa obevakade
overgangstallen. Pa uppdrag av vagverket genomférde Statens véag- och
transportforskningsinstitutet (VTI) en undersokning ar 2001 hur vida val
fordonsforare foljde vajningsplikt mot gaende pa obevakade 6vergangstéllen.
Understkningen gjordes genom att man genomforde en métning innan samt
efter inférandet av lagen om vajningsplikt. Undersokningen genomfordes pa
obevakade overgangstallen dar hastighetsbegransningen for fordon var
50km/h. Resultatet fran undersokningen visade att:

e Antalet gdende som tvingats vanta med att passera 6vergangstéllet pa
grund av fordonstrafik hade reducerades fran 52% till 31% efter inforsel
av vajningsplikt for fordonstrafiken.

e Vintetiden for gdende minskade med en tredjedel jamfort med innan
inforsel av vajningsplikt (2,3 sekunders minskning per gaende).

e Andel fordonstrafik som vajde och lat gaende passera 6vergangstéllet
okade fran 20% till 50%.

Vidare i rapporten poédngteras att vajningsbeteendet hos fordonstrafiken har
stor variation utifran hur stora gaendeflodena var, se figur 14 (VTI, 2001).

4 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Olycksstatistik/officiell-statistik-polisrapporterad/
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Kalla: VTI®

Figur 14. Andelen véjande fordonsforare vid olika gangfloden.

Undersokning visar ett tydligt resultat att efter inforsel av den nya lagen sa har
véjningen hos fordonsforare 6kat vid samtliga gangfloden. Vid gaendefloden
storre &n 200 fotgangare/timme kunde det konstateras att vajningsbeteendet
hos fordonstrafiken var likartad och visade en positiv trend utav att
fordonstrafiken véjde i storre utstrdckning. Medan vajningsbeteendet hos
fordonstrafiken vid gaendefléden mindre an 50/timme var néastintill
of6érandrad jamfort med innan inforsel av vajningsplikt pa obevakade
overgangstallen. Ytterligare sager undersokningen att den minskade
vantetiden for gaende gjordes pa fordonstrafikens bekostnad da dessa fick en
forlangd véantetid i samma storleksordning som gaende fick reducerad, se figur
15 (VTI, 2001).

D Bilar - “tilskott” p.g.a. sekundar fordrojning

2.0 1

0.5 1

0,0 T T T T
Fore Efter Fore Efter

Gaende Personbilar

Kalla: VTI®
Figur 15. Vantetider for gdende och fordonsforare.

5 http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:675210/FULLTEXTOL.pdf
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Fastan fler fordonsforare tenderar till att véaja for fotgangare efter inforsel av
zebralagen ar 2000 pa obevakade 6vergangstéllen sa utgor detta fortfarande ett
trafiksakerhetsproblem. Ur en forskningsstudie fran ar 1988 av Lars Ekman
pavisas det att fotgangare I6per en 2,4 ganger sa hog risk for personskada pa
ett dvergangstalle som ar markerat jamfort med en korsningspunkt pa en plats
med dylika forhallande men som &r omarkerat (Ekman, 1988).

Ar 2007 gjordes en uppféljning av véjningsplikt hos fordonsférare mot
fotgdngare pa obevakat 6vergangstalle av Hans Thulin. | denna rapport
konstaterades att inforsel av vajningsplikt for fordonsforare mot gaende har
forvarrat trafiksituationen pa obevakade dvergangstallen. Hans Thulin sager
att till féljd av inférandet av véjningsplikten hos fordonsférare har antalet
skadade fotgangare uppskattningsvis 6kat med 15 till 20%.

Samt att antalet allvarligt skadade fotgangare vid obevakade 6vergangstallen
ska uppskattningsvis ha okat med 5 till 10%. Till f6ljd av vajningsplikten ska
aven upphinnandesolyckor bland fordonsforare ha fordubblats (VTI, 2007).

| en studie genomford ar 2016 fran Delft university of Technology studerades
hur forarbeteendet paverkas av tidspress. Detta studeras genom en simulering
dar forsokspersoner fick kora genom en bana. Studien byggde pa 56 individers
(48 man och 8 kvinnor) deltagande dar samtliga hade giltigt kérkort.
Deltagarna fick kora en banan tre ganger, forst en testrunda sedan en gang till
som studien kallar for ”no time pressure” (NTP). Dérefter skulle
testpersonerna kora banan en tredje gang dar de blev utsatta for tidspress “time
pressure” (TP). Innan deltagarna fick satta sig i simulatorn genomgick
testpersoner en kort introduktion som endast informerade om tréanings- samt
NTP-rundan. Forst efter att deltagaren hade genomfort de tva forsta runderna
fick dom instruktionerna infor den sista rundan tidspressade (TP). Banan som
kordes i simuleringen var 6 970 meter lang och innefattade 16 korsningar med
stoppskyltar och korsningar utan trafikljus. Simuleringen innefattade
scenarion dar korsningar var bade trafikerade och fria fran trafik. Studien
visade foljande resultat (Horvath, et al., 2016):

e Studien visade att stressade forare (TP) holl en hégre medel- och
topphastighet jamfort med forare som inte upplevdes att vara
tidspressade (NTP).

e Bade nar korsningen var trafikerade och fri fran trafik hade de
tidspressade forare (TP) en hogre hastighet nar de ndrmade sig korsning
samt en kraftigare acceleration nar de hade passerat korsning jamfort
med fOrare som inte upplevdes att vara tidspressade (NTP).
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e Tidspressade forare (TP) bromsade senare nar det inte fanns nagon
trafik vid korsning och tidigare nar det fanns trafik vid korsning jamfort
med forare som inte upplevdes att vara tidspressade (NTP).

e Tidspressade forare (TP) borjade Overblickade inkommande korsningar
tidigare an forare som inte uppleves att vara tidspressade (NTP).

3.2.4 Fotgangares trafikantbeteende

| en studie genomford ar 2017 fran Ben-Gurion University studerades hur
fotgangares trafikantbeteende forandras ndr fotgangare ska passera en
korsning under tidspress. | studien medverkade 20 deltagare (10 mén och 10
kvinnor) som var mellan 20-30 ar gamla. Hélften av deltagarna (5 man och 5
kvinnor) utforde tester dar deltagare upplevde en tidspress. Ovriga 10
deltagare utfoérde tester dar deltagare inte upplevde en tidspress, i studien
bendmns dessa som kontrollgrupp. Testerna utférdes i en datorsimulering dar
deltagare skulle korsa en 3,6 meter bred vag med ett korfalt i stadsmiljo dar
fordon kdrde 1 50 km/h. Var deltagare skulle korsa denna vég i 16 olika
scenarion dar halften var utformad sa korsning var mojligt kort tid efter
scenariot paborjades medan andra halften av scenarion drjde med att tillata
deltagare att kunna korsa vag. Kontrollgruppen som inte var under tidspress
blev instruerade att korsa vagen forst nér det kandes tryggt. Deltagare under
tidspress blev instruerade att korsa véagen sa fort som mojligt men att detta
anda skulle ske nar det forst uppleves vara sékert att korsa vég. Vidare
kategoriserades deltagarnas val av korsning i tre olika graderingar, safe,
uncertain och unsafe utifran hur stor tidslucka det var mellan tva forbikérande
fordon vid korsning av vag. Resultatet av denna studie visade att deltagarna
som var under tidspress uppvisade ett mer risktagande beteende och hade en
storre acceptans av tidslucka vid korsning av vag an kontrollgruppen. Studien
visade ett resultat d&r fotgangare under tidspress var mer bendgna att korsa
vagen i mer riskfyllda scenarion an sjalva kontrollgruppen som generellt hade
storre tidsmarginaler vid korsning av vag. Vidare upptacktes dven ett mer
risktagande beteende i de l&ngre scenariona. | samband med en 6kad véntetid
Okade samtliga fotgangares risktaganden i bagge deltagargrupperna, se tabell 2
for resultat (Kalantarov et al., 2017).

Tabell 2. Resultat fran studien av fotgangares val av korsning.

Crossing opportunity Control Time Pressure

Short Long Total Short Long Total
Safe 39 (50%) 7 (34%) 66 (42%) 1(1%) 4 (5%) 5(3%)
Uncertain 39 (50%) 2 (27%) 1(38%) 76 (99%) 21 (27%) 97 (62%)
Unsafe 0 (0%) 31 (39%) 31 (20%) 0 (0%) 54 (68%) 54 (35%)
Total 78 (100%) 80 (100%) 158 (100%) | 77 (100%) 79 (100%) 156 (100%)
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3.2.5 Forutsattningar for sakrare passager

En forutsattning for att 6ka trafiksakerheten for gaende vid gangpassager och
obevakade Overgangstéllen i tatort ar att denna typ av trafikant tydligt syns i
trafikmiljon. Det vill séga att vid eventuell gangpassage eller obevakat
overgangstalle inte finns objekt och andra féremal i dess omgivning sasom
storre buskage och byggnader som skymmer fotgéngare i anslutning till
korsningspassage dar gaende skall kunna tankas korsa vag. Vidare &r
placeringen av gangpassage och obevakat 6vergangstélle en vagande faktor
for en trafiksakrare passage for den gaende. Placeringen av dessa passager for
gaende bor darfor i sa stor utstrackning som majligt placeras i narheten av
korsningar. Forskning har visat att gaende l6per en lagre risk for olycka i
samband med korsning av vag vid passager i ndrheten av korsningar. Hydén
havdar att detta ska ha sin forklaring i att samspelet mellan den gaende och
foraren i svangande fordon blir battre vid denna typ av placering av passager
(Hydén, 2010). Figur 16 nedan visas en beddmningsmatris som &r framtagen
av vagverket som beskriver en gangpassages tydlighet, dar gron symboliserar
god tydlighet och réd symboliserar svag tydlighet (vagverket, 1998).

Gron tydlighet Gul tydlighet Rod tydlighet
Placering | omedelbar anslutning till | ndra anslutning till gingstrik, | Inte i nara anslutning till
gangstrak, anslutande gangbana | anslutande gangbana etc. gangstrak, anslutande gangbana
etc. etc.

Utformning Utformad for gron Utformad for minst gul Inte utformad for minst gul
framkomlighet och sikerhet, | framkomlighet och sikerhet, | framkomlighet och sakerhet.
samt val infogad i vagens samt mattligt infogad i Inte vil infogad i vagens
gestaltning och materialval. vagens gestaltning och gestaltning och materialval.

materialval.

Utmirkning Vid 6vergangsstille eller Vid 6vergangsstalle eller Vid 6vergangsstille eller
signalreglering. Utmarke enligt | signalreglering. Utmarke enligt | signalreglering. Utmarkt enligt
reglerna och val underhallet.| reglerna och mattligt reglerna och inte val

underhallet. underhillet.

Kélla: Sakra gangpassagen!®
Figur 16. Bedomning av tydlighet.

En ytterligare forutsattning for godare sékerhet vid korsning av gangpassage
och obevakat dvergangstalle &r att skapa en mattlig osakerhetskansla hos
trafikanten vid korsningspunkt. Tanken grundar sig i att det inte &r en
sjalvklarhet att kunna forutspa hur trafikanter kommer bete sig nar de ror sig i
trafiken. Om en trafikant finner det svart att kunna forutse hur en mottrafikant
kan ténkas bete sig kommer denne trafikant att agera med storre forsiktighet
och visa storre uppmarksamhet. Pa sa sett skapar detta en storre sakerhet da
alla trafikanter kommer vara mer alerta och uppmarksammade pa eventuella
beteenden hos mottrafikanter. Daremot finns det inga entydiga studier som
sdger att en storre osdkerhetskansla per automatik ger en godare trafiksakerhet.
Dock finns det studier som pekar pd att en for "hog” sikerhetskédnsla pé en
trafikplats 6kar risken for uppkomst av olycka (Hydén, 2010).
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Detta skapar en del problematik vid obevakade 6vergangstéllen da den gaende
kan uppleva dessa passager som trafiksakra da det finns en forvantan att
fordonsforare skall vaja. Detta kan alltsa leda till ett omedvetet risktagande
vilket kan leda till ett mer riskfyllt beteende som Okar olycksrisken vid
passage av obevakat 6vergangstéalle. Ytterligare sékerhetsatgard som gors vid
overgangstallen &r att fordonstrafiken vid dessa passager hastighetsékras.
Vilket innebdr att 85-percentilen hos fordonsférare inte 6verskrider 30 km/h.
(SKL, 2015).

3.3 Fotgangare

| detta underkapitel kommer trafikantgruppen fotgangare sta i fokus. Har
kommer information och litteratur som berér fotgangares olycksuppkomst
samt olika fotgangares behov att lyftas fram.

3.3.1 Olycksstatistik i Lund

Under ar 2018 rapporterades 751 trafikolyckor i Lunds kommun in till
STRADA. Utav dessa skadades 20 personer allvarligt, 279 mattligt, 451
lindrigt och en person omkom. Denna person som omkom var en bilist som
blev pakord utav en latt lastbil som sedan korde ner i dike. Utav de oskyddade
trafikanter som var inblandande i trafikolyckor utgjordes 45 procent av
fotgangare. Utav trafikolyckorna som utgjordes av oskyddade trafikanter hade
97 procent av dessa trafikolyckor mattliga eller lindriga skador. De 3
resterande procenten utgjordes av allvarligt skadade fotgéngare.

78 fotgangare skadades mattligt och 69 fotgangare skadades lindrigt och 3
fotgangare skadades allvarligt ar 2018. Under femarsperioden mellan ar 2014
och 2018 har tre fotgangare omkommit pa Lunds kommuns véagnéat. Samtliga
dodsolyckor skedde i kollision med buss. | figur 17 nedan redovisas de 10
varst olycksdrabbade korsningarna och platserna pa Lunds kommuns véagnét
baserad pa olycksstatistik fran ar 2014 till 2018 (Lunds kommun, 2018c).

Antal
Dodade | Allvarligt | Mattligt | Lindrigt
skadade |skadade | Skadade
1.Bangatan - Lund C (1) 1 1 21 27
2.Clemenstorget (Ny) 0 - 12 23
3.Mdrtenstorget (2) 0 1 10 13
4.Botulfsplatsen (3) 0 1 5 15
5.Stortorget (4) 0 0 6 15
6.Tornavagen-Tunavagen (Ny) 0 1 6 10
7.Trollebergsvagen-Ringvagen (6) 0 1 0 10
8.Malmo - Ruben Rausings vag (Ny) 0 0 2 9
9.Bredgatan, St: Laurentiig. Allhelgona (8) 0 1 5 3
10.Bryggaregatan — Byggmastaregatan (Ny) |0 0 2 7

Kalla: Lunds kommun®
Figur 17. Siffror 6ver Lunds tio varst olycksdrabbade korsningar mellan femarsperiod 2014-2018.
Siffrorna som anges inom parantes visar tidigare tabellplacering fran femarsperiod 2013-2017.

6 https://www.lund.se/globalassets/lund.se/traf infra/trafik-och-gator/trafikmatningar/rapport-2018.pdf
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Lunds kommun sager att Bangatan och Clemenstorget &r de tva platser pa det
kommunala vagnat som ar de mest olycksdrabbade. Mellan ar 2014 och 2018
har det pa Bangatan och Lunds C registrerats 50 olyckor varpa en individ har
omkommit. En Klar majoritet av dessa olyckor utgdrs av oskyddade
trafikanter. Individen som omkom var en cykliskt som blev 6verkord av buss.
9 fotgéngare uppges ha skadats i kollisionsolyckor med personbil eller buss
varpa en blev allvarligt skadad (kollisionsolycka med buss). Daremot utgors
majoriteten av olyckorna pa Bangatan — Lunds C av singelolyckor pa grund av
ojamnt eller halt underlag. Under samma tidsperiod har det rapporterats 39
olyckor vid Clemenstorget varav 24 av dessa olyckor utgjordes av
singelolyckor bland oskyddade trafikanter. Aven dessa singelolyckor
orsakades av ojadmnt eller halt underlag (Lunds kommun, 2018c).

Utifran egen granskning av STRADA 6verensstammer informationen om att
en cyklist omkom langs Bangatan utanfor Lunds C i en storre kollisionsolycka
mellan fotgéngare och buss (1 cyklist och 3 fotgangare). Denna specifika
kollisionsolycka skedde soderut pa Bangatan, se figur 18 (vénster bild) som
visar alla kollisionsolyckor med oskyddade trafikanter langs Bangatan och
Clemenstorget mellan ar 2014 och 2018. Figur 18 (hdger bild) visar olyckor
fran samma tidsperiod dar fotgangare ar inblandade i singel- och
kollisionsolyckor.

Figur 18. Data fré’in STRADA 06ver koI_Iisionson_ckor mellan fordon och oskyddade trafiklanter (vanster
bild) och singelolyckor (héger bild).
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Utav alla Gang-, cykel- och mopedolyckor som intréffar i Sverige sker en klar
majoritet av dessa i tatorter, ungefar 80% av dessa olyckor férekommer i
tatbebyggda omraden. Ovriga olyckor sker ute pa landsbygd. Fastan det sker
fler olyckor i tatbebyggt omrade an pa landsbygden brukar det forekomma lika
manga dodsolyckor i bagge omradestyperna. Utifran polisrapportering sa sker
de allra flesta gang- och cykelolyckorna i gatukorsningar inom tatbebyggda
omraden. Ca 70 till 80 % av alla gaendeolyckor som férekommer i Sverige &r
singelolyckor och resterande 20 till 30 % utg6rs av kollisionsolyckor med
motorfordon. Aldre personer utgor ~80 % utav alla singelolyckor bland
gaende och orsak till olycka brukar vara pa grund av daligt underlag vid
gangbanor och trottoarer. Trafikolyckor dar gaende kolliderar med motortrafik
intraffar som vanligast i samband med att den gaende ska korsa en vagbana pa
ett markerat 6vergangstélle. Forskning fran institutionen Teknik och samhélle
pa LTH har aven pavisat att markerade 6vergangstallen inte ger en sa god
trafiksdkerhet som man kan tro. Institutionen havdar till och med att det oftare
blir mer trafiksakert utan markerade 6vergangstallen. Enligt Hydén sager
institutionen att detta ska grunda sig i att den gaende kan tankas ha en dvertro
pa overgangstallet och forvantar sig att all trafik som befinner sig pa vagbanan
skall véja for den gaende. Om motorférare som befinner sig pa vagbana av
nagon anledning inte uppmarksammar den gaende som korsar véag sa okar
risken for kollisionsolycka signifikant. Ett annat beteende som ocksa ar en
orsak till kollisionsolyckor mellan férare och gaende ar de aldres férsvagade
samspel med biltrafiken. En dldre fotgangare har inte samma funktionella
motorik som de yngre och maste darfor lagga mer uppmarksamhet pa
underlaget de gar pa snarare an trafiken som korsar dess vag. Detta leder i sin
tur till att de aldre gaende ar mindre benagna att lasa av trafiksituationen innan
de skall korsa gatan och risken for kollisionsolycka 6kar darmed. En férenklad
syn pa denna typ av olycksuppkomst grundar sig i att foraren har dalig uppsyn
och inte ser sig for nar de passerar ett 6vergangstalle. Den andra forenklade
orsaken till denna typ av olycka é&r att den gaende uppvisar daligt omdéme och
hansyn nar dom skall korsa en vagbana dar det saknas dvergangstalle (Hydén,
2010).

3.3.2 Fotgadngare med olika behov

Namnt i ovanliggande kapitel sa har det papekats att det finns olika typer av
fotgangare. En fotgdngare kan utgoras av ett barn, vuxen eller pensionar.
Darfor ar det svart att tala om en generell typ av fotgangare da det kan inom
denna trafikantgrupp finnas valdigt olika behov. Darfor utgar man ifran att i sa
god man som mojligt att dimensionera och utforma gaturummet i sa stor
utstrackning som majligt for de fotgadngare som ar i stérst behov av hjalp och
assistans.
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Fotgangarna man talar om da &r framst barn, dldre och individer med
kognitiva samt fysiska funktionsvariationer. Barn har begréansningar som
frdmst grundar sig i dess l&ngd men framst i deras bristande mognad och
konsekvenstank nar det kommer till deras trafikantbeteende. Vidare har barn
ocksa ett mer begransat synfalt och horsel som innebar att dessa individer har
storre behov av hjalpmedel i trafiken. De &ldres begréansningar brukar normalt
satt grunda sig i olika funktionsvariationer som ar relaterat till aldring. Dessa
variationer kan vara av kognitiv eller fysisk karaktar. Typiska begréansningar
man kan finna hos &ldre &r nedsatt motorik och syn samt fordr6jd reaktion och
agerande vid stressiga situationer. Aldre kan ocksa uppvisa en storre osakerhet
I trafikmiljoer och ar darmed mer avvaktande (Hydén, 2010).
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4 Nulagesbeskrivning

| detta huvudkapitel ges en kortare lagesbeskrivning av de tva
korsningspassagerna som har studerats i detta arbete
4.1 Lunds Centralstation

Det obevakade 6vergangstallet mellan Lunds centralstation och Clemenstorget
langs Bangatan, se figur 19.
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Figur 19. Bild 6ver det obevakade 6vergangstallet vid Lunds centralstation.

Vid detta 6vergangstalle finns det ett korfalt som gar i vardera riktning. Den
hogsta tillatna hastigheten ar 30km/h och vagunderlaget pa kérbanan utgors av
gatsten. Overgangstallet ar inte upphojt men vagunderlaget ar nagorlunda
ojamnt pa grund av sattningar vilket kan skapa hastighetsreducering for
fordonstrafiken. Under dagtid &r det mycket liv och rérelse i naromradet. Dels
pendlare och resenarer som kommer i varierat flode i samband med nar tag
anlander och avgar vid stationen som sedan eventuellt skall ta sig vidare med
buss.

Norr om évergangstéalle finns bussforbindelse som kor vidare mot bland annat
kunskapsstraket. Det finns dven en del verksamheter, livsmedelsaffarer och
andra butiker som dra till sig folk i narheten av dvergangstallet. Utver dessa
fotgéngare finns det dven ett storre flode av fordonstrafik som passerar langs
Bangatan pa den vég dar det obevakade 6vergangstéllet finns.

"https://www.google.com/maps/@55.7068226,13.1875693,3a,75y,2.13h,87.46t,0r/data=!3m6!1e113m4! 1ssW
RHOfFY35VFHz9dIY-NBA!2e0!7i13312!8i6656 [hdamtad 2019-09-16]
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For att minska fordonsflodet pa hela
Bangatan sa infordes ett genomfartsforbud
for vanliga motorfordon som har géllt
sedan december ar 2015, se figur 20.

Detta forbud géller vardagar mellan ki
15:00-18:00. Korforbudet har pavisat ett
lagre tillflode av fordonstrafik. Polisen i
Lund gjorde en kontroll strax efter
inforsel av forbudet som visade att
biltrafiken sjonk fran 900 fordon till 200
fordon under forbudstiden. Dessa
kontroller genomférs manadsvis och
kommunal polis Joakim Nyberg séger till
sydsvenskan att det fortfarande ar manga
bilister som inte foljer forbudet
(Martelius, 2018).

= ﬁ‘ .
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Figur 20. Hlustration ('jer korforbud langs Bangatan.
Uppsikten vid dvergangstallet fran

fotgangares perspektiv anses vara god da fotgangare har méjlighet att kunna se
inkommande trafik pa korbanan i nordlig samt sydlig riktning. Dessvarre ar

inte uppsikten lika god for fordonstrafiken vid det obevakade 6vergangstallet.
Inkommande fordonstrafik fran Spolegatan som ska passera 6vergangstallet

har en begransad vy mot centralstationen. Denna begransning orsakas av
Tullkammarens fasad som till viss del skdrmar av vyn av inkommande

fotgangare som ska passera det obevakade dvergangstallet, se figur 21.

Kélla: Google maps?
Figur 21. Tullkammarens fasad vid det obevakade 6vergangstallet.

8https://www.google.com/maps/@55.7071687,13.1875569,3a,38.9y,192.01h,90.12t/data=!3m6!1e113m4!1sl
OWUbZYp G3dOcnDM7cXbg!2e0!7i1331218i6656 [hamtad 2019-07-02]
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Under varen 2019 har ombyggnation av Clemenstorget paborijats i den
nordodstra delen av torget. | samband med utbyggnaden av sparvagnen har
Lunds kommun planerat en ombebyggelse av Clemenstroget saval som Lunds
centralstation som kommer foréndra forutsattningarna for bussforbindelserna
langs Bangatan. | ramprogrammet som har tagits fram har kommunen som
mal att prioritera de hallbara trafikslagen. Fotgangare, cyklister och andra
kollektivtrafikresenarer skall enkelt och sakert kunna orientera sig pa
Clemenstorget och Lunds centralstation utan att behOva korsa gator med
fordonstrafik. | ramprogamet finns det dven planer pa att géra om dagens
stationshus och som kommer ligga intill tullkammaren, se figur 22.

AT

Kalla: Lunds kommun®
Figur 22. Idéskiss for den nya Centralstationen.

For att uppfylla malet om att prioritera de hallbara trafikslagen har kommunen
beslutat att Bangatan skall stangas for allmén fordonstrafik. Bussar, taxibilar
och godstransporter kommer fa dispens och kommer framforas pa delar av
Bangatan. Bangatan utanfor Tullkammaren kommer géras om till ett
cykelstrak och dagens busshallplatser som finns utanfor tullkammaren
kommer att flyttas. Pa den 6stra sidan av jarnvagen kommer det byggas nya
bussterminaler. I norr kommer det byggas en ny regionsbussterminal och i
soder byggs en ny stadsbussterminal. Se figur 23 for dess planerade lagen
utifran Lunds kommuns ramprogram (Lunds kommun, 2017).

9 https://www.jernhusen.se/om-jernhusen/press/2018/01/de-gar-vidare-i-uppdraget-om-lunds-nya-
centralstation/ [hamtad 2019-09-17]
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gLl .
* Regionsbussterminal

* Stadsbussterminal
— Cykelvig
— Bilvig

Figur 23. lllustration 6ver framtida lagen for regionalbuss- och stadbussterminaler samt framtida
cykel- och bilvégar.

| dagsldget saknas det daremot en konkret tidsplan for ndr ombyggnationen av
Lunds centralstation kan tankas pabdrja. Informationen som finns tillganglig
pa kommunens hemsida (uppdaterad 30 april 2019) sager att under ar 2019
kommer ett samrad att &ga rum for detaljplaner som berér ombyggnationen av
Lund centralstation samt delar av Clemenstorget dar berérda har mojlighet att
tycka till om planer och forslag.
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4.2 Malmos centralstation

Gangpassagen vid Malmé centralstation ar belagen pa den 6stra sidan utanfor
centralstationen langs vagen Centralplan, se figur 24.

Figur 24. Bild bver

Pa den 6stra sidan av centralstationen finns tre olika in- och utgangar. | figur
24 kan den sydligaste belédgna entrén ses. Entrén som ligger i anslutning till
gangpassagen tycks anda vara den huvudsakliga in- och utgangen till
centralstationen pa den 6stliga sidan. Vid denna gangpassage finns enbart ett
korfalt som ar enkelriktat. Den hogsta tillatna hastigheten vid gangpassagen &r
40 km/h och vagunderlaget utgdrs av asfalt pa vagbanan. Gangpassagen ar
upphdjd och upphdjningens underlag ar utsmyckat med gatsten. Liksom pa
Lunds centralstation sa passerar det till storsta del pendlare och andra
fotgangare pa denna gangpassage i varierat flode i samband med ankommande
och avgaende tag och bussar. Gangpassagen sammankopplar centralstationen
med bussterminalen som ligger precis utanfor stationen. Fordonstrafiken som
korsar gangpassagen utgdrs enbart av buss da endast busstrafik ar tillatna att
kora pa Centralplan.
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| tidigare kapitel 2.1 sa har gallande trafikregler for obevakat 6vergangstalle
och gangpassage diskuteras och dar det lyftes fram att fordonsforare inte har
vajningsplikt for korsande trafik vid gangpassager. For att till viss man
tydliggora detta for fotgangare vid gangpassage finns det skyltning som skall
uppméarksamma fotgangare att vara uppméarksammade pa inkommande
busstrafik, se figur 25. Vid gangpassage anses bade fordonstrafik och
fotgdngare ha en god uppsikt éver naromradet kring gangpassage.

Bl 1 E
o’ i
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wvlé(i'g:‘].ur 25. Skylt som ska uppmaérksamma korsandé fotgang

| YT Ny
are om busstrafik.
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5 Resultat av observationsstudier

| detta huvudkapitel redovisas resultat fran observationsstudierna som gjordes
vid de korsningspassagerna.

5.1 Lunds Central

5.1.1 Trafikfloden

Fran gangflodesrakningen pa det obevakade 6vergangstéllet som genomfordes
mellan kI 07:00 och 09:00 torsdagen den 16 maj ar 2019, redovisas réakningen
i respektive riktning (bla och orange stapel) i figur 26 samt det sammanslagna
flodet for var matningsperiod (gra stapel).
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Figur 26. Fotgangarfléde under morgon.

Det kan konstateras utifran flodesméatningen fran morgonen att det storsta
antalet passerande fotgangare skedde i riktning mot Clemenstorget pa 337
fotgéngare under observerad 10 minutersperiod mellan 08:30-08:40. Det totala
gangflodet fran bagge riktningar var som storst mellan 07:30-07:40 vilket var
442 fotgangare. Det ska dven tillaggas att gangflodet i riktning mot Lunds
centralstation ar betydligt lagre pa det obevakade 6vergangstallet jamfort med
motgaende flode under formiddagstimmarna.
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Under eftermiddag samma dag var det storsta gangflodet i riktning mot Lunds
centralstation pa 246 fotgangare under observerad 10 minutersperiod mellan
16:00-16:10. Under hela eftermiddags observationen sa var det totala
fotgangarflodet relativt likartat. Dock registrerades 376 fotgdngare/10 min
som hogsta flodet under eftermiddagen, se figur 27 for resultat.
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Figur 27. Fotgangarfloéde under eftermiddag.

Flodesrakning pavisar aven att gangflodet pa det obevakade 6vergangstallet i
riktning mot Lunds centralstation é&r till sin storlek forhallandevis mycket
storre jamfort med motgaende gangflodet mellan 16:00-16:40, baserat pa
matningarna. Fran matningarna efter 17:00 tycks det vara ett jamt fordelat
flode i bagge riktningarna vid dvergangstallet.
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Under samma morgon genomfordes ocksa en flodesmatning for fordonsforare
pa det obevakade 6vergangstéllet i vardera riktning. Resultatet visar att det &r
ett relativt jamt flode i bagge riktningarna 6ver de observerade 10
minutersperioderna. Baserat pa dessa tidsperioder sa var det storsta
fordonsflodet 69 fordon mellan 08:00-08:10, se figur 28 for resultat.
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Figur 28. Fordonsfléde under morgon.

Eftermiddagens flodesmétning visar ett storre fordonsfléde jamfort med
flodesmatningarna fran formiddagstimmarna. Fordonsflodet tycks dven vara
jamt fordelat i bagge korriktningarna under eftermiddagen. Vidare tycks det
vara ett jamt fordonsflode under eftermiddagen. Det storsta fordonsflodet pa
eftermiddagen var 84 fordon mellan 17:30-17:40, se figur 29 for resultat.
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Figur 29. Fordonsflode under eftermiddag.

35



Tabell 3 visar fordelning av andelen gaende och springande fotgangare samt
andelen fotgangare med begréansad mobilitet.

Tabell 3. Fordelning av fotgangare som gar, springer och har begréansad mobilitet under férmiddag och
eftermiddag.

Antal Ga Springa Begransad
Formiddag | 1543 1403 (90 %) | 85 (6 %) 55 (4 %)
Eftermiddag | 1 458 1318 (90 %) | 73 (5 %) 67 (5 %)

Figur 30 visar fordelningen av fordonsférare som passerade 6vergangstallet
under morgon och eftermiddag i bagge korriktningar.
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Figur 30. Fordelning av fordonsférare under morgon (vanster diagram) och eftermiddag (hdger diagram).
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5.1.2 Fordrojning
| Figur 31 visas fordelningen for bilférares fordrojning under morgonen. |
denna métning observerades 53 bilar i riktning mot Spolegatan samt
observerades 62 bilar i riktning mot Bangatan.
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Figur 31. Fordrojningsdiagram for bilférare i riktning mot Spolegatan (vénster diagram) och Bangatan
(hdger diagram) under morgon.

| Figur 32 visas fordelningen hos bussforares fordréjning under morgonen. |
denna observation observerades 50 bussar i riktning mot Spolegatan samt
observerades 32 bussar i riktning mot Bangatan.
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Figur 32. Férdrojningsdiagram for bussforare i riktning mot Spolegatan (vanster diagram) och Bangatan

(hoger diagram) under morgon.
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| Figur 33 visas fordelningen for bilforares fordrdjning under eftermiddagen. |
denna métning observerades 102 bilar i riktning mot Spolegatan samt
observerades 76 bilar i riktning mot Bangatan.
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Figur 33. Fordrojningsdiagram for bilférare i riktning mot Spolegatan (vanster diagram) och Bangatan
(hoger diagram) under eftermiddag.

| Figur 34 visas fordelningen hos bussforares fordrojning under
eftermiddagen. | denna observation observerades 42 bussar i riktning mot
Spolegatan samt observerades 36 bussar i riktning mot Bangatan.
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Figur 34. Fordrojningsdiagram for bussforare i riktning mot Spolegatan (vanster diagram) och Bangatan
(hoger diagram) under eftermiddag.
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5.1.3 V4jning
| figurer 35 och 36 illustreras bil- och bussforares vajningsbeteende under
vajningsobservationen fran morgonen (figur 35) och eftermiddag (figur 36).
Under morgonen observerades 78 bilfordon och 58 bussfordon. Under
eftermiddag observerades 147 bilfordon och 62 bussfordon.
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Figur 35. Vajningsbheteendet hos bil- och bussférare under morgon.
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Figur 36. Vajningsbeteendet hos bil- och bussférare under eftermiddag.
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Figur 37 och Figur 38 redovisar samtliga motorforares vajningsbeteende mot
enskild fotgangare samt mot fotgangare i grupp under for- (figur 37) och
eftermiddag (figur 38) vid 6vergangstéllet.
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Figur 37. Motorforares vajningsbeteende mot enskild fotgdngare och mot fotgangare i grupp under
morgon.
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Figur 38. Motorforares vajningsbeteende mot enskild fotgdngare och mot fotgangare i grupp under
eftermiddag.
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5.1.4 Passageval
| tabell 4 redovisas fordelningen av fotgangares val av passage vid det
obevakade dvergangstallet vid Lunds centralstation.

Tabell 4. Férdelning av fotgdngare val av passage under férmiddag och eftermiddag.

Antal Pa korsningspunkt | Gena Annan plats
Formiddag | 1543 | 1288 (83 %) 239 (16 %) | 16 (1 %)
Eftermiddag | 1458 | 1270 (87 %) 169 (12 %) | 19 (1 %)

5.1.5 Sakerhetskritiska situationer

Fordonsférare tvingar sig fram

Ett dterkommande scenario som forekom under morgonen saval som
eftermiddag var fordonsforare som tvingar sig fram pa det obevakade
overgangstallet. | somliga fall sa avvaktade vissa fotgangare med att fortsétta
korsa vagbanan medan andra fotgangare inte gav vika och fortsatte passera
overgangstallet. | de scenarion dar fotgangare fortsatte sin korsning av
vagbanan kunde det leda till att fordonsforare fick gora en hardare

Figur 39. Bilforare tvingas vaja for fotgangare som passerar 6vergangstalle.

Trafikvardars reglering av trafiken

Ett ytterligare upprepande scenario som uppstod vid det obevakade
overgangstallet forekom i samband med trafikvardarnas narvaro. Under
eftermiddagen fanns tva individer vid det obevakade 6vergangstalle vars syfte
var att forsoka delegera trafiken. | samband med delegeringen som utfordes av
trafikvardarna kunde detta leda till att forbi passerande motorforare och
fotgéngare visade en stor tilltro till deras delegering. Detta kunde resultera i
missforstand mellan korsande fotgangare och forbi passerande fordonsforare
som nonchalerade eller som inte méarkte av trafikvardarna. Under denna
observation forekom ingen allt for allvarsam situation pa grund av
delegeringen men missforstand forekom, se figur 40.
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Figur 40. Fotgangare far vaja for svangande buss (vanster bild). Tva korsande ftgangare atervander till
trottoar nar det upptacks att trafikvirdarna ”signalerar” att gdende skall avvakta med att korsa viighana
(hoger bild).

5.2 Malmo Central

5.2.1 Trafikfloden
Resultatet fran flodesméatningen av fotgangare under morgonen visade att det
storsta gangflodet skedde i riktning mot Malmo stad vilket var 266 fotgangare
under observerad 10 minutersperiod mellan 08:00-08:10. Ytterligare visade
flodesmatningen att det storsta totala flodet (bdgge riktningar sammanslagna)
ocksa férekom mellan 08:00-08:10 som var 411 fotgangare. Generellt sett var
gangflodet mot Malmo C drygt mer an halverat till dess storlek jamfort med
motsatt gangriktning, se figur 41 for resultat.
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Figur 41. Fotgangarfléde under morgon.
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Resultatet fran eftermiddagspassets flodesrakning visade att det storsta
gangflodet skedde i riktning mot Malmo stad. Mellan 17:00-17:10 passerade
323 fotgangare gangpassagen i riktning mot Malmé stad. Under samma 10
minutersperiod forekom ocksa det storsta totala flodet (bagge riktningar
sammanslagna) av fotgangare som var 432 fotgangare. Gangflodet i riktning
mot Malmds centralstation &r fortsatt forhallandevis lagt jamfort med
gangflodet mot Malmo stad under eftermiddag, se figur 42 for resultat.
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Figur 42. Fotgéngarfldde under eftermiddag.

Flodesmatningarna fran Centralplan under for- och eftermiddag visade ett
valdigt likartat resultat. Under flodesmatning var det som hogst ett

fordonsflode pa 16 fordon som forekom 07:00-07:10, se figur 43 for resultat.
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Figur 43. Fordonsflode langs Centraplan under morgon (vanster diagram) samt eftermiddag (héger
diagram).
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Tabell 5 visar fordelning av andelen gaende och springande fotgangare samt
andelen fotgangare med begransad mobilitet fran for- och eftermiddag.

Tabell 5. Fordelning av fotgangare som gar, springer och har begréansad mobilitet under férmiddag och

eftermiddag.

Antal Ga Springa Begransad
Formiddag | 1 345 1172 (87 %) |115(9%) |58 (4 %)
Eftermiddag | 1 421 1243 (88 %) | 87 (6 %) 91 (6 %)

Som tidigare namnt i kapitel 4.2 sa far endast busstrafik kora langs
Centralplan vilket innebér att all fordonstrafik utgdrs av bussfordon.

5.2.2 Fordrojning

Nedanfor redovisas resultat fran fordorjningsobservationen hos bussférarna pa
Centralplan fran for- och eftermiddag. Under morgonen observerades 131
bussar och under eftermiddag observerades 148 bussar, se figur 44.
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Figur 44. Fordréjningsdiagram for bussforare pa Centralplan under morgon (vanster diagram) och

eftermiddag (hoger diagram).
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5.2.3 V4jning
| figurer 45 illustreras bussforares vajningsbeteende under

vajningsobservationen fran for- och eftermiddag. Under morgon observerades

67 bussfordon och under eftermiddag observerades 104 bussfordon.
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Figur 45. Vajningsbeteendet hos bussférare under morgon (vanster diagram) och eftermiddag (héger
diagram).

Figur 46 och figur 47 redovisar samtliga bussforares vajningsbeteende mot
enskild fotgangare samt mot fotgéngare i grupp under for- (figur 46) och
eftermiddag (figur 47) vid gangpassage.
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Figur 46. Bussforares vajningsbeteende mot enskild fotgdngare och mot fotgéangare i grupp under morgon.
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Figur 47. Bussforares vajningsbeteende mot enskild fotgdngare och mot fotgéngare i grupp under
eftermiddag.

5.2.4 Passageval

| tabell 6 redovisas fordelningen av fotgangares val av passage vid det
obevakade 6vergangstéllet vid Lunds centralstation.

Tabell 6. Fordelning av fotgdngare val av passage under férmiddag och eftermiddag.
Antal | Pa korsningspunkt Gena Annan plats
Formiddag |1345 |923 (69 %) 138 (10 %) | 284 (21 %)
Eftermiddag | 1421 [ 1041 (73 %) 128 (9 %) | 252 (18 %)

5.2.5 Sakerhetskritiska situationer

Vid gangpassage forekom inte samma antal interaktioner mellan fotgangare
och fordonsforare jamfort med dvergangstallet vid Lunds centralstation. Darav
har bara en typ av riskfylld situation (upprepande ganger) uppstatt vid
gangpassage. Av de fotgangare som sprang vid gangpassage forekom det dven
att en del av dessa tyckes korsa gangpassage med dalig uppsikt. Situationer
som kunde uppsta var buss har tvingats bromsa in plétsligt pa grund av
utrusande fotgangare pa gangpassage, se figur 48 nedan som illustrerar
typscenario. .

Figur 48. | vanster bild springer eE barn och vuxen framfor passerande buss. | héger bild springer
fotgangare for att korsa gangpassage men avbryter passage nar denne far syns pa passerande buss.
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6 Analys

| detta huvudkapitel redovisas en analys av resultat fran observationsstudierna
vid de studerade korsningspassagerna.

6.1 Lund C

Ett tydligt monster man kan se utifran fotgangarnas flodesrakning ar att under
formiddagstimmarna kommer mycket pendlare till Lund medan en l&gre skara
pendlare och fotgangare beger sig i motsatt riktning mot tagstationen. Under
eftermiddagstimmarna kan det konstateras att ett liknande gangfléde ocksa
forekommer fast i motsatt riktning. Ett ytterligare tydligt monster man kunde
se kring gangflodet var att fotgangare ofta kom i storre folkstrommar. Antigen
avstigande fotgangare fran taget pa vag mot bussen eller fotgangare som ror
sig mot tagcentralen som ska med ett tag. Dessa folkstrommar rérde sig mot
Clemenstroget under formiddagstimmarna och mot tagstationen under
eftermiddagstimmarna.

Vidare kunde man se en viss variation i fotgangares tempo. Fastan de flesta
gick i ett "normalt” tempo forekom det en del springande (~6 %) under de
observerade timmarna. Majoriteten av fotgangare som befann sig pa det
obevakade dvergangstallet var medelalder och utifran egen bedémning var det
dven dessa som i storst utstrackning stod for springandet pa évergangstallet.

Anledningarna till det h6ga tempot kan vara flera men i vissa fall kunde man
se och rimligtvis dra en slutsats att de flesta sprang for att de antingen var ute i
sista minut till taget eller att man sag sin buss redan sta vid busshallplatsen.
Vad detta ofta kunde leda till var att springande fotgangare uppvisade ett mer
risktagande beteende och kunde korsa véagen delvis vid 6vergangstallet eller
pa annan plats an pa det avsedda markerade 6vergangstallet. Under morgonen
genade 16 % av fotgdngarna och under eftermiddag genade 12 %. Vidare
tyckes dessa fotgangare dven visa storre optimism kring hur stor tidslucka som
kravdes for att kunna korsa gata. Dessa fotgangares talamod var begransade da
dessa kunde ge sig ut pa dvergangstallet innan inkommande fordonsforare
tydligt har visat att dom har tankt lamna foretrade. Det tycktes finnas ett
riskfyllt beteende hos fotgangare da dessa tycktes ta det for givet att
fordonsférare kommer vaja for fotgangare oavsett, vilket kunde leda till att
fordonsfdrare tvingas stanna mot sin vilja.
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Vid 6vergangstallet kunde man &ven se olika forarbeteenden utifran
fordréjningsobservationen dar skillnader mellan bilister och bussforare
upptacktes. Under morgonen hade ~70% av de observerade bilforarna en
fordréjning som inte dverskred 10 sekunder.

Under samma tidsperiod visade det sig att ~90 % av observerade bussférare
hade en fordréjning som inte éverskred 10 sekunder. Vidare tycktes
vajningsbeteendet hos fordonsforare inte paverkas utav om det stod en individ
som vill korsa vagbanan eller om det var en grupp fotgangare som ville korsa
under formiddagsobservationen pa 6vergangstallet.

Daremot visade samma observationer fran eftermiddagen ett annorlunda
resultat pa grund av trafikvardars involvering som férandrade
trafikregleringen vid 6vergangstallet. Under eftermiddagen visade
fordonsforare en storre tendens till att vaja for fotgdngare som kom i grupp &n
fotgangare som kom ensamma. Detta tycks framst bero pa trafikvardarnas
reglering av trafiken. Denna reglering ledde till att fotgangare stoppades fran
att korsa 6vergangstalle i samband med att bussar skulle passera
overgangstallet vilket ledde till att fotgangare samlades i storre antal i vantan
pa att korsa 6vergangstallet. Nar dessa fotgangare val fick klartecken fran
trafikvardarna att de kunde korsa végbana blev 6vriga fordonsforare ofta
lidande och tvungna att vaja for de vantande fotgdngarna som kunde komma i
stort antal.

Trafikvardarnas reglering innebar att andelen bussforare som inte hade en
fordrojning som 6verskred 10 sekunder 6kade fran 90 % till 97 %. Samtidigt
resulterade denna reglering i att andelen bilister som hade en férdréjning som
inte 6verskred 10 sekunder sjonk fran 70 % till 61 % vilket talar for en
forsamrad framkomlighet bland bilisterna.

Vidare resulterade trafikvardarnas narvaro att andelen vajningar minskade
bland fordonsférarna. Hos bussforarna sjonk andelen fran 63 % till 13 % nar
trafiken blev reglerad. Vidare sjonk dven andelen vajande bilister fran 91 %
till 73 %.

Utifran videoinspelningarna upplevs det att busschaufforer garna undviker att
latta pa gaspedalen trotts att fotgangare borjar narma sig dvergangstallet.
Busschaufforer tycks i storre utstrackning jamfort med bilister forsoka tvinga
sig forbi 6vergangstéallet genom att avsta fran att stanna upp helt i samband vid
vajning for fotgangare.
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Resultat fran vajningsobservation av bussférarna under morgonen visade att
41 % enbart saktade ner vid évergangstallet och 22 % stannade upp helt vid
overgangstallet och tydligt visade att man lamnade foretrade. Bland bilister
saktade 18 % ner medan 73 % stannade i samband med vajning under samma
observationstillfalle.

Utifran dessa siffror tycks bilister visa ett mer sakert och moget forarbeteende
da dessa matningar pekar pa att bilister i storre utstrackning lamnar foretrade
och dérav anses ha en godare tolerans gentemot fotgangare vid
overgangstallet. Givetvis finns det rimliga skal till att resultatet ser ut som det
gor vid det obevakade dvergangstallet. Till skillnad fran bilférarna har
busschaufforerna en striktare tidtabell som maste foljas och har av “rimliga
skal” en lagre tolerans till att sldppa fram fotgéngare. Som tidigare forskning
har visat sa uppvisas troligtvis ett mer aggressivt forarbeteende pa grund av
denna tidspress som tycks finnas hos busschaufforerna. Busschaufforerna ar
medvetna att om dom pa nagot vis visar tecken pa att de kommer lamna
foretrade kommer fotgangaren givetvis fortsatta ut pa 6vergangstallet. Under
rusningstimmarna ar risken stor att bussarna som lamnar foretrade for
fotgangare vid 6vergangstallet kan bli staendes. Skulle det da komma en strom
av fotgangare kan detta innebéra flera sekunders och i vissa fall upp till en
minuts vantan som kan leda till férsening i tidtabellen. | en del av fallen dar
bussforare lamnar foretrade for vantande fotgangare vid dvergangstallet &r
foraren snabbt pa gaspedalen igen efter att dessa fotgangare har passerat.
Tillkommer det efterslantrare nagra meter bakom tvingas dessa vanta med att
passera till det antingen ar bilfritt eller bakomliggande fordonsférare lamnar
foretrade.

Vidare har detta beteende noterats i videoinspelningarna upprepande ganger
att saval bussforare som bilister pressar sig forbi 6vergangstallet da man vill
undvika att bli staendes i vantan pa att kunna passera. Om fotgangare inte &r
uppmarksam pa detta beteende hos fordonsférare och énda forvantar sig att
dessa skall lamna foretrade pa det obevakade dvergangstallet kan detta leda till
allvarliga situationer vid det obevakade dvergangstallet.

6.2 Malmo C

Fran flodesmatningarna for fotgangare gick det inte att se nagot ménster likt
flodesmatningarna vid Lunds centralstation. Vid Malmds centralstation var
gangflodena relativt konstanta under morgonen och eftermiddag déar det storre
flodet alltid var i riktning mot Malmo stad. Gangflédena var relativt lika stora
under morgonen och eftermiddag. En anledning till detta resultat kan grunda
sig i att Malmdos centralstation har ytterligare tva entréer i nara anslutning till
den entrén som finns vid den observerade gangpassagen. Manga tycks
avldgsna sig tdgstationen genom “huvudentrén” dé tdgcentralen har en
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utformning som rimligtvis leder fotgangare ut fran stationen genom denna
utgang. Daremot nar fotgangare ska ga in pa stationen sa syns de 6vriga tva
entréerna tydligare och rimligtvis nyttjas nagon av dessa entréer istéllet for
“huvudentrén” di denna ligger mer avldgsen om man exempelvis kommer
gaendes fran staden.

Likt det obevakade dvergangstallet vid Lunds centralstation sa fanns det dven
en variation kring gangtempot bland fotgangare pa Malmos centralstation.
Mestadels av fotgangarna holl ett normalt tempo men givetvis forekom ocksa
en del springande ~8 % vid gangpassagen.

Likt vid Lunds centralstation tycktes manga av de springande vara ute i sista
minuten for att komma med sin buss eller sitt tag. Daremot férekom det ett
mycket mer spritt passageval vid gangpassagen jamfort med det obevakade
overgangstallet. Anledning av det varierande passagevalet vid gangpassagen
tycktes framst ske av tva anledningar. Den huvudsakliga anledningen till att
~19 % valde att korsa vag vid annan plats tros ha skett for att den mer
soderliggande entrén nyttjades i stor utstrackning nér fotgangare rérde sig mot
centralstationen. Fotgangare som kommer fran Malmo stad valde denna entré
da den &r narmare beldgen mot staden &n sjilvaste “huvudentrén” dér
gangpassagen ligger placerad. Darav var fotgangare som valde att nyttja den
soderliggande entrén tvungna att korsa vagbanan vid annan plats &n vid
gangpassagen. Utav de fotgangare som korsade vagbanan via gangpassagen
fanns har aven de som genade 6ver gangpassagen. Under inspelningstimmarna
var det ~10 % som genade vid gangpassagen. Detta tycktes framst ske i
samband med inkommande buss till terminal utanfor centralstationen. Da
fordonsforare enligt lag inte behover lamna foretrade for fotgangare vid
gangpassage som ska korsa vag leder detta till att en del fotgangare valjer att
gena for att undvika att behdva sta och véanta med att korsa gata pa grund av
forbi passerande buss.

Végbanan utanfér Malmads centralstation ar endast utformad for ett korfalt och
har ddrav rimligtvis ocksa en kortare passagetid an vid det obevakade
overgangstallet vid Lunds centralstation. Dessutom ar Centralplan endast
avsedd for busstrafik som i sin tur leder till 1&gre trafikfloden jamfort med det
obevakade 6vergangstallet utanfér Lunds centralstation. Mojligtvis ar detta
faktorer som bjuder in till att gena 6ver gatan. En ytterligare faktor som kan ha
stor betydelse for andelen fotgangare som antingen korsade pa annan plats
eller genade Gver gangpassage kan ha grundat sig i att korsningspassagen
faktiskt ar en gangpassage. Fotgangare kan valja att korsa annorlunda pa
grund av det inte finns nagot som talar for att fordonsforare kommer vaja for
att korsning istallet sker vid gangpassage.
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Dock ska det tillaggas att under observation av gangpassage utanfor Malmos
centralstation regnade det till stor del hela dagen. Vilket kan dven ha paverkat
fotgangares passageval for att ta skydd fran ovadret.

Forarbeteendet vid Malmos centralstation har endast studerats pa
busschaufforer da vanlig biltrafik inte tillats att kdra langs Centralplan.
Flodesmatningarna indikerar pa att det ar likartade fordonsfloden under for-
och eftermiddagen langs Centralplan.

Resultatet fran fordrojnings- och vajningsobservationen pekar pa en god
framkomlighet bland busschaufférerna under for- och eftermiddag. 98 % av de
observerade busschaufforerna hade en fordréjning som inte 6verskred 10
sekunder under morgonen. Under eftermiddag hade 94 % av de observerade
busschaufférerna en fordrojning som inte overskred 10 sekunder. Vidare vajde
29 % av busschaufforerna for fotgangare vid gangpassage under morgonen
och under eftermiddag vajde 22%. Ytterligare visade vadjningsobservationen
att busschaufforer var mer bendgna att vaja for inkommande fotgangare som
kom i grupp (~30 %) an inkommande fotgangare som kom ensamma (~9 %).
Vidare kan fordrojnings- och vajningsobservationerna dven ge ett missvisande
resultat pa grund av begransad vy fran kamerainspelningen. Utifran den
begransade kameravyn gar det inte att avgéra om busschaufforer stannar och
lamnar foretrade pa eget initiativ. Bussforare kan ha tvingats till att avvakta
med att passera gangpassage pa grund av att vagbanan efter passagen for
tillfallet ar ockuperad av andra bussar. Oavsett sa tycks fordonsforare ha en
god framkomlighet baserat pa de genomforda observationerna. De som blir
lidande tycks vara de &ldre och andra gangtrafikanter som haller ett lagre
gangtempo. Detta da dessa trafikanter behover en storre tidslucka an 6vriga
fotgangare och kan tvingas vanta med passage.

Likt dvergangstallet vid Lunds centralstation visar busschaufforer ett
forarbeteende dar man helst undviker att lamna féretrade for fotgangare. Som
tidigare namnt finns det ingen lag som séger att fordonsforare skall lamna
foretrade vid gangpassage som rimligtvis ar den stora anledningen till det laga
antalet vdjande busschaufforer. Det ska dven tilldggas att
hastighetsbegransningen vid Centralplan dessutom ar 40 km/h vilket &ven kan
vara ytterligare en anledning till det laga antalet vajande bussférare da
hastigheten ocksa ar en faktor. Detta forarbeteende som finns vid Malmos
centralstation tycks vara uppmarksammat av de flesta fotgangare. Jamfort med
det obevakade 6vergangstéllet i Lund sa stannar fotgangare tydligt upp vid
gangpassage har buss narmar sig passagen och visar ett mer passivt beteende
gentemot fordonsforare.
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Daremot noterades det i videoinspelningarna att det d&ven fanns fotgéngare
som inte har varit lika observanta och noterat detta forarbeteendet hos
busschaufforerna. Vid gangpassage uppstod mer allvarliga situationer och
missforstand jamfort med 6vergangstallet i Lund nar bade fordonsforare och
fotgangare forvantade att motparten skulle véja.
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7 Diskussion

Vid jamforelse av passagevalen vid de bagge korsningspassagerna tycks det
utifran videoinspelningarna indikera pa att fotgangare vid det obevakade
overgangstallet i storre utstrackning korsar gata pa avsedd korsningspunkt vid
overgangstalle &n vid gangpassagen. Detta beteende tycks framst bero pa att
det finns ett storre fordonsflode vid dvergangstallet vilket leder till farre
tidsluckor for korsning av gata vilket i sin tur styr fotgangare till att i storre
utstrackning korsa dvergangsstallet vid den avsedda korsningspunkten. Den
andra anledning tycks vara att utformningen vid dvergangstallet som
begransar fotgangares behov och majlighet till att korsa gata pa annan plats &n
pa det markerade 6vergangstallet. Se figur 21 for ”stddmur” som begransar
fotgangares valmojligheter till att korsa gata. Vid gangpassagen utanfor
Malmo korsade en storre andel pa annan plats an avsedd korsningspunkt vid
gangpassage och detta skedde i samband med att fotgangare nyttjade den
soderliggande entrén da den ligger narmare till Malmo stad.

Framkomligheten for fotgangare vid bagge korsningspassagerna anses till sin
helhet vara relativt god da det utifran videoinspelning &r sallsynt att
fotgangarna fick en vantetid storre an 20 sekunder. Daremot under
eftermiddagen vid det obevakade 6vergangstallet nar trafiken reglerades av
trafikvardarna prioriterades busschaufforernas framkomlighet pa fotgangares
bekostnad vilket i vissa fall kunde orsaka en storre véntetid hos fotgangarna.
Bland bilisterna vid 6vergangstallet indikerar resultatet pa en lika stor
fordréjning under for- och eftermiddag vid de olika regleringsformerna.
Dock indikera vadjningsobservation pa en sjunkande andel av vajningar hos
bilisterna nér trafiken reglerades av trafikvardar. I sin helhet tycks bilisternas
framkomlighet vara likgiltig under de olika regleringarna.

Beteendestudiens resultat visar tydligt att det ar busschaufférerna som har den
bésta framkomligheten av samtliga trafikanter vid b&gge korsningspassagerna.
Under samtliga observationer vid bégge korsningspassager noterades enbart
att 2 % av busschaufforerna som en fordrjning som 6verskred 20 sekunder,
vilket endast forekom nér dvergangstallet var obevakat. Under eftermiddag
nér trafiken dessutom var reglerad samt att busstrafiken prioriterades behtvde
endast ett fatal bussar véja for fotgangare. Gaende och bilisterna blev lidande
av denna reglering vid 6vergangstallet men inte i sa hdg grad att deras
framkomlighet forsamrades anmarkningsvart.
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Vid gangpassagen utanfér Malmos centralstation forekom inte interaktioner
mellan fordonsforare och fotgangare i samma utstrackning som vid
overgangstallet vid Lunds centralstation vilket har visat att framkomlighet for
bagge parter vid gangpassagen anses vara god da fotgangare inte upplevs
utsattas for en storre véantetid vid gangpassage samt att bussfordon inte utsatts
for storre fordrojningar.

Resultatet talar for en god framkomlighet vid gangpassagen men jamfart med
overgangstallet i Lund anses det foreligga en storre risk for allvarliga
kollisionsolyckor mellan fordon och fotgangare vid gangpassagen.
Anledningen till detta anses grundas i att en del fotgangare av tenderar till att
ha sémre uppsikt éver inkommande bussar, troligtvis 6verblickas
korsningspassage inte lika noggrant av de fotgangare som har tidspress vilket
kan leda till inkommande trafik inte uppmarksammas. Denna typ av situation
forekom i samband med utrusande fotgangare fran centralstationen som
formodligen var ute i sista minut for att komma med sin buss. Mojligtvis
uppstar detta scenario nar fotgangare ar under tidspress kombinerat med det
laga fordonsflodet vilket kan leda till ett resonemang om att chansen ér liten
att det kommer en buss nér fotgangare ska korsa gangpassagen.

Som resultatet av beteendestudierna vid bégge korsningspassagerna har
pavisat sa tycks resultat indikera pa att trafikanter som uppvisar ett mer
riskfyllt och aggressivt trafikantbeteende ar under nagon form av tidspress.
Som tidigare forskning visar sa tycks tidspress vara en bidragande faktor till
ett storre risktagande i trafiken bland fotgangare och fordonsforare vilket
ocksa tycks vara fallet for trafikanterna som har observerats vid
overgangstallet och gangpassagen i denna studie.
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8 Slutsatser

| detta huvudkapitel redovisas koncisa slutsatser utifran observationsstudiernas
resultat.

e Vid det obevakade Gvergangstallet upptacktes en sjunkande andel
vajningar hos bade bilister och busschaufforer nar regleringsform
overgick fran obevakat till reglerat.

e Andelen som hade en fordréjning som inte dverskred 10 sekunder
Okade bland busschaufférer medan andelen sjonk bland bilister som
hade en fordréjning som inte dverskred 10 sekunder vid det obevakade
overgangstallet i samband med regleringsform overgick fran obevakat
till reglerat.

e Fotgangares passageval tycks grunda sig i framst tva faktorer, storleken
av fordonsflode samt utformning av korsningspassage. En lagre
passagetid samt avsaknad av utformning som begrénsar fotgangares
passageval tycks leda till en 6kad andel korsningar som antingen sker
pa annan plats eller enbart sker delvis vid avsedd korsningspunkt.

e Busschaufforer har inte samma tolerans for att véja for oskyddade

trafikanter i samma utstrackning som bilister vid dvergangstéllet under
de olika regleringsformerna.
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