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Abstract:

The study aims to investigate the behavior of vulnerable road users at tramway crossings
along the new tramway in Lund. The purpose is to find connections between potentially
risky behaviors and the tramway crossings’ design and regulation. Furthermore, the study
examines the functionality of the crossings and the reasons behind the chosen design and
regulation. The studied crossings are located at tram stops with the tracks placed either in
the middle of the street or next to the sidewalk. The crossings are either signalized or non-
signalized. Used regulations are warning signs, multicolor traffic signals and signals with
covered green lights. The results show that potentially risky behaviors do not vary between
the signalized and non-signalized tramway crossings. On the other hand, the proportion of
potentially risky behaviors differs between the observed tram stops. The difference may be
due to different conditions at the sites, but it may also be due to the different placement of the
tracks. An additional result is that the probability of a potentially risky behavior increases if
a road user walks or rides a bicycle in a group. The functionality of the tramway crossings is
considered acceptable based on observational studies. However, roadside interviews indicate
that the signals with covered green lights are difficult to understand. The roadside interviews
also showed a lack of knowledge about leaving a free path to the tram.
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Forord

Denna studie dr ett examensarbete som utgdr den avslutande delen av civilingenjorspro-
grammet vdg- och vattenbyggnad vid Lunds Tekniska Hogskola. Studien dr genomford
vérterminen 2021 vid institutionen for Teknik och samhaélle, avdelningen Trafik och vig
i samarbete med Trivector Traffic. Examensarbetet har 16pt parallellt med ett forsknings-
projekt mellan Trivector Traffic och Lunds Tekniska Hogskola med titeln Spdarvig och
oskyddade trafikanter - filtstudier fore/efter inforandet av ny sparvdg.

Vi vill borja med att rikta ett stort tack till vra handledare Carl Johnsson pa institu-
tionen Trafik och samhélle och Hanna Wennberg pa Trivector Traffic. Ert engagemang har
lett till inspirerande diskussioner och virdefulla kommentarer som har véglett och stdttat oss
under arbetets gang. Vi vill ocksa passa pa att tacka Anna Karlsson, Per Gunnar Andersson
och Johan Wahlstedt som bidrog med vérdefull information och intressanta diskussioner
under intervjuerna. Slutligen vill vi tacka varandra och alla andra som stottat och bidragit pa
olika sitt till fem fantastiska ar pd LTH.

Julia Bengtsson & Josephine Gertson

Lund, juni 2021
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Sammanfattning

Lunds forsta sparvdg och ocksd Sveriges forsta moderna sparvig invigdes i december
2020. Sparvagn ér ett nytt transportmedel i Lund som ska ldmnas fri vdg av alla trafikanter
enligt lag. Sparvédgen ar anlagd pa ett reserverat utrymme och interagerar med oskyddade
trafikanter 1 sparovergéngar. Syftet med studien &r att undersdka oskyddade trafikanters
beteende vid sparviagsdvergingar for att kunna se samband mellan beteende, utformning och
reglering. Vidare ska spardvergingarnas funktionalitet samt motiv till vald utformning och
reglering undersokas. Fyra olika spardvergangar vid tva olika héllplatser studeras dér tva ar
signalreglerade och tva #r icke-signalreglerade. Overgangarna #r beldgna vid hallplatserna
Universitetssjukhuset och Telefonplan. Sparen dr forlagda ldngs med géng- och cykelbanan
vid Universitetssjukhuset och i mitten av gatan vid Telefonplan.

Spardvergangar kan antingen vara raka over bade korfilt och spér eller forskjutna. De
kan dessutom ha olika markbeldggning, pollare (laga stolpar) och staket. Regleringen kan
exempelvis bestd av vigmarken eller trafiksignaler. I Lund 4r de studerade spardvergangarna
raka och har avvikande markbeldggning i spdromradet. En vit kantsten, kallad vita linjen,
avgransar sparomradet och leder de oskyddade trafikanterna till spardvergéngarna. De
studerade icke-signalreglerade Gvergangarna har varningsmirke som reglering medan de
signalreglerade 6vergangarna har bade flerfargssignaler och sldckta signaler.

Studien utfors som en fallstudie med utforskande karaktir. De tre olika metoderna
som anvinds dr; expertintervjuer, observationsstudie och vigkantsintervjuer. Expertinter-
vjuerna syftar bland annat till att undersoka anledningar till vald utformning och reglering
vid sparovergangarna. I observationsstudien undersoks beteenden hos oskyddade trafikanter
for att jamfora de potentiellt riskfyllda beteendena samt funktionaliteten mellan 6vergang-
arna. Vidare utreder vdagkantsintervjuerna overgdngarnas funktionalitet genom att studera
oskyddade trafikanters forstaelse for utformningen och regleringen.

Ett av resultaten visar att potentiellt riskfyllda beteenden inte varierar mellan de sig-
nalreglerade och icke-signalreglerade Overgangarna. Diremot &r andelen potentiellt
riskfyllda beteenden storre vid Universitetssjukhuset an Telefonplan. Skillnaden i potentiellt
riskfyllda beteenden kan bero pé olika forutsittningar vid platserna men det kan ocksa
bero pé att sparen ar forlagda pé olika sdtt. Ytterligare resultat dr att sannolikheten for ett
potentiellt riskfyllt beteende 6kar om en trafikant gar eller cyklar i grupp.

Funktionaliteten 1 Overgdngarna anses vara god utifrdn observationsstudierna. Dock
tyder vigkantsintervjuerna pa att de slickta signalerna dr svértolkade samt att det finns en
risk att oskyddade trafikanter foljer fel signal pa grund av de raka passagerna. Resultat av
vigkantsintervjuerna visade ocksa pa bristande kunskap om att sparvagnen ska ldmnas fri
Vag.
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Summary

Lund’s first tramway and also the first modern tramway in Sweden was inaugurated in De-
cember 2020. Tram is a new transport mode in Lund and according to the law, all road users
must leave a free path to trams. The tramway is constructed on a reserved area and interacts
with vulnerable road users in tramway crossings. The study aims to investigate the behavior
of vulnerable road users at tram crossings to see connections between behavior, design, and
regulation. Furthermore, the study examines the functionality of the tramway crossings and
motive of chosen design and regulation. Four different tramway crossings at two different
tram stops are studied, where two are signalized and two are non-signalized. The crossings
are located at the tram stops Universitetssjukhuset and Telefonplan. The tracks are pla-
ced next to the sidewalk at Universitetsjukhuset and in the middle of the street at Telefonplan.

Tramway crossings can be straight across both lanes and tracks or offset with the seg-
ments separated. They can also have different paving material, bollards and fences. The
regulation can, for example, consist of road signs or traffic signals. In Lund, the studied
tramway crossings are straight and have deviating paving material in the track area. A white
curb, called the white line, delimits the track area and leads the vulnerable road users to the
tramway crossings. The studied non-signalized crossings have warning signs as regulation.
The signalized crossings, have both multicolor traffic signals and signals with covered green
lights.

The study is performed as a case study with an exploratory character. Three different
methods are used; expert interviews, observational study and roadside interviews. The
expert interviews aim to investigate reasons for chosen design and regulation at the tramway
crossings. The observational study examines the behaviors of vulnerable road users in order
to compare the potentially risky behaviors and the functionality between the crossings.
Furthermore, the roadside interviews investigate the functionality of the crossings by
studying vulnerable road users’ understanding of the design and regulation.

One of the results shows that potentially risky behaviors do not vary between the sig-
nalized and non-signalized tramway crossings. On the other hand, the proportion of
potentially risky behaviors is larger at Universitetssjukhuset than Telefonplan. The diffe-
rence in potentially risky behaviors may be due to different conditions at the sites, but it may
also be due to the different placement of the tracks. An additional result is that the proba-
bility of a potentially risky behavior increases if a road user walks or rides a bicycle in a group.

The functionality of the tramway crossings is considered acceptable based on the ob-
servational studies. However, the roadside interviews indicate that the signals with covered
green lights are difficult to understand. There is a risk that vulnerable road users follow the
wrong signal due to the straight passages. The roadside interviews also showed a lack of
knowledge about leaving a free path to the tram.
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1 Introduktion

1.1 Bakgrund

I december 2020 invigdes Lunds sparvdg mellan Lunds centralstation och forskningsan-
laggningen ESS. Detta ar Sveriges forsta moderna sparvig som har himtat inspiration fran
Frankrikes moderna sparvigssystem (Hedstrom, Johansson, Eriksson & McGarvey 2018).
Att sparvdgen dr modern innebdr bland annat att den har hog prioritet och ar byggd med
en egen attraktiv design som dr tydligt synlig och integrerad i stadsmiljon (Andersson &
Ringqvist 2015). En nyanlagd sparvig i en befintlig miljé har utmaningar i att samverka
med befintlig trafik och infrastruktur. Detta paverkar de oskyddade trafikanterna som méste
interagera och samverka med den nya sparvagen och dess sparvagnar. Néstan alla ménniskor
ar dagligen oskyddade trafikanter vilket gor att hidnsyn maste tas till ménniskors olika
behov och forutsittningar (Svensson 2008). Detta ér en viktig aspekt for att sédkerstélla hog
trafiksékerhet och god framkomlighet.

Spéarvdag 1 Lund diskuterades redan pad 1980-talet i samband med att Lundaldnken ut-
reddes. Lundaldnken planerades da bli en hogkvalitativ busslinje mellan Lund C och
stadsdelen Brunnshog och invigdes ar 2003. Syftet med busslinjen var att sammankoppla
omraden i nordostra delarna av Lund som stod for néstan halften av arbetsplatserna i staden.
Ar 2008, fem ar efter att Lundalinken hade invigts, hade antalet resenirer fordubblats.
Resandet med Lundalidnken forviantades dka ytterligare samtidigt som Brunnshog planerades
for 50 000 verksamma och boende inklusive forskningsanldggningarna MAX 1V och ESS.
Redan under planeringsstadiet for Lundaldanken diskuterades att strickan 1 framtiden skulle
kunna ga att konvertera till en sparvégslinje. Kombinationen av att det redan for flera ar
sedan hade planerats for en eventuell sparvig och att belastningen pa kollektivtrafiken var
hog, medforde att en forstudie inleddes ar 2010 om konvertering av busslinjen till sparvig
(Lunds kommun 2011).

Byggnationen av Lunds sparvdg paborjades ar 2017 och infrastrukturen fardigstélldes
hosten 2019 (Lunds kommun 2020a). Sparvéigen bestar av dubbelspdr pa en stricka om
5,5 km som gar mellan Lunds centralstation i centrum och forskningsanldggningen ESS i
nordéstra Lund. Totalt finns det nio héllplatser lings med strickan, se Figur [L.1|. Sparvigen
trafikeras av sju sparvagnar dér kapaciteten ar cirka 200 resendrer per sparvagn (Lunds
kommun 2020a).
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Figur 1.1: Karta over spdrvigens strickning med ingdende hdllplatser (Lunds kommun 2020b).

Med storre fokus pé héllbara transporter i framtiden stills storre krav péd effektiv och
kapacitetskraftig kollektivtrafik. Dessa krav uppfylls av sparvagn da det ar ett transport-
medel som kan transportera manga méanniskor snabbt, yteffektivt och hallbart (Hansson,
Andersson, Mdller & Petersson 2011). I Sverige finns det &r 2021 fyra stdder som har
sparvédgsanldaggningar; Goteborg, Stockholm, Norrkdping och Lund (Trafikanalys 2020).
Flera andra stiader i Sverige planerar ocksa att bygga sparvdg (Hansson et al. 2011) vilket
gor att kunskapen om hur trafiksikra sparviagar byggs maste 6ka. Bosch & Larsson (2013)
beskriver att de allvarligaste sparvagnsolyckorna dr de mellan sparvagn och oskyddade
trafikanter. Vidare beskriver Bosch & Larsson att sparvagnshéllplatser och korsningar
med sparvig dr riskfyllda och de mest olycksdrabbade platserna for oskyddade trafikanter.
Att olyckor framst intridffar vid héllplatser och korsningar utgér motiv till varfér denna
studie kommer att studera korsningar vid just hallplatser med fokus péa oskyddade trafikanter.

Denna studie har gjorts som en fallstudie med utforskande karaktir. Att studien har
en utforskande karaktir innebér att den ska undersoka hur ndgot fungerar pd en mer
detaljerad niva. Fallstudie innebér att studien fokuserar pd ett eller flera fall dir det som
studeras ska paverkas i minsta mojliga man (Host, Regnell & Runesson 2006).
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1.2 Syfte

Syftet med studien &r att undersoka oskyddade trafikanters beteende vid sparvigsovergangar
1 Lund for att kunna se samband mellan utformning, reglering och beteende. Skillnaden
mellan oskyddade trafikanters beteende vid sparvigsdvergangar med och utan signalre-
glering vid tva héllplatser kommer att jamforas. Vidare ska studien utreda varfor valda
utformningar och regleringar valts samt undersdka for- och nackdelar med dessa val.
Foljande fragestéllningar for studien har formulerats:

 Varfor har den existerade utformningen och regleringen valts vid respektive dverging
och hur ska en trafikant korsa pa ratt sétt?

 Hur skiljer sig trafiksdkerheten utifrn potentiellt riskfyllda beteenden mellan de olika
overgangarna?

» Gor utformningen och regleringen det enkelt att forsta och bete sig som tankt utifran
de oskyddade trafikanternas perspektiv?

Tre hypoteser har ocksé formulerats och undersoks angaende de tvé sistnimnda fragestall-
ningarna. Dessa ér:

* Om en gangtrafikant passerar ett dvergdngsstélle fore en sparviagsovergang, kan den
forvinta sig att sparvagnen ska vidja for den likt motorfordon gor vid dvergéngsstillet.

* Om en gangtrafikant ar pa vég till en héllplats kan det paverka dess beteende negativt.
* Vad signalbilden visar vid en sparovergang kan paverka trafikantens beteende.

Forhoppningsvis kommer denna studie ge stod och kunskap till framtida sparvagars utform-
ning samt motverka potentiellt riskfyllda beteenden dér utformningen har varit en bidragande
faktor.

1.3 Avgransning

Studien avgrinsas till den nyligen invigda sparvédgen 1 Lund och dess dvergangar for oskyd-
dade trafikanter vid hallplatserna Universitetssjukhuset och Telefonplan. Tiden for observa-
tionerna avgransas till varen ar 2021 och ingen jaimforelse utfors med annan period. Dessutom
avgransas tiden for observa-tionerna till rusningstrafik pa vardagar och observationerna ut-
fors ej 1 vader som anses paverka beteenden till exempel halka, snd, extrem nederbord eller
storm. Under studien trafikerades sparvigen endast av tva sparvagnar da problem uppstod
med spéarvagnarnas hjul kort efter invigningen (Fagerstrom 2021). Detta begriansar mangden
data da sparvagnar &r niarvarande vid observationerna.






2 Bakomliggande kunskap fran
litteraturen

Féljande kapitel syftar till att beskriva bakgrundsinformation fran litteraturen som dr vd-
sentlig for studien. Kapitlet gar igenom sparvigars trafiksdkerhet, allmdnna lagar och mal
gdllande spdrvdg, sparvdgsutformning och slutligen spdrvdigsutformningen i Lund.

2.1 Sparvagars trafiksakerhet

2.1.1 Att analysera trafiksakerhet

Vikten av att analysera trafiksidkerhet dr betydande, bland annat pa grund av de samhélls-
ekonomiska kostnaderna som uppkommer vid trafikolyckor. Traditionellt sett har analys
av trafiksdkerhet skett genom att analysera olycksdata. Detta har sina brister d& bland
annat flertalet olyckor aldrig registreras samt att det krévs vildigt lang tid for att samla in
olycksdata, eftersom olyckor sker slumpméssigt och séllan (Polders 2018).

Den olycksdata som finns &r ofta ofullstindig da det saknas information angiende bi-
dragande faktorer till olyckan (Elvik, Heye, Vaa & Serensen 2009). Insamlingen av
olycksdata ser olika ut i olika ldnder och rapporteringen sker generellt till bade polis och
sjukhus (Varhelyi 2016). Rapportering kan dven ske pa andra sétt som till exempel genom
forsikringsbolag eller sjilvrapportering. Aven da olycksdata analyseras fran flera olika
databaser saknas ofta data pa grund av underrapportering (Elvik et al. 2009). Underrappor-
tering av olyckor med oskyddade trafikanter dr sérskilt pataglig (Polders 2018). Varhelyi
(2016) ndmner en studie i Lund som visade att endast 22% av fotgéngarolyckorna och
55% av cyklistolyckorna som var rapporterade i1 sjukhusregistret fanns med i1 polisens
register. I Sverige finns databasen Strada som sammanstiller data frén bada registren vilket
okar chansen att f4 med en storre andel av olyckorna som sker (Varhelyi 2016). I Stradas
register klassificeras dessutom skadan frén lindrig till allvarlig eller dodlig utgang och dérfor
inkluderas olyckor av samtliga allvarlighetsgrader (Transportstyrelsen 2020).

Berntman, Holmberg & Wretstrand (2012) har i deras studie om olyckor med buss i1
skanska stdder uppmarksammat skillnader i polisens och sjukhusens dataregister. Sing-
elolyckor for gangtrafikanter som fanns registrerade i sjukhusregistret saknades oftast i de
registrerade olyckorna hos polisen. Berntman, Holmberg & Wretstrand (2012) menar att
manga studier endast inkluderar polisregistrerade olyckor och rekommenderar att olyckor
registrerade av sjukhus borde inkluderas vid studier om bussresors trafiksikerhet.

Att olyckor sker séllan dr ett problem vid trafiksdkerhetsanalys d& datamidngden kan
vara begridnsad. Som alternativ eller komplement till att anvénda olycksdata kan dérfor
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trafiksdkerhet analyseras med hjdlp av andra indikatorer. Detta innebér att andra faktorer
som intréffar oftare och som kan bidra till olyckor analyseras istéllet for de rena olyckorna
(Polders 2018). Eftersom en olycka dr en konsekvens av flera olika faktorer kan de enskilda
faktorerna istéllet studeras, d& de skulle kunna bidra till en olycka i kombination med andra
faktorer (Laureshyn, Svensson & Hydén 2010). Att analysera hindelser som inte &r olyckor
ar ocksa en etisk frga eftersom det inte krdver att ménniskor behover raka ut for en olycka
for att trafiksékerheten ska kunna forbattras (Polders 2018). En modell som beskriver antalet
trafikhdndelser mot dess allvarlighetsgrad &r sdkerhetspyramiden framtagen av Hydén, se
Figur R.1. Volymen av respektive segment i pyramiden motsvarar andelen hindelser for
respektive allvarlighetsgrad. Ju ldgre allvarlighetsgrad héndelsen har, desto oftare intraffar
den (Laureshyn, Svensson & Hydén 2010).

/ Olyckor

Allvarliga konflikter
/ Ringa konflikter
/ Potentiella konflikter

—

Bekymmersfria

/ passager

Figur 2.1: Sdkerhetspyramiden. Volymen av respektive segment i pyramiden symboliserar en andel héindelser.
Inspiration till illustration fran Laureshyn, Svensson & Hydén (2010).

Att studera ménniskors beteenden som kan leda till konflikter och i virsta fall olyckor, kan
vara en indikation pa trafiksékerhet. Ett beteende i sig behover inte innebidra en fara men kan
som ndmnts leda till det vid en fordandring av annan yttre parameter (Polders, van Haperen
& Brijs 2018). Att anvianda beteendeobservationer vid analys av trafiksdkerhet pa en plats
kan dock behdva komplement frdn andra metoder som exempelvis analys av olycksdata
for att f4 en storre Gverblick (van Haperen et al. 2019). Fordelar med observationsstudier
ar att kostnaden dr lag, data kan samlas in snabbt och att det ar relativt enkelt att lira
sig att observera. Nackdelar med observationsstudier dr att studien kan bli subjektiv fran
observatoren samt att datainsamlingen kan bli paverkad av andra faktorer sdsom véder,
vilket kan gora att datainsamlingen tar lang tid. Alla beteenden ar dessutom inte mojliga att
se som observator och resultat frdn en observationsstudie kan vara svér att applicera pa en
annan plats (Polders, van Haperen & Brijs 2018).

En observationsstudie kan utféras som en sa kallad fore-efter-studie eller en tvérsnittsstudie
enligt Hauer (2010). En fore-efter-studie innebér att samma observationer gors fore och efter
implementering av en atgard dér dtgirdens effekt utvirderas genom jimforelse av fore- och
efterstudierna. Ett exempel kan vara inforandet av vdjningsplikt frén stopplikt i en korsning.
En tvérsnittsstudie utfors daremot utan att en dtgérd implementeras och istéllet jamfors till
exempel olika regleringar eller korsningar. Detta gors genom att studera hur olika parametrar
paverkar sékerheten med hjélp av en regressionsmodell. En tvirsnittsstudie kan ge kunskaper
om situationen eller platsen men ger inte sdkert information om orsaker till resultatet. Det dr

6



KAPITEL 2. BAKOMLIGGANDE KUNSKAP FRAN LITTERATUREN

ocksa svart att se hur skillnaden i resultat kan bero pa de olika parametrarna. Dock ér det i
fore-efter-studier ocksa svart att veta om ett resultat dr en respons fran en atgérd eller om
det beror pa andra parametrar (Hauer 2010). Liknande analyser genomforda med dessa tva
olika metoder har ocksa visat sig ge motsatta resultat enligt Hauer (1991).

2.1.2 Tidigare studier om sparvag och oskyddade trafikanter

Ar 2015-2020 skedde 38 allvarliga olyckor med sparviig i Sverige enligt Stradas register.
Antalet oskyddade trafikanter och passagerare som blev allvarligt skadade under dessa
ar var 29 stycken och en av dessa skadades vid den nya sparvidgen i Lund (Strada 2021).
Enligt Bosch & Larsson (2013) sker flest olyckor i sparvégstrafiken mellan motorfordon
och spdrvagn medan flest olyckor med allvarligt skadade och dodade sker mellan sparvagn
och oskyddade trafikanter. Flertalet olyckor mellan sparvagn och oskyddade trafikanter sker
vid hallplatser och korsningar. En anledning till detta kan vara att trafikanterna distraheras
av omgivningen med mycket aktivitet. Risken att raka ut for en sparvagnsolycka &r storre
som fotgdngare &n som cyklist och cyklistolyckor sker ofta di cykelddcken fastnar i
sparen. Att cykelddcken fastnar i sparen kan undvikas genom att anldgga passager dver spar-
viag med en vinkel storre &n 60° dir en Overgang pa 90° ér att foredra (Bosch & Larsson 2013).

Den trafikantgrupp som blir storst padverkad av spéarvégstrafik ar fotgéingare enligt en
studie fran Goteborg av Hedelin, Bjornstig & Brismar (1996). Vidare ndmner forfattarna
att av de fotgéngare som skadades och dodades i trafiken dren 1988-1992 i Goteborg stod
olyckor med spérvagn for 48%. Konflikter mellan fotgéngare och sparvagnar skedde dir
fotgdngare vistades néra sparviagen som exempelvis vid korsningspunkter. Storst forekomst
av allvarliga olyckor samt dddsolyckor var bland unga mén och dldre ménniskor. En faktor
som Okade risken for en olycka mellan sparvagn och fotgéngare var forekomsten av alkohol
i blodet hos fotgdngaren (Hedelin, Bjornstig & Brismar 1996).

Aven Guerrieri (2018) som frimst fokuserat pi sparvigar i Italien nimner att olyckor
med sparvdg utgor en liten andel av alla trafikolyckor men att utfallet kan bli allvarligt,
sarskilt for oskyddade trafikanter. Ménga rapporterade olyckor klassas som olyckor orsakade
av méanskliga felbeteenden vilket Guerrieri anser har att gora med en otydlig utformning. Ett
exempel pd manskligt felbeteende dr dd fotgéngare inte uppmérksammar en ankommande
sparvagn. Detta kan minimeras genom en mer tydlig utformning genom att exempelvis
leda fotgéngare till sparovergangar och att med hjilp av utformningen gora dem mer
uppmirksammade pé sparvagnar (Guerrieri 2018). Vidare ndmner Guerrieri (2018) att sig-
nalreglerade dvergangar bor vara utrustade med akustisk signal for béttre uppmarksamhet.
Aven Van Houten (2011) nimner att en tydlig och l4ttforstddd utformning ir viktigt for att
Oka sdkerheten for de oskyddade trafikanterna.

Enligt en studie i Goteborg av Hedelin, Bunketorp & Bjornstig (2002) &r risken att en
oskyddad trafikant skadas eller dodas storre med sparvdg én med buss. Resultatet visade
att det fanns fyra ganger hogre risk att skadas och 9-15 ginger hogre risk att dodas av
en sparvagn jamfort med buss. De beskriver vidare att tre fjdrdedelar av buss- och spar-
vagnsolyckorna skedde vid &vergangar eller hallplatser, didr majoriteten av de skadade
var géngtrafikanter. Studien var gjord utifrdn olycksdata som funnits tillginglig (Hedelin,
Bunketorp & Bjornstig 2002). Studien om bussresor av Berntman, Holmberg & Wretstrand
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(2012) har ocksa tagit hdnsyn till olyckor pa promenaden till och frdn resorna som visats
vara en stor del av olyckor vid bussresor (Berntman, Holmberg & Wretstrand 2012). Hela
resan dr en viktig aspekt for kollektivtrafikens trafiksékerhet. Detta &r ndgot som saknades i
Hedelin, Bunketorp & Bjornstigs (2002) studie.

2.2 Trafikpsykologi

Teorin om ménniskors tankar, beteende och agerande i trafiken ar viktig att forsta for att kun-
na paverka hur ménniskor agerar och minimera andelen incidenter och olyckor som sker pa
grund av méanniskors beteende. Hur ménniskan véljer att agera har bade att géra med manskli-
ga faktorer sdsom personlighetsdrag och dess tidigare erfarenheter samt hur ménniskan fattar
beslut. Denna process kraver flera steg och ett exempel ér dé tva trafikanter mots dér sex steg
behdver genomgés enligt Langbroek et al. (2013):

1. soka efter den andra trafikanten

2. upptéacka den andra trafikanten

3. utvérdera situationen och olika ageranden
4. besluta sig for ett agerande

5. agera

6. reaktion fran trafikantens eventuella fordon

Det ér viktigt att dessa steg gors av bada trafikanterna och i rétt tid. Om nagon trafikant skulle
misslyckas 1 ndgot steg kan den andra trafikanten kompensera for det i dess agerande men 1
vérsta fall kan en olycka uppstd (Langbroek et al. 2013). Hur en trafikant véljer att agera i en
trafiksituation har ocksé att géra med bland annat reglering och utformning pa platsen samt
det forvintade och aktuella beteendet av andra trafikanter (de Ceunynck 2017). Nedan finns
en djupare beskrivning péd hur dessa agerande i trafiken paverkas av manskliga faktorer och
manniskans beslutsfattande process.

2.2.1 Manskliga faktorer som paverkar riskbeteenden

Psykologin om ménniskors tankar och beteende géllande trafiksékerhet och agerande i
trafiken kan beskrivas med hjilp av flera olika begrepp. Nedan beskrivs nigra av dessa
begrepp och samband mellan dem.

Minniskan innehar en riskuppfattning som ar till vilken grad minniskan uppfattar en
risk. Graden av riskuppfattning &r beroende av minniskans tidigare erfarenheter (Ngueutsa
& Kouabenan 2017). Niar méinniskan jimfor sin risk att vara med om négot negativt i livet,
som till exempel en olycka, gentemot andras risk att vara med om samma héndelse anses den
ofta vara lagre. Denna teori myntades av Weinstein (1980) och kallas for orealistisk optimism.
Orealistisk optimism &r vanligt bland unga motorfordonsforare (Castanier, Paran & Delhom-
me 2012). Samtidigt visar studier att en majoritet av motorfordonsforare anser de sjdlva som
mindre riskbenéigna och battre forare 4n medelforaren (Svensson 1981). Detta kan forklaras
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med begreppet jamforande optimism (Castanier, Paran & Delhomme 2012). Orealistisk
optimism och jamforande optimism kan péaverka en maénniskas riskbeteende (Weinstein
1980). Riskuppfattningen att krocka med en spdrvagn ir enligt en studie av Castanier, Paran
& Delhomme (2012) 14g. De menar att detta kan ha att gora med sparvagnarnas relativt 1aga
hastighet samt att sparvagnsforare agerar forsiktigt vid kdrning. Den 14ga riskuppfattningen
leder till riskbeteende som i sin tur kan leda till olyckor (Castanier, Paran & Delhomme 2012).

Minniskan innehar risktolerans som innebdr hur stor risk den &r beredd att acceptera
genom att till exempel fardas med ett specifikt transportmedel. Risktolerans hor dven ihop
med sdkerhetsprioritering, det vill siga hur hogt ménniskan prioriterar sdkerhet nar den
exempelvis ska transportera sig genom att vilja det transportmedel den anser som sdkrast
eller genom att anvianda cykelhjalm (Kummeneje och Rundmo 2020).

Hur trafikanten ser pd olika scenarier som till exempel att folja de lagar och regler
som finns kan kopplas till begreppet attityder. Trafikanternas attityder till trafiksystemet har
visat sig vara en viktig del 1 trafikolyckor. Exempel pé trafikanters attityder kan bland annat
vara hur de stiller sig till att kora mot rott eller kora alkoholpaverkad (Cordellieri, Sdoia,
Ferlazzo, Sgalla & Giannini 2019). Minniskan kan ocksé riskkompensera vilket ar da ett
beteende fordndras pa grund av anpassning till aktuella forutséttningar for att minimera en
risk. Exempel pa riskkompensation kan vara da det dr halt vaglag och trafikanten sénker
hastigheten men det kan ocksd vara att trafikanten dndrar beteende efter forméga och
kunskap (Summala 1996).

Det finns en teori om att minniskan Onskar inneha jamvikt mellan sin risktolerans
och den risk den utsitts for. Denna kallas teorin om riskhomeostas eller riskkompensa-
tionsteorin. Wilde (1998), som myntade teorin, beskriver att den accepterade risknivan en
ménniska har beror pa fyra faktorer;

1. forvéintade fordelar med ett riskbeteende (exempelvis en tidsvinst)
2. forvéantade kostnader med ett riskbeteende (exempelvis boter)
3. forvintade fordelar med ett sdkert beteende (exempelvis ett gott omdome)

4. forvintade kostnader med ett sékert beteende (exempelvis tidsforlust eller att anvénda
sig av en obekvam sédkerhetsutrustning)

For en ménniska som tar storre risker vdger den fosta och fjarde faktorn tyngre dn de and-
ra. Som ett exempel pa teorin i praktiken beskriver Wilde (1998) att ménniskor tenderar att
kora mindre forsiktigt da en bil dr utrustad med airbag &n om den inte dr det. I exemplet har
ménniskans risk for att skadas allvarligt sdnkts genom airbagen vilket kompenseras genom
att manniskan kor mer aggressivt. Resultatet av sikerhetsatgédrden blir darfor inte som Onskat
pa grund av kompensationen. Samtidigt menar Wilde (1998) att sédkerheten istéllet kan for-
battras genom att paverka och sdnka ménniskans risktolerans. Detta gérs ndr ménniskan ser
fordelar med ett sidkrare beteende och skapar en hogre vérdering av framtiden, det vill sédga
nir minniskan vérderar den tredje faktorn i listan ovan hogre (Wilde 1998).
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2.2.2 Den kognitiva processen

I vardagen och da d@ven i trafikmiljoer fattar en ménniska méingder av beslut genom en
sa kallad kognitiv process. Den kognitiva processen inleds med att minniskan tar in
information via dess sinnen och sorterar samt bearbetar denna. Informationen som tas in
via sinnena kan uppfattas med hjilp av synen, horseln, smaken, lukten och kéinseln. Det
sinnet som méanniskan litar mest pd dr synen som tar in nistan 80 % av alla intryck. Det
tar bara 200 millisekunder frén att 6gat ser nagot till att hjarnan uppfattar vad 6gat har
sett, for horseln dr denna siffra 150 millisekunder. Vilken information som uppfattas och
bearbetas skiljer sig fran ménniska till midnniska baserat pa erfarenhet, behov och kanslor. En
manniskas uppmérksamhet paverkar ocksa vilken information som tas in och prioriteringen
av informationsinhdmtningen. Om en ménniska har uppmérksamhet pé flera saker samtidigt
blir kvaliteten av uppfattningen simre (Osvalder & Ulfvengren 2015).

Efter att informationen uppfattats av sinnena fortsédtter den kognitiva processen genom
att signaler sinds till hjdrnan som pabdrjar bearbetningen. Hur bearbetningen sker och
resultatet av den beror pa tidigare erfarenheter och monsterigenkdnning. Efter bearbetningen
avslutas den kognitiva processen genom att médnniskan fattar ett beslut och agerar efter det.
Det finns tre typer av beslutsfattande enligt SRK-modellen frdn Professor Jens Rasmussen:

« Skill-based behaviour - erfarenhetsbaserad beslutsfattning
* Rule-based behaviour - regelbaserad beslutsfattning
» Knowledge-based behaviour - kunskapsbaserad beslutsfattning

Erfarenhetsbaserad beslutsfattning innebdr att beslut tas utan ndgon stdrre medvetenhet
dér personen har erfarenhet fran dessa typer av beslut sen tidigare. Exempel pd denna
typ av beslut dr dagliga aktiviteter som exempelvis att cykla eller att 6ppna en dorr. Vid
erfarenhetsbaserade beslut sker besluten automatiskt och ménniskan kan utféra andra saker
samtidigt som exempelvis att prata. Den andra typen av beslutsfattande dr regelbaserad be-
slutsfattning vilket innebar att manniskan dr medveten om att beslutet tas men samtidigt har
erfarenhet fran liknande situationer. Detta kan jaimforas med ett signalljus i trafiken dér rod
signal innebar stopp. Ménniskan &r trdnad i vad signalen innebdr men fattar &nda ett beslut
om den ska stanna eller ej. Den aktiva bromsningen sker dock som ett erfarenhetsbaserat
beslut. Den tredje och sista typen av beslutsfattande &r kunskapsbaserad beslutsfattning
vilket sker vid nya situationer ddr minniskan inte har nadgon tidigare erfarenhet om hur den
ska fatta beslutet. Ménniskan tvingas dédrfor anvinda en problemldsande formaga vilket
kriver en storre medvetenhet. Exempel pa dessa beslut kan vara om en méinniska ska kora
bil 1 en ny stad dér personen aldrig har kort tidigare. Detta kriaver full uppmérksamhet men
de erfarenhetsbaserade besluten kan fortfarande fattas, till exempel att gasa och bromsa.
Mainniskan lar sig fran situationer med kunskapsbaserad beslutsfattning och vid nésta tillfalle
kan beslutsfattandet ske pé en ldgre niva (regelbaserad) i SRK-modellen. Fortséttningsvis
kan det dven gd ner till den ldgsta nivan (erfarenhetsbaserad) om beslutet har blivit till en
vana (Osvalder & Ulfvengren 2015).

Den kognitiva processen dr en snabb process som krdver att rétt information nér sin-

nena vid ritt tidpunkt. Aven om ménniskan far fel information kan den fatta ritt beslut
genom erfarenhet och mer anstringning (Osvalder & Ulfvengren 2015). Att gora fel ar
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dock maénskligt och ménniskor kan gora fel bdde medvetet och omedvetet. De fel som
gors medvetet kan vara fel dir méinniskan inte forstar att den gor fel men det kan ocksa
vara fel ddr den vet att den gor fel (Akselsson 2015). Det ménskliga beteendet har varit
en bidragande faktor i majoriteten av incidenter som uppstétt i komplexa tekniska system
(Osvalder & Ulfvengren 2015). System, och da dven trafiksystem, bor déarfor utformas
lattbegripligt for att majoriteten av ménniskor ska kunna forstd hur de ska agera 1 systemet.
Detta for att sa fa manniskor som mgjligt ska bega misstag och om det dnda sker ar det
fordelaktigt om marginaler finns for att risken att raka ut for en olycka ska kunna minimeras.
Forstdr inte médnniskan hur systemet fungerar krivs en problemldsande insats och beslut
tas pa en kunskapsbaserad niva dir det ar storre risk att fel beslut tas da erfarenhet saknas
(Akselsson 2015). Uppstar ddremot inte en betydande konsekvens nér det felaktiga beslutet
tas dr risken att ménniskan tar samma eller ett liknande beslut igen. Detta beslut sker da
pa den regelbaserade kunskapsnivan i SRK-modellen och ett felbeteende har blivit till en
vana. Ju fler gnger beslutet fattas, desto mer erfarenhetsbaserad blir beslutet (Osvalder &
Ulfvengren 2015). Detta kan leda till konsekvenser eller olyckor nir en annan parameter
1 systemet fordndras (Polders 2018). Ett exempel kan vara att en ménniska ser ett nytt
viagmarke och agerar pa ett visst sdtt som den tror ar rétt. Beteendet dr dock felaktigt och
ndr méinniskan fortsitter att agera pad samma sétt i liknande situationer kan det en dag ske en
incident.

2.2.3 Skillnader hos olika grupper

Skillnader 1 beteende hos olika ménniskor beror till storsta del av personlighetsdrag som till
exempel en ménniskas impulsivitet och aggressivitet (Forward & Lewin 2006). Olika l4n-
ders kulturer géllande exempelvis foljandet av lagar paverkar ocksd ménniskors beteende
(Kruszynaa & Rychlewskib 2013). Forutom olika personlighetsdrag och kulturella olikhe-
ter finns det generella skillnader géllande riskbeteende, riskuppfattning och attityder mellan
olika trafikantgrupper, kon och aldrar som beskrivs nedan.

Trafikantgrupp

Att vara fotgéngare eller cyklist i trafiken leder till olika typer av forutsittningar och
riskbeteenden. En sak som de dock har gemensamt ar att fotgdngare och cyklister oftast
viljer den kortaste och snabbaste vigen vilket kan leda till riskbeteenden sdsom att vélja att
gena eller att ga/cykla mot rott, utan att tdnka pa riskerna med det (Bésch & Larsson 2013).
Skillnaden mellan oskyddade trafikanter och motorfordonstrafikanter ar att det inte kravs
ndgot korkort for att gé eller cykla. Detta innebér att fotgdngare och cyklister inte alltid har
lika mycket kunskap som motorfordonstrafikanter nir de befinner sig i trafiken (Van Houten
2011).

En skillnad mellan fotgdngare och cyklister dr att cyklister generellt fardas i betydligt
hogre hastigheter én fotgéingare vilket leder till ldngre stoppstricka (Wallberg et al. 2010).
Det krivs dessutom storre anstrdngning av en cyklist att borja cykla igen efter att ha stannat
(Svensson 2008). Fotgingare klarar oftast olika hojdskillnader och olika markbeldggningar
battre dn cyklister och kan dérfor vilja att gena pa stéllen som cyklister inte lika enkelt kan
gena pa (Wallberg et al. 2010). Enligt en studie av Yannis et al. (2020) med trafikdata fran
32 olika lander svarade cirka 70 % av fotgéngarna att de inom den ndrmsta manaden hade
korsat ndgon vég pd ett annat stélle dn vid ett ndrliggande dvergéngsstille.
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Riskbeteenden som cyklister kan ta till dr enligt Kummeneje & Rundmo (2020) att inte
folja trafikregler, begd misstag, inneha bristande uppmarksamhet, cykla mot rott samt bli
distraherad av andra cyklister. Kummeneje & Rundmo beskriver vidare att det finns starka
samband mellan valet att cykla och infrastrukturens utformning samt cykelmiljon. De menar
aven att utformningen och miljon i sin tur formodligen péverkar cyklisternas riskbeteende.
Om en cyklist anser att ett riskbeteende ar acceptabelt dr sannolikheten storre att den sjilv
innehar det. Aven cyklisternas attityder till trafiksikerhet samt riskuppfattning har betydelse
for trafiksékerheten. Attityden paverkar hur bendgen cyklisten dr att utfora ett riskbeteende
medan riskuppfattningen har betydelse for risken att en konflikt uppstér (Kummeneje &
Rundmo 2020).

Kon

Min har generellt sémre riskuppfattning &n vad kvinnor har. Detta géller speciellt yngre mén
som har en 14g riskuppfattning. Kvinnor tenderar att begé fler omedvetna fel medan méin
tenderar att bega fler medvetna fel i trafiken (Forward & Lewin 2006).

Alder

Trafikanter har olika fOrutséttningar beroende pa dess dlder. Barn 1 trafiken forekommer
frimst som fotgdngare, cyklister eller passagerare 1 kollektivtrafiken och dr mindre till
storleken dn vuxna och har inte fullt en utvecklad kognitiv formaga. Att de &r mindre
oOkar risken for att en forare inte ser dem. Vad giller den kognitiva formégan har barn inte
fullt utvecklade forméagor i att uppfatta avstdnd och hastighet. De har dessutom begrénsad
uppmaérksamhetformédga. Barn har ocksd svért att uppfatta faror och kan darfor ta till
riskfyllda beteenden (England Will 2011).

Unga minniskor tenderar att ta fler risker 1 trafiken eftersom de generellt har en ligre
riskuppfattning och en sédmre attityd till trafikregler (Forward & Lewin 2006). Enligt en
studie av Castanier, Paran & Delhomme (2012) ansag dock unga fotgingare (15-29 ar) att
interaktioner med sparvagn dr mer riskabla dn vad éldre fotgidngare ansag det vara.

Aldre manniskor 18per storre risk att skadas och dddas i en trafikolycka #n yngre minniskor
pa grund av deras skorhet. Samtidigt riskkompenserar dldre médnniskor i storre utstrickning
4n yngre minniskor genom att exempelvis gi forsiktigt pa halt underlag. Aldre ménniskor
har ofta laga ganghastigheter och uppfattar det som farligt att korsa en vdg om det inte finns
nagot overgangsstille eller signalreglering. Om de korsar en vdg dér inte en reglering finns
beror det oftast pd att passagen dr for langt bort for att orka ta sig dit (Wennberg 2011).
Aldre minniskor som begér felhandlingar gor det oftast pa grund av rutiner dir de inte ér
medvetna om att de gor fel. Detta kan jamforas med unga vuxna som oftast begar medvetna
fel 1 trafiken (Forward & Lewin 2006).
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2.3 Allmanna lagar och mal gallande sparvag

2.3.1 Nollvisionen och de transportpolitiska malen

Sverige stravar mot Nollvisionen och de transportpolitiska malen. Nollvisionen innebér att
ingen ska dodas eller allvarligt skadas i trafiken vilket genomsyrar allt arbete med tran-
sportsystemet. For att uppna Nollvisionen fordelas ansvaret 1 transportsystemet pd bade tra-
fikanterna och systemutformarna. Trafikanterna ska visa hinsyn och f6lja trafikregler medan
systemutformarna ska utforma och underhalla trafiksystemet samt ansvara for hela systemets
sakerhet (Trafikverket 2020). De transportpolitiska mélen innehar ett dvergripande méal samt
ett funktions- respektive hinsynsmal (Regeringskansliet u.a.). Det overgripande mélet lyder:

“Transportpolitikens overgripande mdl dr att sdkerstilla en samhdllsekono-
miskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och
ndringslivet i hela landet.”

Regeringskansliet (u.d.)

Funktionsmalet handlar om transportsystemets funktion samt utformning och hur det ska bi-
dra till tillgénglighet och anvéndbarhet for alla trafikantgrupper. Funktionsmalet ndmner dven
att transportsystemet ska vara jamstéllt. Hinsynsmaélet handlar om att transportsystemet ska
utformas och fungera med hénsyn till forbattrad sdkerhet, miljo och hélsa (Regeringskansli-
et u.d.). Bdde Nollvisionen och de transportpolitiska malen géller for hela transportsystemet
och ddarmed ocksa for sparvig.

2.3.2 Lagar gallande sparvag

En skillnad for ménniskor i en stad dér sparvidg implementeras ar att detta nya transportsétt
lyder under andra lagar dn resterande trafik vilket paverkar alla trafikanter. I trafikférordning-
en (SFS 2020:1094) som géller for all trafik pd vig och i terréng, star att trafikanter ska lamna
fri vdg for sparvagn om ingen vijningsplikt finns for sparvagnen. Att lamna fri vdg &r inte
samma sak som véjningsplikt mot sparvagn utan att 1amna fri vig prioriteras hogre. Detta kan
liknas med utryckningsfordon som ocksé ska lamnas fri vig av alla trafikanter. Sparvagns-
foraren ska trots detta iaktta forsiktighet for att undvika incidenter (Hedstrom et al. 2018).
Bestdmmelser om spérvég stér skrivna i lagen om sédkerhet vid tunnelbana och spérvig (SFS
1990:1157) och i forordningen om sékerhet vid tunnelbana och sparvig (SFS 1990:1165)
som &r en tillimpning av lagen. I forordningen hittas de trafikregler sparvagnsforaren maste
folja dir ett exempel &r att den maste folja de lokala trafikforeskrifter som finns for respektive
sparanldggning géllande exempelvis fardhastighet och vdjningsplikt. I 11 § av férordningen
om sdkerhet vid tunnelbana och sparvédg (SFS 1990:1165) star vidare regler sparvagnsforare
maste folja:
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“Forare av sparvagn skall iaktta sdrskild forsiktighet vid

1. svdng i vigkorsning,

2. korsande av korbana eller fordndring av spdrvagnens placering i sidled,
3. omkorning av fordon,

4. vdndning eller backning.”

SFS 1990:1165

Utover ovan ndmnda lagar giller ocksa vigmérkesforordningen (SFS 2007:90) vid sparvég.
I vigmérkesforordningen finns bestimmelser om utmérkning pa vég och i terring samt an-
visningar for trafik.

2.4 Sparvagsutformning

2.41 Sparvagen i staden

I en stad kan en sparvidg implementeras pa olika sitt och ha mer eller mindre interaktion
med andra trafikslag. Enligt Hedstrom et al. (2018) finns foljande tre sétt som sparvig kan
anldggas pa i en stad:

Egen banvall: Sparvigen separeras fran dvrig trafik och gér pa egen banvall vilket kan
liknas med jarnvag.

Reserverat utrymme: Sparvagen har sitt eget gatuutrymme och ska i teorin endast
interagera med Ovrig trafik i 6vergéngar och korsningar.

Blandtrafik: Sparvdgen géar i blandtrafik och delar utrymme med andra trafikslag
vilket innebir att exempelvis motorfordon kan férdas 1 sparomradet.

Da sparvdgen géar pa egen banvall kan, precis som for jarnvig, ett signalsdkerhetssystem
kopplas till sparvdgen. Dock kan ett signalsikerhetssystem tillsammans med vanliga
viagtrafiksignaler langs med spéarvig forsdmra sparvagskapaciteten samt bli kostsamt. Darfor
brukar det inte anvéndas vid moderna sparvagar mer dn pa specifika platser som till exempel
tunnlar eller dér dalig sikt forekommer (Johansson & Lange 2009).

Nér sparviagen gar pd reserverat utrymme kan det avgriansas med en upphdjning, an-
nat materialval eller en markering runt sparomradet. Vid sparvég i reserverat utrymme eller
1 blandtrafik finns oftast inte nagot signalsédkerhetssystem utan foraren kor istillet pa sikt
(Johansson & Lange 2009). Detta innebér att foraren ska ha god sikt och kunna stanna
mjukt inom den synbara striackan enligt Lunds kommun & Atkins (2014). Dé sparvégen gar
i blandtrafik kan problem skapas pa spéarkonstruktionen da framforallt bussar och tyngre
fordon ger upphov till sparbildning i vigbanan (Hedstrom et al. 2018).

Den vanligaste anldggningstypen av moderna sparvdgar dr da sparvdg ges ett reserve-
rat utrymme men det forekommer ocksa att sparvagnar delar utrymme med fotgéngare vid
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exempelvis gagator eller torg. I alla Sveriges sparvégsstader utom i Lund finns sparvig i
blandtrafik. Frankrike, som anlagt médnga moderna sparvégar sedan 1985, undviker sparvag
i blandtrafik men har en del shared-space-l6sningar. Det innebér att trafiksituationen
lamnas fri att 16sas for trafikanterna istillet for att 16sas med regleringar vilket reducerar
trafikanternas hastigheter (Hedstrom et al. 2018). Istdllet for att ha sparvagn 1 blandtrafik
och dirmed ha bussar och sparvagnar pa samma yta forsoker de i Frankrike att skapa
bra bytespunkter mellan trafikslagen. Da sparvagnar inte behdver dela utrymme med
annan trafik minskar slitaget pa sparkonstruktionen samtidigt som sparvagnarna ges béttre
framkomlighet (Hansson et al. 2011).

2.4.2 Hallplatsutformning

Vid héllplatser lings med en sparvdg kan sparen i forhallande till gatan vara mittforlagda
eller sidoforlagda. Mittforlagda spar innebér att sparen gar i mitten av gatan med exempelvis
korfélt pd vardera sida. Sidoforlagda spédr innebdr att sparen gir langs med ena sidan av
gatan och att exempelvis korfalten dr pa den andra sidan. Mittforlagda spér ger tva kortare
passager for gang- och cykeltrafikanter dir kollektivtrafikresendrer maste korsa en kortare
passage for att kunna ta sig till hallplatsen. Mittforlagda spar ger lika god tillgénglighet till
vardera sida om sparen. Sidoforlagda spar ger istéllet battre tillganglighet till ena sidan och
en ldngre passage som kollektivtrafikresendrer méste korsa om de ankommer frdn motsatt
sida sparvégen.

Oavsett om hallplatsen dr mittforlagd eller sidoforlagd kan dess utformning med intil-
liggande Gvergangar se ut pa olika sétt. Det mest trafiksdkra dr om plats finns for en lang
hallplats didr overgangen kan placeras centrerat i mitten. Detta innebdr att sparvagnarna
stannar innan vergdngen i bada riktningarna och dessutom att hallplatsldgena ar forskjutna
och inte mitt emot varandra pa vardera sida om sparen. Om inte en lang hallplats &r mdjlig
bor hillplatsldgena placeras lite forskjutna fran varandra for att inte en sparvagn ska skymma
sikten fOr en annan sparvagn nér bada stannat vid hallplatsen samtidigt. Detta innebér att
forarhytten sticker fram en bit framfor den andra sparvagnen for att bdda forarna ska fa
god sikt, se Figur 2.2 nedan. Aven andra trafikanter fir storre mojlighet att uppmirksamma
sparvagnarna fran de olika riktningarna vid forskjutna héllplatser (Hansson et al. 2011).

Figur 2.2: Forskjutna hdllplatsidigen med stillastdende sparvagnar vid hdllplatsen Telefonplan i Lund.
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Att anvinda staket langs med sparvég, mellan spéren eller i bakkant av en héllplats dr nagot
som har visat 6kat sdkerheten och minskat antalet trafikanter som genar 6ver sparen i Gote-
borg. Staket kan bidra till att trafikanter inte genar dver sparen samt ge mer samlade floden
av gangtrafikanter till 6vergdngarna (Goteborgs stad & Atkins 2017). Staket dr dock nagot
som kan leda till att sparvdgen upplevs som en barridr och kan anses ge en sdmre estetik
av stadsbilden (Hansson et al. 2011). I Handledning for sparvigsplanering i Skane beskrivs
att anvandning av staket eller ej beror pa sparvagnens hastighet samt intensiteten av andra
trafikanter pa platsen. Handledningen menar att bland annat goda materialval kan anvéndas
istdllet for staket och formedla avskiljningar i gaturummet for en god sdkerhet. Dar staket
dnda anses behdvas ar materialvalet viktigt for att skapa en god estetik i stadsrummet. Staket
kan dven ersittas eller blandas med vegetation for en forbéttrad estetik. Viktiga aspekter att
ta hiansyn till vid placering och val av staket dr att de ej ska vara kléttervanliga samt att de ¢j
ska fOrsvara séker utrymning av spirvagnar (Hansson et al. 2011).

2.4.3 Spardvergangar

Korsningspunkter over sparvig dr nddvandigt oavsett hur den dr anlagd for att trafikanter
ska kunna korsa sparen. Enligt VGU - Vigar och gators utformning ér det viktigt att dessa
platser tydligt markeras ut for att visa var det &r tillatet att korsa sparvigen (Trafikverket
2021a). For att forhindra att oskyddade trafikanter korsar sparvigen pa andra platser &dn vid
spardvergangarna kan olika medel tas till dir VGU nédmner olika markbeldggning, pollare
(14ga stolpar), staket, vegetation och nivaskillnader (Trafikverket 2021b). Nedan beskrivs
generella utformningsprinciper, markbelédggningar, markeringar samt reglering som alla ska
verka for mer trafiksékra och tydliga sparovergangar.

Generella utformningsprinciper

For att leda oskyddade trafikanter samt for att oka trafiksédkerheten kan spardvergéngar
utformas pa olika sétt. Enligt VGU ar det krav pé att det ska finnas ett sd kallat vilplan pa
respektive sida om sparovergangen dér trafikanten kan vénta pa en eventuellt ankommande
sparvagn utan att behova sta i en angransande cykel- eller kdrbana (Trafikverket 2021a).
Dessutom ska det finnas en felmarginal pd 1,7 m mellan spdren och vilplanet som ger
utrymme for ett felsteg. Felstegsutrymmet dr en sdkerhetsmarginal dér de oskyddade
trafikanterna ska kunna ta ett steg in pd spdromrddet utan att kollidera med en eventuellt
ankommande sparvagn (Goteborgs stad & Atkins 2017).

Sparovergangar kan utformas med sa kallad slussning. Detta innebér att passagen over
en gata dr uppdelad i olika segment dér regleringsformen, till exempel trafiksignaler eller
viagmairken, visar olika for de olika segmenten. Slussning bor inte anvédndas dér refugen
mellan de olika segmenten dr mindre dn 4 m. Trots att refugen ar bredare 4n 4 m finns en
risk att trafikanterna exempelvis blandar ihop trafiksignalerna och rakar f6lja fel signal och
déarmed gdr mot rott vid slussning (Wallberg et al. 2010).

For att sdkra béattre uppmérksamhet fran trafikanter kan en passage med sparvidg sax-
as. Saxning kan ske pd tvé sitt, antingen hela passagen eller endast sparovergangen. Vid en
saxad passage passerar inte trafikanten rakt over bade korfélt och sparvédg i ett svep som
i en sa kallad rak overgang (se Figur .3d). Istillet tvingas trafikanten byta riktning vilket
resulterar i att trafikanten blir mer uppmérksam pa ankommande sparvagnar (se Figur 2.3b).
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En rak 6vergang har dock béttre framkomlighet och kan vara till fordel dér stora floden av
gangtrafikanter finns (Tyréns 2019). En saxad passage krdaver dessutom mer plats i bredd
(Goteborgs stad & Atkins 2017).

— —
—) —
(a) Rak passage over korfilt och sparvig. (b) Saxad passage éver korfilt och sparvdg.

Figur 2.3: Rak samt saxad passage.

Vid en saxad passage vénds trafikanterna endast mot det forsta sparet och inte mot det andra
vilket kan 16sas genom att saxa sjdlva overgdngen. Vid saxade overgangar kan staket anvands
for att leda trafikanterna till respektive dvergang och uppmarksamheten for sparvagnar at
bada riktningarna kan 6ka. En saxad overgdng kan utformas med en sé kallad Z-falla, likt
bokstaven Z (se Figur R.4d). Da tvingas trafikanter korsa spéren i en vinkel pa 30-45° och
ddrmed rikta blicken mot ankommande sparvagnstrafik. Z-falla dr ndgot som bor undvikas
vid cykeldvergangar pa grund av risken att cyklister fastnar med cykelhjulen i sparen (Tyréns
2019).

For att oka uppmadrksamheten ytterligare kan en falla mellan sparen ocksd anldggas,
se Figur 2.4H. Detta tvingar trafikanter att vindas upp 90° mot eventuellt ankommande
sparvagnar dt bdda riktningarna (Eriksson, Dahlman & Osvalder 2007). Denna 16sning
kan dock vara komplicerad och leda till svarigheter for minniskor som exempelvis sitter
1 rullstol men dven for cyklister. En ytterligare félla kan dessutom kridva storre utrymme
mellan sparen.

1 !
T T

(a) Spdrvdgsovergdang med Z-falla. (b) Sparvigsovergang med falla mellan spdren.

Figur 2.4: Saxning av spdrvigsdvergang med hjilp av Z-falla samt filla mellan spdren.
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Detaljutformning

Dé sparviag dr anlagd pa reserverat utrymme eller i1 blandtrafik ar det viktigt att markera
dess utrymme for att andra trafikanter ska bli observanta pd spéarvagnar. Det kan goras
med skiljaktig markbeldggning som tydligt visar dess utrymme. Det kan till exempel goras
med gréasbeklddnad och i kombination med kantsten (Hedstrom et al. 2018). Skiftningar 1
markbelidggning dr ndgot som ocksd kan hjilpa synnedsatta i trafiken (Goteborgs stad &
Atkins 2017).

Sjédlva passagen for de oskyddade trafikanterna bor ha en sjdlvforklarande utformning
som &r vél genomtidnkt da korsningspunkter dr avgorande for en god framkomlighet. Det
ar ocksa viktigt att dvergdngarna dr entydiga och repetitiva lings med spéren for tydlighet
och minimering av olyckor (Hansson et al. 2011). Ett sétt att pakalla uppmérksamhet vid
Overgdngar dr att anvidnda pollare. Pollare kan dven forses med taktil information och
tillsammans med taktila plattor i marken underldtta for fotgdngare med synnedséttning
(Tyréns 2019).

Overgéngar ver sparvig dir dven buss- och biltrafik trafikerar sparomradet #r exem-
pelvis 1 Goteborg markerat med vigmarkering M 15, dven kallad zebra-markering (se Figur
R.3). Vigmarkering M15 ska anvindas vid 6vergangsstillen tillsammans med viagmirke
B3 som visar pa overgéngsstille enligt vigmarkesforordningen (SFS 2007:90). Vid ett
overgangsstille ska en fordonsforare enligt trafikforordningen (SFS 2020:1094) véja for
gangtrafikanter. Zebra-markering indikerar att fotgdngare har foretrdde i ett sparomrade
vilket dr korrekt om det fardas motorfordon 1 omradet, men dé en sparvagn ankommer ska
fotgdngare lamna fri vdg vilket kan forvirra situationen (Hedstrom et al. 2018). I VGU ar
det krav pé att overgangsstille, cykeloverfart eller gang- och cykelpassage inte langre far
maérkas ut i ett spdromrade (Trafikverket 2021a).

Figur 2.5: Overgdng markerat med vigmarkering M15 i Goteborg. Fotografi taget intill hillplats Almedal pd
Molndalsvigen.
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Istéllet for zebra-markering pa 6vergangen kan varningsmarkering for sparvagn appliceras
pa markbeldggningen for att fanga géngtrafikanters uppmarksamhet (Hedstrom et al. 2018).
Tydlig placering av de oskyddade trafikanternas véntplats med hjélp av bland annat markering
i marken kan ocksé oka sdkerheten menar Guerrieri (2018). Att fairgmarkera dvergangen ar
ocksa mdjligt. Olika markbeldggningar 6ver dvergangen kan ocksé anvéndas for att sérskilja
pa géng- och cykeltrafikanternas utrymme (Hedstrom et al. 2018). P4 Bybanen i1 Bergen 1
Norge har korsningspunkter markerats ut i olika farger i gatan beroende pa vad for trafikslag
som ska korsa sparvidgen (Hansson et al. 2011). Detta &r ndgot som Eriksson, Dahlman &
Osvalder (2007) inte rekommenderar da det kan ge intryck av att trafikanterna som korsar
sparvigen prioriteras i 6vergdngen. Istillet menar de att en linje vid 6vergangens borjan kan
markeras ut. Det dr dock viktigt att den inte forvixlas med vigmarkeringar som har en juridisk
mening enligt vigmarkesforordningen da denna foreslagna markering inte finns med i aktuell
lagstiftning (Goteborgs stad & Atkins 2017). Eriksson, Dahlman & Osvalder (2007) ndmner
att den markerade linjen vid 6vergdngens mynning kan kombineras med pollare for 6kad
uppmaérksamhet.

Reglering

For korsningspunkter kan olika regleringsformer anviandas utifran bland annat gestaltning,
trafikfloden och omkringliggande korsningar. Det dr sparinnehavaren som véljer och ansvarar
for typ av reglering forutsatt att vigmarkesforordningen (SFS 2007:90) foljs. Ett specialfall
av regleringsform ar da sparvdgen gar pa egen banvall da regleringen dr samma som regle-
ringen for jarnvig (Hedstrom & Fredén 2008). Da végtrafik korsar sparvig pa egen banvall
rdknas korsningspunkter som plankorsningar enligt forordningen om végtrafikdefinitioner
(SFS 2001:651). I 6 kap. 1 vigmarkesforordningen (SFS 2007:90) forklaras att plankorsning
med jarnvég eller sparvig ska ha vigmarke A39 Kryssmdrke samt signalbild Y1 dér tva roda
lampor blinkar vixelvis placerade p4 en triangelformad skdrm (se Figur R.6).

Figur 2.6: Vigmdrke A39 och signalbild Y1 vid jdrnvigskorsning. Fotografi taget pa Gdlltoftaviigen i Rinkaby.

Om spérvigen inte gér pa egen banvall i korsningspunkter rdknas korsningarna som vanli-
ga vigtrafikskorsningar. Dessa korsningspunkter kan regleras antingen passivt eller aktivt.
Vid passiv reglering tilldts trafikanterna fatta egna beslut utifran situationen med hjélp av
vigmarken eller signaler som varnar vid ankommande spérvagn. Vid aktiv reglering visar
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trafiksignaler forbud och trafikanten ska agera utifrdn det (Hedstrom & Fredén 2008). Re-
gleringstyper for korsningar med géng- och cykeltrafik hittas i vigmérkesforordningen (SFS
2007:90). De som ér relevanta for sparvig ar vagmirke A37 Varning for korsning med spar-
vig utan bommar (Se Figur .7), signaler for pakallande av sirskild forsiktighet samt fler-
fargssignaler. Vagmérke A37 och signaler for pakallande av sarskild forsiktighet ar passiva
regleringar medan flerfargssignaler dr aktiva regleringar (Hedstrom & Fredén 2008).

Figur 2.7: Vigmdrke A37, Varning for korsning med sparvdg utan bommar (Transportstyrelsen 2019).

En signal som ska pékalla sérskild forsiktighet dr da tva gula lampor blinkar véxelvis, dven
kallad for wig-wag (se Figur 2.8). Denna kan anvindas tillsammans med vigmirke A37 for
att gora trafikanter mer uppmarksamma. Denna signal finns bland annat i Goteborg men har
visat sig svér att forsta enligt Hedstrom et al. (2018).

7 i ==
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Figur 2.8: Wig-wag med gula blinkande lampor (till vénster i bilden) anvind vid spdarovergdang i Géteborg.
Fotografi taget pd Sédra Hamngatan.

Trafiksignaler i form av flerfargssignaler anvdnds som aktiv reglering vid spérvég i bland
annat Goteborg och Lund. Istéllet for flerfargssignaler kan signalbild Y1 anvindas som
aktiv reglering. Denna ska som tidigare nimnts anvindas vid plankorsningar med spéarvig
och jarnvdg men kan dven anvindas vid korsningspunkter med sparvdg som inte befinner

sig pd egen banvall. Detta finns endast pd en plats i Sverige ndmligen vid Folkets park 1
Norrkoping (Hedstrom et al. 2018).
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Flerfargssignaler ér inte trafiksdkerhetshoéjande utan forbéttrar frimst framkomligheten
(Wallberg et al. 2010). Enligt GCM-handboken (Wallberg et al. 2010) bor trafiksignaler
utformas konsekvent for att inte en korsning ska upplevas komplicerad av trafikanter.
Fortsittningsvis bor trafiksignaler vara tillgingliga genom att vara tydligt placerade samt
med léttdtkomliga tryckknappar. Trafiksignaler som ger olika signaler bor inte placeras
pa ett sitt dar trafikanter kan forvéxla signalerna. Detta kan ske da slussning anvénds och
signalerna inte &r placerade pa linje (Wallberg et al. 2010).

Cykeltrafikanters primérsignal bor placeras i startpunkten av en korsning medan géngtra-
fikanters primirsignal bor placeras i slutpunkten av en korsning (se Figur R.9) (Wallberg
et al. 2010). I Transportstyrelsens Foreskrifter och allmdnna rad om trafiksignaler (TSFS
2014:30) beskrivs att trafiksignaler for cykeltrafik ska placeras pa en hojd diar den grona
ljusdppningens underkant dr 2,3 m eller 1,5 m Over viagytan. Vid den hogre hojden krivs
ytterligare en signal pa andra sidan om korbanan kallad sekunddrsignal. Detta da cyklister
kan ha svart att se signalen nir de star och véntar vid korsningsmynningen. Vid den lga
hojden kravs inte en sekundérsignal (Nordlinder, Andersson & Ivung 2017). Sekundérsignal
rekommenderas dock alltid da det finns en risk att en cyklist missar en motorfordonsforare
som kor mot rott fran vénster nér cyklisten har fullt fokus pa signalen uppe till hoger
(Wallberg et al. 2010). Foreskrifter och allmdnna rdd om trafiksignaler beskriver vidare
att trafiksignaler for fotgéngare ska placeras pa en hojd dér den grona ljusdppningens
underkant dr 2,3 m 6ver viagytan. Vidare beskrivs det att hojden kan vara 3,3 m 1 sérskilda
fall. Foreskrifterna beskriver dessutom att gdngsignaler ska kombineras med akustisk signal
och endast med undantag da sarskilda skil finns.

Sekundarsignal
cyklist

Primarsignal
cyklist

Primarsignal
fotgangare |

Figur 2.9: Placering av gdng- och cykeltrafikanters trafiksignaler. Fotografi taget i korsningen Stattenavdigen-
Klostergardsvigen, Lund.

Slickta flerfargssignaler kan anvéndas i trafiksammanhang med sparvig. Signalerna ar ut-
formade som vanliga flerfargssignaler for gdng och cykel men har en dvertickt gron lampa.
Signalerna visar ddrmed aldrig gront. Nér en sparvagn ar pa vidg mot dvergingen slar sig-
nalen om till r6tt och de oskyddade trafikanterna ska stanna. Sldckta signaler vid sparvég
finns bland annat i Géteborg och Lund. En nackdel med slickta signaler dr att trafikanter
kan ha svért att forsta signalen samt att trafikanter kan missa nér signalen plotsligt visar rott
(Eriksson, Dahlman & Osvalder 2007).
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2.5 Sparvagsutformning i Lund

2.5.1 Generell utformning

I Lund dr majoriteten av sparviagen anlagd pa reserverat utrymme (Lunds kommun 2021).
Lunds spéarvig har en 6ppen utformning med inspiration fran bland annat Frankrike. En 6p-
pen utformning innebér att barridrer, som exempelvis staket, minimeras fOr att istillet med
hjilp av gestaltning fa ett tydligt avgransande sparviagsomrade. Sparvagnsforarna kor pa sikt
och ska darfor ha god uppsikt och stanna pa den stricka den har i sikte. En viktig del 1 ge-
staltningen #r den s kallade vita linjen (se Figur R.10). Den vita linjen bestar av en 30 cm
bred vit granitsten som loper lings med ytterkanterna av sparomradet pd vardera sida. Den
vita linjens visning mot angransande ging-, cykelbana eller korfélt varierar ndgot men har
ett minimivdrde pa 12 cm. Vid korsningar med sparvédgen ar dock visningen 0 cm (Lunds
kommun & Atkins 2014).

Figur 2.10: Vita linjen som avgrdnsar sparomrddet. Fotografi taget vid hadllplats Universitetssjukhuset.

Sparvagen bestar gestaltningsméssigt av tva delar diar den forsta stricker sig mellan
hallplatserna Lund C och Universitetssjukhuset och den andra delen mellan hallplatserna
Universitetssjukhuset och ESS. Den forsta delen gar genom historiska och dldre delar
av Lunds stadskédrna vilket har varit motiv till att valet av material 1 tracén, det vill séga
sparomradet, till storsta del priaglas av gatsten. Den andra delen av strickan 16per genom
mer modern och framtida bebyggelse samt mer gronska, vilket har gjort att valet av material
1 tracén till storsta del bestar av grds. Malet med gestaltningen var att sparvagen skulle bli en
naturlig del av staden dir hinsyn skulle tas till det befintliga stadsrummet (Lunds kommun
& Atkins 2014). Ett annat mal med utformningen var att den skulle bli ett gront inslag vilket
bland annat har astadkommits genom att sparen stora delar av strackan gar i grds, ndrmare
bestdmt cirka 80 % av den totala strickan (Lunds kommun 2020a).

I Lund é&r hallplatserna ibland mittférlagda och ibland sidoforlagda. Plattformarnas
hojd dr cirka 28 cm for att vara anpassade till spadrvagnarnas instegsh6jd (Lunds kommun
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2014a). Vid hallplatsernas ramper upp till plattformarna &r den vita linjen hogre for att
leda fotgéngarna till plattformarna och dvergangarna samt for att motverka att trafikanterna
genar, se Figur R.11], denna kallas &ven for limpan (Lunds kommun & Atkins 2014).

SR

Figur 2.11: En hégre kantstensvisning av vita linjen (limpan) for att leda trafikanterna till vergdangen vid
hallplats Telefonplan.

Spéarovergangar for oskyddade trafikanter har utformats med platsgjuten betong som mark-
beldggning dver sparomradet. Markbeldggningen for gangtrafikanter och cykeltrafikanter ér
skild i form av att betongen &r borstad respektive bradavstruken (Lunds kommun & Atkins
2014), se Figur R.12. I figuren visas ocksé markering av sparvagn i marken samt pollare med
taktil information som anvénts langs sparvéagen.

Figur 2.12: Markering av spdarvagn i marken, olika markbeldggning samt pollare vid overgdngens mynning.
Fotografi taget vid Universitetssjukhuset.
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Vid valet av sparévergangar och korsningar i Lund har typlosningar anvénts och till dessa
hor fyra sdkerhetsnivaer. Nedan beskrivs de olika sidkerhetsnivaerna enligt Sweco & IDOM
(2015):

Sdkerhetsniva 1: Spdromradet avgridnsas med horisontell varningsmarkering sdsom
ledbelysning eller vaglinjemalning.

Sékerhetsniva 2: Korsningar och dvergangar markeras ut med vertikalt varningsmérke.

Sakerhetsniva 3: Vertikala varningssignaler sdsom wig-wag eller slidckta signaler
anvéands.

Sékerhetsniva 4: Signalreglering anvinds.

Sdkerhetsniva 1 anvinds lings med hela sparvigsstrickan i form av den vita linjen. Vid
samtliga korsningar och dvergangar ska minst sdkerhetsniva 2 anvédndas. Vid korsningar och
overgangar som dr mer trafikerade eller som anses mer riskfyllda, genom att det exempelvis
ar samre sikt, ska sdkerhetsnivd 3 anvéndas. Vid korsningar mellan motorfordonstrafik och
sparvég ska sidkerhetsniva 4 anvindas med undantag da trafikflodet &r marginellt (Sweco &
IDOM 2015).

2.5.2 Hallplats Universitetssjukhuset

En av de mest trafikerade hallplatserna lings med spéarvigsstrackan ar Universitetssjukhuset
(se gestaltningsillustration i Figur R.13)). Hallplatsen #r en stor kollektivtrafiknod dir bade
sparvagn och buss angor. Spéren vid hallplatsen &r sidoforlagda till den stra sidan ndrmast
géng- och cykelbanan samt sjukhuset. Pa véstra sidan av gatan finns tvd korfalt. Mellan
de tva korfilten och sparen finns en plattform dir sparvagn angdr pa Ostra sidan och buss
pa vistra sidan, se Figur och P.14. Denna plattform och dirmed mittrefugen mellan
sparen och korfdlten vid Overgdngarna dr 6,2 meter (Lunds kommun & Atkins 2014).
Sparvagnarnas angoringsplats i respektive riktning &r nagot forskjutna fran varandra sa att
fronten pd den ena spdrvagnen sticker fram framfor den andra sparvagnen nir de stannat
vid héllplatsen samtidigt. Hallplatsen &r lang vilket mojliggdr for dubbla vagnar vid en
eventuell utbyggnad av sparviagen i framtiden (Lunds kommun 2014a). Héllplatsen har tva
angransande Overgangar, en pa sodra sidan och en pa norra. Bdda dvergangarna I6per rakt
over bade sparviag och korfalt. Innan och efter spardvergangarna dr gangbanan separerad
fran cykelbanan med olika markbeldggning; betongplattor for gadngbanan och asfalt for
cykelbanan (Lunds kommun & Atkins 2014). Vid bada &vergangarna finns en sparvagn
markerad 1 marken samt en pollare pad var sida med taktil information (se tidigare Figur
R.12). Léngs hela hallplatsen mellan spéren finns ett staket med glasskivor se Figur .14
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Figur 2.13: Hallplats Universitetssjukhuset med de tvd angrdnsande sparévergangarna markerade (Lunds kom-
mun & Atkins 2014).

Figur 2.14: Hallplats Universitetssjukhuset ddr staket mellan spdren finns och bussar angér pd vistra sidan
om plattformen och spdrvagn pd éstra sidan.
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Den sddra sparévergangen

Den sodra spardvergangen har vigmérken som reglering vilka visar varning for korsning med
sparvig utan bommar, se Figur R.15. Har ér sékerhetsniva 2 valt d4 sparvagnens hastighet r
lag och sikten anses vara god (Sweco & IDOM 2015). Over korfilten i angrinsning till denna
sparovergang rader obevakat upphojt 6vergangsstille med cykelpassage. Bade fotgéngarna
och cyklisterna slussas i denna 6vergang da det ér olika regleringar 6ver spar respektive over
korfilt.

k e

Figur 2.15: Den icke-signalreglerade 6vergdangen vid hdllplats Universitetssjukhuset med vigmdrke A37, var-
ning for korsning med spdrvdg utan bommar.
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Den norra sparévergangen

Den norra spardvergangen dr signalreglerad med signaler for bade cyklister och gangtrafikan-
ter, se Figur 2.16a och 2.16h. Denna spardvergdng innehar darfor séikerhetsniva 4 (Sweco &
IDOM 2015). Signalen for cyklister &r en vanlig flerfargssignal medan signalen for fotgéng-
are dr en flerfargssignal med dvertdckt gron lampa. Detta innebér att signalen for fotgéngare
endast visar rod gubbe nér en sparvagn ar pa vig mot dvergangen och att signalen annars ar
slickt. Over angrinsande korfilt till denna spardvergang rader bevakat dvergangsstille med
flerfirgssignaler for bade cyklister och fotgiingare. Aven i denna 6vergang slussas fotgéing-
arna genom olika regleringar med undantag da signalen for fotgéngare visar rott Gver sparen,
da visar den rott dven Over korfaltet. Cyklisterna slussas dock inte dd samma reglering rader
langs hela passagen. Detta innebér att om en cyklist far gront i borjan av spardvergéngen re-
spektive i borjan av korfalten har den gront 6ver hela passagen. Cyklisterna har en tryckknapp
for att aktivera cykelsignalerna som sitter bredvid cykelbanan vid mynningen till spardver-
gangen pa Ostra sidan, se Figur 2.16. Gangtrafikanter har ingen tryckknapp d& den slickta
signalen aktiveras och slar om till rott ndr en sparvagn ankommer.

e SRR o ) 5

(b) Ndr cykelsignalen visar rott.

Figur 2.16: Den signalreglerade overgangen vid hdllplats Universitetssjukhuset med olika signalbild.
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2.5.3 Hallplats Telefonplan

Héllplats Telefonplan dr beldgen i norddstra Lund med kontorsbyggnader pa norra sidan och
bostadskvarter pa sodra sidan, se gestaltningsillustration i Figur 2.17. Sparomradet vid den-
na héllplats dr belagt med gatsten medan spardvergangarna ar i betong likt vid Universitets-
sjukhuset. De intilliggande gang- och cykelbanornas markbeldggning &r detsamma som vid
Universitetssjukhuset, det vill siga betongplattor respektive asfalt (Lunds kommun & Atkins
2014). Till skillnad frdn Universitetssjukhuset &r sparen vid denna héllplats mittférlagda vil-
ket innebar att korfalt finns pa bada sidor om hallplatsplattformarna. Plattformarna och dér-
med mittrefugerna mellan korfélt och spar vid 6vergingarna dr 3,5 meter. Bussar angor inte
vid denna hallplats som de gor vid Universitetssjukhuset och staket &r inte placerat mellan
sparen. Dock finns staket mellan hallplats och kérfilt vilket visas i kommande figurer (2.1§
och .19). Aven vid denna héllplats 4r sparvagnarnas angdringsplats i de olika riktningarna
nigot forskjutna fran varandra, se tidigare Figur R.2. Denna héllplats har ocksa tva angrin-
sande dvergangar, en pé vistra och en pa Ostra sidan. Dessa loper rakt 6ver bade korfalt och
sparvig. Vid bada sparovergangarna finns en sparvagn markerad i marken likt Gvergingar-
na vid Universitetssjukhuset men endast den icke-signalreglerade spardvergédngen innehar
pollare med taktil information.

Nytt trad
Vita linjen
- Asfait

Gras

Platsgjuten betong

| Gatsten

Betongplattor

Buskar d:)

Figur 2.17: Hallplats Telefonplan med de tvd angrdinsande spdarovergangarna markerade. Observera att mark-
beldggningen mellan plattformarna inte dr grds som illustrationen visar utan gatsten (Lunds kommun & Atkins
2014).
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Den vastra sparovergangen

Den vistra spardvergangen ar en signalreglerad 6vergang med trafiksignaler for bade gang-
och cykeltrafik (se Figur R.18). Overgangen klassas dérfor som en 6verging med sikerhets-
nivé 4 (Sweco & IDOM 2015). Signalen for gangtrafikanter 4r en vanlig flerfargssignal 6ver
korfélten men en sldckt signal 6ver sparen likt den signalreglerade overgangen vid Universi-
tetssjukhuset. Cykelsignalen ar en vanlig flerfargssignal och géller 6ver bada korfalten samt
over sparen. Placeringen for cykelsignalen dr en lagt placerad primérsignal pa sodra sidan om
hela passagen samt en sekundirsignal precis innan sparen, se Figur 2.18. Det finns endast sig-
nal for cyklister som kommer soderifran, det vill sdga de som cyklar pa hoger sida om végen.
Gangtrafikanterna slussas darfor vid denna 6vergdng medan cykeltrafikanterna inte gor det,
precis som vid den signalreglerade 6vergéngen vid Universitetssjukhuset. Tryckknapp for
cyklister finns innan det s6dra korfaltet medan tryckknapp for géngtrafikanter sitter pa bada
sidor om respektive korfilt, se Figur 2.18.

Figur 2.18: Den signalreglerade 6vergangen vid hadllplats Telefonplan.
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Den Ostra sparévergangen

Den 6stra spardvergangen ér en icke-signalreglerad overgang och liknar den sddra 6vergang-
en vid Universitetssjukhuset. Overgangen ir reglerad med viigmirke A37, varning for kors-
ning med sparvdg utan bommar, se Figur och dr darfor av sdkerhetsnivéd 2. Detta &r
valt pi grund av ansedd god sikt (Sweco & IDOM 2015). Over korfilten rader obevakat
overgangsstille med tillhorande cykelpassage. Innan dvergangsstillet finns en vigbula i det
Ostgaende korfaltet och en liten ramp 1 det véstgdende korfaltet som hastighetssdnkning for
motorfordonen. Badde gang- och cykeltrafikanter slussas 6ver passagen precis som vid Uni-
versitetssjukhusets icke-signalreglerade dvergang.

Figur 2.19: Den icke-signalreglerade overgdangen vid hallplats Telefonplan.
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3 Metod

Féljande kapitel beskriver metoder for studien. For varje metod beskrivs bakomliggande
teori foljt av studiens praktiska genomforande. Metoderna i studien dr; expertintervjuer, ob-
servationsstudier och véigkantsintervjuer. Slutligen beskrivs den dataanalys som anvints for
att analysera data fran nidmnda metoder.

3.1 Expertintervjuer

3.1.1 Teori

Intervjuer kan goras strukturerade, halv-strukturerade eller 6ppet riktade. Precis som namnen
beskriver dr intervjuerna olika mycket strukturerade vid utférandet. Den strukturerade inter-
vjun foljer en exakt lista med fragor som stills i f61jd, denna metod liknar en enkdt som utfors
muntligt. I 6ppet riktade intervjuer finns ingen tydlig uppbyggnad utan respondenten viljer
sjdlv vad den tar upp inom dmnet. Den halv-strukturerade metoden &r ett mellanting mellan
strukturerad och Oppet riktad intervju. Dér finns ett frigeformulér till hjélp i intervjun men
ordningsfoljden och formuleringen kan foérédndras under intervjuns géng. Intervjuer bor ljud-
inspelas, oavsett intervjuform, for att sedan transkriberas for vidare analys. Detta minimerar
risken for att svaren tolkas fel eller att viktig fakta gar forlorad (Host, Regnell & Runesson
20006).

3.1.2 Praktiskt genomférande

Syftet med expertintervjuerna i denna studie var att ta reda pa motiven till valda utformningar
av sparOvergangarna. Syftet var vidare att fi en béttre inblick i hur spardvergéngar vid
moderna sparvéigar utformas och anledningen till att olika utformningar véljs. Nedan finns
en beskrivning av de tre respondenterna som deltog i1 expertintervjuerna.

Anna Karlsson - trafikmiljéingenjor, Lunds kommun

Anna Karlsson arbetar som trafikmiljdingen;jor pa Tekniska forvaltningen pa Lunds kommun.
Karlsson arbetar med att forvalta, forbéttra och utveckla det befintliga transportsystemet. I
sparvagsprojektet i Lund har Karlsson varit delaktig sedan forprojekteringen ar 2013 och har
da varit trafikteknikansvarig. I dagsldget har Karlsson rollen som trafiksékerhetsansvarig for
Lunds spérvag.

Per Gunnar Andersson - seniorkonsult inom kollektivtrafik, Trivector Traffic, Lund

Per Gunnar Andersson arbetar som seniorkonsult med kollektivtrafikutredningar pa
Trivector Traffic. Andersson arbetar med allt i frén tidiga skeden till forprojekteringar. I
sparvégsprojektet har Andersson varit involverad sedan spdrvég forst diskuterades i samband
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med byggnationen av Lundaldnken. Andersson har dven arbetat med sparvégsplaneringen
1 Skane genom projektet Sparvagnar i Skane (SPIS) och dessutom med upphandlingen av
sparvagnarna i Lund.

Johan Wahlstedt - konsult inom trafikplanering, Ramboll, Stockholm
Johan Wahlstedt arbetar som trafikplanerare pa Ramboll med trafiksignaler, trafikplanering,
trafiksimuleringar och spéarviagsprojekt. Wahlstedt har inte arbetat med sparvagsprojektet i

Lund men har didremot arbetat med trafiksignalerna langs sparvégsstrackan Kistagrenen i
Stockholm.

Intervjuerna genomfordes den 19 februari 2021 (Anna Karlsson), den 25 februari 2021 (Per
Gunnar Andersson) samt den 3 mars 2021 (Johan Wahlstedt) via videoldnk. Intervjuerna
var halv-strukturerade vilket innebar att frdgor till respondenterna hade tagits fram som stod
innan sjdlva intervjun, se Appendix A. Under intervjun kunde fragorna omformuleras nigot
och foljdfragor uppstod, dessutom visades fotografier pa dvergdngarna for att enklare kunna
diskutera utformning och reglering.

Fragorna for de tva forsta intervjuerna med Anna Karlsson och Per Gunnar Anders-
son var uppdelade i fyra block:

1. Grundldggande introduktionsfragor sdsom vad respondenten i huvudsak arbetade med
samt om respondenten gav sitt samtycke till att samtalet spelades in.

2. Frégor om sparvigsprojektet i Lund generellt, sdsom pa vilket sétt respondenten va-
rit delaktig samt vilka erfarenheter som hade observerats, drygt tvd ménader efter att
sparvégen invigts.

3. Fragor gillande utformningen av dvergéngarna vid Universitetssjukhuset sdsom var-
for utformningarna vid dvergangarna valts, hur de fungerar for oskyddade trafikanter
samt hur respondenterna tror att vergangarna hade kunnat goras sékrare for oskyddade
trafikanter.

4. Fragor gillande utformningen av dvergangarna vid Telefonplan som inneholl liknade
frdgor som det tredje blocket.

Den tredje intervjun med Johan Wahlstedt utfordes efter en rekommendation fran Per Gunnar
Andersson. Detta for att kunna fa ytterligare svar om trafiksignaler i synnerhet. Fragor till
denna intervju var frin det forsta blocket samt utvalda fragor géllande trafiksignaler fran det
tredje och fjarde blocket.
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3.2 Observationsstudie

3.2.1 Teori

Observationsstudiens uppbyggnad

En observationsstudie kan goras antingen ostrukturerad eller strukturerad. En ostrukturerad
observation (4ven kallad direktobservation) innebér att observatoren observerar olika bete-
enden med Oppet sinne. Detta gors ofta 1 kombination med konfliktstudier dér vissa bete-
enden noteras (Polders, van Haperen & Brijs 2018). Ostrukturerade observationer gors som
stickprov pa utvalda platser som resulterar i data med mer kvalitativ karaktér, bland annat
trafikanters beteenden och behov (Forsberg & Bjerhem 2016). Den strukturerande ar precis
som namnet antyder mer planerad och forberedd vilket déarfor ger mer fakta om beteenden
i detaljerad utstrackning. En strukturerad observation kan bygga pé en ostrukturerad obser-
vation for att samla in information om vilka parametrar som &r ldmpliga att observera. En
strukturerad observation kan sedan fokusera pa saker som till exempel uppsikt eller olagligt
beteende vid en plats eller specifik korsning. En strukturerad observationsstudie foljer ofta ett
standardiserat protokoll vid observationerna (Polders, van Haperen & Brijs 2018). Bide den
ostrukturerade och strukturerade observationsstudien kréver iakttagelser pé plats (Forsberg
& Bjerhem 2016).

Observatorer

En observationsstudie kan utféras med antingen kameror, ménskliga observatdrer pa plats
eller alternativt en kombination av dessa. Kameror dr en fordel ndr mycket data ska samlas
in och med fortsatt forskning om automatiska videoanalyser kommer denna metod bli mer
effektiv 1 framtiden. Observationer med maénskliga observatdrer kan vara mer relevant
att anvianda vid mindre datainsamlingar och det krdver ocksd mindre material dn vad
observationer med kameror gor (Polders, van Haperen & Brijs 2018).

En central del i observationsstudier med ménskliga observatorer dr att observatorerna
har blivit trinade och insatta i observationsstudien innan start. Dessutom ar det viktigt att
pauser tas for att uppmérksamheten hos observatoren ska bibehéllas. Observationerna bor
goras i intervall om 2 timmar med pauser emellan. Brister som kan uppsté nér observatorer
samlar in data dr bland annat felregistrering och inter- och intraobservatorsvariationer.
Interobservatdrsvariation innebdr skillnader i1 datainsamlingen mellan observatérer och
intraobservatorsvariation innebdr skillnader 1 datainsamlingen hos en observator. For att
det ska vara effektivt att samla in data anvénds oftast svarsalternativ som ja eller nej
eller andra korta och fa svarsalternativ da risken for brister i datainsamlingen minskar vid
mindre komplexa observationer. Genom att anvdnda kameror kan mer data och ofta mer
specifik data samlas in och risken for subjektiva observationer eller felregistreringar minskar
(Polders, van Haperen & Brijs 2018).

Om observationsstudier gors med mainskliga observatdrer pd plats kan observatoren
antingen vara en deltagande observator eller en fullstindig observator. Deltagande observa-
tor innebdr att observatoren dr delaktig 1 hidndelsen och har en roll 1 forloppet. Fullstindig
observatdr innebdr att observatdren inte deltar 1 hdndelsen utan enbart noterar det som den
observerar. For att inte paverka deltagarna i studien bor den fullstindiga observatoren vara
dold och inte avsldja att den &r en observator (Host, Regnell & Runesson 2006).
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Komplement till observationsstudier

Som tidigare ndmnts kan en beteendeobservation behova kompletteras med andra metoder {6r
att bedoma sidkerheten. I en rapport av Forsberg & Bjerhem (2016) om empiriska metoder for
insamling av data om cyklister och cykling ndmns att bland annat videoinspelningsmetoder,
automatiserade observationer och den svenska konfliktmetoden kan anvéndas tillsammans
med observationsstudier. De tva observationsmetoderna strukturerad respektive ostrukture-
rad observation, kombineras ofta men kan dven kompletteras med flodesmétningar, hastig-
hetsmétningar och videoinspelningar. Ostrukturerade observationer kan ocksa kombineras
med végkantsintervjuer och enkiter. Floden kan métas bade manuellt och automatiskt for
att utreda anvdndningen av platsen. Detta kan utforas med formulér eller klickmétare vid
manuell flodesmitning medan slangar, radar eller cykelbarometrar anvédnds vid automatisk
flodesmétning. Forutom dessa metoder kan ocksd kompletterande data sdsom olycksstatistik
eller platsinventering anvéndas. Platsinventering ger en bild av utformningen och kan kopp-
las till exempelvis beteenden, olyckor och konflikter. Detta kan goras genom fotografering
eller analysering av kartor och satellitbilder (Forsberg & Bjerhem 2016).

3.2.2 Praktiskt genomférande

Utforande

Syftet med observationsstudien var att undersoka trafikanters potentiellt riskfyllda och for-
virrade beteenden. Beteendeobservationerna i denna studie utfordes som en tvérsnittsstudie
1 tre steg; en ostrukturerad observation, en pilotstudie samt en strukturerad observation. I
den ostrukturerade observationen observerades platserna under cirka en timme for att fa
en inblick om hur trafikanterna anvénder platsen samt for att fa inspiration till vad som
kan observeras i vidare observationer. Aven information om var observatdrerna kunde sta
vid senare observationer samlades in, mélet var att det inte skulle synas att en observation
utfordes som skulle kunna paverka trafikanters beteende. Aven information om platsens
utformning noterades med hjélp av fotografier. Denna forsta ostrukturerade observation
utférdes den 21 januari 2021 vid Universitetssjukhuset samt den 28 januari 2021 vid
Telefonplan.

Efter den ostrukturerade observationen planerades pilotstudien. Pilotstudiens syfte var
att undersoka vilka parametrar som var lampliga att studera i den slutliga observationsstudi-
en. Undersokningen utférdes genom att observera samt analysera flera olika parametrar hos
oskyddade trafikanter vid Universitetssjukhuset. Pilotstudien utférdes som en strukturerad
observation med fullstdndiga observatorer pa plats. For att minska risken for interobser-
vatorsvariation jamfordes de tvd observatOrernas svar pa ett antal trafikanters beteende.
Val av parametrar till pilotstudien gjordes utifrdn iakttagande under den ostrukturerade
forsta observationen samt genom inspiration fran litteratur pa tidigare observationsstudier.
Dessutom fordes en diskussion med Anna-Lisa Osvalder fran Chalmers tekniska hogskola
angdende hennes tidigare observationsstudier av spardvergangar samt vilka parametrar som
ansags relevanta for denna studie. Vid pilotstudien anvindes ett protokoll som uppdaterades
under studien for att f4 fram det mest optimala protokollet. Protokollet skulle vara enkelt
att fylla i, dir observatoren inte skulle behdva tvivla péd valet av svar pa respektive fraga,
samtidigt som det skulle ge enkla vidare analyser.
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Pilotstudien utfordes tre vardagar den 3-5 februari 2021 i rusningstid vid Universitets-
sjukhuset. Respektive dvergéng observerades en morgon kl. 8.00-9.30 och en eftermiddag
kl. 15-16.30. Resultatet av pilotstudien analyserades for att utvdardera vilka parametrar som
skulle kunna ge intressanta resultat. Protokollen reviderades direfter en sista ging genom
att forbattra frdgor och svarsalternativ. Ingen pilotstudie utfordes vid Telefonplan utan
diar anvindes samma material som vid Universitetssjukhuset i den senare strukturerade
observationen.

Vid pilotstudien anvéndes filmkameror som ett test till alternativ insamling av viss
data. P4 grund av filmernas bristande kvalitet samt den betydande tiden det skulle ta
att analysera innehallet av filmerna valdes endast ménskliga observatorer till de senare
strukturerade observationerna.

De slutgiltiga strukturerade observationerna utfoérdes kl. 7.00-9.00 och 16.00-18.00
den 1-8 mars vid Universitetssjukhuset och 22 mars - 14 april vid Telefonplan. Totalt utfor-
des observationerna tre dagar vid samtliga 6vergédngar forutom vid den icke-signalreglerade
overgangen vid Universitetssjukhuset dédr observationerna endast utfordes under tva dagar.
Vid observationen anvéndes protokollen som pilotstudien genererade (se Appendix B). Vid
den strukturerade observationen var observatorerna fullstdndiga och dolda i den mén det
gick for att fortfarande kunna observera. Observatorerna stod pa platserna enligt Figur

& B.2.
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Figur 3.1: Platser vid Universitetssjukhuset som observationerna utférdes fran. Markering 1 vid trottoarkanten

och markering 2 pad en kulle intill parkeringen som dr beldgen ddr idag. Underliggande illustration fran Lunds
kommun & Atkins (2014).
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Figur 3.2: Platser vid Telefonplan som observationerna utfordes frdan. Markering 1 vid gréisytan intill trottoar-
kanten och markering 2 vid cykelparkeringen som dr beldgen ddr idag. Underliggande illustration frdn Lunds

kommun & Atkins (2014).
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Observationsparametrar

Protokollen var uppbyggda genom nedanstdende datagrupper. Ordningsfoljden pa fragorna
bestdmdes utefter vad som ansags vara en logisk foljd efter pilotstudien.

1. Individdata - trafikantgrupp, kon, dlder samt om individen gick i grupp eller ensam
2. Eventuell signalbild

3. Trafikantens beteende - beteende vid korsning, beteende vid eventuell tryckknapp, has-
tighet samt uppsikt

4. Information om sparvagnen - sparvagnens eventuella ndrvaro samt eventuella agerande

5. Trafikantens vagval - riktning i korsningen, om den eventuellt genar samt om den var
pa vig till hallplats eller ¢j

6. Ev. anmirkning

Faktorer som kan mitas i observationsstudier dr exempelvis konflikter och beteenden som
kan anses riskfyllda ur ett trafiksédkerhetsperspektiv (van Haperen et al. 2019). Just ménni-
skans beteende har visat sig ha stor betydelse som bidragande faktor till olyckor i manga
studier och valet av parametrar att studera grundar sig vanligtvis i tekniska beddmningar,
oftast utan motiveringar enligt van Haperen et al. (2019). Vidare menar van Haperen et al.
att hastighet och vijningsbeteende ar bland de vanligaste parametrarna att undersoka i en
beteendeobservationsstudie. Hastighet i form av att en trafikant saktar ner eller stannar kan
indikera p4 att trafikanten kommer ldmna foretrdde for en korsande trafikant. Samtidigt kan
en bibehéllande hastighet visa att trafikanten inte kommer att vdja for en annan trafikant
(de Ceunynck 2017). Hastighet har valts att studeras i denna studie for att fi inblick i
om de oskyddade trafikanterna l&dmnar fri vdg for en eventuellt ankommande sparvagn.
Det har ocksa ansetts vara ett potentiellt riskfyllt beteende 1 denna studie om trafikanten
springer Oover sparen i kombination med bristande uppsikt eller annan potentiell riskfylld
parameter, se definitioner pa potentiellt riskfyllt beteende i1 denna studie langre ner 1 detta
kapitel. Anledningen till att springa har valts som ett potentiellt riskfyllt beteende dr att det
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har ansetts vara svarare for en trafikant att ta in information om trafiksituationen om den
springer da den innehar en hogre hastighet.

Som nidmnts tidigare 1 2.2.3 Skillnader hos olika grupper ser olika gruppers riskbete-
ende olika ut och 1 denna studie har typ av trafikantgrupp, kon, dlder och om trafikanten
gar/cyklar 1 grupp varit data som valts att samla in for att kunna analysera skillnader. Om
trafikanter géar/cyklar i grupp kan trafikanterna paverka varandra vilket kan leda till mer eller
mindre potentiellt riskfyllda beteenden. I en studie av Marisamynathan & Vedagiri (2015)
om vad som paverkar gangtrafikanters beteende nér de korsar signalreglerade passager, har
det visat sig att korsa 1 grupp har betydelse. Marisamynathan & Vedagiri visade dessutom
att gdngtrafikanternas hastighet paverkas av gruppstorleken. Detta d& beteendet hos enskilda
gangtrafikanter paverkades av andra gangtrafikanter i gruppen. Att ga i grupp paverkade
dessutom om géngtrafikanter brot mot signalen dé en géngtrafikant tenderar att sjélv ga mot
rott nér andra gor det (Marisamynathan & Vedagiri 2015).

Precis som tidigare ndmnts ar signalbrytande och trafikanter som genar ett potentiellt
riskfyllt beteende som oskyddade trafikanter tar till d4 de foredrar att ta kortaste och snab-
baste vigen (Bosch & Larsson 2013). Att gd mot rott dr ett sdkerhetsproblem och enligt en
studie utford i Australien har fotgdngare atta gdnger hogre risk att raka ut for en olycka om de
gér mot rott 4n om de foljer signalregleringen som tankt (King, Soole & Ghafourian 2009). En
enkétstudie 1 Norge visade att 41% av cyklisterna ansag att det var acceptabelt att cykla mot
rott medan endast 8% ansdg att de gjorde det regelbundet (Kummeneje & Rundmo 2020).
Att gd mot rott och om trafikanter var pa vég till hallplats har dessutom ett samband enligt
en polsk studie utford vid signalreglerade korsningar intill sparvagnshéllplatser (Kruszynaa
& Rychlewskib 2013). En studie av Berntman, Holmberg & Wretstrand (2012) visade vidare
att fotgéngarolyckor ofta sker da gingtrafikanter dr péd vig till en héllplats. Dessa studier
utgor motiv till varfor signalbrytande, trafikanter som genar och om trafikanten var pa vég
till en hallplats togs med som observationsparametrar. Detta dr ocksd anledningen till den
uppstdllda hypotesen i denna studie om trafikanters beteende nir de &r pa vig till en hallplats.

En annan parameter som har en bidragande faktor till olyckor mellan motorfordon
och gangtrafikanter dr gangtrafikantens uppsikt mot korsande trafik (Langbroek et al.
2013). Bristande uppsikt da en trafikant ej observerar en annan trafikant kan leda till en
olycka (de Ceunynck 2017). Enligt en studie av Langbroek et al. (2013) om beteende 1
en signalreglerad korsning mellan motorfordon och fotgéingare finns dédr antydan pa att
fotgdngare som inte har god uppsikt innan de korsar gatan har storre risk att vara med om en
olycka dn de som har god uppsikt. De som har god uppsikt kan ndmligen kompensera for
ett felaktigt beteende frdn en annan trafikant (Langbroek et al. 2013). Uppsikt anses vara
en viktig del 1 ett trafiksdkert beteende och har dirfor tagits med i denna studie genom att
observera trafikanters huvudrorelser. Langbroek et al. (2013) visade dessutom en signifikant
skillnad mellan ménniskans uppsikt och om de gick mot rott eller ej. De som gick mot
rott hade generellt battre uppsikt. Detta tillsammans med vad som noterades under den
forsta ostrukturerade observationen &dr anledningen till den formulerade hypotesen om att
signalbilden kan ha betydelse for trafikanters beteende.

Ytterligare parametrar som valts att observeras dr sparvagnens nérvaro i form av hur
ndra den dr samt om den behdver agera genom att bromsa eller signalera. Eftersom en kon-

37



KAPITEL 3. METOD

flikt mellan sparvagn och oskyddad trafikant endast kan ske nir en sparvagn ér narvarande ar
detta medtaget i studien. Denna parameter med som en del i ett potentiellt riskfyllt beteende
i samband med oskyddade trafikanters eventuellt bristande védjningsbeteende.

Vid Universitetssjukhuset dir spdren dr sidoforlagda har &ven riktningen trafikanten
passerar 1 valts att analyseras. Anledningen dr for att se om beteendet skiljer sig mellan om
trafikanten korsar korfélt eller sparvédg forst dar olika regleringar géller. Detta ska vidare
besvara tidigare nimnd hypotes om att en gangtrafikant som kommer fran ett dvergangsstille
over korfélten kan leva kvar i att korsande trafik vdjer for den. Detta studeras genom att
vigval finns med som en parameter i protokollen.

For att se hur tydligt utformningen formedlar hur trafikanter skall korsa sparvdgen har
ocksa en parameter om hur trafikanter beter sig vid tryckknappen vid de signalreglerade
overgdngarna studerats. Eftersom det vid Universitetssjukhuset endast finns en tryckknapp
for cyklister, har en fotgdngare som trycker pa eller letar efter en tryckknapp ansetts ha
ett forvirrat beteende som tyder pd dalig forstaelse for trafiksignalerna. Vid Telefonplan
dar tryckknappar finns pa bada sidorna om sparomradet har ocksa en trafikant som tryckt
pa eller letat efter en tryckknapp ansetts ha ett forvirrat beteende da tryckknapparna avser
korfélten som angrénsar till sparvigen. En géngtrafikant som genar dver sparen kan ocksa
anses ha ett forvirrat beteende, da det kan tolkas som att den har bristande forstaclse for
utformningen eller att utformningen inte mgjliggdr en gen vag.

For de olika svarsalternativen pd respektive frdga i protokollet krdvdes en definition
for att observatdren sdkert skulle veta vad den skulle fylla i for att minimera risken for inter-
och intraobservatorsvariation. Definitioner pa respektive svarsalternativ finns i Tabell B.1| pa
nésta sida.

En trafikant ansags ha ett potentiellt riskfyllt beteende utifrén ifyllda parametrar. De-
finition pa vad som ansags vara ett potentiellt riskfyllt beteende visas i listan nedan. I alla
ndmnda potentiellt riskfyllda beteenden kravdes att trafikanten valt att ge sig ut 1 korsningen
och inte valt att stanna och vija for en eventuellt ankommande spéarvagn.

* bristande uppsikt

« trafikanten genar (behdver vara i kombination av annan riskfylld parameter listad hir
och/eller att en spdrvagn ankommer)

* signalbrytande (behdver vara i kombination av annan riskfylld parameter listad hir
och/eller att en sparvagn ankommer)

« trafikanten springer (behdver vara i kombination av annan riskfylld parameter listad
hér och/eller att en sparvagn ankommer)
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Tabell 3.1: Definition av de olika parametrarnas svarsalternativ.

Parameter Svarsalternativ Definition
Trafikantgrupp Fotgéngare
Cyklist
Kon Kvinna
Man
Odefinierat
Alder Barn <15 &r
Ung vuxen 15-29 ér
Vuxen 30-65ér
Vuxen med barn En vuxen som gér eller cyklar med ett eller flera barn
Pensionér >65 ar
Ensam/grupp Gar/cyklar ensam Gar/cyklar helt sjélv eller forst i en grupp av méanniskor dér den ej
anses paverkas av andra trafikanter i sitt beslutsfattande
Gar/cyklar med andra Gar/cyklar med négon eller nagra andra trafikanter oavsett om det &r
avsiktligt eller ej
Signalbild Gront cykel, slackt gdng

Rott cykel, slackt gang
Rott cykel, rott gdng
Gront cykel, rétt gdng

Beteende vid korsning

Gar/cyklar direkt

Véntar pa gron signal for cykel eller
sldckt signal for gang
Vintar pa att sparvagn har passerat

Trafikanten beslutar sig for att gé/cykla direkt utan att vinta pa even-
tuellt omslag till gron/slackt signal eller ankommande spérvagn

Trafikanten véntar tills signalbilden tillater att passera

Trafikanten véntar tills att en sparvagn har passerat oavsett signalbild

Beteende vid tryckknapp ~ Inget Trafikanten letar eller trycker inte pa en tryckknapp
Trycker pa knapp Trafikanten trycker pa en tryckknapp
Letar efter knapp Trafikanten letar efter en tryckknapp men trycker inte
Hastighet Springer Trafikanten springer vid dvergéngen (ej motionslopning)
Okar Trafikanten okar hastigheten for att ta sig 6ver snabbare
Samma Trafikanten bibehéller sin hastighet
Minskar/stannar till Trafikanten sdnker hastigheten eller stannar vid dvergangen
Uppsikt Tydliga huvudrérelser Trafikanten visar tydlig uppsikt at bada hallen

Otydliga huvudrorelser
Gick e¢j att se

Inga huvudrérelser

Trafikanten visar endast tydlig uppsikt at ett hall eller tittar enbart
med 6gonen utan huvudrorelser

Uppsikten gick ej att se pd grund av exempelvis solglaségon som
skymde

Trafikanten visar ingen uppsikt at nagot hall

Sparvagn i nérheten?

Nej
Langt ifran

Ingen sparvagn skymtas

Sparvagnen skymtas men dr ¢j ndrmre dn tva kontaktledningsstolpar
fran Overgangen. Alternativt att den inte skymtats vid de signalregle-
rade overgdngarna men den akustiska signalen har borjat lata.

Néra Sparvagnen &r ndrmre 4n tva kontaktledningsstolpar fran dvergéngen.
Stilla vid hallplats Spérvagnen star still vid héllplats

Vad gor sparvagnen? Signalerar (plingar) Spérvagnen varnar genom att plinga
Saktar ner Sparvagnen tvingas bromsa for att ndgon trafikant befinner sig i spar-

Stannar for rod signal

omradet

Spérvagnen stannar for rod signal vid den signalreglerade 6vergangen

Val av vig Val I - Val 6 Trafikanten viljer vdg enligt bild i protokollet

Genar trafikanten? Ja Trafikanten korsar sparen utanfor 6vergéangens avsedda yta
Nej Trafikanten korsar sparen pa 6vergéngens avsedda yta

Pa vég till héllplats? Ja Trafikanten gar till héllplats
Nej Trafikanten gér ej till hallplats
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Flodesmatning

Som komplement till observationsstudien gjordes en flodesmitning. Syftet med flodesmét-
ningen var att undersoka skillnaden 1 anvdndning av de olika 6vergéngarna. Denna utfoérdes
vid Universitetssjukhuset den 7 april och vid Telefonplan den 14 april. Tiderna for méitning-
en for bada overgangarnas flode pa respektive plats var kl. 7.30-8.30 samt kl. 16.00-17.00.
Under den tiden rdknades bade cyklister och fotgéngare. Flodesmétningen gjordes manuellt
genom att skriva upp passerande trafikanter i respektive riktning.

3.3 Vagkantsintervjuer

3.3.1 Teori

Observationsstudier samlar in data om beteenden som &r synliga for observatéren men de
underliggande motiven framgar inte. Detta kan istéllet utldsas genom enkdéter eller intervjuer
med trafikanter fOr att fa vetskap om motiven till beteenden eller instillningen som de har 1
trafiken (van Haperen et al. 2019).

Enkiter kan vara mer eller mindre strukturerade med mer eller mindre utrymme for
langa svar. Vigkantsintervjuer gors ofta for att fa in subjektiva svar pa upplevelser och
beteenden vid exempelvis specifika platser. Genom att anvédnda sig av strukturerade inter-
vjuer med bestimda fragor minskar risken for att respondenten har svéart att aterberitta sin
upplevelse. Vigkantsintervjuer kombineras ofta med bland annat observationer (Forsberg &
Bjerhem 2016).

3.3.2 Praktiskt genomférande

Syftet med vigkantsintervjuerna var att undersoka trafikanters forstdelse for dvergdngarnas
utformning och reglering. Vigkantsintervjuerna utfordes som strukturerade intervjuer med fa
frdgor men med mojlighet for ytterligare kommentarer. De tre frigorna som stilldes handlade
om utformningens tydlighet, om trafikanterna forstod att de ska ldmna fri vig for sparvagnen
samt hur de tolkade de slidckta signalerna. Den forsta fragan stédlldes vid samtliga dvergéng-
ar. Fragan om fri vdg for sparvagn stélldes endast vid de icke-signalreglerade dvergangarna
och frigan om slickta signaler stilldes endast vid de signalreglerade dvergangarna. Detta
resulterade i data av kvalitativ karaktir. Frageformuléret redovisas i Appendix C. Vigkant-
sintervjuerna utférdes vid Universitetssjukhuset 7 april och vid Telefonplan 14 april. Totalt
samlades svar in fran 28 gangtrafikanter.
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3.4 Dataanalys

3.4.1 Teori
Logistiskt regressionstest

Ett logistiskt regressionstest bygger upp en modell for att forutse sannolikheten att nagot
ska hinda beroende pa ett antal olika faktorer. Det kan anvindas for att undersdka samband
mellan beroende variabler och flera férklarande variabler dar den beroende variabeln &r den
variabel som studien undersdker. Denna beskrivs med hjidlp av en modell av forklarande
variabler. Bade de forklarande variablerna och den beroende variabeln kan vara av olika
karaktir. De kan vara dikotoma vilket innebér att det finns tvd svarsviarden, exempelvis ja
och nej. De kan dessutom ha flera olika svarsvédrden och kallas dd nominala eller ordinala.
Nominala svarsviarden dr inte rangordnade vilket ordinala svarsviarden dr (Menard 2010).
Nar den beroende variabeln som undersoks dr dikotom talas om ett binért (ockséa kallat
enkelt) logistiskt regressionstest (Kdrner & Wahlgren 2015).

Ekvationen for den logistiska regressionsmodellen ser ut som foljande:

log (%) = Bo + 51 X1+ B2 Xo ... B Xk

Diér p ar sannolikheten for att nagot av intresse for studien ska ske. Detta beskrivs med (5
och X dir (8 ar koefficienterna for varje forklarande variabel X (Menard 2010).

Ett exempel pa dir detta test har anvénts dr studien av Wahl, Svensson & Hydén (2012) om
hur personer uppskattar trafikrelaterade situationer pd en gata i nirheten av dér de bor. Testet
har anvénts for att ta reda pa om olika variabler som élder, kon och gatans utformning har
betydelse pé hur de vérderar bland annat frekvens av incidenter och olyckor, trafikflode och
hastigheter pa gatan (Wahl, Svensson & Hydéns 2012).

x2-test

x2-test (uttalat chi-square eller chi-tvé) #r ett hypotestest som resulterar i att en hypotes ir
sann eller ska forkastas. Testet jAmfor det observerade utfallet med det forvdntade utfallet
om variablerna hade varit oberoende av varandra. Med hjilp av y>-virdet kan ett p-virde
tas ut frén y*-fordelningen som beskriver sannolikheten att data avviker frdn det forvintade
utfallet. For att en tillrickligt god approximation ska ges av ett y2-test ska inte antalet virden
av de olika observerade parametrarna vara lagre dn fem i ndgon av cellerna/svarsalternativen
(Blom, Enger, Englund, Grandell & Holst 2005).

Ekvationen for x2-test ir foljande:

k 2
9 (Toi — i)
X g —_—
; Li

dar x,; dr det observerade virdet och x ¢; dr det forvintade vérdet (Blom et al. 2005).

Ett exempel pé en studie dir y>-test har anviints &r en observationsstudie av Langbroek et
al. (2012) dér parametrar som signalbrytande, fotgéngares uppsikt och motorfordonsforares
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vdjningsbeteende har observerats i signalreglerade korsningar i Belgien och Sverige. De
observerade parametrarnas beroende av bland annat vilket land det observerats i samt
trafikantens kon och élder har sedan studerats.

3.4.2 Praktiskt genomférande

For att analysera insamlad data fran observationsstudierna har ett bindrt logistiskt regres-
sionstest utforts med alla parametrar som inte utgjorde ett potentiellt riskfyllt beteende.
Denna data &r insamlad fran samtliga 6vergangar och analyserad i det statistiska analyspro-
grammet SPSS. Syftet med det bindra logistiska regressionstestet var att ge resultat gidllande
vilka insamlade parametrar som 6kar sannolikheten till potentiellt riskfyllda beteenden. Dér
kunde ocksa kontrolleras om Overgangarna i sig 6kade den sannolikheten. I denna studie
kontrollerades pd samma sitt som tidigare nimnd exempelstudie variabler som kon, dlder,
typ av korsning, om trafikanten gér ensam eller i grupp och om den ska till hallplats eller ej
har betydelse pa sannolikheten for ett potentiellt riskfyllt beteende.

Utdver det logistiska regressionstestet har #ven y2-tester utforts med hjilp av Excel
dar olika potentiellt riskfyllda beteendens beroende av riktningen trafikanten passerar i,
om trafikanten dr pa vég till héllplats samt vad signalbilden visar analyserats. Potentiellt
riskfyllda beteenden som har analyserats ar hastighet, uppsikt, om trafikanten genar samt
signalbrytande. Resultaten fran y?-testerna har sedan jaimforts mellan de olika platserna och
Overgingarna.

Vad giller dvergdngarnas funktionalitet och om de &r littforstddda eller ej har en jim-
forelse av antalet felaktiga beteenden vid tryckknappen i de signalreglerade Gvergéngarna,
antalet trafikanter som genar i alla 6vergangar samt svaren fran vigkantsintervjuerna gjorts.
Ett y2-test utfordes ocksd for att se om antalet gingtrafikanter som genar var beroende av
om de skulle till eller fran en hallplats och inte 6ver hela passagen.
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4 Resultat

Féljande kapitel redovisar det sammanstdllda resultatet fran tidigare beskrivna metoder; ex-
pertintervjuer, observationsstudie och vigkantsintervjuer. Resultatet redovisas utifrdan bdde
kvalitativa och kvantitativa analyser.

4.1 Expertintervjuer

Nedan foljer en sammanstéllning av resultatet frdn expertintervjuerna. For varje d&mne har
en sammanstéllning gjorts av respondenternas svar. Respondenterna var:

* Anna Karlsson, trafikmiljéingenjor, Lunds kommun
* Per Gunnar Andersson, seniorkonsult inom kollektivtrafik, Trivector Traffic, Lund
 Johan Wahlstedt, konsult inom trafikplanering, Ramboll, Stockholm

Utmaningar och erfarenheter av sparvagsprojektet i Lund

Anna Karlsson berittade om utmaningar i sparviagsprojektet géllande gestaltningen da det
ibland var svért att fa plats med sparvigsutrymmet nir exempelvis felstegszoner medforde
att utrymmet blev storre och varierade i bredd. Detta bidrog i sin tur till att bredden pa vissa
gang- och cykelbanor dr smala, speciellt i stadskdrnan mellan Lund C och Universitetssjuk-
huset. En annan utmaning var sikten lings med sparvigen da inga byggnader fick lov att
rivas under projektet vilket gjorde att oskyddade trafikanter pa vissa stillen kan skymmas
menade Karlsson. Per Gunnar Andersson menade att forhoppningen dr att anldggningen ar
byggd med god sikt lings med spéret och att olyckor darfor kan undvikas av bade oskyddade
trafikanter och sparvagnsforare. Dock menade Andersson att tidsmalet med att kora strackan
mellan Lund C och ESS péd 14,5 minuter kan vara svaruppnaeligt om sparvagnsforarna
tvingas till ménga inbromsningar. Med tanke pd den Oppna gestaltningen utan staket, dar
manniskor kan korsa pa flera stillen, menade Andersson att det dr positivt att inte flertalet
allvarliga olyckor har skett. Att midnniskor har korsat utanfor 6vergdngarna mirks tydligt
pa griasbeldggningen dd det dr upptrampat pa flera stéllen enligt Andersson. Vidare menade
Andersson att detta problem inte finns 1 samma utstrackning vid Kistagrenen 1 Stockholm
dd det har funnits ett annat sdkerhetstink vid anldggningen av denna sparvdg. Dar gar
sparvagnen mer separerat fran annan trafik, forutom pa vissa stillen diar den gar 1 blandtrafik
och det har dessutom anvénts mer staket dir enligt Andersson. Nu ska Kistabanan byggas
om och bli mer sparvigsmaéssig vilket Andersson arbetar med. Gréasbeklddnad och risken
med att fler minniskor vistas i sparomradet ar en diskussion som uppstér i arbetet, menade
Andersson.

En ytterligare utmaning som Anna Karlsson ndmnde var att det var svért att tillgéing-
lighetsanpassa spardvergangarna genom att skapa passande kontraster mellan olika material.
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Vidare nimnde Karlsson att hindelseregistret fran sparvagnarna de sex forsta veckorna
visade att det var flertalet hdandelser da trafikanter korde, cyklade eller gick mot rod signal.
Karlsson menade dock att majoriteten av dessa var motorfordonstrafikanter. En erfarenhet
géllande trafiksignalerna som Karlsson beréttade var att de frdn borjan kunde visa olika
signal for olika segment av en passage. De kunde da visa rétt Gver sparvdagen och gront for
angransande korfdlt. Detta menade Karlsson kunde utgora en fara for oskyddade trafikanter
da de kanske skulle folja fel signal och darmed raka ga eller cykla mot rott over spéren.
Detta ska vara dndrat menade Karlsson vilket innebér att hela passagen ska visa rott da en
sparvagn ankommer. En annan étgérd som har blivit tillsatt efter invigning var att starta
det akustiska ljudet i trafiksignalerna vilket inte var tanken att ha igdng fran borjan. Anna
Karlsson menade att detta har varit bra.

Per Gunnar Andersson menade att erfarenheter dr svart att analysera eftersom de fors-
ta manaderna har varit missvisande dd den ténkta tidtabellen inte kunnat f6ljas, pad grund
av problemen med vagnarna. En nackdel &r att ersittningsbussar inte kan ga i samma bana
som spdrvagnen péd grund av grasbeklddnad, vilket ger bussarna sdmre framkomlighet till
hallplatserna och sparvégsstriackan.

Utformning av spardvergangar vid Universitetssjukhuset

Anledning till utformning och reglering

Vid Universitetssjukhuset berédttade Anna Karlsson att anledningen till den valda ut-
formningen av den signalreglerade Overgdngen var att den dr sammankopplad med en
storre korsning mellan Getingevdgen och Blaljusgatan med motorfordonstrafik. Denna
storre korsning &r signalreglerad vilket gor att d&ven Gvergdngen maste vara signalreglerad.
Andersson menade att alla trafikslag behdver signalregleras i en korsning med signal-
reglering for att det ska vara juridiskt korrekt. Karlsson berittade vidare om motiven
till regleringen av den icke-signalreglerade spdrovergdngen. Dér har det anvénts fyra
sdkerhetsnivaer vid val av korsningstyper och den icke-signalreglerade har sdkerhetsniva 2.
Anna Karlsson nimnde ocksé den hogre vita linjen, limpan, vid hallplatser som en del av
utformningen for att leda trafikanterna till 6vergangarna och undvika att de genar over sparen.

Raka overgdangar over bdde korfilt och sparvig

Nagot Andersson papekade dr att bdda Gvergangarna vid Universitetssjukhuset dr raka
vilket dr ndgot som inte utfors 1 exempelvis Stockholm dér de forsoker att forskjuta (saxa)
passagerna, for att fi fotgéingaren eller cyklisten att passera en del at gangen. Vid raka
overgangar finns en risk att oskyddade trafikanter foljer fel signal och om signalerna dé inte
visar samma kan det bli farligt. Johan Wahlstedt menade att en fordel med att dela upp en
gangpassage over korfalt och sparvig, ar att risken for att en sparvagn skulle behdva vinta
linge om signalen precis blivit gron for gangtrafikanterna minimeras. For att minimera
risken att en trafikant foljer fel signal och rékar g& mot rott menade Johan Wahlstedt att
de i Goteborg vid liknande platser anvinder tvd gangtrafikantsignaler bredvid varandra,
som bédda visar rod gubbe dd en spdrvagn ankommer. Detta tydliggdr situationen for
trafikanterna dé signalerna totalt sett visar mer rott 4n gront om signalerna visar olika pa de
olika delarna av passagen. Aven nir det #r ett dvergangsstille dver bilviigen i anslutning till
spardvergangen kan missforstdnd uppsta dé det finns en risk att en gangtrafikant kan fortsétta
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tro att den har foretrdde dven Over sparen, menade Andersson. Dock trodde Andersson att
avstandet mellan sparomradet och bilvdgen ar tillrdckligt stort hdr i denna Overgéng for
att det regelmassigt ska vara korrekt utformat, men det finns fortfarande risk for felbeteenden.

Sdkrare 6vergangar

P& fragan hur Overgingarna vid Universitetssjukhuset hade kunnat goras sdkrare sva-
rade Andersson att saxning av Overgangarna ddr trafikanten far koncentrera sig pd en
overgdng i taget hade varit en 16sning. Genom att saxa alla segment i en dvergadng och med
hjalp av fallor leda in trafikanterna till Gvergangen for att vrida upp dem mot ankommande
sparvagnar Okar mojligheten att oskyddade trafikanter observerar spdrvagnarna, menade
Andersson. Vidare beskrev Andersson att detta dr en losning som dock inte vdrnar om
cyklismen da féllorna forsdmrar framkomligheten for cyklisterna. Dessutom tar en saxad
passage mer plats, nimnde Andersson. Aven Johan Wahlstedt nimnde 16sningen med att
saxa passagerna da det hade gjort det tydligare for oskyddade trafikanter. D4 hade dessutom
signalerna for géngtrafikanter inte behovt ha dvertickt gron lampa utan de hade kunnat visa
bade rod och gron gubbe. Problemet med detta som Wahlstedt ndmnde &r att det kan bli
svért att ha olika signaler for cykeltrafik i de olika segmenten av passagen déa det kréver att
cyklister stannar pd mittrefugerna. Om detta ska undvikas kommer istdllet signalerna for
gangtrafikanter respektive cyklister att visa olika eftersom géngtrafikanter behover stanna
mellan de olika segmenten. Detta kan 1 sin tur forvirra situationen och gora att cyklister
foljer gangsignalen och att fotgidngare foljer cykelsignalen.

Slickta signaler

De slackta signalerna vid signalreglerade spéarovergingar dr ndgot som Anna Karlsson
menade har diskuterats mycket. Karlsson var inte n6jd med hur signalerna vid den signalre-
glerade 6vergangen vid Universitetssjukhuset blev da hon ansag att &ven cykelsignalen borde
ha dvertdckt gron lampa. Dessutom foljer inte denna korsning de typutformningar som har
tagits fram enligt Karlsson. Karlsson menade dock att signalen for cykeltrafik ar utformad
for att ge gront over hela passagen och att det dr dérfor som den inte ar slackt. Daremot
trodde Karlsson att cyklister &nda kommer cykla mot rétt ndr de ser att det inte kommer
nagon sparvagn. Karlsson har dven sett att fotgéingare vid denna korsning ar forvirrade dver
de olika signalerna samt att de trycker pa tryckknappen for cyklisterna. Trafiksignalerna
langs med sparvégen i allminhet, dr ndgot som Karlsson ansag har varit svart. Karlsson
beréttade att det bor ldggas dnnu mer tid pa detta i framtida projekt for att f det rétt fran
borjan da det dr svart att &ndra ndr exempelvis detekteringsslingor redan ar nedgréavda.

Sldckta signaler fanns ldngs med Lundalinken som var foregingaren till sparvigen
enligt Andersson. Vidare forklarade Andersson att sldckta signaler anvénds i sparvidgsan-
laggningar 1 Frankrike som har varit forebild for denna sparvdg. 1 Frankrike finns dock
andra mojligheter och regelverk for hur dessa sldckta signaler kan anvéndas, bland annat
kan flera roda blinkande lampor séttas upp som varnar nir en sparvagn kommer menade
Andersson. Risk med sldckta signaler &r att trafikanter vénjer sig vid att dér ofta &r slackt och
sedan missar ndr de faktiskt visar rott. Detta dr ndgot som Johan Wahlstedt ocksé pdpekade
och menade att en gron signal uppmérksammar en trafikant undermedvetet att dér finns en
signal att folja. Att ha sa kallade wig-wag eller annan typ av varningssignaler istéillet for
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aktiv reglering i form av sléckta signaler skulle kunna vara en I6sning som anvénts pa andra
stéllen 1 Sverige enligt Andersson.

Passage av sparévergdngarna pd rdtt sdtt

Pé fragan om hur fotgdngare ska passera den signalreglerade Overgangen svarade An-
na Karlsson att sldckt signal innebdr att det ar fritt fram att ga men att fotgdngare bor se sig
om. En sldckt signal kan tolkas som att dér inte 4r ndgon signalreglering alls och darfor ska
fotgéingare agera efter det enligt Karlsson. I den signalreglerade dvergéngen dér cyklister
har en vanlig flerfargssignal kan en fotgdngare passera om det ar slackt oavsett vad signalen
for cyklister visar, menade Anna Karlsson. Per Gunnar Andersson menade att nir signalen
visar slidckt ljus ska fotgingare agera som om det inte fanns nagon signal, precis som i1 den
icke-signalreglerade dvergangen vid Universitetssjukhuset, det vill sidga se sig for innan
de passerar. Johan Wahlstedt ndimnde att d& signalen for gangtrafikanter aldrig visar gront
skapas inte en falsk sdkerhet utan trafikanterna behdver sikra en fri passage. Samtidigt &r
gangtrafikanterna sdkra signaltekniskt da signalen ska visa rétt ndr en sparvagn ankommer,
menade Wahlstedt. Dock forstod Wahlstedt forvirringen nér signalerna visar olika och hade
sjdlv inte valt l6sningen med sldckta signaler.

Mojliga atgdrder

En fraga stilldes om vigmarke A37 (varning for korsning med spérvdg utan bommar)
hade kunnat sittas upp tillsammans med signalerna for att mojligtvis gora det tydligare
for oskyddade trafikanter om vad som giller. P4 detta svarade Karlsson att det inte ingér 1
sakerhetsnivaerna och att vigmarket darfor inte hor ithop med trafiksignalerna. Andersson
menade att eftersom en signal som &r sldckt ska hanteras som om dér inte &r en signal méste
frigan stillas om hur forstaelig dvergangen dr om trafiksignalen skulle vara ur funktion.
Samma fraga bor stillas for scenariot da snd doljer markbeldggningen, passagen maste vara
begriplig anda. Diremot svarade Andersson inte pd huruvida en varningsskylt for sparvig
hade forbéttrat situationen i denna overgang.

Vid spérvigsstrickans hallplatser ar staket mellan spdren endast placerat vid hallplats
Universitetssjukhuset. Anledningen till att staket har placerats hér var enligt Karlsson da
hallplatsen &r en stor kollektivtrafiknod med bade héllplats for buss och sparvagn och att det
darfor finns en risk att resendrer kommer gena over sparen. Syftet med staketet dr dérfor att
leda trafikanterna mot dvergdngarna. Andersson ndmnde samma anledning men ocksa att
det var ett krav fran trafikoperatdrerna Vy, fOr att inte riskera att fotgédngare genar mellan
hallplatserna. Andersson menade att staketet sattes upp efter att sparvigsanlaggningen var
klar. Andersson ndmnde ocksa att hallplatsen ar véldigt 1&ng och att fotgédngare kan komma
fram bakom en stillastdende spirvagn om inte staketet funnits, som en motande sparvagn
med hogre hastighet kan missa. P& dvriga hallplatser finns inte liknande starka malpunkter
som bytespunkterna vid denna plats och dirfor har det inte valts att sdtta upp staket dar,
menade Andersson. Anna Karlsson nimnde att det finns plats vid alla hallplatser att sétta
upp staket mellan sparen om det skulle anses nodvandigt vid senare tillfille. Karlsson
beskrev att de generellt vid utformningen har forsokt att utforma sparvdgen pa en rimlig
sakerhetsniva dér det gr att vidta atgdrder om det efter hand skulle uppstd problem. Ett
exempel pa detta ar att det gar att komplettera vigmirke A37 med wig-wag vid korsningen
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som &r icke-signalreglerad vid Universitetssjukhuset. Detta dr ndgot som Johan Wahlstedt
menade hade anvénts i Stockholm vid en liknande 6vergang. Detta bestdms dock av hur god
sikt det finns vid platsen menade Wahlstedt.

Synpunkter till kommunen fran medborgarna

P& frdgan om kommunen har fatt in nagra synpunkter pa utformningen av de tva sparo-
vergangarna vid Universitetssjukhuset svarade Anna Karlsson att de har de fatt. Géllande
den icke-signalreglerade Overgdngen har kommunen endast fitt in synpunkter angdende
att motorfordonstrafikanter anvinde overgangen for att kora in mot sjukhuset, eftersom
infarten fanns hir tidigare. Géllande den signalreglerade 6vergdngen har kommunen fétt in
synpunkter om att de sldckta signalerna dr otydliga.

Utformning av spardvergangar vid Telefonplan

Till skillnad frdn Universitetssjukhuset menade Andersson att det vid Telefonplan &r lagre
flode av motorfordonstrafik och dessutom smalare korfilt att korsa. Detta dr nagot Andersson
trodde kan leda till att fler fotgdngare och cyklister inte véljer att trycka pa tryckknappen for
att fa gront ljus utan istéllet véljer att gé respektive cykla mot rott.

P& fragan om signalerna for cyklister géller for hela passagen over tva korfdlt och
spdromradet svarade Anna Karlsson att signalerna for cykel ska gélla for hela passagen. Vi-
dare beskrev Karlsson att hon inte var helt n6jd med denna 6vergang. Per Gunnar Andersson
var osédker pa om trafiksignalerna ar placerade pd ett formellt rdtt sétt och tyckte att det var
maérkligt att fotgingarna har separata ljus dver sparen och korfalten medan cyklisterna inte
har det. D& den andra cykelsignalen dr placerad pad hog hojd menade Johan Wabhlstedt att
det méste finnas en sekundérsignal till denna om passagen skulle varit uppdelad. Detta ar
inte fallet, vilket innebér att signalerna for cyklister borde gélla for hela 6vergangen. For
att fortydliga menade Wahlstedt att sekundérsignalen hade kunnat placeras pa vénstersidan
istdllet for hogersidan och dessutom lingre bort i Gvergidngen (se Figur H.1). Wahlstedt
menade att det viktiga och ocksd det svara vid sparviagsutformning for att fi en tydlig
trafiksituation &r detaljerna 1 utformningen.

Karlsson nimnde vidare att signalerna for cyklister dr enkelriktade i denna Overgang
vilket innebér att de endast dr placerade for de som férdas i nordlig riktning. Foér de som
fardas i sydlig riktning finns inga signaler vilket kommunen &ven har fatt in synpunkter pa
menade Karlsson.
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Figur 4.1: Forslag frdn Johan Wahlstedt om en extra sekunddr cykelsignal vid den signalreglerade dvergdangen
vid Telefonplan (illustration av trafikljus fran Transportstyrelsen (2019)).
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4.2 QObservationsstudie

Totalt samlades data in fran 1370 fotgéingare och 701 cyklister. Vid Universitetssjukhuset ob-
serverades 732 trafikanter vid den icke-signalreglerade 6vergangen och 719 trafikanter vid
den signalreglerade overgéngen. Vid Telefonplan observerades 339 trafikanter vid den sig-
nalreglerade dvergéngen och 281 trafikanter vid den icke-signalreglerade dvergangen. Total
insamlad data for varje parameter och dvergang visas i Tabell 4.1|. Resultatet av respektive
observation och analys beskrivs i nedanstaende delkapitel.

Tabell 4.1: Insamlad data pd respektive parameter, svarsalternativ och dvergang.

Antal observationer (st)

. Universitetssjukhuset  Universitetssjukhuset ~ Telefonplan Telefonplan
Parameter Svarsalternativ . . . . . . Totalt
icke-signalreglerad signalreglerad signalreglerad icke-signalreglerad
Trafikantgrupp Fotgéngare 623 510 115 122 1370
Cyklister 109 209 224 159 701
Kon Kvinnor 504 418 134 114 1170
Min 228 301 205 167 901
Odefinierat 0 0 0 0 0
Alder Barn 1 3 21 4 29
Unga vuxna 213 278 91 88 670
Vuxna 458 407 211 173 1249
Vuxna med barn 13 8 8 2 31
Pensiondrer 47 23 8 14 92
Ensam/grupp Gick/cyklade ensamma 632 625 299 256 1812
Gér/cyklar med andra 100 94 40 25 259
Signalbrytande Ja - 121 68 - 189
Nej - 598 271 - 869
Beteende vid Inget - 489 114 - 603
tryckknapp Trycker pé knapp - 20 1 - 21
Endast fotgingare Letar efter knapp - 1 0 - 1
Hastighet Springer 20 26 1 3 50
Okar 13 15 3 2 33
Samma 611 494 318 245 1668
Minskar/stannar till 88 184 17 31 320
Uppsikt Tydliga huvudrorelser 562 546 238 224 1570
Otydliga huvudrérelser 92 78 58 42 270
Gick ej att se 0 1 0 1 2
Inga huvudrérelser 78 94 43 14 229
Spérvagn i Nej 656 621 308 245 1830
nérheten? Léngt ifran 10 16 2 3 31
Néra 29 46 17 10 102
Stilla vid hallplats 37 36 12 23 108
Genar trafikanten?  Ja 22 32 5 7 66
Endast fotgiingare Nej 601 478 110 115 1304
Pa vig till hallplats? Ja 283 215 13 15 526
Endast fotgéngare Nej 340 295 102 107 844

4.2.1 Flédesmatning

Resultatet fran flodesmétningen av fotgingare och cyklister visas i Figur #.2 och §.3. Flodet
redovisas beroende pa tidpunkten under den vardag det méttes vid respektive plats dér mor-
gon motsvarar kl. 7.30-8.30 och eftermiddag motsvarar kl. 16.00-17.00. Observera att det i
Figur 4.3 star ”Hpl Hojdpunkten” vilket var det tidigare namnet pa hallplats Telefonplan. D4
flodesmétningen utfordes under covid-19-pandemin kan det paverkat resultatet och visat ett
lagre flode &n vad det annars skulle vara. Resultatet av flodesmétningen visar att det var be-
tydligt lagre flode totalt sett vid Telefonplan dn vid Universitetssjukhuset. Det som ocksa kan
konstateras &r att det storsta flodet fanns vid den sddra dvergéngen vid Universitetssjukhuset
vilket inte dr forvdnande da de som arbetar pd sjukhuset och aker med kollektivtrafiken gér
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over denna overgang. Flest cyklister i forhallande till det totala flodet i respektive 6vergang
fanns vid Telefonplans bada 6vergangar.

CYKLISTER
MORGON: 11 st
EFTERMIDDAG: 1 st S.‘-;"?'

MORGON: 265t
EFTERMIDDAG: 4st ¢

MORGON: 5 st
EFTERMIDDAG: 30 st
& o

FOTGANGARE
MORGON: 61 st

| MORGON: 16 st
EFTERMIDDAG: 81 st
' 4

(a) Den sodra icke-signalreglerade dvergangen. (b) Den norra signalreglerade Gvergdangen.

Figur 4.2: Flodet vid Universitetssjukhuset (underliggande illustrationer frdn detaljplan (Lunds kommun
2014a)).
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i = FOTGANGARE ‘
CYKLISTER MORGON: 0 st CYKLISTER MORGON: 1 st
MORGON: 1 st | EFTERMIDDAG: 7 st MORGON: 10 st EFTERMIDDAG: 12 st
EFTERMIDDAG: 1 st Lt og | EFTERMIDDAG: 10 st = 2

[ — =

TN

FOTGANGARE

FOTGANGARE
MORGON: 11 st
EFTERMIDDAG: 3 st

CYKLISTER
MORGON: 15 st

CYKLISTER
MORGON: 25 st

MORGON: 8 st

(a) Den vistra signalreglerade dvergdngen. (b) Den ostra icke-signalreglerade 6vergdngen.

Figur 4.3: Flodet vid Telefonplan (underliggande illustrationer frdn detaljplan (Lunds kommun 2014b)).
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4.2.2 Potentiellt riskfyllda beteenden

Andel vid 6évergangarna
Andelen och antalet trafikanter som hade ett potentiellt riskfyllt beteende i respektive dver-
gang redovisas i Tabell §.2.

Tabell 4.2: Potentiellt riskfyllda beteenden vid respektive overgdng. Tabellen visar andelen samt antalet trafi-
kanter som hade ett potentiellt riskfyllt beteende vid respektive overgdng.

Potentiellt riskfyllda beteenden

Universitetssjukhuset icke-signalreglerad 13,4% (98 st)
Universitetssjukhuset signalreglerad 11,5% (83 st)
Telefonplan icke-signalreglerad 7,7% (26 st)
Telefonplan signalreglerad 82% (23 st)
Totalt 11,1% (230 st)

Vad som kan utldsas av tabellen ovan dr att andelen potentiellt riskfyllda beteenden var storre
1 0vergéngarna vid Universitetssjukhuset dn vid Telefonplan. Andelen potentiellt riskfyllda
beteenden var ockséd hogre i den icke-signalreglerade 6vergangen vid Universitetssjukhuset
an 1 den signalreglerade. Vid samtliga 6vergangar var den vanligaste typen av potentiellt
riskfyllt beteende, utifrdn uppsatta definitioner, bristande uppsikt. Varfor andelen potentiellt
riskfyllda beteenden var lagre vid Telefonplan kan ha att géra med att platsen ar lugnare med
avseende pa flodet samt att farre ar pa vag till kollektivtrafiken, eftersom detta inte &r en lika
stor kollektivtrafiknod som Universitetssjukhuset.

Andel sorterat pa individdata

De potentiellt riskfyllda beteenden som observerats sorterat pa trafikantgrupp, kon, alder samt
trafikanter som gick/cyklade i grupp eller ensamma visas i Tabell 4.3 Tabellen visar att det
var ndgot storre andel av fotgdngarna dn cyklisterna som hade ett riskfyllt beteende. En anled-
ning till detta kan vara att fotgédngare har ansetts kunna ha fler moéjligheter till ett potentiellt
riskfyllt beteende da cyklister inte ansetts kunna gena eller springa, vilket var parametrar till
ett potentiellt riskfyllt beteende i denna studie. Fotgdngare har alltid ansetts behdva ha god
uppsikt vilket inte cyklister ansetts behova dd signalen visar gront for dem. Tabellen visar
ocksa att en knappt storre andel kvinnor hade ett potentiellt riskfyllt beteende gentemot mén.
Andelen potentiellt riskfyllda beteenden baserat pa alder var stérst hos unga vuxna och lagst
hos pensiondrer. Att unga vuxna hade den storsta andelen kan bero pd att de generellt sétt
har en lagre riskuppfattning och en sdmre attityd till att folja trafikregler 4n andra grupper
som nimnts tidigare. Tabell 4.3 visar dessutom en tydlig skillnad i andel potentiellt riskfyllda
beteenden om trafikanten gick/cyklade ensamma eller i grupp. De som gick/cyklade i grupp
hade en storre andel potentiellt riskfyllt beteenden én de som gick/cyklade ensamma.
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Tabell 4.3: Potentiellt riskfyllda beteenden sorterat pd individdata. Tabellen visar andelen samt antalet trafi-
kanter som hade ett potentiellt riskfyllt beteende baserat pd individdata.

Potentiellt riskfyllda beteenden

Trafikantgrupp Fotgéngare 11,8% (163 st)
Cyklister 9,6% (67 st)
Kon Kvinnor 11,8% (138 st)
Main 10,2% (92 st)
Alder Barn 10,3% (3 st)
Unga vuxna 13,3% (89 st)
Vuxna 10,5% (131 st)
Vuxna med barn 6,5% (2 st)
Pensionirer 5,4% (5 st)
Ensam/grupp  Gick/cyklade ensamma 9,5% (172 st)
Gick/cyklade med andra 22,4% (58 st)

Dataanalys med logistiskt regressionstest

Ett binért logistiskt regressionstest utfordes for att undersoka hur potentiellt riskfyllt beteende
beror pa olika parametrar. De parametrar som inkluderades i testet var: hallplats, typ av regle-
ring, trafikantgrupp, kon, alder, om trafikanter passerade ensamma eller i grupp samt om de
var pa vig till hallplats eller ej. I Tabell 4.4 visas resultatet frin det logistiska regressionstestet
utfort i SPSS.

Tabell 4.4: Resultat frdan det bindra logistiska regressionstestet.

Parameter Signifikans 15} Oddskvot (¢”)

Hallplats 0,021* Telefonplan: -0,439 0,645

ref. Universitetssjukhuset

Typ av reglering 0,221 Signalreglerad: -0,178 0,837

ref. icke-signalreglerad

Trafikantgrupp 0,891 Cyklist: 0,025 1,025

ref. fotgdngare

Kon 0,684 Man: -0,061 0,941

ref. kvinna

Alder 0,204 Ung vuxen: 0,247 1,280

ref. vuxen Pensiondr: -0,637 0,529
Vuxen med barn: -0,556 0,573

Barn: 0,115 1,122

Ensam/grupp 0,000%* Gar/cyklar med 0,977 2,658

ref. gar/cyklar ensam andra:

P4 vig till hallplats 0,673 Ja: 0,075 1,078

ref. nej

* signifikant pa 95% niva
** signifikant pa 99% niva

Tabellen visar signifikans pa parametrar som kan ha paverkat andelen potentiellt riskfyllda
beteenden. D4 signifikansen ar under 0,05 innebér det att parametern &r signifikant pa
en 95% niva. Om signifikansen &r under 0,01 dr parametern signifikant pa en 99% niva.
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Tabellen visar dven ekvationens S3-virden samt oddskvoten (e”). Oddskvoten dr forhal-
landet mellan svarsalternativen i parametrarna dir referensen dr det virdet som de andra
svarsalternativen jimforts mot. Forklaringsgraden vid det logistiska regressionstestet var
4,6% (enligt Nagelkerke R? - virde frén SPSS) vilket betyder att medtagen data for for-
klarande variabler i detta test endast kan forklara det potentiellt riskfyllda beteendet till 4,6%.

Vad som kan utlisas fran Tabell .4 #r att vilken hallplats som trafikanten gar/cyklar
vid har signifikant betydelse pd potentiellt riskfyllt beteende. Detta innebér att sannolikheten
for att inneha ett potentiellt riskfyllt beteende dr storre vid Universitetssjukhuset dn vid
Telefonplan. Oddskvoten beskriver att for varje manniska med potentiellt riskfyllt beteende
vid Universitetssjukhuset forvéintas 0,645 manniskor att ha potentiellt riskfyllt beteende vid
Telefonplan.

Vad resultatet ocksd visar ar att gd/cykla i grupp har signifikant betydelse for sanno-
likheten att ha ett potentiellt riskfyllt beteende. En trafikant som gar i grupp har 2,658 génger
sa stor sannolikhet att inneha ett potentiellt riskfyllt beteende dn en som gér ensam. Detta ar
ocksa tydligt i Tabell #.3 dir andelen visas.

Ovriga parameter som analyserats i det logistiska regressionstestet visar ingen signifi-
kant betydelse till ett potentiellt riskfyllt beteende. Detta innebér att det inte gér att se ndgon
skillnad 1 potentiellt riskfyllda beteenden pé signalreglerad och icke-signalreglerad 6verging
1 denna studie.

Det som ska tilliggas till resultatet dr att data pa nir en sparvagn dr nédrvarande é&r
ojamn i de olika dvergangarna vilket kan paverka resultatet. Detta da sparvagnens nérvaro
var en parameter som pdverkar de potentiellt riskfyllda beteendena i1 denna studie. Det
finns ocksa fler typer av potentiellt riskfyllda beteenden en trafikant kan ha i de signal-
reglerade Gvergangarna eftersom de dér ocksa kan bryta mot signalen. Trots detta var
andelen potentiellt riskfyllda beteenden vid Universitetssjukhuset marginellt hogre i den
icke-signalreglerade 6vergéngen (se Tabell §.2).
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Riktningens betydelse pa beteenden vid Universitetssjukhuset

Som ndmnts tidigare fanns en hypotes om att en géngtrafikant som korsar korfalten med
overgdngsstillena fore sparovergangen vid Universitetssjukhuset kan fortsétta tro att kor-
sande trafik kommer véja for den. Detta analyserades genom att studera uppsiktens beroende
pa vilken riktning gangtrafikanterna firdades i. Analysen skedde med ett y2-test. Férutom
uppsikten utfordes testet dven pd potentiellt riskfyllt beteende mot riktning. Detta visades
dock inte vara signifikant i ndgon av dvergangarna.

Uppsiktens beroende pa riktning ar signifikant (p=0,026) i den icke-signalreglerade
overgangen. Som redovisas i Figur #.4 nedan var det en storre andel otydliga huvudrérelser
nidr en trafikant fardades mot Oster, det vill sdga nédr de korsade Overgingsstillet forst och
sparen efter. Detta tyder pa att den uppstillda hypotesen stimmer. Dock var skillnaden 1
andel trafikanter helt utan huvudrorelser mellan riktningarna véldigt liten. I den signalre-
glerade Gvergangen dr uppsiktens beroende pé riktning inte signifikant. Hypotesen verkar
stimma for den icke-signalreglerade dvergédngen men forkastas for den signalreglerade.

Universitetssjukhuset icke-signalreglerad

100%
9% 10%
95%

90%
] 89

15%

85%

75%

Inga huvudrorelser

Otydliga huvudrérelser

m Tydliga huvudrorelser

70%

65%

60%

Mot vaster (spar forst) Mot oster (korfalt forst)

Figur 4.4: Gangtrafikanters uppsikt i den icke-signalreglerade évergangen vid Universitetssjukhuset sorterat
pd riktningen som trafikanten fdrdades i (N=623, p=0,026).

Skillnad i beteende om gangtrafikanter ar pa vag till hallplats

Hypotesen géllande beroendet mellan om gangtrafikanter dr pd vég till en hallplats och
trafikanters beteende testades med ett y>-test. Beteenden som analyserats dr uppsikt,
hastighet, gingtrafikanter som genar samt signalbrytande. Analysen har utforts for all sam-
manslagen data samt for respektive Overgangs data separat. Analysen for 6vergédngarnas data
separat har dock endast skett pa data fran Universitetssjukhuset. I 6vergangarna vid Tele-
fonplan var det for fa som skulle till en hallplats vilket gor att approximationen blir osannolik.

Det kontrollerades dven om potentiellt riskfyllt beteende &r beroende av om géngtrafi-
kanter &r pa vig till en hallplats med ett y2-test. Resultatet visar att det inte #r signifikant for
samtliga dvergangars data sammanslaget eller for respektive 6vergangs data separat. Detta
stimmer Overens med det logistiska regressionstestet som inte heller visade ett beroende
mellan trafikanter som &r pa vig till hallplats och potentiellt riskfyllt beteende.
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Vid testet med alla 6vergangars data ar endast hastighetens beroende signifikant (p=0,000)
mot om gangtrafikanter dr pa vég till en hallplats. En storre andel sprang eller 6kade sin
hastighet d de skulle till hallplats, se Figur #.3. Detta kan bero p att fler ir stressade nér de
ar pa vig till en hallplats och darfor viljer att 6ka sin hastighet.

Gangtrafikanter 1 samtliga 6vergangar
8% 1%

.

60% Springer

50% m Okar
40% B Samma
30% ® Minskar/stannar till
20%

0%

Pa vag tll hallplats Inte pa vig tll hallplats

Figur 4.5: Gangtrafikanters hastighet vid samtliga dvergdngar sorterat pa om de var pad vdg till en hallplats
eller ej (N=1370, p=0,000).

Niér testen utfordes pa respektive Overgang visar resultatet lite olika. For den icke-
signalreglerade overgangen vid Universitetssjukhuset dr uppsiktens och hastighetens bero-
ende pd om trafikanter dr pa vig till héllplats signifikant (p=0,007 respektive p=0,009). I
Figur redovisas att det var fler som hade otydliga eller inga huvudrorelser nir de inte
skulle till en héllplats, motsatsen till vad som forvdntades i denna studie. Detta kan bero pé
att trafikanter skyndar sig nir de ska till en hallplats och anvéinder hela sin tankeverksamhet
till att ta sig till hallplatsen och ddrmed fokuserar pa trafiken. De som inte ska till en héllplats
kan vara mindre stressade och kanske dgnar fokus till att exempelvis anvinda sin mobil sam-
tidigt som den passerar dvergangen och dirmed har mindre fokus pa trafiken runt omkring.
I Figur visas att fler sprang eller 6kade sin hastighet nir de var pé vég till hallplats likt
resultatet for testet med samtliga Gvergéngars data.
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Universitetssjukhuset icke-signalreglerad

100%
95%
90%
85%
m Inga huvudrérelser
80% ) i
® Otydliga huvudrérelser
5% m T'ydliga huvudrorelser
70%
65%
60 04')

Pa vig ull hallplats  Inte pa vag tll hallplats
(a) Gangtrafikanters uppsikt sorterat pd om de var pd vdg till hallplats eller ej (N=623, p=0,007).

Universitetssjukhuset icke-signalreglerad

100% T — 1%

0 0
80%
T0%
60% Springer
50% u Okar
40% W Samma
30% m Minskar/stannar till
20%

10%
10%

0%
Pa vag dll hallplats Inte pa vag ll hallplats

(b) Gangtrafikanters hastighet sorterat pd om de var pd vdg till hallplats eller ej (N=623,
p=0,009).

Figur 4.6: Gangtrafikanters beteenden om de var pa vig till en hallplats eller ej i den icke-signalreglerade
overgdngen vid Universitetssjukhuset.

I den signalreglerade Overgdngen vid Universitetssjukhuset dr hastigheten signifikant
(p=0,000), dven dér med liknande skillnad i observerad hastighet, se Figur §.7d. Déremot
ar ocksa signalbrytandets beroende av om gangtrafikanter &r pa vig till hallplats signifikant,
dock bara pd en 90% signifikansniva (p=0,064). Det ar inte signifikant nir data fran de bada
signalreglerade overgéngarna vid Universitetssjukhuset och Telefonplan inkluderas 1 testet,
vilket ndmnts tidigare. Det var fler som signalbrot nér de var pa vég till en hallplats @n nér de
inte var pa vég till en hallplats i den signalreglerade dvergangen vid Universitetssjukhuset,
se Figur §.74.
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Universitetssjukhuset signalreglerad

100% — 1%
10% "

Springer
m Okar
B Samma

m Minskar/stannar till

10%

Pa vig tll hallplats Inte pa vag ull hallplats

(a) Gangtrafikanters hastighet sorterat pd om de var pd vdg till hallplats eller ej (N=510,
p=0,000).

Universitetssjukhuset signalreglerad

95%
:

100%

m Signalbryter

m Signalbryter inte

Pa vag all hallplats Inte pa vig tll hallplats

(b) Gangtrafikanters signalbrytande sorterat pa om de var pad vdg till hallplats eller ef (N=510,
p=0,064).

Figur 4.7: Gangtrafikanters beteenden om de var pad vig till en hdllplats eller ej i den signalreglerade éver-
gdngen vid Universitetssjukhuset.

Gangtrafikanters val att gena beroende pd om de dr pa vég till héllplats 4r inte signifikant i
ndgon av overgangarna vid Universitetssjukhuset.

For att aterkoppla till hypotesen om gangtrafikanter pd vég till héllplats skulle ha be-
tydelse for dess beteenden, giller det for dess hastighet och signalbrytande. Det ar tydligt att
fler sprang eller 6kade sin hastighet nér de skulle till en hallplats i samtliga 6vergangar. Vad
géller uppsikt kan hypotesen endast bekriftas i den icke-signalreglerade 6vergangen. Dock
var uppsikten sémre om gangtrafikanter inte skulle till en héllplats vilket var motsatsen till
det forviantade. Hypotesen forkastas géllande gangtrafikanters val att gena.
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Signalbildens betydelse pa beteenden

Hypotesen géllande att trafikanters beteende dr beroende av vad signalbilden visar testades
genom ett x>-test. Detta testas pa beteendena uppsikt, hastighet och géngtrafikanters val att
gena. For hastigheten finns for lite data i nigra svarsalternativ for att kunna ge ett resultat.
Vad giller gangtrafikanters val att gena ar det inte signifikant nir bada signalreglerade
overgdngarnas data dr medtaget och da respektive overging studerades finns for lite data pa
vissa svarsalternativ for att ge ett resultat.

Uppsiktens beroende av vad signalbilden visar dr signifikant (p=0,000) ndr bada sig-
nalreglerade dvergangarna dr medtagna i testet. I detta test dr dock signalbilden Gront
cykel, rott gdng” bortsorterat dd det var en viéldigt udda hindelse som endast intrdffade
ett fatal ganger. For att analysera signalbilden och uppsiktens beroende i de specifika
Overgangarna och sorterat pa trafikantgrupp finns for lite data for att kunna ge ett resultat
om signifikans. Vad som dock visas av Figur §.§ - ar att bdde gangtrafikanter och
cyklister verkade forlita sig pd den grona signalbilden for cyklister da farre andel personer
hade tydliga huvudrorelser nér signalen visade gront. Detta tyder pa att gangtrafikanter
valde att folja cykelsignalen istillet for den slidckta signalen, alternativt att de foljde bada.
Det som ocksé visas i Figur och ar att storre andel cyklister dn fotgdngare hade
samre uppsikt ndr det dr rott for cyklister och slidckt for fotgdngare. Detta kan antyda pd att
cyklisterna forstar den slidckta signalen eller att de vet att en akustisk signal finns nir en
sparvagn ankommer och forlitar sig pa det.

Samtliga trafikanter 1 de signalreglerade

Overgangarna
20% 9% 8%
90% 6%
-
80%
|
0% Inga huvudrorelser

m Otydliga huvudrorelser
60% 63% .
° m Tydliga huvudrorelser

Gront cykel, Rott cykel, Rott for bada
slacke gang slackt gang

Figur 4.8: Samtliga trafikanters uppsikt i de signalreglerade 6vergangarna sorterat pd signalbild (N=1053,
2=0,000).
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Cyklister 1 de signalreglerade 6vergingarna

5%

B Inga huvudrorelser
® Otydliga huvudrorelser

m Tvdliga huvudroérelser

Gront cykel, Rott eykel, Raott for bada
slackt gang slickt gang

(a) Cyklisters uppsikt sorterat pa signalbild.

Fotgangare 1 de signalreglerade 6vergangarna

4%
m Inga huvudrorelser
m Otydliga huvudrorelser
m Tydliga huvudrérelser
Gront cykel, Rott cykel, Rott [6r bada

slackt gang slickt gang

(b) Fotgingares uppsikt sorterat pd signalbild.

Figur 4.9: Cyklisters samt fotgdngares uppsikt i de signalreglerade dvergdngarna sorterat pa signalbild.

Hypotesen om att signalbilden paverkar trafikanters beteende kan bekréftas vad géller dess
uppsikt men ej gingtrafikanters val att gena och hastighet.
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4.2.3 Spardvergangarnas funktionalitet

Observerade forvirrade beteenden

Forstaelsen for utformning och reglering i de olika dvergdngarna observerades genom fot-
gingares felbeteende vid tryckknapp i de signalreglerade 6vergangarna samt om de valde att
gena. I Figur nedan redovisas antalet av dessa observationer i respektive dvergang.

Forvirrat beteende 1 samtliga 6vergangar

32; (6,3%)

30

25
= 22; (3,5%)
= 20; (3,9%)
L 20
g
<
=
S 15
0
& 55 (4,3%)
i
<
E 75 (5,7%)
<

1 (0 2%) 1; (0,9%)
0
Gingtraﬁkantcr som letar efter Géangtrafikanter som trycker pa Géngtrafikanter som genar

tryckknapp tryckknapp

B Universitetssjukhuset icke-signalreglerad B Universitetssjukhuset signalreglerad

Telefonplan signalreglerad Telefonplan icke-signalreglerad

Figur 4.10: Antal gangtrafikanter som letade efter eller aktiverade en tryckknapp samt genade vid de olika
overgangarna. Siffrorna ovanfor staplarna visar antalet gangtrafikanter och procenttalet inom parentesen visar
andelen av de totala antalet gangtrafikanter pad respektive overgdang som utforde beteendet.

Vad som visas av Figur ar att antalet fotgédngare som anvénde tryckknappen fel, det vill
sdga cyklisternas tryckknapp vid Universitetssjukhuset och tryckknapparna for korfalten
vid Telefonplan, var fa. Endast ett fatal verkade tro att dessa tryckknappar géllde de sldckta
signalerna over sparen. Det var dessutom inte ménga som letade efter en tryckknapp for de
slackta fotgéngarsignalerna. Detta kan vid Universitetssjukhuset tyda pa att gangtrafikanter
forstar de sldckta signalerna alternativt att de foljer ljussignalen for cyklister. Vid Tele-
fonplan kan gangtrafikanter daremot inte folja ndgon cykelsignal da dér inte finns nagon
cykelsignal att f6lja ndr de kommer fram till sparen. Att inte fler letade efter eller tryckte pd
en tryckknapp vid Telefonplan kan tyda pa att gangtrafikanter forstar de sléckta signalerna
eller att de har god uppsikt och ser sig for innan de passerar. Det finns ocksa en risk att de
foljer fel signal 1 slussningen da refugerna mellan segmenten ar relativt smala. Detta innebér
att de kan folja gangsignalen som giller 6ver korfalten istéllet for den sldckta signalen 6ver
spéren.
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Vad giller andelen som genar ér resultatet relativt jamnt vid de olika 6vergangarna, se Figur
B.10. Storst andel var vid Universitetssjukhusets signalreglerade Gvergang. Vid observatio-
nerna tycktes flest gena ndr de skulle till eller frdn héllplatsplattformarna pa vardera sida om
sparomradet. Ett y2-test utfordes dirfor pd gangtrafikanters val att gena beroende av om tra-
fikanter gar till eller fran en hallplatsplattform vilket ar signifikant (p=0,000) med data fran
samtliga dvergangar. Anledningen till detta dr formodligen for att de som ska med kollek-
tivtrafiken kan vara mer stressade och har som mal att hinna med buss eller sparvagn. Andel
géngtrafikanter som genade sorterat pa dess véigval presenteras i Figur nedan.

Gangtrafikanter 1 samtliga 6vergangar

100% 0,5%

95%

o Genar

m Genar inte

Rakt éver passagen Till eller fran hallplatsplattform

Figur 4.11: Andel gangtrafikanter som genade sorterat pa dess vigval (N=1370, p=0,000).

Ytterligare iakttagelser

Under observationstillfallena gjordes ytterligare iakttagelser vid dvergingarna. Till att borja
med uppmirksammades att signalerna vid de signalreglerade Overgéngarna kunde visa
gron cykelsignal strax efter att gangsignalen slagit om till rott och den akustiska signalen
borjat lata. D4 detta intrdffade observerades forvirrade och osékra cyklister som inte vigade
cykla trots att deras signal visade gront. Anledningen till att detta sker &r antagligen for att
signalerna for cyklister respektive gangtrafikanter inte dr programmerade lika da cyklisternas
signal géller 6ver hela passagen med korfélten ocksa. Detta dr ndgot som kan anses otydligt
och ge dubbla budskap.

Négot som ocksd uppmirksammades vid den signalreglerade passagen vid Telefon-
plan var att vissa cyklister verkade ha svért att forsta att signalerna géller Gver hela passagen,
det vill sdga over bade korfélten och sparen. Totalt observerades tio cyklister (4,45% av alla
cyklister i denna Overgang) som stannade efter sparen och tryckte pd tryckknappen som
aktiverar signalen for géngtrafikanter Gver sista korféltet. De som istillet cyklade sdderut
och inte hade ndgon cykelsignal att folja anségs ocksa ha ett forvirrat och forsiktigt beteende
vid passagen. Dessa foljde d4 gingsignalerna eller forlitade sig pa sin uppsikt.
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4.3 Vagkantsintervjuer

Totalt intervjuades 28 fotgdngare vid 6vergangarna i denna studie. Antal respondenter sorterat
pé kon, alder och 6vergang visas i Tabell §. nedan.

Tabell 4.5: Antal respondenter sorterat pd 6vergdang, kon och dlder.

Antal respondenter (st)

Universitetssjukhuset Universitetssjukhuset ~ Telefonplan Telefonplan
. . . . . . Totalt
icke-signalreglerad signalreglerad signalreglerad icke-signalreglerad
Kén  Kvinnor 10 2 2 3 17
Mién 4 4 3 0 11
Alder Unga vuxna 6 2 1 2 11
Vuxna 6 3 3 1 13
Pensionérer 2 1 1 0 4
Totalt 14 6 5 3 28

Som visas 1 tabellen ovan intervjuades majoriteten vid den icke-signalreglerade dvergéngen
vid Universitetssjukhuset. Anledningen till detta var det stora flodet av fotgédngare samt att
fler var villiga att delta i intervjun hér. Nedan beskrivs resultatet uppdelat pa fragorna om
utformningens tydlighet, forstielsen att ldmna fri vig for sparvagnen samt de sldckta signa-
lerna.

4.3.1 Utformningens tydlighet

En majoritet av respondenterna svarade att de tyckte att Overgangen var latt att forstd vid
forsta fragan om Overgéngens tydlighet. Trots det var svaren mer otydliga i ndstkommande
fragor. Av de som svarade att 6vergangen var tydlig var vissa dnda tveksamma till deras svar
men menade att de hade lart sig hur passagen fungerar och att de hade bra uppsikt innan de
passerade.

En fotgingare vid den signalreglerade Overgangen vid Telefonplan ndmnde att det var
besvirligt att flera tryckknappar behover aktiveras for att passera de olika delarna av
passagen. En annan fotgéngare vid Telefonplan ndmnde att det tog lang tid att passera denna
overgang och tyckte att passagen var komplicerad, vilket gjorde att personen valde den
icke-signalreglerade dvergdngen istillet trots att det blev en lite lingre vég att ga.

Vid Universitetssjukhuset ansdg en fotgdngare vid den signalreglerade Gvergingen att
det borde finnas ett varningsmirke och kanske dven bommar som komplement till signa-
lerna. Vid den icke-signalreglerade dvergangen ansag ett par att de saknade signaler for en
tydligare passage och svarade darfor nej pa frigan om dvergdngen var litt att forsta. Detta
kan tyda pé att de inte tycker att dvergdngarna &r tillrickligt sdkra.

4.3.2 Attlamna fri vag for sparvagnen

En majoritet av de som intervjuades vid de icke-signalreglerade 6vergangarna visste att spar-
vagnen ska ldmnas fri vdg men nagra svarade att den skulle véja for dem. Detta tyder pa
bristande kunskap om transportmedlets prioritet. Nagon pdpekade till och med att den sak-
nade markering dver sparvégen som visar att det dr ett overgdngsstille vilket tyder pé att den
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inte forstar utformningen. Vissa var osdkra pa vem som ska véja for vem men svarade dnda
1 slutdndan att de sjdlva skulle stanna for sparvagnen. Nagra nimnde att sparvagnens storlek
var anledningen till detta.

4.3.3 Slackta signaler

De flesta som svarade pa fragan om forstaelsen for sldckta signaler hade svart att forsta
signalerna eller inte lagt mérke till dem. Nagra menade att de inte tittade pa de sldckta
signalerna utan endast foljde de andra signalerna vid platsen och ansags sig ha god uppsikt
innan de passerade. En fotgidngare svarade att den tyckte att det var fel att signalerna
ar sldckta och en annan fotgingare svarade att den tyckte att det var inkonsekvent att
anvédnda olika typer av signaler 6ver de olika delarna av passagen. Endast ett fatal hade
uppmérksammat de sléckta signalerna och forstod dess innebord.

Vid Universitetssjukhuset papekade en person att den tittade mer péd signalen for cy-
klister &n pé den sliackta gangsignalen da den ansags vara svar att forstd. Vid Telefonplan
diaremot svarade ett par att de endast foljde de andra signalerna som de ansag géllde dem
vilket borde innebdra att de foljde signalerna for fotgdngare over korfilten. Om si ér fallet
foljde de fel signaler som géller bortanfor sparvigen de passerade. En person papekade
vid Telefonplan att den gick mot rott for att undvika att aktivera tryckknappar och vénta
eftersom det dr god uppsikt vid platsen.
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5 Diskussion

Foéljande kapitel redovisar diskussioner som uppkommit under studiens gang. Kapitlet dr
uppdelat i tva delkapitel; resultatdiskussion och metoddiskussion. Det forstndmnda syftar till
att diskutera studiens resultat medan det sistndmnda syftar till att diskutera metodernas for-
och nackdelar.

5.1 Resultatdiskussion
5.1.1 Potentiellt riskfyllda beteenden

Potentiellt riskfyllda beteenden &r inte beroende av signalreglering eller ej men &r ddremot
beroende av vilken hallplats som trafikanter befinner sig vid. Att hallplatsen har betydelse
och att andelen potentiellt riskfyllda beteenden var ldgre vid Telefonplan kan bero pa att
det dr en lugnare situation vid denna hallplats med ett ligre flode av oskyddade trafikanter.
Vid Telefonplan upplevdes det dessutom vara ett relativt lagt flode av motorfordon vilket
kan gora att trafikanterna kan ha fullt fokus pé sparvdgsovergangen. Detta dr en intressant
parameter att studera i vidare studier; om omkringliggande flode av olika transportmedel
paverkar beteenden hos oskyddade trafikanter. Dock kan det som tidigare nimnt vara svért
att 1 en tvérsnittsstudie se orsakssamband och ddrmed forsta varfor hallplatsen har betydelse
i denna studie. En mgjlig anledning kan vara att sparomradet vid Universitetssjukhuset ar
sidoforlagt och att det vid Telefonplan dr mittforlagt. Ett mittforlagt spdromrade kan ténkas
ge trafikanter langre tid att ha uppsikt dd de méste passera ett korfélt innan de befinner sig vid
sparomradet, till skillnad frén de som passerar dver sparen forst vid Universitetssjukhuset.
Dessutom kan sparvagnsforare {4 béttre 6verblick av oskyddade trafikanter som ar pé vag att
korsa spéren vid ett mittforlagt sparomrade eftersom de behover passera angriansande korfalt
forst. Vid ett sidoforlagt sparomréde diaremot kan oskyddade trafikanter plotsligt svinga mot
spardvergangen vilket kan gora att bade sparvagnsforare och oskyddade trafikanter upptacker
varandra sent. Detta kan i vérsta fall orsaka en olycka. Anledningen till att sparomradet har
forlagts pa ostra sidan vid Universitetssjukhuset dr dock inte konstigt da den stora malpunk-
ten dr sjukhuset som ligger pa denna sida gatan. Trots detta véicks frigan om det hade varit
en lagre andel potentiellt riskfyllda beteenden om sparomréadet hade forlagts i mitten av gatan.

Ett resultat frdn studien &r att de som passerar overgangen i grupp har en stdrre san-
nolikhet till ett potentiellt riskfyllt beteende dn de som passerar ensamma. Detta stimmer
overens med tidigare nimnd studie av Marisamynathan & Vedagiri (2015) som visat
samband mellan att passera i1 grupp och trafikanters beteende. Att passera 1 grupp har
betydelse kan ha att géra med att trafikanter forlitar sig pa att trafikanter framfor eller
bredvid har kontrollerat att det ar fritt fram att passera. Detta kan betyda att trafikanter inte
lagger samma fokus pd omkringliggande trafik och ddrmed fattar mindre medvetna beslut pa
en mer erfarenhetsbaserad nivd om att passera dvergdngen. Vidare studier om beteenden hos
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trafikanter som passerar i grupp hade varit intressant, exempelvis om storleken pé grupperna
och avstdnden mellan trafikanterna har betydelse. Det som ska tilldggas till resultatet om
potentiellt riskfyllda beteenden fran det logistiska regressionstestet i denna studie &dr att
forklaringsgraden var véldigt 14g. Detta betyder att de parametrar som dr signifikanta bara
forklarar orsaken till ett potentiellt riskfyllt beteende till 1dg grad.

Hypotesen om att en géngtrafikant som passerar ett Overgangsstille fore en sparvagso-
vergang kan leva kvar i att korsande trafik véjer for den vid Universitetssjukhuset kunde
bekriftas vad géller trafikanters uppsikt i den icke-signalreglerade dvergangen. Uppsikten
hos gangtrafikanter var simre nér de fardades i Ostlig riktning, det vill séga att de kom fran
overgangsstillet. En anledning till detta kan vara att den icke-signalreglerade 6vergidngen
inte tillrdckligt tydligt formedlar regleringen. Detta visar betydelsen av att i alla spardver-
géngar tydligt visa med hjdlp av utformningen vad som giller for att trafikanter ska forstd
att de ska ldmna fri vig for sparvagnen.

Vid analys av gangtrafikanter som var pd vég till héllplats visades beroende for has-
tighet samt signalbrytande. Vad giller parametrarna uppsikt och gangtrafikanter som genar
finns inget beroende for samtliga dvergangar. Hypotesen om att beteenden skulle paverkas
dé gangtrafikanter &r pa vig till en héllplats kunde darfor styrkas i parametrarna hastighet
och signalbrytande men inte i parametrarna uppsikt och gangtrafikanter som genar. Detta
innebdr att ingen slutsats kan dras om att sparvdgsovergangar vid héllplatser behdver
utformas sdkrare jamfort med andra overgéngar.

Signalbilden har signifikant betydelse for uppsikten hos de oskyddade trafikanterna.
Resultatet indikerar dven pa att en gron signal verkade leda till att bade cyklister och
fotgingare hade sdmre uppsikt och dédrmed forlitade sig pé signalen. Detta leder till en friga
om huruvida slidckta signaler har nagon funktion, di fotgdngare verkar folja de flerfargade
cykelsignalerna istéllet.

5.1.2 Funktionalitet och tydlighet

Andelen gingtrafikanter som genade vid de olika héllplatserna var relativt jaimt och det fanns
inga tydliga skillnader mellan héllplatserna. Detta kan innebéra att staketet som finns mellan
sparen vid Universitetssjukhuset inte har nagon betydelse for att minska andelen fotgdngare
som genar vid sparovergangarna. Daremot forhindrar det sdkerligen gangtrafikanter som
annars skulle gena dver sparen mellan plattformarna, vilket 4r en fordel. Detta ndmndes
av bade Karlsson och Andersson i expertintervjuerna vara anledningen till att det har
implementerats. Den hogre kantstenen vid spardvergéngarna, dven kallad limpan, har som
syfte att leda trafikanterna till spardvergangarna. Den upplevdes fungera da andelen som
valde att gena vid Overgangarna var relativt liten. Ett samband mellan om en trafikant genar
och om den &r pd vég till eller frAn plattformarna finns dock vilket tyder pa att den inte
hindrar alla som genar. Vidare undersdkning pa hur vil den motverkar trafikanter som genar
hade behovts.

Resultatet visar att det var fa som anvédnde tryckknapparna fel vid de signalreglerade
Overgangarna. Trots det visar vigkantsintervjuerna att de slickta signalerna var svara att

forstd och att en del istillet valde att folja cykelsignalerna. Aven cyklister vid Telefonplan
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observerades ha problem att forsta cykelsignalerna dver passagen och valde att stanna och
folja gangtrafikantens signal Gver sista korféltet. Det tyder pa att placeringen av signalerna
kan forbattras vilket aven Wahlstedt ndmnde under expertintervjun. De signalreglerade dver-
gingarna dr mer komplexa én de icke-signalreglerade dvergdngarna. Att cykelsignalerna och
gangsignalerna inte foljs &t utan har egna system med flerfargade respektive sldckta signaler
gor overgangarna komplicerade, nagot som ocksa papekades i1 expertintervjuerna. Dock ar
det tydligt varfor 6vergangarna ar signalreglerade efter Karlssons beskrivning av de fyra sa-
kerhetsnivderna och att dessa dvergangar ér 1 anslutning till storre signalreglerade korsningar.

Négot som diskuterats under studien var hur Overgangarna kan goras sdkrare och tyd-
ligare. Da diskuterades vagmarke A37 (varning for korsning med sparvdg utan bommar) och
om det kan kombineras med trafiksignalerna. Denna fraga stilldes vid expertintervjuerna
men ingen av respondenterna svarade pd om de trodde att det hade forbattrat situationen.
Vigmairket borde dock tydliggora situationen om signalerna skulle vara ur funktion eller om
snd skymmer sparvigsmarkeringen i marken, nagot Per Gunnar Andersson ocksd namnde
var viktigt att ta hiinsyn till. Aven implementering av wig-wag vid de icke-signalreglerade
Overgdngarna kan vara en mojlighet. Detta ndmnde Karlsson som en mdgjlig atgdrd om
det skulle anses behdvas. Aven Wahlstedt nimnde wig-wag som en vanlig reglering i
Stockholm. Detta kan ocksa kompletteras med akustisk signal for att 6ka uppmérksamheten,
precis som i de signalreglerade overgangarna. Akustisk signal kan ocksa hjélpa synnedsatta
att veta om det gér bra att passera eller ej dd det 1 dagsldget kan anses vara svart att veta da
sparvagnarna ar relativt tysta.

Resultatet av vigkantsintervjuerna visar att ndgra fotgéingare inte visste att de skulle
lamna fri vig for sparvagnen. Detta tyder dn en gang pé vikten av att utforma tydliga sparo-
vergangar som tydligt visar vad som géller. Det tyder ocksa pé vikten av att sprida kunskap
till alla invanare om ett nytt transportmedel dir andra regler géller. Resultatet av vigkant-
sintervjuerna visar dven att flera fotgidngare foljde de flerfargade cykelsignalerna vilket inte
ar forvdnande da det dr ndgot de kédnner igen jamfort med de slickta signalerna. De kan
dérfor fatta beslut pa en mer regelbaserad niva, sirskilt eftersom cykel- och gédngsignalerna
ofta foljer varandra i andra korsningar. De foljer inte varandra i de studerade dvergangarna,
vilket kan fOrvirra trafikanterna. Ett forvirrat beteende behdver inte vara farligt utan kan
istillet gora att trafikanten kompenserar med ett sdkrare beteende, till exempel genom béttre
uppsikt. Det farliga som dock kan uppsta dr om de inte uppméarksammar den sléckta signalen
och istdllet foljer signalen ldngre bort som géller for passage over korfélt. Detta borde inte
leda till en sdkerhetsrisk da dven dessa signaler ska visa rott nir en sparvagn ankommer
enligt expertintervjun med Anna Karlsson. En nackdel dr dock att en risk kan uppstd om
trafikanter aldrig uppmérksammat den slidckta signalen och darfor missar nér den slar om till
rott, nagot bade Andersson och Wahlstedt kommenterade. Att det dessutom kan bli rott for
géngtrafikanterna tillsammans med den akustiska varningssignalen samtidigt som det slagit
om till gront for cyklister forvirrar situationen for bade gangtrafikanter och cyklister. Detta
bor dirfor justeras.
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5.1.3 Framtida I6sningar

Négot som ar tydligt lings med sparvdgen i Lund é&r att trafiksignalernas placering och
funktion dr komplicerade vilket dr nagot som bor ldggas mer vikt vid nédr framtida sparvagar
planeras, precis som Anna Karlsson menade. I malet med att planera trafiksdkra Gvergangar
kan tydligheten glommas bort dd det blir komplexa 16sningar. Om trafikanter ska kunna
agera pa en regelbaserad nivd maste de kénna igen sig i situationen och att utforma tydliga
och konsekventa dvergangar dr darfor av stor vikt. Att trafiksignaler ska vara tydligt och
konsekvent utformade dr ndgot tidigare ndmnd litteratur ocksa tar upp som en viktig aspekt.

Med tanke pa resultatet om att regleringen inte verkar ha betydelse for de potentiellt
riskfyllda beteendena kan slutsatsen darfor dras att signaler inte sdnker risken for potentiellt
riskfyllda beteenden. Darfor bor signalreglerade vergéngar inte implementeras om det inte
anses nddvéndigt av andra skél, till exempel dalig sikt eller att dvergdngen ar en del av
en storre korsning. Om G&vergangen dr en del av en korsning, vilket det ar i de studerade
signalreglerade Overgéngarna, bor det Overviagas om sparovergangen kan forflyttas en bit
fran korsningen utan att det leder till allt for stor omvég for de oskyddade trafikanterna.
Hela passagen kan da saxas vilket leder till mindre risk for felbeteende pé grund av att
segmenten dr uppdelade och kan dessutom leda till en mindre komplex 6vergédng. Bdde Per
Gunnar Andersson och Johan Wahlstedt nimnde saxning som eventuell forbéttringsatgéard
1 de studerade dvergangarna. Det bor ocksa tas i beaktning att signalreglerade dvergéngar
ocksa innebér en hogre kostnad én icke-signalreglerade dvergangar vid val av reglering.

Slutligen vicker resultatet en storre frdga gillande de lagar, regler och rekommenda-
tioner som finns for utformning och reglering av spardvergéngar for gangtrafikanter och
cyklister. Spardvergangar ska planeras och byggas for att strdva mot de transportpolitiska
maélen och Nollvisionen. Konsekventa 10sningar med nationella typutformningar for tydliga
och trafiksdkra sparovergéngar, dr ett exempel pa hur visionen och mélen hade kunnat
arbetas mot. Att signaler for gangtrafikanter och cyklister visar samma ar minniskor
vana vid och skulle kunna vara ett exempel att folja nationellt. Aven typutformningar for
spardvergangar som visar tydligt att sparvagnen ska ldmnas fri vdg hade kunnat hjélpa
trafikanter bosatta i staden men ocksé for besokare. I dagslidget verkar sparovergangar efter
expertintervjuernas diskussioner vara utformade och reglerade pa olika sitt i olika stdder
vilket komplicerar trafiksituationen speciellt for besokare. Nér fler sparvégar byggs i andra
stader 1 framtiden kan det bli dnnu fler olika typer av 16sningar vilket darfor stirker idéen
om nationella riktlinjer.

5.2 Metoddiskussion
5.2.1 Expertintervjuer

Expertintervjuerna genomfordes med tre respondenter dir en arbetade pd Lunds kommun
och tva pa konsultforetag. Expertintervjuerna hade kunnat utvecklats med fler respondenter
frdn fler arbetsplatser for att ge ett bredare resultat med fler infallsvinklar. Det hade
exempelvis varit intressant att intervjua personer som arbetar i andra kommuner i Sverige
med sparvig for att undersoka deras syn pa Lunds utformningslosningar.
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Uppldagget med halv-strukturerade intervjuer fungerade bra da respondenternas bakom-
liggande kunskap var ndgot okdnd och da var det fordelaktigt att ha mer diskussion dn en
muntlig enkét. Diskussionen gav dessutom manga intressanta svar pa frdgor som annars inte
hade stéllts.

5.2.2 Observationsstudie

Observationsstudierna 1 form av beteendeobservationer var den mest omfattande metoden 1
denna studie. Trots det har metoden begransningar och utvecklingspotential. Observations-
studiernas uppbyggnad med tva bakomliggande observationer (den ostrukturerade forsta
observationen och pilotstudien) innan den slutliga observationen fungerade bra. Detta da
de bakomliggande observationerna gav visentlig information som gjorde att den slutliga
observationen blev mer systematisk och betydelsefull. I den slutliga observationen hade
dock en till parameter kunnat observeras; trafikanternas hastighet. Detta géller speciellt
cyklisternas hastighet dd vissa cyklister fardades i en hog hastighet som gjorde att de inte
hade kunnat stanna innan sparomradet trots att de hade haft god uppsikt. Uppldgget pa
formuldret fungerade bra da det ansags enkelt och snabbt att fylla i.

Det finns forbattringsmojligheter gillande insamlingen av data da observatorerna en-
dast stod pa en sida av respektive overging for att observera konsekvent, men detta kan
ha péverkat resultatet. Trafikanternas uppsikt kan exempelvis vara enklare att observera
dé trafikanten fardas mot observatoren dn om trafikanten fdrdas bort frdn observatoren.
Observationerna var dessutom en subjektiv bedomning fran observatorernas sida gillande
flera parametrar sdsom om trafikanten siankte sin hastighet, hade uppsikt eller gick/cyklade
1 grupp. Dirtill kan det ha funnits interobservatorsvariation mellan de tva observatorerna
som har gjort att observatorerna skulle ha angett olika svar pa samma trafikants beteende.
Dessutom fanns risk for felregistreringar fran observatorerna.

Vid observationerna observerades trafikanterna vid sparévergangen och inte lings med
hela passagen over bade spar och korfilt. Detta hade varit intressant att observera for att
sedan kunna analysera skillnader i beteenden mellan sparoverging och passage dver korfalt.
Speciellt intressant hade det varit att undersoka skillnaderna mellan Universitetssjukhuset
(dér spdromrédet &dr sidoforlagt) och Telefonplan (dér spdromrddet &r mittférlagt). En fraga
hade dé varit om beteenden vid respektive passage skiljer sig snarare &n om beteenden vid
respektive sparovergangen skiljer sig.

Definitionen av potentiellt riskfyllt beteende &r gjord utifrdén bakomliggande litteratur
men kan &dnda ha brister da det kan finnas fler situationer som kan anses potentiellt riskfyllda
samt situationer som dr mer riskfyllda &n andra. Trots det 4r total andel potentiellt riskfyllda
beteenden endast jaimforda mellan olika Gvergangar, platser och individgrupper vilket
gor sjilva definitionen mindre viktig. Att anvinda potentiellt riskfyllda beteenden som
beskrivning av trafiksdkerhet &r dock inte helt korrekt. Som ndmnts tidigare behovs kom-
pletterande studier for att analysera trafiksdkerheten vid dessa dvergéngar som till exempel
olycksdataanalys eller konfliktstudier. Dessutom behdver en spirvagn vara nirvarande for
att en konflikt ska kunna ske vilket betyder att ett potentiellt riskfyllt beteende inte behdver
leda till en incident. Potentiellt riskfyllda beteenden kan dock ge upphov till konflikter om
en sparvagn dr narvarande vilket gor att det anda kan ge en indikation pa trafiksékerhet. En
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fraga kvarstar dock géllande om trafikanter kommer fordndra sitt beteende om en sparvagn
ar narvarande och didrmed i ldgre utstrickning inneha potentiellt riskfyllda beteenden.
Detta dr nigot som hade kunnat studeras med okad turtdthet eller 1dngre observationer med
exempelvis hjilp av kameror.

En begrinsning med denna studie dr att den &r gjord vid en nyimplementerad spér-
vig. Det dr logiskt att tdnka att beteendet hos trafikanterna kommer att fordndras nér de
flesta trafikanter vant sig vid overgdngarna och kan fatta beslut pd en mer regelbaserad
niva dn nér sparvigen var ny. Darfor kan vidare studier av oskyddade trafikanters beteende
nér sparvagen har funnits ett tag vara av intresse. En annan begransning med studien som
ndmnts tidigare &r att observationsstudiers resultat inte alltid dr applicerbara pé andra platser
da andra yttre faktorer kan paverka. Denna studie ar gjord pa tva olika platser men vidare
tvérsnittsstudier pa ytterligare platser bade i Lund och i andra stiader hade stiarkt resultaten.

5.2.3 Vagkantsintervjuer

Vigkantsintervjuerna var en mindre metod 1 denna studie som syftade till att inhdmta
kvalitativ data som komplement till beteendeobservationerna for att fa subjektiv information
om hur trafikanterna uppfattar de studerade Gvergangarna. Detta var svarare dn tankt da
majoriteten av fragade trafikanter inte var villiga att delta i undersokningen. Metoden
ansdgs inte optimal under en pandemi, varken for de som utférde vigkantsintervjuerna eller
respondenterna. Detta d& avstdnd skulle hallas for att minimera risken for smittspridning
vilket inte alltid var latt nér intervjun skulle hdllas utomhus intill trafikens buller. Rddslan
for att vara ndra en fraimling i en pandemi kan ha varit en anledning till att vissa inte ville
delta i intervjun. Det ansdgs ocksa vara svart att fanga respondenter vid hallplatser eftersom
ménga var stressade for att hinna med kollektivtrafiken, vilket ocksa var en anledning till att
de inte ville delta.

Hade denna metod varit en storre del av studien skulle enkitutskick eller ldnkdelning
till trafikanter pa platsen kunna vara ett alternativ for att ldttare fanga respondenter.
Formuliret med fa fragor fungerade dock bra och gjorde att intervjuerna gick snabbt och
respondenterna behdvde inte uppehallas en lidngre tid.

5.2.4 Dataanalys

Eftersom val av statistiska test gjordes frén vad liknande tidigare studier gjort har inte en stor
jamforelse mellan olika tester utforts. De tester som valdes fungerade bra for studien och
bidrog till att besvara fragestillningarna. En storre jamforelse och underskning i statisti-
kens utbud av tester hade kunnat goras for att besvara ytterligare frdgor och fa sikrare resultat.

Négot som varit en nackdel i dataanalysen var att alla parametrar inte kunnat tas med
1 det logistiska regressionstestet som forklarande variabler pa grund av definitionen av
potentiellt riskfyllda beteenden. Ett exempel dr d& sparvagnen var nirvarande vilket vari-
erade mellan de olika dvergangarna. Dérfor hade det varit onskvért att ha med parametern
1 regressionstestet som forklarande variabel for att ta hiansyn till denna ojamna data och se
dess paverkan pa trafikanters beteende.
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6 Slutsats

[ detta kapitel redovisas studiens slutsatser utifran tidigare redovisade resultat och diskus-
sioner. Kapitlet daterkopplar till studiens fragestdllningar for att sedan beskriva rekommen-
dationer for framtida spdrvdgsanldggningar.

6.1 Aterkoppling till fragestaliningarna

Varfor har den existerade utformningen och regleringen valts vid respektive 6vergdang och
hur ska en trafikant korsa pa rdtt scitt?

Regleringar har valts utifrdn bestdimda fyra sdkerhetsnivaer. De tva icke-signalreglerade
overgdngarna vid Universitetssjukhuset och Telefonplan utgérs av sékerhetsnivd 2 vilket
innebadr att de innehar vigmarke A37. De tva signalreglerade 6vergédngarna har sékerhetsniva
4 vilket innebdr att de ar signalreglerade. Anledningen till de valda regleringsformerna vid
de signalreglerade Gvergangarna &r att de &r placerade i anslutning till en signalreglerad
korsning vilket gor att Overgdngen ocksd maste signalregleras. Anledningen till vald
sakerhetsniva 2 i de icke-signalreglerade overgangarna dr da det ansdgs vara god sikt vid
platserna och 1ag hastighet pa ankommande spdrvagnar.

Staket har valts att anvdndas mellan sparen vid hallplats Universitetssjukhuset for att
det ar en stor kollektivtrafiknod dér risk finns for att trafikanter annars skulle gena mellan
plattformarna. Detta staket var dven ett krav fran sparvagnsoperatérerna. Staket bidrar
dessutom till att leda oskyddade trafikanter till 6vergangarna vilket ocksa &r anledningen till
att den hogre vita linjen, limpan, dr implementerad vid héllplatserna.

Gangtrafikanter ska passera de icke-signalreglerade Overgangarna genom att ha god
uppsikt och ldmna fri vag for en eventuellt ankommande sparvagn. Vid rod signal i de sig-
nalreglerade §vergdngarna ska gingtrafikanter stanna och invinta sléckt signal. Slackt signal
ska tolkas som att det inte finns ndgon signal och gangtrafikanter ska passera pa samma sétt
som vid en Overgdng utan signalreglering. Cyklister ska vid de icke-signalreglerade Gver-
gangarna ha god uppsikt och ldmna fri vig for en eventuellt ankommande spérvagn precis
som gangtrafikanter. Vid de signalreglerade 6vergéngarna ska cyklister folja de flerfargade
signalerna och lamnar d4 fri vdg automatiskt for sparvagnar eftersom signalen da ska visa rott.

Hur skiljer sig trafiksdkerheten utifrdan potentiellt riskfyllda beteenden mellan de olika 6ver-
gangarna?

Ingen skillnad i trafiksdkerhet utifrdn potentiellt riskfyllda beteenden har visats mel-
lan signalreglerad och icke-signalreglerad spdrovergdng. Signalbilden paverkade dock
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trafikanters uppsikt och en gron signal kunde leda till sémre uppsikt. Detta dr dock ing-
et potentiellt riskfyllt beteende da trafikanterna ska vara skyddade av signalen men det
kan leda till falsk sakerhet och skulle en sparvagn bryta dess signal kan det leda till en olycka.

Det finns en signifikant skillnad 1 potentiellt riskfyllda beteenden mellan héllplats
Universitetssjukhuset och Telefonplan dér de var ldgre i andel vid Telefonplan. Detta kan
tolkas som att trafiksdkerheten dr hogre vid Telefonplans sparévergangar. Anledningen till
detta kan vara andra forutséttningar vid Telefonplan men det kan ocksé ha att géra med att
sparomradet hér dr mittforlagt och inte sidoforlagt som vid Universitetssjukhuset.

Gangtrafikanters hastighet och signalbrytande har betydelse pd om de ar pd vig till en
hallplats eller ej. Om trafikanter passerar dvergangarna ensamma eller i grupp har ocksa
betydelse pé potentiellt riskfyllda beteenden, de som passerar i grupp har storre sannolikhet
till att ha ett potentiellt riskfyllt beteende.

Gor utformningen och regleringen det enkelt att forstda och bete sig som tinkt utifran de
oskyddade trafikanternas perspektiv?

Majoriteten av de oskyddade trafikanterna hade inte ett potentiellt riskfyllt eller for-
virrat beteende vilket tyder pé att utformningen och regleringen fungerar i praktiken. Dock
gjorde utformningen och regleringen med raka spérovergangar, raka passager och slussning
att vissa trafikanter foljde fel signal vid de signalreglerade Gvergangarna. Detta innebéar
att vissa trafikanter inte agerade som ténkt. Vissa oskyddade trafikanter missuppfattade
dessutom utformning och reglering vid de icke-signalreglerade Gvergéngarna eftersom
de inte forstod att de ska ldmna fri vdg for sparvagnar. Da uppsikten visats vara simre
ndr gangtrafikanter passerar Overgéngsstillet innan den sidoforlagda sparvigen 1 den
icke-signalreglerade 6vergangen vid Universitetssjukhuset kan det tyda pa att utformningen
inte tydligt formedlar regleringen pa platsen. Detta kan innebéra att gdngtrafikanter forvantar
sig att en sparvagn ska véja for den likt motorfordon vid dvergéngsstillet.

De sliackta signalerna vid de signalreglerade sparOvergadngarna ansdgs svartolkade av
vissa. Att blanda flerfargssignaler och sldckta signaler som det &dr gjort vid vergingarna 1
Lund gor dessutom situationen komplex och svartolkad.

6.2 Rekommendationer

Generellt rekommenderas tydliga och konsekvent utformade dvergangar som de oskyddade
trafikanterna dr vana vid for att minska risken for felbeteende och potentiella konflikter. Vid
icke-signalreglerade dvergangar rekommenderas att utformning och reglering tydligt visar att
fri védg ska ldmnas for sparvagnar. Vid signalreglerade dvergangar rekommenderas att gang-
och cykelsignalerna foljs at och visar samma signalbild. Att det kan bli rott for gangtrafi-
kanter 1 samband med akustisk signal och samtidigt bli gront for cyklister bor inte ske. Att
anvénda sldckta signaler dr inte en rekommendation da de inte anses tydliga och risk finns
att trafikanter ¢j uppmérksammar dem.
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Signalreglerade spardvergdngar rekommenderas inte med anledning for att minska po-
tentiellt riskfyllda beteenden dé ingen signifikant skillnad i dessa beteenden finns mellan
signalreglerad och icke-signalreglerad overgang. Med tanke pa kostnaderna bor signalregle-
rade Overgangar bara implementeras dir det anses behovas av andra skél.

Avslutningsvis rekommenderas omfattande informationsspridning om lagar och regler

gillande sparvdg vid implementering av nya sparvdgsanlidggningar. Detta for att alla
trafikanter tydligt ska veta att de ska lamna fri vig for sparvagnar.
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Appendix

A: Expertintervjuer - Intervjuformular

A.1: Anna Karlsson, Lunds kommun

Introduktion och bakgrund

1. Ar det okej att vi anvinder ditt namn listat som en expertintervju i var rapport? Vad
vill du i sé fall for ha f6r titel i rapporten?

2. Ar det okej att vi spelar in samtalet?
3. Vad arbetar du med i huvudsak?

Allmint om sparvagsprojektet

4. Pa vilket sitt har du varit delaktig i sparvigsprojektet?

5. Vad var era storsta utmaningar i sparviagsprojektet gillande utformning av gang- och
cykelovergangar dver sparen?

6. Vad kan du se for erfarenheter hittills géllande sparvéigens interaktion med andra trafi-
kanter, frimst oskyddade trafikanter?

Utformningen av 6vergangarna vid Universitetssjukhuset

7. Vad ér anledningen till de olika regleringarna i dessa dvergingar?
(a) Varfor ér det olika system i signalerna for gang och cykel, den ena slickt och den
andra vanlig flerfargssignal?

(b) Overvigdes andra 18sningar vid dvergangarna exempelvis flerfirgssignaler, ej
signalreglerat dar det dr signalreglerat idag o.s.v.

(c) Varfor ar vigmarket om varning for korsning med spéarviag utan bommar endast
uppsatt i den icke-signalreglerade 6vergangen och inte i den signalreglerade?

8. Hur ér tanken att en fotgidngare respektive cyklist ska passera dessa overgingar pa rétt
satt?

(a) Hur tycker du att utformningen fungerar i praktiken? Vad fungerar bra? Vad fun-
gerar mindre bra?

(b) Har ni fatt in nagra synpunkter fran medborgare pd dessa utformningar?
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9. Varfor har staket anvants mellan spéren vid just denna hallplats men inte vid nagon
annan héllplats langs med sparvigen?

10. Var det ndgra sérskilda svarigheter vid planeringen av omradet vid Universitetssjukhu-
set?

11. Vi ska snart ut och studera de tvd 6vergangarna vid Universitetssjukhuset genom ob-
servationsstudier: Ar det nagot sérskilt du tycker att vi ska beakta i vara studier?

Utformningen av 6vergangarna vid Telefonplan

12. Vi funderar pd att inkludera héllplatsen Telefonplan och dess tva liknande dvergangar.
Om vi gor detta, hur skiljer sig denna plats fran Universitetssjukhuset? Vad tycker du
ar sdrskilt intressant att studera hér?

(a) Hur ér tanken att en fotgingare respektive cyklist ska passera dessa overgangar
pa rtt sétt?

Tillgdng pd dokument och copyright

13. Finns det utformningsdokument och dokument om motiv for valda 16sningar som vi
kan fa ta del av?

14. Far vi lov att anvénda illustrationskartor 6ver sparvédgen fran detaljplanerna i var rap-
port?
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A.2: Per Gunnar Andersson, Trivector Traffic

Introduktion och bakgrund

1.

2.
3.

Ar det okej att vi anviinder ditt namn listat som en expertintervju i vér rapport? Vad
vill du i s4 fall ha for titel i rapporten?

Ar det okej att vi spelar in samtalet?

Vad arbetar du med 1 huvudsak?

Allmént om sparvigsprojektet

4.

5.

Péa vilket sdtt har du varit delaktig i planeringen av sparvigen?

Vad kan du se for erfarenheter hittills efter att spdrvagnen borjat gd?

Utformningen av 6vergangarna vid Universitetssjukhuset

6.

10.

11.

12.

Vad vet du om utformningsprocessen pa denna plats, vad for andra utformningar var
pa tal?

. Vad har du for tankar om utformningen i dessa dvergangar? Hur tror du att de fungerar

for fotgéngare och cyklister?

. I den signalreglerade 6vergangen: Vet du varfor dessa signaler har valts att anvéindas?

D.v.s. Slackta signaler for fotgdngare och flerfargssignaler for cyklister? Vad har du
for tankar om det?

. Ar slickta signaler en bra 16sning dver sparvigar? Vad finns det for andra 16sningar pa

reglerade Overgdngar som anvénts vid moderna sparvagssystem?

Hur tror du det kan goras sékrare for gangtrafikanter och cyklister? Tror du exempelvis
att sitta upp varningsskyltar for korsning med sparvidg utan bommar hade gjort det
sdkrare? Finns det andra 16sningar?

Varfor tror du staket har anvints mellan sparen vid just denna héllplats men inte vid
nagon annan héllplats lings med sparvigen? Tror du att det hade fungerat lika bra utan?

Vi ska snart ut och studera de tva dvergédngarna vid Universitetssjukhuset genom ob-
servationsstudier: Ar det ndgot sarskilt du tycker att vi ska beakta i véara studier?

Utformningen av dvergangarna vid Telefonplan

13.

Vi funderar pa att inkludera héllplatsen Telefonplan och dess tva liknande 6vergéngar.
Om vi gor detta, hur skiljer sig denna plats fran Universitetssjukhuset? Vad tycker du
ar sérskilt intressant att studera hér?
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A.3: Johan Wahlstedt, Ramboll

Introduktion och bakgrund

1.

2.
3.

Ar det okej att vi anviinder ditt namn listat som en expertintervju i vér rapport? Vad
vill du i s4 fall ha for titel i rapporten?

Ar det okej att vi spelar in samtalet?

Vad arbetar du med 1 huvudsak?

Utformningen av den signalreglerade 6vergangen vid Universitetssjukhuset

4.

Vad har du for tankar om utformningen i denna vergédng? Hur tror du att den fungerar
for gangtrafikanter och cyklister?

Hur tror du det kan goras sékrare for gangtrafikanter och cyklister? Tror du exempelvis
att sitta upp varningsskyltar for korsning med sparviag utan bommar hade gjort det
sdkrare? Finns det andra 16sningar?

Ar slickta signaler en bra 16sning dver sparvigar? Vad finns det for andra 16sningar pa
reglerade overgangar som anvéants vid moderna sparvigssystem och vad finns det for
krav?

Utformningen av den signalreglerade 6vergédngen vid Telefonplan

7.

8.
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Vad har du for tankar om utformningen i denna dvergédng? Hur tror du att den fungerar
for gdngtrafikanter och cyklister?

Hur tror du det kan goras sdkrare for géngtrafikanter och cyklister? Tror du att till
exempel sitta upp varningsskyltar for korsning med sparvidg utan bommar hade gjort
det sékrare? Finns det andra 16sningar?
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B: Observationsstudie - Protokoll
B.1: Universitetssjukhuset - icke-signalreglerad évergang

Datum och tid: . ...

Trafikantgrupp: (] Fotgédngare
0 Cyklist

Kon: 1 Kvinna
O Man
O Odefinierat

Alder: 1 Barn
(] Ung vuxen
[J Vuxen
J Vuxen med barn
[ Pensionér

Ensam/grupp: 0 Gar/cyklar ensam
L] Gar/cyklar med andra

Hastighet vid korsningen: UJ Springer
O Okar
[J Samma
[ Minskar/stannar till

Trafikantens uppsikt: (] Tydliga huvudrorelser
U Otydliga huvudrorelser
U Inga huvudrérelser
L] Gick ej att se

Sparvagn i nirheten? [1 Nej
(] Langt ifran
(] Néra
(] Stilla vid hallplats

Beteende vid korsning: (] Gar/cyklar direkt
U] Véntar pd att sparvagn har passerat

Vad gor sparvagnen? U Signalerar (plingar)

(] Saktar ner
OAnnat: .......coveeennenen. ..
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Val av vig:

Genar trafikanten?

Pavig till hallplats?

Hur upplevdes situationen?

Anmérkning:
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O Val 1l

3\0 4////;///%

L] Val 4

904/////%

Underliggande illustrationer fran detaljplan (Lunds kommun 2014a)

OJa
UJ Nej

Ja
(1 Nej

O Smartfri

O Smartfri men forvirrat beteende
(] Smartfri men kritiskt beteende
U] Farlig
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B.2: Universitetssjukhuset - signalreglerad évergang

Datum och tid: . ...

Trafikantgrupp: U] Fotgéngare
[J Cyklist
Kon: [J Kvinna
(] Man

] Odefinierat

Alder: [0 Barn
L1 Ung vuxen
[J Vuxen
[J Vuxen med barn
[ Pensiondr

Ensam/grupp: U] Gar/cyklar ensam
U Gér/cyklar med andra

Signalbild: [J Gront cykel, slackt géng
[] Rott cykel, slackt gdng
UJ Rott cykel, rott géng
O Gront cykel, rott gang

Beteende vid signal: U] Gar/cyklar direkt
[] Véntar pa gron signal for cykel och
slackt signal for gng
U Véntar pd att sparvagn har passerat

Beteende vid tryckknapp: [] Inget
(] Trycker pa knapp
] Letar efter knapp

Hastighet vid korsningen: L] Springer
O Okar
(] Samma
(] Minskar/stannar till

Trafikantens uppsikt: 0 Tydliga huvudrorelser
U] Otydliga huvudrorelser
[J Inga huvudrorelser
(] Gick ej att se
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Sparvagn i niirheten? UJ Nej
[] Langt ifran
L] Néara
(] Stilla vid hallplats

Vad gor sparvagnen? UJ Signalerar (plingar)
[] Saktar ner
0 Stannar for rod signal
OAnnat: ...

Val av vig:

Underliggande illustrationer frdn detaljplan (Lunds kommun 2014a)

Genar trafikanten? [JJa

(1 Nej
Pavig till hallplats? UJa

(] Nej
Hur upplevdes situationen? (] Smartfri

O Smartfri men forvirrat beteende
O Smartfri men kritiskt beteende
[ Farlig

Anmarkning: L
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B.3: Telefonplan - signalreglerad évergang

Datum och tid: . ...

Trafikantgrupp:

Kon:

Alder:

Ensam/grupp:

Signalbild:

Beteende vid signal:

Beteende vid tryckknapp:

Hastighet vid korsningen:

Trafikantens uppsikt:

[J Fotgédngare
[J Cyklist

O Kvinna
] Man
O Odefinierat

[ Barn

L1 Ung vuxen

[J Vuxen

[J Vuxen med barn
[ Pensiondr

U Gar/cyklar ensam
U Gér/cyklar med andra

[J Gront cykel, slackt géng
[] Rott cykel, slackt gdng
UJ Rott cykel, rott géng

O Gront cykel, rott gang

U] Gar/cyklar direkt

[] Véntar pa gron signal for cykel och
slackt signal for gng

U Véntar pd att sparvagn har passerat

[] Inget
(] Trycker pa knapp
] Letar efter knapp

L] Springer

O Okar

[J Samma

J Minskar/stannar till

0 Tydliga huvudrorelser
U] Otydliga huvudrorelser
[J Inga huvudrorelser

(] Gick ej att se
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Sparvagn i niirheten?

Vad gor sparvagnen?

Val av vig:

Genar trafikanten?

Pavig till hallplats?

Hur upplevdes situationen?

Anmiirkning:
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(] Nej

U Langt ifrén

L] Néara

(] Stilla vid hallplats

UJ Signalerar (plingar)
[J Saktar ner
OAnnat: ..................o...

Underliggande illustrationer frdn detaljplan (Lunds kommun 2014b)

OJa
(] Nej

JJa
UJ Nej

O Smartfri

[J Smartfri men forvirrat beteende
[J Smartfri men kritiskt beteende
U] Farlig



APPENDIX

B.4: Telefonplan - icke-signalreglerad 6vergang

Datumochtid: ............

Trafikantgrupp:

Kon:

Alder:

Ensam/grupp:

Hastighet vid korsningen:

Trafikantens uppsikt:

Sparvagn i nirheten?

Beteende vid korsning:

Vad gor sparvagnen?

[J Fotgédngare
[J Cyklist

O Kvinna
] Man
O Odefinierat

[ Barn

L1 Ung vuxen

[J Vuxen

[J Vuxen med barn
[ Pensiondr

U Gar/cyklar ensam
U Gér/cyklar med andra

[] Springer

O Okar

] Samma

O Minskar/stannar till

U] Tydliga huvudrorelser
(] Otydliga huvudrérelser
U Inga huvudrdrelser

U Gick ej att se

(1 Nej

(] Langt ifran

(] Néara

(] Stilla vid hallplats

U] Gar/cyklar direkt
[] Véntar pa att sparvagn har passerat

U Signalerar (plingar)

[J Saktar ner

L] Stannar for rod signal

OAnnat: ...,
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Val av vag:

Genar trafikanten?

Paviig till hallplats?

Hur upplevdes situationen?

Anmiérkning:
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Underliggande illustrationer fran detaljplan (Lunds kommun 2014b)

JJa
UJ Nej

OJa
(] Nej

(] Smartfri

(] Smartfri men forvirrat beteende
O Smartfri men kritiskt beteende
U Farlig
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C: Vagkantsintervjuer - Intervjuformular

Kon:

Alder:

Overging:

Tycker du att denna 6vergiang
ar liatt att forsta?

Vem ska vija for vem i denna évergiang?

vid icke-signalreglerad 6vergdang

Hur tolkar du den slickta signalen:

vid signalreglerad overgdng

Ytterligare anméirkning:

O Kvinna
] Man

[ Barn

[ Ung vuxen

] Vuxen

[J Vuxen med barn
[ Pensiondr

[] Universitetssjukhuset icke-signalreglerad
[] Universitetssjukhuset signalreglerad

U Telefonplan signalreglerad

U Telefonplan icke-signalreglerad

JJa

[] Nej

CJANnat: ..o
Kommentar: ...........................

[] Jag ska vija for sparvagnen

[] Sparvagnen ska vija for mig

[] Vet inte

Kommentar: ...........................
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