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Referat:

De relevanta faktorerna for val av Overgangsstille eller géngpassage samt for deras
utformning pa huvudgator beskrivs baserat pa litteraturstudie utifran forskning och
handbocker. Ndgra kommuners arbete med Oversyn av Overgangsstéllen beskrivs och det
belyses pa vilka grunder som atgdrderna dr gjorda och vilket tillvigagangsitt kommunerna
har haft. Det gors en sammanstillning av olika sitt att 6ka trafiksdkerheten/framkomligheten
for oskyddade trafikanter pa fyrfiltsgator. En checklista har sammanstillts, och som
innehéller de parametrar som é&r relevanta for beslutet om behov av 6vergangsstille samt val
av trafiksékerhetsdtgarder.

English title:
The pedestrian crossing: being or not being - overview of knowledge

Abstract:

The relevant factors for the choice of pedestrian crossing or passage and for their design on
main streets are described based on literature on research findings and manuals. Some
municipalities' work on the revision of the crossing points is described and it is highlighted on
what grounds the measures are made and which approach the municipalities have had.
Various ways to increase traffic safety / accessibility for unprotected road users on four-lane
streets are described. A checklist has been compiled, which contains relevant parameters for
decision making on the need for a pedestrian crossing and the choice of traffic safety
measures.
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1. INLEDNING

1.1 Bakgrund

Overgéangsstillens vara eller icke vara har diskuterats intensivt under de senaste aren i
svenska kommuner. Kommunerna behover relevanta parametrar som de kan anvinda som
underlag 1 beslutet om ett 6vergangsstélle skall vara kvar och hur det dé skall utformas eller
om det kan tas bort.

1.2 Syfte
Syftet med denna rapport ar att:

e Baserat pd litteraturstudie utifrdn forskning och handbocker lyfta fram de relevanta
faktorerna for val av Gvergangsstélle eller gangpassage pa en huvudgata samt for deras
utformning.

e Baserat pad ndgra kommuners arbete med Oversyn av dvergingsstillen, belysa pa vilka
grunder som atgirderna dr gjorda och vilket tillvigagangsitt kommunerna haft samt om
kommunerna forankrat projektet med intressenter sia som personer med
funktionsnedséttning, dldre eller skolor.

e GoOra en sammanstillning av olika sitt att oka trafiksdkerheten/framkomligheten for
oskyddade trafikanter pa fyrfiltsgator.

e Baserat pd resultat av ovanstdende aktiviteter sammanstélla en checklista som skall
innehalla de parametrar som ar relevanta for beslutet om behov av dvergangsstélle samt
vilka parametrar som avgor valet av trafiksidkerhetsatgérder.

1.3 Definitioner

Overgangsstille

Ett 6vergéngsstélle dr en del av en vdg som dr avsedd att anvindas av gédende for att korsa en
korbana eller en cykelbana och som anges med vidgmarkering eller vidgmérke. Ett
overgangsstille dr bevakat om trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polisman och i
annat fall obevakat (SFS 2001:651). Overgangsstillet markeras med vita streck méilade pa
vagen. Det dr emellertid skylten som visar var dvergangsstillet dr beldget.

Géngpassage

En géngpassage dr en plats dér fotgdngare korsar kdrbanan i samma plan. Vid en gdngpassage
kan atgirder vidtas for att underlétta for gdende att korsa korbanan genom att exempelvis ta
bort trottoarkanterna eller genom hastighetsddmpande atgird. En del gingpassager é&r
overgingsstillen med de vidgmarkeringar och vigmérken som hor till ett dvergéngsstille.
Andra gangpassager saknar vagmarken och de trafikregler som géller ett 6vergangsstille. Vid
en gdngpassage som inte dr dvergangsstille giller samma trafikregler som var som helst pd en
gatustracka, det vill sdga att gdende har vdjningsplikt, men ockséd att fordonsforare skall
anpassa hastigheten sd att gdende som redan borjat korsa gatan, skall beredas tillfdlle att
passera pa ett sikert sétt.



2. METOD

2.1 Litteraturstudie utifran forskning och relevanta handbécker

Litteraturstudien inkluderar vetenskaplig litteratur om den senaste kunskapen om skaderisker
for oskyddade trafikanter, interaktion mellan motorfordon och oskyddade trafikanter, savél
som trafiksékerhetsprinciper samt handbocker.

2.2 Nagra kommuners arbete med éversyn av 6évergangsstallen

Forfrdgningar gjordes till kommuner for att belysa pa vilka grunder som atgidrderna ér gjorda
och vilket tillvigagéngsétt kommunerna haft samt om kommunerna forankrat projektet med
intressenter s& som personer med funktionsnedséttning, dldre eller skolor. Svar erhdlls fran
Goteborg, Malmo och Umea.

2.3 Sammanstallning av olika satt att 6ka trafiksakerheten/framkomligheten for
oskyddade trafikanter pa fyrfaltsgator.

Baserat pd resultat frén litteraturstudien och omvirldsanalysen gors en sammanstéllning av
olika sitt for att Oka trafiksdkerheten och framkomligheten for oskyddade trafikanter pa
fyrfaltsviagar gors.

2.4 Sammanstallning av en checklista med relevanta parametrar for beslut om
behov av dvergangsstalle samt parametrar for val av trafiksakerhetsatgard

Baserat pa resultat fran aktiviteterna beskrivna ovan sammanstélls en checklista med relevanta
parametrar for beslut om behov av Overgingsstidlle samt parametrar for val av
trafiksdkerhetsatgérder.



3. RESULTAT AV LITTERATURSTUDIEN

3.1 Fotgangares risk vid korsning av gata och férandring i dvergangsstallets status

I en studie 1 USA (FHWA, 2002) analyserades 5 ars fotgdngarolyckor vid 1000 markerade
overgingsstillen och 1000 matchade platser utan ndgon markering. Pa tvafaltsvdgar fann man
ingen skillnad avseende fotgingarolyckor. Pa flerfiltsvdgar, med trafikvolym o6ver 12000
fordon/dygn ddremot, hade Overgangsstillen (utan nagon sdkerhetshdjande atgird) hogre
olycksfrekvens jamfort med jaimforbara omarkerade platser dir fotgingare korsade. Forhojd
mittremsa pa flerfaltsvigar medforde betydande ldgre olyckskvoter jamfort med vigar utan
mittremsa. Slutsatsen frén denna studie dr att markerat 6vergangsstille inte bor anvindas pa
vagar med fyra eller fler korfalt och trafikvolym 6ver 12000 fordon/dygn.

Enligt metaanalysen som presenteras i trafiksdkerhetshandboken (Elvik och Vaa, 2004) ar
antalet personskadeolyckor med fotgdngare inblandade 19-39 % storre vid korsande pa
overgingsstille &n vid korsande pa likvirdig plats dir det inte finns dvergingsstille. Aven
personskadeolyckor for fordon dr hogre med mellan 5 och 38 %. Enligt samma killa medfor
upphdjning av Overgingsstille en minskning av personskadeolyckor med fotgéingare
inblandade upp till 75 % (bédsta skattning -49 %) och en minskning av personskadeolyckor
med fordon inblandade upp till 58 % (béasta skattning -33 %). Refuger pd dvergangsstille ger
en minskning av personskadeolyckor med fotgdngare inblandade upp till 30 % (bésta
skattning -18 %) och personskadeolyckor med fordon inblandade upp till 20 % (bésta
skattning -9 %).

I litteraturstudien som gav upphov till diskussionerna om overgéngsstéllenas “vara eller icke
vara”’, drog Ekman (1997) slutsatsen att de vanliga Overgangsstéillena inte fungerade
tillfredstillande ur trafiksikerhetssynpunkt.

”Zebralagen” fran maj 2000 foreskriver att fordonsforare skall ge foretrdde till fotgéngare
som har avsikt att korsa pa overgangsstélle. Andelen fordonsforare som gav foretrdde 6kade
till 40-50% (Thulin och Obrenovic, 2001), men olyckssituationen forsdmrades. Tva typer av
olyckor dkade i antal: olyckor mellan fortgéingare och motorfordon och olyckor mellan ett
fordon som stannade for fotgidngare och ett annat fordon som korde péd det bakifran (Thulin,
2007).

VTI (Statens vdg- och transportforskningsinstitut) undersokte kommunernas och Viagverkets
erfarenhet av vdjningspliktsregeln mot fotgéingare pa obevakat dvergangsstélle och hur olika
trafikantgrupper eller kundgrupper sett fran Vagverkets synvinkel uppfattat regeln och vilka
erfarenheter den gett (Thulin, 2006). Undersokningen fokuserade péd det tillvigagangssétt
kommunerna och Vigverkets regioner anvinde sig av for att skapa en sdker passage for
géende och cyklister och vilka riktlinjer och kriterier man anvénde sig av. Undersdkningen
genomfordes i1 form av intervjuer med kommunala och statlig viaghéllare samt kundgrupper
sasom dldre fotgingare, synskadade, forare av tungt fordon och forare av utryckningsfordon.

Studien visade att under perioden 2000 t.o.m. 2004 minskade antalet obevakade
overgingsstillen med cirka 15 % pa det kommunala végndtet. Ndstan 10 % av kommunerna
tog bort hilften eller fler av dvergangsstillena, 25 % tog inte bort nagra alls. Kommunerna
angav att paverkan fran Vigverket och Kommunforbundet varit bidragande orsak till att man
tagit bort och for den delen ocksd atgidrdat overgangsstillen. Det hade dock ofta varit
motstdnd mot att ta bort dvergangsstéllen trots att intentionen funnits for borttagande. Bland



de kommuner som inte tog bort nagra eller enbart ett marginellt antal anger manga att det
funnits ett politiskt motstind till att ta bort Gvergéngsstillen. Man ville ha kvar dem. Mest
entydig uppfattning 1 detta avseende var gruppen barnforidldrar som ville ha dvergangsstillena
som en trygghetsitgird for sina barn. Aldre fotgiingare liksom synskadade var grupper som
foredrog dvergangsstillet framfor annan passage i plan (Thulin, 2006).

Flera av kommunerna angav att man pd grund av det tryck man utsattes for fran
kommuninvanarna kénde sig tvungen att aterstilla en del borttagna obevakade
overgingsstillen. Ett annat skl till att inte fler obevakade dvergingsstillen togs bort var att
man inte kunnat ena sig om en handlingsplan. I nagra av kommunerna var man inte heller
overtygad om det allméngiltiga i de resultat som framkom i undersdkningen som gav upphov
till fordndringarna d.v.s. Ekmans rapport (Ekman,1997). Man tyckte att det fanns motstridiga
forskningsresultat och lag darfor lagt med att ta bort obevakade dvergangsstéllen. Flertalet av
kommunerna stdédde sig pa den information man fann i handbocker som Sékra gangpassagen,
VGU (Vigar och gators utformning) och Lugna gatan da det géllde att ta bort obevakade
overgangsstillen och att atgdrda passagerna. En del kommuner hade fort diskussioner med
Vigverket och fatt stdd och underlag dérifran. Men manga av kommunerna efterlyste klarare
riktlinjer for nér ett obevakat overgangsstélle bor tas bort alternativt behallas eller anldggas.
Obevakade Overgingsstillen som togs bort var sddana som saknade méilpunkter, var
trafikfarligt placerade, 1&g for nira varandra, lag pa vig hastighetsbegréansad till 70 km/h, var
déligt utnyttjade och l&g dver bred gata. (Thulin, 2006).

I samband med inférandet av vdjningsregeln gjordes i mdnga kommuner parallellt en satsning
pa att forbattra sidkerheten péd platser dir fotgéingarna passerar dver gatan. Under perioden
2000-2004 fordubblades antalet upphdjda obevakade Overgangsstillen pa det kommunala
véigndtet. Det tillkom under samma period ett lika stort antal upphdjda gangpassager utan
overgangsstille. Vidare dubblerades under samma period lingden kommunala gator med
hastighetsbegransning 30 km/h (inklusive lagfartsvdgar). Viagverksregionernas agerande
Under perioden 2000 - 2004 minskade antalet obevakade Gvergéngsstillen pd det statliga
vigndtet med uppskattningsvis 20 %. Antal obevakade Overgingsstillen som togs bort
varierade mellan regionerna. Region Mitt och Region Sydost tog bort 1/3 av de obevakade
overgangsstillen som regionen ansvarade for medan Region Norr enbart tog bort ett mindre
antal. Trafikanternas reaktion pa borttagandet av overgangsstillen var ofta starkt negativ och
ibland av den omfattningen att borttagna obevakade &vergingsstillen fick &terstdllas och
borttagandet som sadant goras mer restriktivt. (Thulin, 2006).

De riktlinjer som fanns for bedomning om ett obevakat dvergangsstélle skulle behéllas eller
anldggas tyckte man i allménhet var knapphéindiga och otillrickliga. Dokument som man
anvinde sig av var Sdkra gangpassagen och Lugna gatan. Region Syddst och Region
Milardalen tog fram egna riktlinjer. Den prioriterade inriktningen var att f4 bort obevakade
overgangsstillen pa 70 strackor alternativt sinka hastighetsgrinsen till 50 km/h. Prioritet har
ocksa getts at att ta bort eller atgdrda via mittrefug obevakade Overgangsstéllen 6ver breda
gator och att ta bort ddligt utnyttjade dvergangsstillen. (Thulin, 2006).

Bland de intervjuade kundgrupperna var det inte ndgon som varit uttalat negativ mot
véjningsregeln. Fotgingargrupperna tycker allmdnt att framkomligheten forbéttrats.
Sakerhetspaverkan var man mer osédker om. Motorfordonsforarna hade om inte en positiv
instéllning till védjningsregeln sa &tminstone en fordragande sddan. Foraren av det tunga
fordonet kunde tycka att fotgidngaren ibland betedde sig aningslost da hon med liten marginal
gav sig ut pa det obevakade dvergangsstillet negligerande eller omedveten om den svarighet
som foraren av det tunga fordonet har att stanna p kort stricka. Aven utryckningsforarna
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tyckte att fotgdngaren agerade aningslost, emellanit med fara for eget liv, da hon gav sig ut pa
det obevakade overgangsstillet. Kritik riktades mot den ordnade gangpassagen, i de fall det
inte dr frdga om ett obevakat Overgangsstille. Den starkaste kritiken kommer fran de
synskadade som har svért att identifiera passagen och att orientera sig utifran den. Konsekvent
var man mycket kritisk till att kommunerna tog bort obevakade dvergingsstillen. Det dr inte
sa att den synskadade menar att det obevakade Overgangsstillet dr den mest idealiska
passagen men den dr bra mycket béttre dn den ordnade passagen utan 6vergangsstélle. Helst
vill den synskadade att dvergangsstillet skall var forsett med bade ljud- och ljussignal. Aven
dldre fotgingare var tveksamma till den ordnade géngpassagen utan Overgangsstille. Av
svaren att doma uppfattade ofta den dldre fotgéngaren den ordnade géngpassagen utan
overgangsstille som obevakat 6vergéngsstille d.v.s. med vajningsplikt. (Thulin, 2006).

Kommunernas instéllning till att anldgga ordnad gangpassage utan Overgéngsstélle var i
allménhet restriktiv, till stor del styrt av kritiken frén trafikantgrupper. Men det fanns ocksa
kommuner som anlagt ordnade gangpassager utan dvergéngsstélle mer frekvent och som haft
god erfarenhet av dessa. En del av kommunerna tyckte att det borde finnas mer riktlinjer och
bittre kriterier dd det géller anordnandet av ordnad gingpassage utan overgangsstille medan
andra tyckte att tillricklig sddan information finns. Regionerna var mojligen nagot mer
positivt instdllda till den ordnade géngpassagen utan dvergingsstille &n kommunerna. Man
tyckte att den fungerade bra som komplement till 6vergangsstéllet. Liksom kommunerna var
man medveten om att trafikanterna ofta likstdller den ordnade gangpassagen utan
overgangsstille med ett bevakat overgéngsstille. Som regel kompletterar kommunen den
anlagda ordnade gangpassagen utan Overgangsstille med fysiska hastighetsdimpande
atgirder. Ofta dr atgdrden att hoja upp passagen. Hir skiljer sig mdjligen inriktningen négot
gentemot regionernas uppfattning och sitt att ta sig an denna gangpassage. Det betonas
atminstone av en av regionerna att den ordnade géngpassagen utan Overgangsstille inte bor
utformas med kraftfulla fysiska &tgirder. S&dana bor vara forbehdllet det obevakade
overgangsstillet. (Thulin, 2006).

Gruppen dldre fotgdngare till Overvdgande del hade positiv uppfattning om fysiska
hastighetsddmpande &tgérder och ansig att refug var ett maste pad breda gator. Gruppen
synskadade var positiv till avsmalning av gatan (helst bara ett korfélt vid passagen) och mer
ambivalent instdlld till mittrefug och upphoéjning. Krittk mot de hastighetsdimpande
atgdrderna kom ocksa fran yrkesforarna — i forsta hand frén forarna av utryckningsfordon. For
flera av dessa fOrare var passagen av upphdjningar ett stort problem i den dagliga
verksamheten. (Thulin, 2006).
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3.2 Vetenskaplig litteratur
3.2.1 Hastighetens betydelse for skadeutkomst

Den 1 sérklass starkaste faktorn som pédverkar antalet skadade och allvarligheten 1 person-
skador dr hastigheten. Denna olycksfaktor har forskats mest kring och sammanstéllning av ett
stort antal studier visar pd ett starkt samband mellan hastighetsforandring och
olycksfordndring. Den visar att en sdnkning av medelhastigheten med 15 % ger ndstan en
halvering av antalet dodade, och en minskning av antalet personskadeolyckor med 40 %
(Nilsson, 2004).

Vi vet idag att hastighetsnivin vid kollision 4r den mest avgdrande faktorn for skadeutfall for
oskyddade trafikanter. Dodsrisken okar markant d& pdkorningshastighet overskrider 30 km/h,
sarskilt for aldersgruppen 6ver 60 ar. Resultat frdn analys av fotgéngarolyckor visar att risken
for en fotgdngare som blir pakord av en bil att d6 6kar med 6kande pakorningshastighet. Man
har presenterat detta samband i form av en sa kallad “riskkurva”, se figur 1. Den grona kurvan
visar sammanstéllning av data fran en dldre studie och enligt den &r risken for en fotgéngare
att do av sina skador vid en pakorningshastighet av 50 km/tim &r 40 %. Den grona kurvan har
anvéants flitigt 1 handbocker och dr kind av manga trafikplanerare. Nya ron (de roda
riskkurvorna i bilden) visar en mer nyanserad bild vad giller skaderisken for fotgéingare i
olika aldrar: De roda kurvorna for de yngre fotgingarna ligger vésentligt till hoger av den
gamla grona kurvan och visar att fotgdngare under 60 ars alder "tal” en storre pakornings-
hastighet dn de dldre. Detta betyder inte att hogre hastigheter kan accepteras vid fotgéngar-
passager dd de dldre fotgingarna, 6ver 60 ar har t.o.m. en hogre risk att do &n enligt den
gamla grona kurvan som é&r en sorts genomsnittsvirde for alla aldrar. Lutningen for
riskkurvan for dldre dr faktiskt brantare dn lutningen for den gamla kurvan och den visar att
deras risk att dédas vid en pdkorningshastighet av 50 km/tim dr 60 % (Stigson & Kullgren,
2010).

06
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Pasanen (1992)
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0,2 ;
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Pakérningshastighet (km/h)

Figur 1. Risken for att dodas vid olika pdkérningshastigheter, baserat pd brittiskt
olycksmaterial (Stigson & Kullgren, 2010).
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En studie ddr man métte hastighetsnivan pa 145 olycksplatser i Skane dér oskyddade
trafikanter skadades visade att vid hastigheter under 30 km/h forekom fa dodsolyckor (i de
fall dar den pékorda fotgédngaren dodades var fotgidngaren 6ver 70 ar gamla). Som det framgér
av figur 2 dr kombinationen hog hastighet och hog alder av den pakorda trafikanten ar kritisk.
P& x-axeln finns aldern av den pakorda géende och pd y-axeln finns medelhastigheten pa
olycksplatsen. Varje punkt pa bilden star for en olycka. En gron punkt visar en olycka med
lindrig skada, en gul punkt en olycka med svar skada och en réd punkt en dodsolycka. Det
graa féltet markerar hastighetsintervallen 30 till 50 km/t, de typiska tatortshastigheterna
(Gudjonsson, 2011). Resultaten visar dven 1 denna studie att:

e Aldern p4 olycksoffret har en stark paverkan p4 hur allvarlig skadan blir.
e Tva tredjedelar av de som dédades var dldre &n 60 ar gamla.

e En hastighetsmiljé som resulterar i lindriga eller allvarliga skador hos de yngre leder till
dodliga skador hos de dldre.

¢ Lindrigt skadade
100 - m Svart skadade
% 90 - + + + . + Ddédsolyckor
€ 80 - u +
S 70- L * e =
Q
S— 601 o E f
° m e
o ‘Eﬂ 40 .(..tt"o - ...l'."- + -b.-ﬁ*. gl
) T mm % ® [ |
b ] me ® u [ ]
_l_‘t_n - m_ Sl
& 0 .= n 5o - P & om_*t
c 20 - ., . * °n 2l ol o ®
L 10 il
0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
0] 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Age

Figur 2. Skadeutfall for fotgdingarolyckor beroende pd fotgdngares dlder och hastighet
pa olycksplatsen (Gudjonsson, 2011).

Enligt Atgirdskatalogen (SKL, 2009) och Trafikverkets rapport (Trafikverket, 2010) “En
gang-, cykel- och mopedpassage (GCM-passage) klassificeras som séker om den &r planskild
eller om 85-percentilen av bilister kor maximalt 30 km/tim”. Detta métt anvédnds idag, men
det kan ifrigasattas da det innebdr att 15 % av motorfordonen passerar med en hastighet hogre
dn 30 km/h och det dr just denna 15 % som avviker inkluderar gruppen bilférare som tar
hogre risker &n genomsnittsbilisten. Se ett teoretiskt exempel pé hastighetsférdelningen da 85-
percentilen av bilisterna kor under eller med 30 km/h 1 figur 3.
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Figur 3. Exempel pa hastighetsfordelningen da 85-percentilen av bilisterna kor under
eller med 30 km/h.

Se exempel for en hastighetsfordelningskurva med verkliga uppmitta hastigheter vid ett
overgangsstille 1 Stockholm 1 figur 4.

Murnber of replicats: 999 Sockenvagen id Sockenplan
Mumber of cbhservations: 150 Only free wehicles!
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Figur 4. Exempel pa hastighetsfordelningskurva med 85 percentil 30 km/h. 15 % kor
fortare dn 30 km/h. Hastigheter upp till 45 km/h forekommer. Vid ett
motorfordonsflode av t.ex. 10000 fordon per dygn kor 1500 fordon over 30 km/h.

Detta kan inte anses som dn sdiker gangpassage. (Towliat, 2012)
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3.2.2 Hastighetens betydelse fér interaktion mellan motorfordon och oskyddade

En studie visar att bilférares bendgenhet att ge foretrdde till cyklister dr starkt
hastighetsberoende. Vid 30 km/tim interagerar bilister med cyklister pa jimnare villkor, 70 %
av bilisterna ger foretrdde vid 30 km/tim och under (Pauna, Hydén och Svensson, 2009), se
figur 5. Det finns ingen vdjningsplikt for bilforare vid cykeloverfart, men vid laga hastigheter
uppstar det spontant. Detta samspel forsdmras vid hogre hastigheter.

100% -
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2 80% - B0 %
o +f-2%
T T0% 57%
) f-2%
= 60% |
=
E  s0% - 38%
= /-3%
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E30%
g
2 20% -
=
I 10% -
0% - ’
1-15km/h 16-30km/h 31-45 km/h 46-60 km/h
Motorfordonets genomsnittliga hastighet
Figur 5. Andel motorfordonsforare som ldmnar foretrdide for cyklande med avseende pad

motorfordons hastighet fore interaktion (95 % konfidensintervall) (Pauna,
Hydén och Svensson, 2009).

En studie som analyserade hastighetsbeteende hos bilforare vid Gvergéngsstille funnit att i
”ideala” interaktionssituationer, dér bilforarna sénker hastigheten pd eget initiativ for att ge
fotgdngaren foretrade, paborjar bilforarna hastighetssdankningen 40-50 m fore dvergangsstéllet
och fordonshastigheterna dr ldgsta vid ca 10 m fore dvergangsstillet, se figur 6 (Varhelyi,
1999). Detta har tvd implikationer for utformningen av gang-, och cykelpassager:

1. Siktforhallandena vid ett Overgingsstille bor vara sddana att bilforaren kan se
fotgdngaren vid Overgangsstillet fran minst 50 meter.

2. Hastighetsdimpande upphdjning bor placeras sa att den borjar ca 8-10 meter fran
overgangsstillet.
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Figur 6. Hastighetsprofiler for annalkande bilar vid overgangsstdille ddr bilféraren sdnker
hastigheten pd eget initiativ for att ge fotgdngaren foretrdde (Varhelyi, 1998).

3.2.3 Effekter av atgérder for att forbéttra de oskyddade trafikanters sdkerhet

Towliat och Ekman (1995) utvirderade effekten av foregdngsmarkering vid markerade
overgangsstillen pa flerfaltsgator. Foregangsmarkeringen bestod av en “matta” av méalade vita
tvirgdende strick som borjade ca 4 meter fore Overgangsstillet. Slutsatserna fran
utvirderingen var att atgirden inte hade ndgon positiv effekt pa bilisters beteende och dirmed
pa oskyddade trafikanters risk.

Towliat (1997) genomforde en litteraturstudie och inventerade fysiska atgirder for
motespunkter mellan oskyddade trafikanter och motorfordon med syftet att forbittra de
oskyddades sédkerhet och trygghet. Resultaten visade att de bésta atgdrderna ar fysiska
upphdjningar som sédkerstéller en anpassning av fordonshastigheterna vid vergdngsstillet till
under 30 km/h, d.v.s. gupp, ramp, upphojning eller vigkudde (busskudde).

Towliat m.fl. (2003) utvédrderade effekten av trafiksdkerhetsatgirder vid géang- och
cykeloverfarterna lings Regementsgatan i Malmd — en infartsgata med 4 korfalt och ca
12.000 fordon/dygn. Atgirderna bestod av en kombination av minskning av 2+2 korfilt till
1+1 korfilt, avsmalning 1 motespunkterna och viagkuddar samt kompletterande estetiska
atgdrder (se figur 7). Resultaten av utvdrderingen visade att fordonshastigheterna minskade,
sikerheten forbattrades, de dldre gaende var ndjda med atgidrderna, tidsforbrukningen okade
ndgot for bilisterna ldngs gatan, men det minskade for korsande gdende och cyklister,
avgasutsldppen 6kade ndgot och omfordelats till andra gator. Biltrafiken minskade med 35%
pa Regementsgatan d4 ett antal fordon tog alternativa végar.
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Figur 7. Regementsgatan i Malmo efter ombyggnaden med trafiksdkerhetsatgdrder
(Towliat m.fl., 2003).

3.3 Handbocker

Idéskriften ”Gator for alla (Svenska Kommunforbundet, 1994) syftar till att ’ge impulser och
idéer till konkreta dtgirder i gaturummet”. Skriften inleder med att presentera en bred bild
over olika individers fysiska formaga och sedan beskrivs beslutsfattarnas mojligheter, hur de
bor védga brukarnas 6nskemal mot andra 6nskemal. Kapitlen “utformning, drift och underhall”
och ”Exempel” behandlar planerares och byggares atgirder i gatumiljon. Vad giller
overgangsstillets utformning anges i idéskriften att “ett vergangsstille skall helst utformas sa
att de giende kan ha o6gonkontakt med fordonsforaren”. Det anges vidare att “forhojt
overgangsstille ger lidgre fart pad fordonen och okade mdjlighet till samspel mellan
fordonsforare och géende” samt att for de blinda dr “’signalreglering eller annan separering
kravs”. Vidare stér det att "kantstodet mellan ga- och koryta anvinds av de blinda for att ta ut
riktningen med, Overgangen placeras darfor vinkelrdtt mot kantstodet”. Det anges att
“mittrefug ger en overgang i etapper och delar fordonsflodet. ... Refug utformas med l1ag kant
eller med yta 1 avvikande material. Refugens bredd (djup) bor vara minst 2,0 m”. Idéskriften
redovisar dven négra illustrationer pa dessa utformningsprinciper.

Enligt brittiska utformningsrdd bor minimal sikt vid alla korsningstyper och vid en
hastighetsniva pa 50 km/h (30 m.p.h.) vara minst 65 meter (Department for Transport, 1995).

Handboken Sdkra gingpassager! for analys och utformning av platser dir gaende korsar
korbanan (Vigverket, 1998) presenterar en planeringsmodell som bestir av fyra steg. Som
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mal for dokumentet anges att ”Géngpassager bor utformas sa att de gdende, dven de med
hjédlpmedel och nedsatta funktioner, kan korsa korbanan med foljande kvalitetsansprak: God
trafiksdkerhet..., God framkomlighet..., God tydlighet...”. Det framhévs att forankring hos
alla intressegrupper dr viktig, sdrskilt med tanke pé barn, édldre och funktionshindrade.
Handboken presenterar ocksa nagra exempel dir planeringsmodellen gas genom for ett antal
gangpassager. Planeringsmodellens varje steg inleds och avslutas med att resultaten
dokumenteras och forankras. De fyra stegen ér foljande:

e Steg 1 — Urval. Gangpassagernas lokalisering undersoks med avseende pa pa vilka platser
eller strackor gdende har ansprik pa att korsa kdrbanor. De mest angeldgna platserna ar
gangpasagen i huvudgatundtet speciellt gator med flera korfalt.

e Steg 2 — Bedomning av hur vil kvalitetsanspraken trafiksdkerhet, framkomlighet och
tydlighet tillgodoses med nuvarande utformning och reglering. Det viktigaste
trafiksdkerhetskriteriet dr en hogsta hastighet av 30 km/h vid géngpassagen. Bra
framkomlighet for rorelsehindrade definieras som att det dr “latt att forflytta sig mellan
gangyta och kdryta” samt “’jdmn ytbeldggning med hog friktion”. For synskadade skall
det vara “latt att uppfatta vad som ar gingyta respektive koryta” samt “ldtt att orientera
sig fran gangbanan via korbanan till motsatta gangbanan”. For god framkomlighet anges
dven att de gaendes vintetid skall vara mindre dn 20 sekunder under dimensionerande
timmen. Enligt handboken kan framkomligheten for gaende vid gangpassage fOorbéttras
genom att man forkortar passagen genom att bygga ut klackar, dela upp fordonsflodet
med refug och anldgga ett Overgangsstille. For att fordonsforarna skall ha acceptabel
vantetid (under 20 sekunder) kan man forkorta Overgingsstillet genom att bygga ut
klackar, dela upp Overgangsstillet med refug eller signalreglera Gvergingsstillet. For
kriteriet tydlighet géller det att gdngpassagens placering &dr naturlig for bade gdende och
fordonsforare, den r litt att upptécka och utformningen eller utmérkningen &r sadan att
det tydligt framgar om det finns ett 6vergangsstille eller inte.

e Steg 3 — Fordndring. For varje gingpassage redovisas vilken utformning som ger god
trafiksdkerhet, framkomlighet och tydlighet for gdende, samtidigt som fordonsforare far
god sdkerhet och tydlighet och acceptabel framkomlighet. For atgdrder som krévs for att
uppnd onskad kvalité hdanvisar handboken till skrifterna ”Gator for alla”, ”Lugna gatan”,
Atgirdskatalogen” och ”VGU”. Under detta steg bedoms #ven kostnad, nytta och
kostnadseftfektivitet.

e Steg 4 — Planering av genomforandet. Baserat pa resultaten fran stegen 1-3 och
sammanvégning av uppfattningarna fran de olika trafikantkategorierna, trafiktekniker,
beslutsfattare utarbetas en Atgirdsstrategi och ett &tgirdsprogram. Atgirdsstrategin kan
baseras péa olika inriktningar, sdsom t.ex. ’bdrja dir de berdrda dr positiva” eller borja dér
det finns goda forutsittningar for framtagning av “det goda exemplet”, eller dér det fas
“hogst kostnadseffektivitet” eller ddr det planeras andra typer av atgérder, men man kan
“passa pa”, etc. Atgirder for att forbittra for de gdende konkurrerar med anslagen till
andra omrdden inom kommunen. Det dr déarfor viktigt att dessa insatser redan fran borjan
inordnas 1 ett langsiktigt program for att forbdttra gangpassagerna, framtaget genom
delaktighet och bred forankring. (Végverket, 1998).

Handboken Lugna gatan (Svenska Kommunforbundet, 2000) redovisar i forsta hand en
planeringsprocess vid fornyelse av befintliga gator med blandtrafik. Utformningsfragor
behandlas endast pa principiell niva. Huvidinnehéllet i handboken Lugna gatan dr
trafiknédtsanalys, dir forsta momentet i arbetsprocessen dr analys av ansprak pa trafiksakerhet
och framkomlighet av de olika trafikslagen. Under detta arbetsmoment anges géendes och
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cyklisters ansprak pa att korsa gatan pa en karta. Handboken anger att bilhastighet bor var
hogst 30 km/tim vid passage i plan, samt “’planskildhet dér bilhastigheten ar stérre dn 30
km/tim”. 1 efterfoljande arbetsmoment bedéms bland annat kvalitetsnivdn for de befintliga
ging- och cykelpassager i forhéllande till anspraken. I moment 3 ges forslag till fordndring
och 1 moment 4 genomfor kontroll av forslagen mot befintliga program och planer samt
planeringsvillkoren. Under principforslag ges exempel pd hur tillgodose ansprak pa
trafiksdkerhet med hastighetssdkring till hogst 30 km/tim med atgidrder som gupp, platagupp,
viagkudde, sidoforskjutning och cirkulationsplats. Handboken presenterar ett diagram for
reglering av gingpassage beroende pa biltrafik och gangtrafik med syfte att halla
fordrojningarna pd en “rimlig niva”(se figur 8) (Svenska Kommunforbundet, 2000).

Gangtrafik Dh
1000 Signalreglering
Ingen
atgard
500 —
Overgangsstalle
0
0 300 800 Biltrafik Dh

Figur 8. Reglering av gdangpassage beroende pd biltrafik och gangtrafik (Svenska
Kommunforbundet, 2000).

I varje arbetsmoment 1 nidtanalysen understryks delaktighet och forankringmed berérda, sdésom
handléggare for kommunens oversiktsplanering, kollektivtrafikhuvudman, rdddningstjansten,
den lokala polismyndigheten, kommunens handikapprdd samt kommunens miljo- och
hilsovardsforvaltning. Handboken Lugna gatan anger ett antal kriterier som kan ge
vagledning ndr utbyggnadsordning och takt skall bestimmas. Dessa dr: politisk vilja och
resurstillgdng, “bygg forst dir bristerna &r storst”, “bygg forst dir de boende &r positiva”,
bygg forst diar man far mest nytta per krona”(Svenska Kommunforbundet, 2000).

TRAST handboken (SKL, 2006) beroér gangpassagen kort: “For gidende medfor ett
overgangsstille en dold olycksrisk eftersom bilister ofta bryter mot trafikregeln om att limna
gdende foretrdde. Manga kommuner genomfor atgérder for att forbattra trafiksékerheten pa
overgangsstillen. Efter inventering av befintliga Overgangsstillen, tas de mindre
frekventerade dvergangsstillena bort da de ger falsk trygghet. Ovriga dvergangsstillen sikras
for 30 km/tim.” I 6vrigt hinvisas till handboken ’Sdkra gangpassager!”

Atgirdskatalogen (SKL, 2009) ger en oversiktlig beskrivning av atgirder for okad
trafiksdkerhet 1 titort. Varje atgird beskrivs ur aspekter trafiksidkerhetseffekt, tillgdnglighet,
framkomlighet, kostnader, inverkan pd stadens karaktir och beslutsgdng. Enligt
Atgirdskatalogen: ”Overgéngsstille anlidggs for att: frimja gdendes framkomlighet, ordna
plats avsedd for gédende att korsa kdrbanan, tydliggora platsens funktion”. Vidare anges att det
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kravs ett visst fordonsflode for att det skall vara befogat att anlidgga ett dvergingsstille.
Rekommendationerna dr minst 300 fordon under dimensionerande timma (cirka 3000 f/d).”

Enligt Atgirdskatalogen (SKL, 2009), ett dvergangsstille bor vara minst 2,5 brett. Om
korbanan som Overgangsstéllet skall korsa dr bredare &n 11 m bor refug anldggas. “For att
tillgodose rorelsehindrades behov bor ramper anldggas som tar upp nivaskillnaden mellan
korbanan och gangbana. Lutningen bor inte vara storre dn 1:12 och bredden bor vara 90-100
cm enligt Boverkets radd.” Om utformningen i 6vrigt hiinvisar Atgirdskatalogen till VGU.

Enligt Atgirdskatalogen (SKL, 2009), Overgingsstillen rekommenderas att alltid vara
hastighetssikrade till hogst 30 km/tim. Overgingsstillen “far inte anliggas pa en vig dir
hogsta tilldtna hastigheten dr hogre &n 60 km/tim (om inte trafiken regleras med trafiksignal).

”En passagepunkt for oskyddade trafikanter anses vara hastighetssédkrad ndr 85-percentilen
(den hastighet som 85 procent av alla fordon underskrider) uppgar till max 30 km/tim.” (SKL,
2009). Hastighetssdankande atgiard kan vara gupp (dynamiskt gupp som antingen hojs upp for
de som kor for fort eller sdnks for de som kor lagligt), mittrefug, avsmalning av
overgangsstillet till s.k. platdgupp. Pa gator med busstrafik kan platdgrupp, cirkelgupp, H-
gupp eller vigkudde anvéndas. Det ar viktigt att farthinder placeras si att bussarna kan
passera rak t over farthindret.

Atgirdskatalogen redovisar dven vilken sorts utmirkning och vigmarkering bor anviindas i
samband med upphdjt dvergingsstille och gupp/vigkuddar. ”Om punkten skall utformas som
en passage skall varken vigmarkering eller vigmérke for dvergangsstélle eller cykeldverfart
anvédndas. Punkten i dessa fall utformas som en genomgaende gang- och cykelbana” (SKL,
2009).

GCM handboken (SKL och Trafikverket, 2010) syftar till att skapa ett samlat dokument for
utformning av ging-, cykel- och mopedinfrastruktur. Handboken visar mer av
principlosningar dn exakta matt. Den anger grundvirden for fotgdngare, cyklister och
mopedister med utrymmesbehov, hastighet och andra vdrden som &r viktiga for att utforma
gang-, cykel- och mopedldsningar. Handboken anger att gdng- och cykelpassager anldggs
foretrddesvis pd platser med “mattliga” trafikfloden. Vid stora bilfloden och eller
fotgdngarfloden behodver dtgirder som signalreglering eller planskildhet anvidndas. For att
gora korsningspunkten sdker behdvs fysiska &dtgirder. Handboken ger nagra alternativa
exempel med nagra utformningskriterier (se figur 9).
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Figur 9.  Alternativa dtgdrder for utformning av gang- och cykelpassage (SKL och

Trafikverket, 2010).

GCM handboken péapekar ett antal fragor att tanka pa (SKL och Trafikverket, 2010):

Ordnade gangpassager pa stricka utan overgangsstélle bor utformas med nagon form av
riskreducerande atgérd.

Noggrannhet kravs vid utforandet sd att miljon signalerar vilket beteende som forvéntas
av trafikanterna.

Biltrafikens hastighet bor vara 30 km/tim eller lagre. 5-10 meters avstdnd mellan passage
och hastighetssidkring 6kar tryggheten.

Att anvianda utbyggda klackar minskar exponeringstiden for oskyddade trafikanter vid
passage. Deras synbarhet Okar ocksd. Parkerad bil bor vara minst 10 meter frén
overgangsstille.

En refug bor vara minst 2,25 meter djup (i gang- och cykeltrafikens fardriktning).

Langs kollektivtrafikstrak bor upphojningen anpassas till axelavstdndet pd bussarna.

GCM handboken ger ett utformningsexempel pé ett “anpassat” dvergangsstille/gdngpassage
med ledstrak och taktila plattor (se figur 10).
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Figur 10. Utformningsexempel pd ett "anpassat” évergangsstdille/gangpassage med ledstrdk
och taktila plattor (SKL och Trafikverket, 2010). Vid storre floden kan passagen
breddas genom att flytta refugen.

GCM handboken (SKL och Trafikverket, 2010) anger vidare att for att rullstolsbundna skall
kunna anvinda passagen skall det finnas en ramp som ansluter tillgatunivin, rampen far inte
vara brantare dn 1:12. Om det finns utrymme &r det dnnu béttre om den inte lutar mer &n 1:20.
Vid gingpassager bor det finnas en 0,9-1 meter avfasning med nollkant och bredvid bor
kanstenshojden vara 4-6 centimeter for att forenkla passagen. For att personer med
synnedsattning skall kunna orientera sig skall avfasningens bredd dock vara sa liten som
mojligt (se exempel i1 figur 11). Goda orienteringsforutsattningar skapas genom att
trottoarkanten dr vinkelrétt mot gangriktningen. Riktningsvisande pollare kan utgéra ett extra
stod. ”For att forenkla for personer med synnedséttning bor det finnas tydliga ledstrak som
leder till passagen”.
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Figur 11. Hojdsdttning for att skapa ramp med rdtt lutning vid gangbana smalare dn 2,3
meter (SKL och Trafikverket, 2010).

Extrabelysning av overgangsstillet kan forbattra fotgdngarnas synbarhet, men om fotgéngare
passerar bakom Overgangsstéllet finns det risk att extrabelysning far motsatt effekt.
Extrabelysning bor diarfér kombineras med en insndvning av korféltet. Ett ljust markmaterial
har bittre reflektionsforméga och ger en hogre upptiackbarhet. (SKL och Trafikverket, 2010).

VGU - Vigar och gators utformning (Trafikverket och SKL, 2013) &r ett hjdlpmedel for
utformning av védgar och gator som har getts ut av Trafikverket tillsammans med Sveriges
Kommuner och Landsting. Utformningsrdden bygger pd den funktion som efterstrdvas med
avseende pa tillgidnglighet, sidkerhet och milj6. VGU bestar av flera dokument och dess
databas innehdller konkreta exempel pd utformning av védgar och gator. De mest relevanta
dokumenten i sammanhang av utformning av dévergangsstillen och gangpassager dr ”Krav for
vigar och gators utformning” (TRV 2012:179) och ”R&ad for vagar och gators utformning”
(TRV 2012:180).

Enligt dokumentet “Krav for védgar och gators utformning” (TRV 2012:179) placeras
overgangsstille med hinsyn till dimensionerande trafiksituation (DTS) for korsningen.
Overgéangstille dver korbana med cykelfilt eller intilliggande cykelbana skall dven omfatta
cykelfiltet/cykelbanan. Overgangsstille och cykeldverfart far inte anliggas nirmare #n 30 m
fran kryssmirke. Héllplats skall placeras minst 10 m fore Overgangsstille 1 korriktningen
riknat och minst 5 m efter Overgéngsstille. For att underlitta for gdende att korsa gatan kan
mittrefug och/eller fartddmpande édtgérd som gupp, avsmalning, sidoforskjutning tilldmpas.
Utmaérkning skall da ske enligt samma principer som for vriga farthinder.

23



For att underldtta orienteringen for blinda och personer med nedsatt syn behovs en tydligt
kidnnbar grins mellan géngyta och korbana och cykelbana. For personer med
rorelsenedsittning skall det finnas en del utan hindrande nivaskillnad. Det skall vara tydligt
vilka ytor som &r avsedda for gdende. Gangytor behdver vara vil étskilda fran cykelbana och
korbana och avgransningen mellan ytorna skall vara tydlig for alla trafikanter. Utformningen
skall vara létt att forsta for alla inklusive barn, dldre och funktionshindrade. (TRV 2012:179).

Om farthindret pa gata med referenshastighet 60 km/tim ar utformat for 1agre hastighet 4n den
tilldtna skall farthindret utmérkas med mérke ”Varning for farthinder” och kan dé forses med
tilldggstavla med texten “Géngpassage”. Om platagupp anliggs som hastighetssidkrande
atgdrd for gangpassage och Overgangsstillen sé skall tydliga avgridnsningar, t.ex. mindre
nivaskillnad, finnas mellan géngbana och korbana. Varning for gadende maérket skall inom
tattbebyggt omrdde anvédndas for att varna for gdende som korsar vigen vid sdrskilt anordnade
gangpassager eller liknande. (TRV 2012:179).

“For overgangsstillen 1 korsningar och cirkulationsplatser skall en belysningsklass lagre dn
vad som giller for den dimensionerande gatan anvéndas. Den dimensionerande gatan dr den
anslutande gatan med ldgst belysningsklass. Vid Overgingsstillen skall man oOka
vertikalljuset, utan att blinda géende eller andra trafikanter.” (TRV 2012:179).

Enligt "Rad for vdgar och gators utformning” (TRV 2012:180), vid lokalisering och
utformning av en gang- och cykelkorsning behover man efterstriava bl.a. att:

e Korsningen lokaliseras sé att gdng- och cykeltrafikanter far gena och attraktiva fardvagar.

e Korsningen dr latt att se och forstd. Utformningen bor hjdlpa trafikanterna att folja
trafikreglerna och stimulera till ett trafiksdkert beteende.

e Siktomraden ges sadan utstrdckning och utformning att alla trafikanter kan anpassa sin
hastighet och 1 kritiska situationer stanna fore korsningen.

e Synbarheten dr god dven vid morker, regn och vinterforhallanden.

¢ Konfliktzoner mellan olika trafikantgrupper &r sma och tydliga.

Ett 6vergangsstélle bor sd 1angt som mojligt utformas for referenshastigheten (VR) 30 km/tim
med hjilp av hastighetssdkrande atgirder. Vid referenshastighet 60 km/tim skall
overgangsstille hastighetssékras till 30 km/tim eller planskiljas. Da en gang- och cykelbana i
korsning med korbana hojs 6ver korbanenivan dr det viktigt att det &r tydligt att gdende och
cyklande korsar en kdrbana och nér de befinner sig pad kérbanan. Ramperna mellan platan och
korbanan bor luta i intervallet 4-8 % och inte vara brantare dn 10 %. Vanliga gupp 5-6 m fore
overgangsstillet fungerar i ménga fall battre an upphdjda korsningar. (TRV 2012:180).

Det ar viktigt vid utformningen att klara ut vilka véjningsregler som skall gélla och att
utformningen 1 form av upphdjningar, materialval, markeringar och skyltning sedan stodjer
dessa regler. En géng- och cykelkorsning kan utformas med trafiksékerhetshdjande atgérd
som dr hastighetssdkrande och/eller riskreducerande. Géng- och cykelkorsningen kan ocksa
utformas utan trafiksdkerhetshojande atgird vilket alltid ger ldgsta standard. (TRV 2012:180).

Overgéngsstille och cykeloverfart som ir lingre 4n 8 m bor kortas genom avsmalning av
korbanan eller genom att delas upp med en refug mellan korriktningarna, alternativt
signalregleras. En mittrefug delar upp Overgangsstillen for gaende i etapper. Den delar
fordonsflodet och gor det enklare att 6verblicka och forsté trafiksituationen. Gaende behover
bara ta hiansyn till en riktning 1 taget och far mdjlighet att vila pa mitten. Refug utformas med
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kant pd hela passagebredden s ndr som pa 90-100 cm mitt for O-kanterna pé respektive
trottoarkant for rullstolsburna. Kanten behdver vara minst 4 cm hog, gdrna 6 cm och ha
ljushetskontrast vid korbanekant for synskadade. Dér ledytans forlangning moter refugen och
kan goras hogre pd ovrig sidoyta, 12 cm dver korbanan. Detta for att astadkomma en naturlig
ledyta Over refugen. Passagedelen bor ha ett fran korbanan avvikande ytskikt, gérna
motsvarande ytskiktsmaterial som gangytans anslutning mot kdrbanan. Refugens bredd bor
vara minst 2,0 m. Vid 6vergangsstélle kan i1 vissa fall en smalare refug godtas. Bredden pa
overgingsstillen bor anpassas till anslutande gangbanor/vdgar men vara minst 2,5 m. Bredden
pa kombinerat Gvergéngsstille och cykeloverfart bor anpassas till anslutande géng och
cykelbana och helst vara minst 4 m bred. Vid kombinerat 6vergéngsstille och cykeloverfart ar
det viktigt att den del av kantstenen som ligger kvar for att ta ut riktning fran ligger langst fran
cykeloverfarten och att den 90-100 cm breda avfasade delen ligger vid den del av
overgangsstillet som ligger ndrmast cykeloverfarten. (TRV 2012:180).

Kanalbredderna bor dimensioneras for referenshastigheten 30 km/tim och kan berdknas med
DTS (Dimensionerande trafiksituation). Vid delad korbana bor kanalbredden normalt vara 3,0
m och refugbredden minst 2,0 m. Vid avsmalnad kdrbana bor kanalbredden normalt vara 3,0
m om mdte mellan fordon med fler hjul &n tvé inte skall vara mgjlig eller forhindras. Om god
standard onskas for biltrafiken kan kanalbredden 6kas till 3,5 m. Vid dimensionering for mote
bor kanalbredder viljas med hénsyn till lamplig DTS. (TRV 2012:180).

Om kantstenen vid Overgangsstéllet/gangpassagen inte dr mdjlig att gora vinkelrdtt mot
gangriktningen 6ver gatan kan utformningen kombineras med riktningsvisare, pil och/eller
taktil karta pa pollare, racke 1 gdngbanan, parallellt med gangriktningen Gver gatan. Ett rétt
utfort racke kan dven fungera som vilostdd. Racke kan ocksd anordnas 1 mittrefug, vilket &r
sarskilt viktigt om gangriktningen fordndras, exempelvis i en trekantsrefug. Rannstensbrunnar
1 korbana bor inte placeras 1 6vergingsstille eller cykeldverfart. (TRV 2012:180).

Overgéangsstillen bor belysas med hdgre luminansniva 4n vad som giller for gatan. Belysning
av overgangsstillen bor omfatta en striacka av 50 meter fore och 50 meter efter det markerade
overgingsstillet samt, om mojligt, 5 meter av intilliggande trottoar eller gdngvig pa vardera
sidan, av korbanan. (TRV 2012:180).
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3.4 Relevanta faktorer for lokalisering och utformning av dvergangsstalle eller

gangpassage

Baserat pd litteraturstudie utifran forskning och relevanta handbocker kan foljande
lokaliserings- och utformningsprinciper for dvergangsstéllen och géngpassager framhéllas:

Lokalisering

Overgéngsstillets/gingpassagens placering skall vara naturlig for bade giende och
fordonsforare, den skall ge gena och attraktiva fardvégar for gdng- och cykeltrafikanter,
den skall vara latt att upptdcka och utformningen eller utmérkningen skall vara sddan att
det tydligt framgar om det finns ett dvergangsstille eller inte.

Enligt handbockerna kridvs ett visst fordonsflode, minst 300 fordon under
dimensionerande timma, for att det skall vara befogat att anldgga ett overgangsstille.

Overgéngsstille och cykeldverfart far inte anliggas nirmare dn 30 m frin kryssmirke.

Haéllplats skall placeras minst 10 m fore overgangsstélle 1 korriktningen réknat och minst
5 m efter dvergangsstille.

Parkerad bil bor vara minst 10 meter fran 6vergangsstélle.

Hastighetssikring

Overgéngsstille skall hastighetssikras till 30 km/tim eller planskiljas.

Hastighetssékring bor innebéra att 99 % av alla fordon kor under eller med 30 km/tim vid
passagen. Enligt handbockerna anses en passagepunkt for oskyddade trafikanter vara
hastighetssdkrad nédr 85-percentilen (den hastighet som 85 procent av alla fordon
underskrider) uppgér till max 30 km/tim. Detta kan dock ifragasittas da detta innebar att
15 % kor fortare dn 30 km/tim och det &r just denna 15 % som avviker inkluderar
gruppen bilforare som tar hogre risker dn genomsnittsbilisten. Handboéckernas
rekommendation med 85-percentilen kan dirfor inte anses som an siker
gangpassage.

Hastighetssédnkande dtgdrd kan vara gupp (dynamiskt gupp som antingen hojs upp for de
som kor for fort eller sinks for de som kor lagligt), mittrefug, avsmalning av
overgangsstillet till s.k. platagupp. Pa gator med busstrafik kan platdgrupp, cirkelgupp,
H-gupp eller viagkudde anvindas. Det dr viktigt att farthinder placeras sé att bussarna kan
passera rakt over farthindret.

Hastighetsddmpande upphdjning bor placeras sd att den borjar ca 8-10 meter fore
overgingsstillet/gangpassagen.

Detaljutformning

Bredden pa overgdngsstillen bor anpassas till anslutande gangbanor/vigar men vara
minst 2,5 m. Bredden pd kombinerat §vergangsstélle och cykeldverfart bor anpassas till
anslutande gang och cykelbana och helst vara minst 4 m bred.

Om korbanan som Overgingsstillet skall korsa &ar bredare dn 8 m lidngden pa
overgangsstille/gingpassage eller cykeloverfart 6ver koryta kortas genom avsmalning av
korbanan eller genom att anldgga en refug mellan korriktningarna.
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Vid delad kérbana bor kanalbredden normalt vara 3,0 m.

Utbyggda klackar minskar exponeringstiden for oskyddade trafikanter vid passage. Deras
synbarhet dkar ocksa.

Det skall finnas vénteytor for cyklister och mopeder.

Refug utformas med 14g kant eller med yta i avvikande material. En refug bor vara minst
2,25 meter djup (i gang-och cykeltrafikens fardriktning). Refug utformas med kant pa
hela passagebredden sd ndr som pd 90-100 cm mitt for O-kanterna pa respektive
trottoarkant for rullstolsburna. Kanten behover vara minst 4 cm hog, gidrna 6 cm och ha
ljushetskontrast vid kdrbanekant for synskadade. Passagedelen bor ha ett frdn korbanan
avvikande ytskikt, gidrna motsvarande ytskiktsmaterial som gangytans anslutning mot
korbanan. Jimn ytbeldggning med hog friktion bor efterstravas.

Det skall vara tydligt vilka ytor som &r avsedda for gédende.

Vid kombinerat dvergéngsstille och cykeloverfart ar det viktigt att den del av kantstenen
som ligger kvar for att ta ut riktning frén ligger ldngst fran cykeloverfarten och att den
90-100 cm breda avfasade delen ligger vid den del av Overgingsstillet som ligger
narmast cykeldverfarten.

For att tillgodose rorelsehindrades behov bor ramper anldggas som tar upp nivaskillnaden
mellan korbanan och gangbana. Lutningen bor inte vara storre &n 1:12 (dnnu béttre om
mindre dn 1:20) och bredden av avfasningen bor vara 90-100 cm.

For att personer med synnedséttning skall kunna orientera sig skall kanstenshdjden
(bredvid avfasningen) vara 4-6 centimeter. Goda orienteringsforutsittningar skapas
genom att trottoarkanten dr vinkelrdtt mot gingriktningen. Riktningsvisande pollare kan
utgora ett extra stod. “For att forenkla for personer med synnedsittning bor det finnas
tydliga ledstrék som leder till passagen”.

Léngs kollektivtrafikstrak bor upphdjningen anpassas till axelavstdndet pa bussarna.

Ramperna mellan platdn och korbanan bor luta i intervallet 4-8 % och inte vara brantare
an 10 %.

Réannstensbrunnar i kérbana bor inte placeras 1 6vergéngsstélle eller cykeloverfart.

Utméarkning

Om farthindret pa gata med referenshastighet 60 km/tim 4r utformat for lagre hastighet 4n
den tilldtna skall farthindret utmérkas med méarke Varning for farthinder” och kan da
forses med tilldggstavla med texten ”Gangpassage”.

Synbarhet/sikt/belysning

Siktforhallandena vid ett Overgangsstille/géngpassage bor vara sadana att bilforaren kan
se fotgdngaren vid Overgangsstillet fran minst 65 meter.

Belysning av dvergéngsstillen bor omfatta en stricka av 50 meter fore och 50 meter efter
det markerade Overgangsstillet samt, om mojligt, 5 meter av intilliggande trottoar eller
gangvig pa vardera sidan, av korbanan. Extrabelysning av overgangsstéllet kan forbattra
fotgdngarnas synbarhet, men om fotgéingare passerar bakom Gvergingsstillet finns det
risk att extrabelysning fr motsatt effekt.
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Forankring

e Forankring hos alla intressegrupper dr viktig, sdrskilt med tanke pa barn, édldre och
funktionshindrade. Berdrda vid delaktighet och forankringmed &r: handlidggare for
kommunens oversiktsplanering, kollektivtratikhuvudman, rdddningstjdnsten, den lokala
polismyndigheten, kommunens handikapprdd samt kommunens miljo- och
hilsovardsforvaltning.

Atgiirdsstrategin

o Atgirdsstrategin kan baseras pa olika inriktningar, sisom t.ex. “bdrja dir de berdrda ir
positiva” eller ”borja déar det finns goda fOrutsdttningar for framtagning av ’det goda
exemplet’”, eller “bygg forst dér bristerna &r storst”, eller diar det fas “hogst
kostnadseffektivitet” eller dir det planeras andra typer av atgirder, men man kan “’passa
pa”, etc. Det dr viktigt att dessa insatser redan fran borjan inordnas i ett langsiktigt
program for att fOrbéttra géngpassagerna, framtaget genom delaktighet och bred
forankring.
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4, N_AGRA KOMMUNERS ARBETE MED OVERSYN AV
OVERGANGSSTALLEN

4.1 Goteborgs stad

Trafiknimnden 1 Goteborg antog policyn for anordnande av Overgingsstille 1 mars 2004,
enligt vilket skall Overgingsstille efterstrdvas vid kollektivtrafikhdllplatser, skolor,
dldreboende och andra publika anldggningar med ménga gaende med begriansade
forutséttningar i trafiken. Nedanstdende kriterier forordades att beaktas:

e Inom lagfartsomrdde City anordnas overgangsstillen pd de forhdjda gangpassagerna och
diar de gdende behover speciell vigledning eller diar de gdende behdver hjélp att bryta
trafikstrommen.

e [ 6vriga omradden med lagfartsutformning skall inga 6vergangsstéllen behovas.

P& gator dar hogsta tillatna hastighet dr 50 km/h:

e skall oOvergangsstillen markeras om hastigheten genom farthinder eller lokal
hastighetsbegransning ar ddmpad till 30 km/h,

e kan Overgangsstillen markeras om det finns en minst 2 m bred mittrefug och hogst ett
korfalt pa vardera sidan om refugen,

e bor Overgangsstillen 1 6vrigt inte markeras. Befintliga 6vergangsstéllen kan dock behéllas
1 avvaktan pa kompletterande trafiksékerhetsdtgirder.

Overgéngsstille markeras alltsa inte:

e vid gangpassage om det finns tva eller fler korfilt i samma riktning och den reella
hastigheten 6verstiger 30 km/h,

e Det skall inte heller forekomma Svergangsstélle pd gator dar tillatna hastigheten ar over
50 km/h.

Overgéngsstillen pid vigar med 70 km/h slopades, i City markerades 16 forhojda
gangpassager som Overgangsstdlle och 1 sparomraden for spdrvagn och buss slopades 16
overgangsstillen.

Overgéangsstillen pa gator med tva korfilt i samma riktning inventerades av Gatubolaget. Det
fanns 46 st. overgingsstillen 6ver gator med dubbla korfilt rakt fram och 114 st. med ett
korfélt rakt fram och ett svingande. Av dessa har man atgédrdat en del men langtifrén alla. Det
blir ofta mycket dyrt att itgirda med driftpengar. Atgirder vid dessa platser har varit
hastighetssikring, ombyggnad till ett korfélt, komplettering med mellanrefug eller bottagande
av overgangsstille. Vid borttagning av dvergangsstille anvinde man en skylt pa plats for att
informera allménheten, se figur 12. Da allménheten kan tro att man inte ldngre fir lov att ga
over gatan ndr markeringen tas bort, star det pa skylten att man skall vara forsiktigt om man
korsar.
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Figur 12. Informationsskylt vid borttagande av évergdangstdille pd gator med dubbla korfdlt

(Trafikkontoret, 2012).

Enligt policydokumentet for anordnande av 6vergéngsstélle (Trafikkontoret, 2012):

”Qvergangsstille anordnas for att ge en orienterande och framkomlighetsforbéttrande
funktion for de gdende. Speciellt skall 6vergangsstélle efterstravas vid kollektivtrafik-
hallplatser, skolor, dldreboende och andra publika anldggningar, dir det finns manga
gdende med begrinsade forutséttningar i trafiken. Nedanstdende kriterier skall da beaktas.

I lagfartsomradet City anordnas Overgangsstillen pd de forhojda gdngpassagerna och dér
de gaende behdver speciell vigledning eller hjélp att bryta trafikstrommen.

Inom bostadsenklaver med lagfartsutformning behdvs normalt inga dvergingsstillen.
Pé gator dar hogsta tillatna hastighet dr 50 km/h:

» skall gangpassager istillet markeras som obevakade Gvergangsstillen om hastigheten
genom farthinder eller lokal hastighetsbegriansning adr dimpad till 30 km/h,

» kan gangpassager istdllet markeras som obevakade dvergangsstillen dér det finns en
minst 2 m bred mittrefug och hogst ett korfalt pd vardera sidan om refugen, bor
obevakade Overgangsstille 1 6vrigt inte markeras.

Det skall inte forekomma obevakade Gvergéngsstillen pd gator och végar diar hogsta
tillatna hastighet dr > 50 km/h. Obevakade Gvergéngsstillen markeras alltsd normalt inte
vid gdngpassage om det finns tva eller fler korfalt i samma riktning och den reella hastig-
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heten overstiger 30 km/h. Befintliga obevakade overgangsstéllen kan dock bibehallas i
avvaktan pé kompletterande trafiksékerhetsatgérder.

Obevakade Overgéngsstillen markeras inte i spadromrdden, som dr avgrdnsade fran
korbana med refug eller dylikt, &ven om déar gir busstrafik. Om é&ven biltrafik
forekommer i1 sparomradet markeras 6vergangsstélle Gver hela gatan. Detta giller 4ven da
hela dvergangsstillet, inkl. spdromrédet dr signalreglerat (bevakat).

I signalreglerade korsningar skall gdngpassagerna istéllet markeras som vergingsstillen,
dven om det finns tva eller flera korfélt i samma riktning. Géngpassage pé striacka kan 1
undantagsfall dndras till bevakat 6vergdngsstille”.
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4.2 Malmo stad

”Arbetet med att avldgsna dvergingsstillen i Malmo har genomforts sedan 1999. Enligt det
material som finns att tillgd har inga fotgéngare skadades i trafikolyckor efter det att
overgingsstillena avldgsnats pa de platser dar det tidigare legat overgangsstillen.” (Malmo
stad, 2012).

Under 2003 togs tre dvergangsstillen bort fran Kulladalsgatan, som dr en dtervindsgata med
lokal trafik. Som ersittning for overgangsstéllena byggdes gangpassager i form av klackar pa
de platser dir overgingsstillena legat. Inga personskadeolyckor intriffade pa dessa stillen
varken fore eller efter dndringen. Ungefar att halvér efter dndringen intervjuades samtliga
boende 1 omraddet om vad de tyckte om borttagandet av Overgangsstillena och de nya
gangpassagerna. Fler respondenter kinde sig tryggare att korsa gatan vid 6vergéngsstéllena dn
vid gdngpassagerna. Dock ansidg manga att atgérderna bidrog till en ldgre hastighet pa gatan.
(Malmo stad, 2012).

Riktlinjer for obevakade dvergangsstillen i Malmé (Malmé stad, 2012)

e Obevakade Overgéangsstillen skall anvindas for att minska gdendes vintetid att korsa
gator som Ar minst mattliga barridirer. Overgéngsstillen behdvs dérfor inte pa gator dir
trafiken &r 1dg och Overgangsstillen skall inte anldggas pa gator dar
fordonstrafikmingden understiger 200 fordon i den mest trafikerade timmen.

e Obevakade overgangsstéllen skall anvindas pa platser dir manga gaende forvintas korsa
gatan. Detta innebdr att minst 25 gdende skall korsa vid Gvergdngsstillet i den mest
trafikerade timmen.

e Obevakade overgangsstéllen skall utformas sé att hastigheten inte 6verstiger 30 km/h vid
overgangsstillet, eller forsedda med andra dtgarder som minskar risken att skadas.

e Vid gator dér trafiken understiger 2000 fordon/dygn kan gingpassager anldggas. Med
gangpassage menas en ordnad korsning for fotgdngare. Om det finns refug kan
overgingsstillen erséttas av gangpassager pa gator med en trafikméngd pa upp till 10 000
fordon/dygn om det dr nddvéndigt ur trafiksdkerhetssynpunkt eller dir antalet gaende ar
lagt. Overgingsstillen kan #dven ersittas av gingpassager pa platser dir fordonen
ankommer klumpvis.

e Obevakade Overgangsstillen skall inte anvéndas pa gator med 2 korfalt 1 varje riktning
utan hastighetssénkande atgarder.

e Obevakade dvergangsstillen pd huvudgatundtet som manga gaende anvénder sig av samt
overgingsstillen som anvinds av barn pd lokalgator i nirheten av skolor skall i stor
omfattning var kvar. Dessa skall fortlopande forses med hastighetssdnkande atgirder.

e Vid nyanldggande av overgangsstélle bor sikten uppga till 140 meter.

e Overgangsstillen som i hog utstrickning anvinds av barn, dldre eller rorelsehindrade
skall behandlas sérskilt. For barn och dldre dr gatan en barriér vid ldgre trafikméingder dn
for andra personer. Detta innebér att gator med en trafik som overstiger 1000 fordon/dygn
kan vara en barridr. P4 dessa platser kan det dirfor vara motiverat med overgangsstillen
och dessa skall vara hastighetssdkrade till 30 km/h.
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e Overgangsstillen skall ligga pd minst 60 meters avstind frin en trafiksignalreglerad
korsning.

e Obevakade dvergingsstillen kan inte finnas pa gator med en skyltad hastighet 6ver 70
km/tim. Overgangsstillen bor inte finnas pa gator dir den verkliga medelhastigheten
overstiger 50 km/h. Befintliga 6vergangsstéllen pa sddana platser bor antingen forses med
hastighetssdnkande atgérder eller tas bort.

e Obevakade overgangsstéllen bor inte anldggas pa gator med 2 korfalt 1 varje riktning utan
att risk- eller skadereducerande atgiarder vidtagits, till exempel trafiksignaler eller
farthinder.

e Behovet av Overgangsstillen som ligger inom 100 meter fran en trafiksignal skall
granskas sérskilt.

Riktlinjer for nir obevakade 6vergangsstillen kan signalregleras (Malmo stad, 2012)

e Signalreglerade dvergangsstillen kan anldggas pa gator dir fordonstrafiken Gverstiger
13000 fordon/dygn eller pa gator dir gingtrafikméngden orsakar kapacitetsproblem for
biltrafiken.

Riktlinjer for nir korsningspunkten kan utformas som en gingpassage (Malmé stad,
2012)

e Géngpassager ar anpassade korsningspunkter for fotgédngare som inte dr reglerade som
overgingsstille. Dessa kan vara motiverade pa gator dér det inte ur trafiksdkerhets- eller
framkomlighetssynpunkt 4r motiverat med Overgangsstille men dér det finns ett
korsningsbehov for fotgéingare som &r svart att tillgodose pd annat sitt. Gidngpassager bor
utforas med refug. Gangpassager bor inte utforas pd gator dér trafikméngden Overstiger
10000 fordon/dygn.

e Exempel pd gator dir det kan vara motiverat med gangpassager dr gator med obetydliga
barridreffekter, gator med hoga fordonshastigheter eller korsningspunkter 1 absolut nirhet
till trafiksignal eller planskild korsning, men ocksa pa platser dir fa gdende korsar gatan.

Genomforande

Tekniska nimnden tog beslut om Policy for arbete med dvergangsstéllen 1 Malmo” i vilket
beskrev Gatukontoret (se ovan angivna riktlinjer) hur arbetet med Overgangsstéllen skulle
bedrivas. Arbetsmetoden for borttagande av Overgéngsstillen gick i princip ut pa att
overgangsstillet som foreslogs tas bort skyltades upp under en period av tva veckor 1 syfte att
ge allmédnheten mojlighet att kontakta Gatukontoret och framfora sina dsikter. Om ménga
relevanta asikter kom in skulle 1 princip 6vergangsstéllet behallas, men forbéattras avseende
tydlighet och utformning. Om inga synpunkter kom in kunde Gatukontoret gd vidare med
borttagning av overgingsstillet. Da denna arbetsgang har varit arbetskrdvande foreslogs att
overgangsstillen pé& gator som inte &ar barriirer bedoms pa tjdnstemannanivd och
overgangsstillen pa andra gator bedoms pa politisk niva. Beslutet att ta bort dvergédngsstillen
foreslogs tas pa tjiéinstemannaniva for Overgangsstillen pa (Malmo stad, 2012):

e Gator med en trafik som understiger 2000 fordon/dygn. Déar barn, &ldre eller
rorelsehindrade anvédnder Overgangsstéllet giller 500 fordon/dygn dir hastigheten é&r
hogre dn 35 km/tim och 1000 fordon/dygn ar lagre dn 35 km/tim.

e QGator dér gangtrafikméngden understiger 15 gdende 1 den mest trafikerade timmen.
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e P3 gator dir Overgdngsstillet ligger mindre dn 50 meter frdn en signalreglerad eller
planskild korsning.

For att kunna gora en korrekt bedomning, skall det undersdkas hur mycket trafik som passerar
overgingsstillet och vilken hastighet dessa kor i, hur ménga gdende som anvénder
overgangsstillet samt hur ménga barn, é&ldre eller funktionshindrade som anvinder
overgingsstillet. Gangpassage ersitter dvergingsstille pa huvudgator med en trafikmidngd
som understiger 7 000 fordon/dygn och pé platser dér fotgédngare far en god framkomlighet
utan dvergdngsstille. (Malmo stad, 2012).

Beslut om borttagande av 6vriga 6vergingsstillen tas 1 Trafikdelegation (Malmo stad, 2012):

e P4 gator dir fordonstrafikmingden Gverstiger 2000 fordon/dygn och dér
gangtrafikmangden vid 6vergangsstillet Gverstiger 15 gaende per timme.

e Gangpassage ersitter Overgangsstélle pd huvudgator med en trafikmingd som Overstiger
7 000 fordon/dygn om inte fotgéingare fir en god framkomlighet. Overgéngsstillen som
skall beredas i Trafikdelegation skall skyltas med informationsskylt som beskriver
forslaget att ta bort Overgingsstillet under en tvaveckorsperiod. Synpunkter som
inkommit under skyltningsperioden skall sammanstéllas till beslutet, tillsammans med
uppgifter om hur mycket trafik som passerar overgangsstéllet och vilken hastighet dessa
kor 1, hur ménga gdende som anvédnder dvergingsstillet samt hur manga barn, dldre eller
funktionshindrade som anvénder overgangsstéllet.

”Vid borttagande av Overgangsstdllen dr det viktigt att kdnnbara ytor for synskadade
avldgsnas eftersom dessa annars inte kan veta om Overgangsstéllet finns kvar eller inte.
Borttagande av Overgangsstéllen bor samordnas med mélning pd de kvarvarande i samma
omrade for att tydligare markera vilka 6vergéngsstillen som nu ’géller’. De anordningar som
hor thop med Overgangsstillet som nedsénkt kantsten, refuger samt refugdppningar bor i
storsta mojligaste man behallas. P4 de platser dér passage av gatan dr direkt oldmplig ar det
dock befogat att avligsna byggnadstekniska atgdrder. Overgngsstillets hela yta bér slipas
bort. Detta for att undvika att den ’randiga’ effekten finns kvar. Nar overgangsstéllet tas bort
markeras detta genom att en temporir *vigmarkering’ med vattenloslig fiarg i form av ett
kryss markeras 1 vigbanan dar 6vergangsstillet tidigare 1ag.” (Malmo stad, 2012).

I riktlinjer for 6vergangsstéllen i Malmo (Malmo stad, 2012) framhalls det att det ar viktigt att
informera allmidnheten 1 samband med borttagande av Overgangsstillen. Man utgick med
allméin information till massmedia om att arbetet med att av trafiksdkerhetsskil avldgsna
overgangsstillen som inte dr motiverade fortgick. P4 de platser ddr overgangsstéllen skulle
forsvinna informerades i god tid pd plats om att overgangsstdllet skulle forsvinna och vart
man kunde vénda sig om man hade fragor.
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4.3 Umea kommun

Umed kommun gjorde en forsta dversiktlig inventering i samband med hastighetsdversynen
som pabodrjade 2009. Man konstaterade att placeringen av befintliga 6vergangsstillen tycktes
ha skett utan nagon eftertanke. I vissa omrdden fanns vialdigt ménga Overgangsstillen pa
lagtrafikerade gator, med laga floden av savil motorfordon som fotgingare. I andra omradden
som dr betydligt centralare beligna med hogre floden av sdvil motorfordon som fotgdngare
lyste overgangsstdllena med sin franvaro. (Umea Kommun, 2012).

Under 2011 inventerades alla 6vergéngsstéllen (40-45 st.) i centrumfyrkanten. Man ville se
vilken typ och hur manga dvergéngsstillen som fanns, hur fotgdngarflodena sdg ut samt vilka
overgingsstillen som behdvde atgérdas, tas bort eller laggas till. Man rdknade flodet av
fotgdngare pé platser diar overgangsstille fanns och pa platser dar man fétt synpunkter om att
overgingsstille behdvdes. Man gjorde en bedomning av om dvergangsstillet behovde finnas
kvar, kunde tas bort, behovde anldggas pd platsen, baserat pa fotgéngarrdkningar,
trafikflodesmétningar, om gatan ingick 1 kollektivtrafikens stomlinjendt, om
overgangsstillet/cykeloverfarten var en del i huvudvégnitet for gang- och cykeltrafikanter
samt om det fanns planerade ombyggnadsprojekt i nirtid. (Umed Kommun, 2012).

Under 2012 fortsatte man med en oversyn av Overgangsstillena 1 dvriga titorten. I Umeé
tatort finns knappt 500 st. dvergéngsstéllen. Cirka hidlften av dem har cykeloverfart. 220 st.
har hastighetsddampande atgérd. 49 st. ar signalreglerade. 225 st. har endast skylt och
vigmarkering. Man beslutade att déar det ar 14ga floden av bilar och/eller av fotgdngare sa
skulle overgingsstillet tas bort. Som riktlinje anvinde man vérdena férre dn 175 fotgéngare
under maxtimme respektive farre &n 200 fordon under maxtimmen. Virdena hdmtades ur
” Atgirdskatalog for siker trafik i titort”. Resultatet av dversynen var att de platser dér det var
uppenbart att ett dvergangsstélle inte var motiverat, togs bort. Under 2012 var det ett 20-tal
overgangsstillen. Ytterligare ca 50 overgangsstillen finns pé listan 6ver sadana som borde
kunna tas bort, men ddr man skall folja upp diverse fragetecken. Borttagandet av de 20
overgangsstillena skedde smartfritt, d.v.s. fad/inga synpunkter féorekom fran medborgarna.
(Umead Kommun, 2012).
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5. OLIKA SA_TT ATT OKA TRAFIKSAKERHETEN OCH FRAMKOMLIG-
HETEN FOR OSKYDDADE TRAFIKANTER PA FYRFALTSGATOR

De bidsta atgirderna for att forbéttra de oskyddade trafikanternas sékerhet vid passage av
korbana pa huvudgator dr fysiska upphojningar som sédkerstidller anpassning av
fordonshastigheterna vid overgangsstéllet/gdngpassagen till under 30 km/h, d.v.s. gupp, ramp,
upphdjning eller vagkudde (busskudde). En ”hastighetssikring” skall innebira att 99% av
fordonen som passerar korsningspunkten for giende och cyklister skall kéra under 30
km/h. Det ricker alltsi inte med att 85 percentilen &r maximalt 30 km/tim, som
Atgirdskatalogen (SKL, 2009) och Trafikverkets rapport (Trafikverket, 2010)
definierar en siker gang-, cykel- och mopedpassage.

Att forsoka Oka trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter pa fyrfiltsgator genom andra
atgirder 4n minskning av antal korfalt till 2 samt avsmalning av korfalt och fysisk upphdjning
vid dvergangsstillen/passagepunkter dr 16nlost. Det finns bra exempel pé att en kombination
av minskning av 2+2 korfélt till 1+1 korfalt, avsmalning 1 métespunkterna och viagkuddar
samt kompletterande estetiska atgdrder ger positiva sikerhets- och trivseleffekter.

Baserat pa generell kunskap om oskyddade trafikanters olycks- och skaderisk kan foljande
lokaliserings- och utformningsprinciper for gang-, och cykelpassager framhallas:
1. Passagen skall vara placerad dir den mest behdvs ur de oskyddade trafikanternas behov.

2. Oskyddade trafikanter skall kunna korsa ett korfélt & gangen och skall kunna stanna
upp mellan korfalt pé en refug.

Vid delad kérbana bor kanalbredden normalt vara 3,0 meter.

4. Refugen mellan korfélten skall vara minst 2,2 meter breda for att ackommodera en
cykel och/eller en moped.

5. Det skall finnas vénteytor for cyklister och mopeder.

6. Behoven av svaga trafikanterna (dldre, funktionshindrade och barn) skall beaktats
(kantstensfri jdmn 6verging av ytan vid en del av passagen, etc.).

7. Passagen skall vara forsedd med hasighetsddimpande upphdjning (gupp, busskudde eller
platd). Upphdjningen skall bdrja 8-10 meter fore dvergingsstille/gangpassage.

8. Da det ar hastighetsnivan dr den mest avgorande faktorn for olycks- och skadeutfall for
oskyddade trafikanter vid passage av korbana, skall 99-Percentil hastigheten vara hogst
30 km/h.

9. Passagen skall vara markerad och skyltad sd att de syns for annalkande
motorfordonsforare.

10. Sikten vid passagen skall vara fri sa att annalkande motorfordonsforare och oskyddade
trafikanter vid passagen kan ha visuell kontakt med varandra. Motorfordonsférare som
ndrmar sig passagen skall vara medveten om den och de skall kunna se oskyddade
trafikanter vid passagen fran minst 50 m fore passagen bade dag och natt.

11. Passagen skall vara belyst nattetid s& att oskyddade trafikanter vid passagen kan ses i
morker.
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6. CHECKLISTA FOR BESLUT OM BEHOV AV OVERGANGSSTALLE

SAMT PARAMETRAR FOR VAL AV TRAFIKSAKERHETSATGARD

Baserat pa resultat fran litteraturstudien och omvérldsanalys genomfort ovan sammanstélls
foljande checklista for anordnande av 6vergangsstille:

Lokalisering

Overgangsstille skall efterstrivas vid kollektivtrafikhallplatser, skolor, dldreboende och
andra publika anldggningar, dir det finns manga gaende med begriansade forutséttningar i
trafiken (minst 25 géende vill korsa under den mest trafikerade timmen).

Overgéangsstillets/gingpassagens placering skall vara naturlig for bide gdende och
fordonsforare, den skall ge gena och attraktiva fardvégar for gdng- och cykeltrafikanter,
den skall vara latt att upptdcka och utformningen eller utmirkningen skall vara sadan att
det tydligt framgar om det finns ett 6vergangsstille eller inte.

Obevakade overgangsstéllen skall inte férekomma pa gator och viagar dir hogsta tillatna
hastighet ar over 50 km/h.

Obevakat overgangsstélle kan anldggas om hastigheten genom farthinder dr dimpad till
30 km/h (99-Percentil).

Gator med en trafik som overstiger 1000 fordon/dygn kan vara en barridr for barn, dldre
eller rorelsehindrade. P4 séddana platser och som i hog utstrickning anvinds av dessa
trafikanter kan det dérfor vara motiverat med O6vergangsstillen och dessa skall vara
hastighetssikrade till 30 km/h (99-Percentil).

Obevakade Overgingsstillen Over fler &n ett korfilt 1 samma riktning skall inte
forekomma.

Overgéangsstillen behdvs inte pa gator i lagfartsomraden och dir trafiken ir 1ag (<200
fordon/maxtimme). P4 dessa stéllen kan gangpassager anldggas.

Overgéngsstille skall ligga pa minst 60 meters avstdnd fran en trafiksignalreglerad
korsning.

Overgéangsstille skall ligga p4 minst 30 meters avstind frin kryssmirke.

Avstand till héllplats skall vara minst 10 m fore dvergangsstélle i korriktningen réknat
och minst 5 m efter 6vergéngsstille.

Parkerad bil bor vara minst 10 meter frdn dvergangsstille.

Gangpassager kan vara motiverade pa gator déir det inte ur framkomlighetssynpunkt ar
motiverat med dvergangsstille men dér det finns ett korsningsbehov for fotgédngare som
ar svart att tillgodose pa annat sitt.

Gangpassager bor inte utforas pd gator dér trafikmangden overstiger 10000 fordon/dygn.

Signalreglering

Overgéngsstillen kan signalregleras pa gator dir fordonstrafiken Overstiger 10000
fordon/dygn.

Overgéngsstillen kan ocksi signalregleras nir antalet giende blir si stort att
fordonstrafiken fér svart att passera.
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o Overgangsstillen kan signalregleras pa platser dir ett flertal personer med synnedséttning
passerar, dven om antalet fordon ligger betydligt ldgre an 10000 fordon/dygn.

o Signalreglerade dvergangsstillen bor inte finnas dér skyltad hastighet dr 6ver 50 km/h.

Detaljutformning

e Hastighetssédnkande atgédrd kan vara gupp (dynamiskt gupp som antingen hojs upp for de
som kor for fort eller sinks for de som kor lagligt), mittrefug, avsmalning av
overgangsstillet till s.k. platagupp. Pa gator med busstrafik kan platdgrupp, cirkelgupp,
H-gupp eller viagkudde anvindas. Det ar viktigt att farthinder placeras sd att bussarna kan
passera rakt over farthindret.

e Hastighetsdimpande upphdjning bor placeras sid att den borjar ca 8-10 meter fore
overgingsstillet/gangpassagen.

e Gupp bor undvikas pé strackor mellan busshallsplaster.
e P4 gator med dubbelriktad trafik bor dvergéngsstillet ha mittrefug dar gdende kan stanna.

e Om korbanan &r bredare dn 8 m kortas lingden pé dvergangsstélle/gdngpassage over kor-
yta genom avsmalning av korbanan eller genom att anligga en refug mellan
korriktningarna.

e Vid delad korbana bor kanalbredden normalt vara 3,0 m.

e Refug utformas med ldg kant eller med yta 1 avvikande material. En refug bor vara minst
2,25 meter djup (i gang-och cykeltrafikens fardriktning). Passagedelen bor ha ett fran
korbanan avvikande ytskikt, gdrna motsvarande ytskiktsmaterial som gangytans
anslutning mot korbanan. Jamn ytbeldggning med hog friktion bor efterstrévas.

e Utbyggda klackar minskar exponeringstiden for oskyddade trafikanter vid passage. Deras
synbarhet okar ocksa.

e Bredden pa Overgingsstillen bor anpassas till anslutande gangbanor/vigar men vara
minst 2,5 m. Bredden pd kombinerat dvergangsstélle och cykeloverfart bor anpassas till
anslutande gang och cykelbana och helst vara minst 4 m bred.

e Det skall vara tydligt vilka ytor som &ar avsedda for gadende
e Det skall finnas vinteytor for cyklister och mopeder.

e Vid kombinerat 6vergangsstélle och cykeloverfart dr det viktigt att den del av kantstenen
som ligger kvar for att ta ut riktning frén ligger ldngst fran cykeloverfarten och att den
90-100 cm breda avfasade delen ligger vid den del av Overgingsstillet som ligger
narmast cykeldverfarten.

e For att tillgodose rorelsehindrades behov bor ramper anlédggas som tar upp nivaskillnaden
mellan korbanan och gangbana. Lutningen bor inte vara storre &n 1:12 (dnnu béttre om
mindre dn 1:20) och bredden av avfasningen bor vara 90-100 cm.

e FoOr att personer med synnedséttning skall kunna orientera sig skall kanstenshojden
(bredvid avfasningen) vara 4-6 centimeter. Goda orienteringsforutsittningar skapas
genom att trottoarkanten dr vinkelrdtt mot gangriktningen. Riktningsvisande pollare kan
utgora ett extra stod.

e Liangs kollektivtrafikstrdk bor upphdjningen anpassas till axelavstandet pa bussarna.
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Ramperna mellan platdn och korbanan bor luta i intervallet 4-8 % och inte vara brantare
an 10 %.

Rénnstensbrunnar i kdrbana bor inte placeras i 6vergéngsstille eller cykeldverfart.

Utmirkning

Om farthindret pa gata med referenshastighet 60 km/tim &r utformat for lagre hastighet an
den tillatna skall farthindret utmérkas med mérke ”Varning for farthinder” och kan da
forses med tilliggstavla med texten ”Géngpassage”.

Synbarhet/sikt/belysning

Siktforhéllandena vid ett Gvergingsstille/gangpassage bor vara saddana att bilforaren kan
se fotgéngaren vid 6vergangsstéllet frdn minst 65 meter.

Belysning av overgangsstillen bor omfatta en stricka av 50 meter fore och 50 meter efter
det markerade Overgangsstillet samt, om mojligt, 5 meter av intilliggande trottoar eller
gangvig pa vardera sidan, av korbanan. Extrabelysning av dvergangsstéllet kan forbattra
fotgdngarnas synbarhet, men om fotgéingare passerar bakom Gvergingsstillet finns det
risk att extrabelysning fir motsatt effekt.

Forankring

Forankring hos alla intressegrupper dr viktig, sérskilt med tanke pa barn, dldre och
funktionshindrade. Andra berorda vid delaktighet och fGrankring 4r: handldggare for
oversiktsplanering,  kollektivtrafikhuvudman,  rdddningstjinsten, den  lokala
polismyndigheten, handikappradet samt milj6- och hélsovardsforvaltning.

Atgiirdsstrategin

Atgirdsstrategin kan baseras pa olika inriktningar, sdsom t.ex. “bdrja dir de berdrda ir
positiva” eller ”borja déar det finns goda forutsdttningar for framtagning av ’det goda
exemplet’”, eller “bygg forst dér bristerna &r storst”, eller diar det fas “hogst
kostnadseffektivitet” eller dir det planeras andra typer av atgirder, men man kan “’passa
pa”, etc. Det dr viktigt att dessa insatser redan fran borjan inordnas i ett langsiktigt
program for att fOrbéttra géngpassagerna, framtaget genom delaktighet och bred
forankring.
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