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Forord

Denna rapport ir en svensk version av doktorsavhandlingen, Effekts of Safety
Measures for Pedestrians and Cyclists at Croosing Facilities on Arterial Roads.

Vid Institutionen fér Teknik och samhille pd Avdelningen for Trafikteknik
har man sedan flera decennier bedrivit forskning inom olika omriden inom
vigtrafik. Forskningen kring trafiksikerhet har varit ett av huvudomridena
med syfte att ta fram ny kunskap bade vad giller trafiksikerhetsdtgirder (inom
trafikmiljé och fordon) och metoder fér att utvirdera och utreda &tgirders
effekter och trafiksikerhetsproblemen i vigtrafiken. Denna studie bygger pa en
langsiktig tradition inom forskning kring sikerheten for oskyddade trafikanter
i stadstrafik vid institutionen och syftar till att fora arvet vidare och utgéra en
grund f6r vidare forskning inom omrddet. Studien som liggs fram som en
doktorsavhandling, bygger p& en tillimpad forskningsverksamhet och den
behandlar effekter av sikerhetsitgirder pd huvudgator. Genomférandet av
projektet bygger p& ett gott samarbete mellan bestillare, forskare och
praktiker. Nedan beskrivs kortfattat olika intressenters roll i projektet:

Vagverket
region
Borlange
Vagvgrket Orebro Institulignen for Vé’\gvgrket Storstockholm
region f— Kommun > Tek‘nlk och > region Lokaltraffik
Malardalen Samhélle, LTH Stockholm

Mark T T Starka
Tema l i l l l Betongindustri
Tyreso Vallentuna ‘ Osteraker ‘ ‘ varmdo ‘ Stockholm H Peek Traffic ‘
Kommun Kommun Kommun Stad
\
Vigverkets huvudkontor har finansierat projektets utvirdering, kontaktperson
har varit Per Wramborg. Per har varit reformledare for reformomridet
”Sdkrare trafik i titortsmiljé” i det nationella trafiksikerhetsprogrammet for
1995-2000. Per sonderade méjligheterna med mig kring initiering av ett
storskaligt demonstrationsprojekt redan for fem &r sedan. Initiering av detta
projekt bygger p& en forestudie i ett tidigare projekt (Towliat 1997) som
gjordes inom ovan nimnda reformomride. Ett sirskilt tack till Dig Per som
har 6ppnat vigen for mig och inspirerat mig att initiera detta projekt.

Kommun Kommun

Jarfalla ‘

Frén institutionen har professor Christer Hydén, adj professor Risto Kulmala
Psykologi doktor Magda Draskéczy, Civ. ing. Hamid Rezaie och Civ. ing
Hossein  Ashori, arbetat inom projektet. Christer har varit min
huvudhandledare. Han ir en utmirke lirare och framforalle 4r han en god vin.
Han har inspirerat och stétt mig i samtliga projekt som jag har bedrivit pa
institutionen. Risto har varit min andra handledare p4 institutionen och lika
vil en god vin sedan fem &r tillbaka. Han har med sin skarpa analytiska
formaga inspirerat mig i genomférandet av flera studier och sirskilc denna
studie. Magda har inspirerat mig med sina kunskaper i trafikpsykologi och har
framforalle hjilpt mig att strukturera mina teoretiska ansatser i denna studie.
Stort tack till Er alla tre.



Jag vill vidare passa p& och rikta ett stort tack till alla andra personer som har
deltagit i projektets genomforandet.

Hamid och Hossein har under sammanlagt sju manaders filtstudier under
1997-1999 i regn och kyla frin klockan sex p morgonen till ibland klockan
10 pi kvillen assisterat mig i filtstudierna pid gatorna i Orebro och
Stockholmsregionen. De har ocksd under dessa ar assisterat mig med det tunga
och noggranna arbetet med databearbetning och datasammanstillning.

Ove Lindkvist frin Vigverket region Stockholm som samordnade
kommunernas arbete i projektet, hanterade kontakterna med Storstockholms
Lokatrafik och Mark Tema (konsult) i Stockholms regionen. Vigverket region
Stockholm och kommunerna i regionen stod for finansiering av kostnaderna
for genomférda 4tgirder i forsksplatserna i Stockholmregionen. Kenny
Selling och Roland Hikans frin Tekniska kontoret i Orebro som har drivit
ombyggnaden av forsoksplatserna i Orebro och haft kontakterna med
Vigverket region Milardalen (Fredrik Gustafsson). Kommunen i Orebro och
Vigverket region Milardalen stod for finansiering av kostnaderna for
ombyggnaden av forsoksplatserna i Orebro. Personal frin kommunerna i
Stockholms Regionen: Christina Adolfsson (Osteraker), Curt Andersson
(Tyress), Karin Hassner (Vallentuna), Mats Olsson (Jirfilla), Sven Lund
(Stockholm Stad) och Leif Eriksson (Virmds).

Walter Larsson och Kjell Maack frin Starka Betongindustri som har tillverkat
prefabricerade vigkuddar Mikael Cewers frén Peck Trafic som har levererat
elektroniska skyltar och detekteringssystem. Mats Remgérd fran Mark Tema
som har upprittat projekteringshandlingar till de flesta forsoksplatserna i
Stockholmsregionen. Reza Ghasemzadeh som har hjilpt med mig att uppritta
konstruktionsberikningar av vigkuddar. Zoltdn Orbdn som har hjilpt mig
med att illustrera mina idéer om forslag till atgirder.

Ovrig personal inom sikerhetsgruppen pd institutionen som deltagit i
metodseminarier och diskussioner som har berdrt studien, sirskilt Lars Ekman
och Karin Brundel Freij. Lars har ocksd hjilpt mig med layout av rapporten.
Majvi Magdeburg och Viveka Bjornsson som har hjilpt mig med bearbetning
av intervjudata. Ovrig filtpersonal som har hjilpt mig med datainsamling
under filtstudierna: Elinor Lévgren, Magnus Eriksson, Jessica Sjégren och
Magnus Nygard (konfliktstudier), Rikard Astedt och Petra Bérjesson
(videofilmningar), Anna Hansson, Kerstin Sceffer och Therese Selling
(Intervjustudier), Azar Akhondzadeh (trafikrikningar).

Till sist men inte minst vill jag passa p4 att tusen génger tacka min kira familj
och speciellt min fru Annica som alltid har stimulerat mig, stitt pd min sida
och ensam under linga perioder som jag har varit borta i samband med
filtstudier och projektarbete tagit hand om Victoria, Gabriella, hemmet och
sitt eget krivande arbete.

Lund, december 2001
Mohsen Towliat
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Sammanfattning

Sammanfattning

En obevakad gdng- och cykeldverfart pa huvudgata kallas for
en motespunkt i denna rapport.

Bakgrund

Forskningsinsatserna i detta avhandlingsprojekt 4r en uppfdljning av en
omfattande utredning (Towliat 1997) som genomférdes inom ramen for
trafiksikerhetsreformen, “Sikrare trafikmiljo i titort”, som ir en del av
dtgirdsprogrammet i det nationella trafiksikerhetsprogrammet for dren 1995-
2000. I utredningen konstaterades att ging- och cykeltrafikanterna har
sikerhetsproblem i métespunkter med bilister pd huvudgator. Nagra limpliga
dtgirder presenterades och ett antal grundliggande trafiksikerhetsprinciper
formulerades preliminirt.

Syfte

Huvudsyftet med denna studie har varit att identifiera limpliga &tgirder for sikra
motespunkter pd huvudgator och att implementera dessa &tgirder i stor skala.
Detta for att skaffa kunskaper om A4tgirders effekter pd sikerhet, miljo,
framkomlighet samt p& trafikanternas upplevelser. Ur sikerhetssynpunke,
framforallt f6r oskyddade trafikanter, har syftet ocksd varit att med limpliga
dtgirder skapa 30-miljéer i métespunkter pd huvudgator. Det vill siga 30 km/h
som maximal passagehastighet hos motorfordonstrafikanter i métespunkter pa
huvudgator med 50 km/h pd strickorna mellan sddan méotespunkter. Den
langsiktiga malsittningen ir att de framtagna resultaten skall utgéra en bas for
fortsatt forskning om och utveckling av limpliga utformningsalternativ for
motespunkter pd huvudgator samt for utvirderingsmetoderna.

Metod

Denna empiriska studie har genomforts i sju steg. Dessa idr: Problemformulering,
teori om 4tgirder, definition av tgirder och hypoteser om atgirders effekter,
forsoksuppliggning, undersokningsmetoder/genomférande, tolkning/forklaring
av resultat samt analys av &tgirdernas effekter.

Problemformuleringen

Problemformuleringen bygger pa identifiering av orsakerna dill oskyddade
trafikanters interaktions- och sikerhetsproblem med bilister i mé&tespunkter
utifrén en systembeskrivning av trafiken (trafikanter, vig- och trafikmiljé och
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fordon). Detta har genomforts genom litteraturstudier som behandlar dmnet.
Man kan konstatera att felhandlingar hos inblandade trafikanter utgsr viktiga
faktorer for interaktions- och sikerhetsproblemen samt olyckornas uppkomst i
mdtespunkter. De generella egenskaperna hos trafikmiljon och fordonet kan i
vissa situationer accentuera dessa felhandlingar hos trafikanterna.

De allvarligaste felhandlingarna hos bilister i métespunkter dr: Hog hastighet, lig
respekt for att vija for gdende och cyklister, 1ag beredskap att samspela med géng-
och cykeltrafikanter, delegering av ansvaret for en lyckad interaktion till ging-
och cykeltrafikanter. De allvarligaste felhandlingarna hos oskyddade trafikanter i
mdtespunkter dr: De ir of6rutsigbara, de kan snabbt indra sin firdriktning och
plotsligt gd (springa)/cykla 6ver gatan i en liten tidslucka mellan bilar, giende
och cyklister, de tar stora risker med att utmana bilister i interaktioner, de
missbedémer bilisters mangvrer i interaktioner (t ex bilisters hastighets- och
vijningsbeteende), bristande respeke for trafikregler (att cykla/gd mot rott) och
cyklisters hoga hastighet.

Géng- och cykeltrafikanter utgérs av en heterogen grupp (barn, ildre,
funktionshindrade) med stora variationer i prestationsférméga. Foljaktligen ir
slutsatsen att deras “misstag i interaktion med bilister” bér betraktas som
felbeteenden som ir svira att eliminera.

Bilisters felbeteenden, tex vijnings- och hastighetsbeteende, fir vanligtvis inte
nigra negativa foljder for trafikanters sikerhet i métespunkter. Dessa handlingar
utfor bilférare rutinmissigt och mer eller mindre automatiskt. Nackdelen med
det automatiserade beteendet hos bilister ir att de blir mindre alerta och
uppmirksamma pd ging- och cykeltrafikanters nirvaro i méotespunkter.
Slutsatsen av det ovan forda resonemanget ir att automatiserade felbeteenden hos
bilister som 4r negativa ur sikerhetssynpunkt méste forindras till handlingar som
dr positiva ur sikerhetssynpunkt. Detta innebir att bilister som nirmar sig en
mdtespunkt skall sinka farten, ta till sig information frin omgivningen och vara
beredda att samspela med géng- och cykeltrafikanter som antingen ir pd plats
eller som plotsligt kan dyka upp, dvs sekvenser av positiva handlingar.

Teori om atgdrder

Ambitionen och mélsittningen i detta projekt har varit att genom limpliga
forindringar av métespunkters utformning (férindring av trafikmiljon) skapa
forutsittningar for ett limpligt samspelsbeteende, frimst forindring av bilisters
beteende, mellan trafikanterna ur sikerhetssynpunke. For att kunna férutsiga hur
utformningen pédverkar beteendet hos trafikanter ir det visentligt att
mdtespunkter utformas enligt principer som ir viktiga att ta hinsyn dll vid
utformning av en trafiksiker gdng- och cykeldverfart.

Tre principer som grundar sig pa resonemanget kring problemet har definierats.
Principer betriffande beteendet ir:

II
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Lag hastighet: Huvudhypotesen ir att hastighetsanpassningen och sikerheten kan
forbittras genom hastighetsdimpning hos alla motorfordon som passerar en
métespunke.

Ej foretride: Alla trafikanter méste s langt som mdjligt kinna sig jimlika och
ingen trafikant skall ha en sjilvklar foretrideskinsla.

Forstirkt och relevant information till bilister om ging- och cykeltrafikanters
nirvaro i motespunkter: Hypotesen ir, att genom relevant och forstirke
information till bilférare om ging- och cykeltrafikanters nirvaro kan man héja
deras uppmirksamhet och péverka deras hastighets- och vijningsbeteende.

Atgarder

Tva till karaktiren olika typer av dtgirder i mdtespunkter som bygger pd ovan
nimnda principer och som testas i studien ir:

Byggnadstekniska atgirder: Dessa bestdr av en kombination av vigkuddar,
avsmalning av korbana i motespunkter, handricke och belysningspélar.
Utformning av métespunkter med byggnadstekniska &tgirder bygger pa
kriterierna sjilvférklarande detaljutformning, kombination av flera &tgirder och
attraktivitet. I detta projekt har en vigkuddeutformning, avsedd for
forssksverksamhet, framtagits. Syftet med vigkuddens utformning ir att bussar
och tung trafik delvis skall kunna grinsla den samtidigt som den ocksa skall
kunna dimpa farten hos personbilar.

Omstillbara skyltar: I detta projekt har dtgirden testats vid dvergdngsstille pd
vigstricka. Atgirden bestir av tva fiberoptiska skyltar som sitts upp antingen ca
20 meter frin ett overgdngsstille eller pd ett fackverk over overgingsstille.
Beroende pi platsernas utformning i métespunkterna placeras tva signalstolpar
som vardera ir bestyckade med en IR-detektor. Skyltutformningen bygger pa
kriterierna ” f och kinda symboler, klart textmeddelande och generell karakeir”.

Hypoteser om atgarders olika effekter

Hypoteser om ovannimnda &tgirders olika effekter har genererats frin
trafiksikerhetsprinciperna  om trafikanternas beteende och kriterierna for
motespunktsutformning. Hypoteserna handlar om  4tgirdernas effekter pa
sikerhet, trafikanters samspelsbeteende samt trafikanters upplevelse av sina egna
och andra trafikanters beteendeforindringar i forsoksplatserna. Totalt har vi
studerat 22 hypoteser varav 17 hypoteser om byggnadstekniska atgirders olika
effekter och fem hypoteser om omstillbara skyltars effekter. Hypoteser om
framkomlighets- och miljoeffekter av &tgirderna studeras i detalj i ett
”systerprojekt” (Rezaie 2001) som pagétt parallellt med denna studie.

II1
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Forsoksupplaggning

For att kunna testa hypoteserna har vi valt en forssksuppliggning som gir ut pd
storskalig anvindning av dtgirderna med kontrollerad utvirderingsdesign. Enbart
byggnadstekniska &tgirder har testats i stor skala. Detta gér ut pd att dels skapa
en 50/30-gata genom att implementera &tgirderna i ménga motespunkter som
forekommer pd en huvudgata och dels genom att skapa enskilda 30-miljser pa
enstaka huvudgator med varierande trafikmingder i olika trafikmiljder. 38
forsoks- och kontrollplatser har studerats i denna studie.

Den kontrollerade utvirderingsdesignen gir ut pd att studera effekter av
dtgirderna med fore- och efterstudier i forsoks- och kontrollplatser (parvisa
platser). Forestudien har genomférts under hésten 1997. Efterstudierna har
genomforts vid tvd tillfillen, efterstudie I (korttidseffektstudie) under hésten
1998 och efterstudie IT (Iangtidseffektstudie) under hésten 1999.

Infor forsoksverksamheten med byggnadstekniska atgirder har genomforts en
pilotverksamhet i tv4 olika etapper. Detta for att f en uppfattning om effekten
av vigkuddarna pé olika busstyper samt fér att se hur byggnadstekniska atgirder
fungerar i en verklig miljo. Den generella slutsatsen av pilotverksamheten var att
vigkuddarna fungerar bra nir bussarna kan grinsla dem och att
métespunktsutformningen férmar att dimpa hastigheten hos bilister till cirka 30

km/h.

Undersékningsmetoder och genomférande

Foér att mita och beskriva olika effekter av de nya utformningarna har olika
metoder anvints. Metoderna dr  hastighetsmitningar,  konfliktstudier,
observationer av bilisters och ging- och cykeltrafikanters passagebeteende i
mdtespunkter, intervju med trafikanter, trafikrikningar och bullermitningar. I
forsoks- och kontrollplatserna under fore- och efterstudierna genomfordes:

- Cirka 18.000 punkthastighetsmitningar.

- 466 bilforfoljelsestudier for att kunna kartligga korménstret  pa
forsoksstrickan med byggnadstekniska dtgirder.

- 540 timmar konfliktstudier i 10 forsoksplatser.
- Cirka 24.500 vijningsbeteendestudier (frdn cirka 800 timmar videofilmer).

- Cirka 44.400 passagebeteendestudier hos giende och cyklisterna (frén
videofilmer).

- Berikning av antalet ging- och cykeltrafikanter samt antalet bilar (frin
videofilmerna).

- Intervjuer med cirka 200 giende, 200 cyklister, 150 bussresenirer, 20
bussforare och 300 bilfsrare.

IV
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Resultat

Nedan presenteras resultat frin studierna av de byggnadstekniska &tgirdernas
olika effekter i forsoksplatserna:

Analys av biltrafikflodena i enskilda dtgirdade métespunkter pd huvudgator visar
inte pd nigon nimnvird férindring av bilflédena under utvirderingsperioden.
Lings med forsoksstrickan (en 50/30-gata med 8 atgirdade platser) har diremot
biltrafiken minskat med i genomsnitt cirka 25% i. Analysen av ging- och
cykelflédena visar en svag tendens till att ha 6kat under utvirderingsperioden.

Personbilars och stadsbussars hastighet p& 85-percentil nivan har sjunkit, frin 49-
60 tll 26-34 km/h, och blivit ungefir lika precis fére passage av vigkuddarna
(vigkuddarna ligger ungefir en billingd fore dvergéngsstillena). Hastigheten pé
85-percentilnivdn har blivit dnnu ligre pa sjilva Gvergingsstillena. Den har
sjunkit till 21-31 km/h i olika forsoksplatser efter att bilisterna har passerat
vigkuddarna. Hastigheten hos de enskilda bilister som kérde allra fortast forbi
forsoksplatserna har ocksd minskat. I forstudien varierade maximihastigheten pa
de olika platserna mellan 55-90 km/h och i efterstudien mellan 34-55 km/h.
Inférandet av dtgirderna i olika platser med varierande avstind mellan platserna
pa forsoksstrickan visar att hastigheten minskar dven pd vigstrickorna mellan
platserna. Ju kortare avstindet idr desto ligre och jimnare blir hastigheten pa
strickan mellan 4tgirdade platser. Ging- och cykeltrafikanternas nirvaro i
motespunkterna verkar ha en negativ effekt pd en del av bilisternas
hastighetsbeteende  bdde fére och efter inforandet av A4tgirderna i
forsoksplatserna.

Trenden vad giller minskningen av antalet allvarliga konflikter och deras
allvarlighetsgrad har varit positiv i forsoksplatserna. Berikning av risken for
forvintade personskadeolyckor genom omrikning av antalet allvarliga konflikter
till antalet férvintade personskadeolyckor enligt Svensson (1992) ger féljande
resultat: bil-bil (vinkelritt kollision) reducerades med ca 60% ( 0.06 olyckor/ar i
efter I jaimfort med 0.15 olyckor/ar fére), bil-gdende reducerades med 41%
(0.07 olyckor/dr i efter II jimfért med 0.12 olyckor/dr fore) och bil-cykel
(vinkelritt kollision) reducerades med 31% (0.29 olyckor/4r i efter II jimfore
med 0.42 olyckor/ar fore).

Vijningsbeteendestudierna visar att bilisternas vijningsbeteende har forbittrats
signifikant under utvirderingsperioden i forséksplatserna. P4 en aggregerad niva
visar var studie att ca 20% av bilisterna slidppte fram ging- och cykeltrafikanter
som visade avsikt att korsa vigen i forstudien, medan i efterstudie I andelen
okade till 56% och i efterstudie II till 67%. Olika sambandsanalyser visar att ju
ligre medelhastigheten i4r hos bilisterna desto stdrre 4r bendgenheten att slippa
fram ging- och cykeltrafikanter. Ju stérre antal gdng- och cykeltrafikanter som
korsar en huvudgata i motespunkter desto storre dr benidgenheten hos bilister att
slippa fram dem. Vér studie visar indikationer pd att bilisterna dr mer benigna
att slippa fram cyklister 4n gdende i métespunkterna.

Bilférarna och bussférarna dr mer positivt instillda nir atgirderna férekommer i
enskilda métespunkter dn nir dtgirderna inférdes i manga méotespunkter lings
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med en huvudgata. En stor andel av ging- och cykeltrafikanterna kinner sig
sikrare och tycker att det har blivit bekvimare och enklare att ta sig 6ver gatan i
forsoksplatserna, sikerhetskinslan ir starkare pid en 50/30-gata jimfért med
enskilda tgirdade platser. En stor majoritet av bussresenirerna tycker inte att
komforten pd bussarna har forindrats varken i de bussar som kor forbi enskilda
dtgirdade platser eller pd forsoksstrickan med &tta dtgirdade motespunkter.
Preliminira resultatet frin Rezaies studie (2001) visar att:

Avgasutslippen 6kar lokalt nir byggnadstekniska &tgirder implementeras
systematisk och konsekvent lings med en huvudgata (en 50/30 gata). Detta till
foljd av bilisternas upprepade accelerationer och retardationer lings med
huvudgatan.

Bullermitningarna fore och efter inférande av dtgirderna i tvd korsningar visar
att bullret inte har 6kat utan snarare minskat nigot.

Totalt sett dkar fordrojningen nigot for motortrafiken (det handlar om f&
sekunder) vid inférandet av byggnadstekniska dtgirder. Resultatet av berikningar
indikerar att foérdrojningen for gdende, cyklister och bilister frén sidogator
minskar medan fordréjningen for bilister pd huvudgator 6kar i eftersituationen
jimfort med foresituationen i forsoksplatserna.

Nedan presenteras resultat av de omstillbara skyltarnas olika effekter:

Nir skyltsystemet ir slicke kor bilisterna med ungefir samma hastighet som
innan inférandet av dtgirderna (mycket ofta dver de tillitna hastighetsgrinserna
50 och 30 km/h). Nir en skylt tinds vid 6vergdngsstillena, péverkas bilisternas
hastighets- och vijningsbeteende signifikant. Generellt sett har skyltsystemet
storre effekt pd bilisternas hastighets- och vijningsbeteende vid tind skylt, da
hastighetsgrinsen dr 30 km/h jimfort med nir den dr 50 km/h.

Majoriteten av de tillfrigade bilisterna tycker att tgirden ir bra och att den
hjilpte dem att uppmirksamma gdende. Gang- och cykeltrafikanterna tycker
ocksd att det dr bekvimare och enklare att ta sig dver gatan nu jimforc med
innan. Emellertid tycker ging- och cykeltrafikanterna att tgirden inte har en
tvingande effekt pd bilisters hastighets- och vijningsbeteende.

Slutsatser och diskussioner

Som en konsekvens av den omfattande och varierande datainsamlingen inom
projektet kan vi konstatera en komplexitet och méngskiftande karaktir av
effekterna hos byggnadstekniska ~ tgirder. Effekterna indelas i tva olika
kategorier. Dels Aatgirdernas effekter p& sikerhet, miljs, framkomlighet,
trafikanters upplevelser och dels en del beteendeanpassningar hos somliga bilister
och ging- och cykeltrafikanter. Det handlar om vigvalseffekter och beteende
modifikationer. Resultatet av vira studier visar pd bide positiva och negativa

effekter av byggnadstekniska tgirder:

» Hastigheterna har minskat.
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» Sikerheten har forbittrats.

> Det finns bade ndjda och missndjda trafikanter betriffande vidtagna
dtgirder.

» Tidsférbrukningen har 6kat nigot.
> Avgasutslippen har dkat.
» Bullret har minskat.

Hastighetsminskningen pa overgingsstillena (21-31 km/h) med vigkuddar (hos
85 - 95 procent av bilisterna) innebir att risken for att en pakord fotgingare skall
dédas dr mellan 5 - 8 ginger mindre nu jimfort med innan, forutsatct att inte
andra beteendeférindringar har skett.

Med stéd av resultatet frin vir studie kan vi konstatera att den teoretiska
ansatsen stimmer i stort sett bra med den verklighet som rider i interaktionen
mellan bilister och ging- och cykeltrafikanter i métespunkterna p& huvudgator.
Detta i perspektiv av att vi har kunnat konstatera att felhandlingar bide hos
bilister och gdng- och cykeltrafikanter i interaktionerna skapar sikerhetsproblem.
Det gir att i hdg grad korrigera dessa felhandlingar genom limpliga tgirder i
vig- och trafikmiljon.

De byggnadstekniska &tgirderna (kombination av vigkuddar och avsmalning av
korbanan, etc.) som har tagits fram i projektet lever i hdg grad upp till
laghastighetsprincipen. Principerna lig hastighet och ej foretride samvarierar nir
det giller bilisters hastighets- och vijningsbeteende mot ging- och
cykeltrafikanter i forsoksplatserna, det vill siga ju ligre hastigheten ir desto oftare
ger bilisterna foretrdde till gdende och cyklister.

Principen ldg hastighet har lett tll bide forbittring av sikerhet och
framkomlighet for ging- och cykeltrafikanter. Lighastighetsprincipen fungerar
ocksd nir det giller samspelet mellan bilister med korsande kurser i korsningar
som regleras med hogerregel.

Sinkta bilhastigheter i motespunkter verkar leda till "beteendeanpassning” hos
somliga gdng- och cykeltrafikanter. En del gdng- och cykeltrafikanter verkar att
bli "tuffare” i sitt beteende i motespunkterna dir bilhastigheterna enomgéende ir
laga. En frigestillning som &terstdr att utreda 4r om man bér eller
overhuvudtaget kan gora ndgot 4t ging- och  cykeltrafikanters
beteendemodifikationer.

I denna studie har vi sett tendenser till att “tveksamhet i métena” mellan bilister
och ging- och cykeltrafikanter kan leda till att man blir forsiktigare och mer
uppmirksam. Grundat p4 denna erfarenhet kan man dra slutsatsen att vi kanske
borde studera principen ett inslag av osikerhetskinsla” i kombination med
laghastighetsprincipen i métespunkeer.

Genom att utvirdera olika lokala effekter av en konstruerad 50/30- gata, har vi
kunnat visa pd att det kan finnas en konflikc mellan sikerhet, miljo och
framkomlighetsmél. Detta leder ocksd till vigvalseffekter hos somliga bilister
vilket kan ha stora effekter pa det omgivande vignitet. Dessa effekter kan vara
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antingen negativa eller positiva, nigot som ocks& borde studeras mer ingdende dn
vad jag kunnat gora.

Vir studie visar inte tillrickligt tydligt att omstillbara skyltar som bygger pa
principen forstirke och relevant information i en métespunkt pd en gatustricka
(huvudgata) med hastighetsgrinsen 50 km/h, skulle kunna fungera
tillfredsstillande ur sikerhetssynpunkt.

Framtida forskning och utveckling

Det finns ett antal frigestillningar som vi av resursskil inte har kunnat arbeta
med i projektet. For att kunna summera olika effekter av dtgirderna foreslds
nigra tillvigagingssitt, t ex:

Att sammanviga olika faktorer betriffande trygghet, bekvimlighet, attraktivitet,
risker/skada, avgaser, buller, tidsférbrukning, kapacitet, barriireffekter, osv for att
kunna genomféra en samhillsekonomisk kalkyl 6ver nytta/kostnader som
beslutsunderlag. Kalkylmodellen nytta/kostnader bor ocksé kompletteras.

Atc  studera hur avgasutslippen, vigvalseffekter, firdmedelsvalet och
beteendeanpassningar férindrats omrédesvis. Detta implicerar mer forskning for
att kunna ge en korrekt bild av de olika trafiktekniska aspekterna.

Principen férstirkt och relevant information till bilister om ging- och
cykeltrafikanters nirvaro bor testas med storskalig anvindning av limpliga
dtgirder for att kunna ge en klarare bild av dess relevans for trafiksikerhet i
mdtespunkter pd huvudgator.

Alla dessa fragestillningar bér kunna kartliggas genom att man startar
temaforskning dir man kan utveckla nya principer och 4tgirder samt ta fram nya
utvirderingsverktyg for att kunna studera manga trafiktekniska och andra
samhilleliga aspekter pa dtgirder i huvudgator i titortstrafik.
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Background

The research in this thesis is the follow-up to an extensive investigation (Towliat,
1997) that was carried out within the framework for traffic-safety reform, “Safer
traffic environment in urban areas”, as part of the national traffic-safety
programme for the period 1995 to 2000.

It was clearly stated in the investigation that unprotected road users experienced
safety problems in their encounters with motorists at interaction points on
arterial roads. Several appropriate measures were presented and a number of basic
traffic-safety principles were provisionally formulated.

Aim

The main aim of this study is to identify suitable measures for safer pedestrian
and cycle crossings on arterial roads and to implement such measures on a large
scale and to acquire an insight into the measures’ effects on road users’ safety,
experiences, mobility and the environment. From a safety point of view,
especially concerning unprotected road users, the aim is also to create, with
suitable measures, 30 km/h as the maximum speed for cars at pedestrian and
cycle crossings on arterial roads, and a 50 km/h speed limit along stretches
between the crossings. The long-term goal is that the results will form a basis for
continued research into and development of suitable design alternatives for
interaction points on arterial roads and methods to evaluate them.

Method

This empirical study has been carried out in seven stages as follows: problem
formulation, theories of measures, definition of measures and hypotheses on the
effects of the measures, experimental design, evaluations methods and
application, interpretation and explanation of the results and analysing effects of
the measures.

Problem formulation

Problem formulation is conducted with the help of a literature review to identify
reasons for unprotected road users’ interaction and safety problems with
motorists at interaction points within the descriptive framework of the traffic
system. It may be said that the mistakes made by involved road users are
significant for the interaction and safety problems and the occurrence of
accidents at interaction points. The general characteristics of the road and traffic
environment and vehicles may well, under certain circumstances, accentuate
these mistakes.

The most serious errors by motorists in interactions with unprotected road users
are: High speed, drivers’ poor respect for giving way to pedestrians and cyclists,
drivers are poorly prepared to interact with unprotected road users, drivers
delegate responsibility to pedestrians and cyclists and do not feel threatened by
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pedestrians and cyclists. The most serious errors of unprotected road users in
interactions with motorists are: They are unpredictable, can change direction
without warning or suddenly walk, run or cycle in the short time gap between
cars e.g. they can misjudge car drivers’ manoeuvres, give-way behaviour and
speed in interactions, cyclists’ high speeds and lack of respect for traffic rules.
They can also cycle or walk against red lights and are quite likely to take great
risks by challenging drivers in interactions.

Unprotected road users consist of a homogeneous group (children, elderly and
disabled) with varying abilities. Accordingly, a conclusion is that “errors in
interactions with drivers” should be regarded as mistakes that are difficult to
eliminate.

The behavioural faults of motorists do not normally have negative consequences
for road users’ safety at interaction points. Motorists carry out a large number of
manoeuvres in traffic in a routine manner and more or less automatically. The
disadvantage of this automatic behaviour is that they become less alert and
observant to the presence of unprotected road-users at interaction points.

The conclusion drawn from the discussion above is that automatic behavioural
faults in motorists at interaction points, that are negative, must be changed to
reactions that are positive from a safety point of view. This means that motorists
approaching a interaction point must reduce speed, take in information from the
surroundings and be prepared to interact with unprotected road-users who are
either there or might suddenly appear, that is, start a sequence of positive
reactions.

Theories of measures

The objective of this project is, by means of suitable changes in the design of
interaction points (changing the traffic environment), to create prerequisites,
from a safety viewpoint, for appropriate interactive behaviour of road-users, in
particular that of motorists. In order to predict how the design of interaction
points will influence the behaviour of road users, it is imperative that interaction
points are designed according to principles that are important from a traffic-
safety perspective.

Three principles based on the reasoning above are taken up here:

Low speed: The main hypothesis is that speed adaptation and safety can be
improved by reducing the speed of all vehicles that pass an interaction
point.

No priority: All road users must, in so far as it is possible, feel equal and avoid
obvious feelings of priority.

Improved and relevant information to motorists about the presence of
pedestrians and cyclists at interaction points: The hypothesis is that the
provision of such information, only to drivers, about the presence of
unprotected road users at interaction points, can increase their awareness.
This should result in motorists’ adapting their speeds and giving way to
unprotected road users about to cross the carriageway.
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Measures
Two characteristically different types of measures, based on the above mentioned
principles and tested within the framework of this project, are defined:

Physical measures at interaction points: These consist of a combination of speed
cushions and narrowing of the carriageway at pedestrian crossings etc. The design
of interaction points with physical measures is based on the following criteria;
self-explanatory detailed design, the combination of several measures and
attractiveness. In this project, a speed cushion has been designed for experimental
purposes. The aim is to reduce the speed of all motor vehicles. Thus, all vehicles
driving over the cushion will have a comparable maximum speed of about 30
km/h, without undue discomfort caused to either drivers or passengers.

Automatic warning and detection systems at interaction points (Variable message
signs): As part of this project, the measures are tested at pedestrian crossings on
road stretches (mid-block). The measures consist of two fibre optic signs that are
set up either about 20 metres in front of a pedestrian crossing or on gantries over
the crossing, depending on the location. The design of the sign is based on the
following criteria; A few but well-known symbols, clear text message and general
character

Hypotheses on the effects of the measures

The hypotheses regarding the above measures’ effects are generated from the
traffic-safety principles of road users’ behaviour and the criteria for the design of
interaction points. The hypotheses concern the measures’ effects on safety, road
users’ interaction behaviour and their experiences of their own and other road
users’ behavioural changes at the experimental sites. There are 22 hypotheses
altogether, of which 17 are concerned with the effects of physical measures, and
5 with the effects of variable message signs. The hypotheses on mobility and
environmental effects of the measures are being studied in detail in a “sister”
project (Rezaie 2001) in parallel with this study.

Experimental design

The hypotheses are tested by means of an experimental site for large-scale use of
the measures with controlled evaluation. Only the physical measures are tested
on a large scale. This is achieved by the creation of a 50/30 road by
implementation of measures at a number of interaction points along an arterial
road, and by creating 30 km/h environments on individual roads with varying
traffic amounts. A total of 38 experimental and control sites are studied.

The controlled evaluation design consists of studying the effects of the measures
in before and after studies at the experimental and control sites. The before study
was carried out in 1997 (autumn). The after studies are conducted in two stages,
after study I (short-term effects) in autumn 1998, and after study II (long-term
effects) in autumn 1999.
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A pilot run with the physical measures was carried out in two stages prior to the
experimental studies. This was to obtain an understanding of the effects of speed
cushions on different bus types and to ascertain how the physical measures work
in real traffic situations. The general conclusion of the pilot run was that speed
cushions work well when they can be straddled by buses and the design of the
interaction points contributes to reducing the speed of motorists to about 30

km/h.

Evaluations methods and application

Various methods are used to measure and describe the effects of the new designs.
These methods are speed measurements, conflict studies, observation of
motorists, pedestrian and cyclists passage behaviour at interaction points,
interviews with road users, traffic counts and noise measurements. The following
measurements were conducted at the experimental and control sites during the
before and after studies:

- About 18,000 spot speed measurements.

- 466 car following studies in order to survey the driving pattern along the
experimental stretch with physical measures.

- 540 hours of conflict studies at 10 experimental sites.

- About 24,500 give-way studies (from about 800 hours of video film).

- Counting the number of pedestrians, cyclists and vehicles (from video films).

- Interviews with about 200 pedestrians, 200 cyclists, 150 bus passengers, 20
bus drivers and 300 car drivers.

Results

The results of the physical measures’ effects at the experimental sites:

Car traffic flows at the experimental sites in the (experimental sites “standing
alone” at interaction points on arterial roads ) did not change to any noticeable
extent, while the mean value of car flows along the test stretch (a 50/30-road
with eight interaction points provided with measures) was reduced by about 25%
on average. The analysis of traffic flows of pedestrians and cyclists showed a weak
tendency to increase at the experimental sites.

Car and city bus speeds (on the 85-percentile level) sank from 49-60 km/h to 26-
34 km/h, and were approximately the same just before passage over the cushions
(the cushions lay about a car’s length in front of the pedestrian crossings). Speeds
on the 85-percentile level were even lower on the pedestrian crossings themselves,
decreasing to 21-31 km/h at different experimental sites after the vehicles had
passed the speed cushions. The speeds of individual motorists that drove the
fastest varied between 55 and 90 km/h in the before study. A year after the
introduction of the measures these maximum speeds were reduced to between 34
and 55 km/h. The introduction of measures at sites, with varying distances
between them, on the test stretch, led to a decrease of speed on the road stretches
between the sites as well. The shorter the distance the lower and more even the
speeds were on stretches between the sites with measures. The presence of
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pedestrians and cyclists seemed to have a negative effect (increase) on the speed
ehaviour of some of the drivers before and after introduction of the measures.
beh f fthe d bef d after introduct f th

There was a clear, positive tendency for the number of serious conflicts and
degree of severity to decline at the experimental sites. The estimation of the risk
of expected injury accidents by means of converting the number of serious
conflicts into the number of expected personal injury accidents, according to
Svensson (1992), produced the following results: Car — car (crossing course
collisions) declined by about 60% (0.06 accidents/year in after II compared to
0.15 accidents/year previously), car — pedestrian by 41% (0.07 accidents /year in
after II compared to 0.12/year previously) and car — bicycle (crossing course
collisions) by 31% (0.29 accidents/year in after II compared to 0.42
accidents/year previously).

The give-way behaviour of motorists improved significantly during the
evaluation period at the experimental sites. On an aggregate level our study
showed that about 20% of car drivers give way to pedestrians and cyclists in the
before study, while in after study I the proportion increased to 56% and in after
II to 67%. Different relative analyses showed that there was a strong connection
between drivers’ speed behaviour and their give-way behaviour towards
unprotected road users. The lower the driver’s speed the more likely he/she was
to give way to unprotected road users. Another factor that affected drivers’ give-
way behaviour was the flow of unprotected road users. The greater the number of
unprotected road users at a pedestrian crossing on a arterial road, the greater was
the likelihood that the driver would give way to them. Our study also showed
that motorists were more inclined to give-way to cyclists than pedestrians.

Car and bus drivers had a more positive attitude to measures at “standing alone”
crossings, while pedestrians and cyclists were more approving of systematic and
consistent measures on arterial roads. The majority of pedestrians and cyclists felt
that passage over the carriageway was both more convenient and easier regardless
of whether the measures appeared on a large scale or only at certain sites.
Nonetheless, the feeling of safety was greater when the measures appeared on a
large scale. Car and bus drivers were irritated and dissatisfied with measures that
appeared on a large scale. A large majority of the bus passengers did not think
that comfort on the buses had changed on either the test stretch with eight
experimental sites or the “standing alone” experimental sites.

The preliminary results from Rezaies (2001) study indicate that: A consequence
of the construed 50/30 road is that the emissions from the traffic and petrol
consumption increased compared to before the reconstruction. This was due to
the fact that the pattern of driving became more uneven because of the repeated
slowing down and acceleration along the experimental stretch.

Noise measurements before and after the introduction of the measures at two
experimental sites showed that the noise level had not increased but decreased
somewhat.

On the whole, delays increased somewhat (a matter of a few seconds) for
motorists after the introduction of the physical measures. The preliminary results
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indicate that delays for pedestrians, cyclists and motorists from side roads were
decreased while they increased for motorists on arterial roads in the after
situation compared to the before situation.

The results of the variable message signs’ effects at the experimental sites: When
the signs were off, vehicles showed speeds roughly the same as before
introduction of the measures (very often above the permitted speed limits of 50
and 30km/h) at the experimental sites. When the signs were lit at the crossings,
motorists’ speeds and give-way behaviour were significantly affected. Our study
shows that the measures had greater effect when the sign was lit and the speed
limit was 30km/h than when it was 50km/h.

In an interview survey, the majority of the drivers thought that the measure was
good and that it helped them to notice pedestrians. Unprotected road users also
thought that the system worked well and that it was more convenient and easier
to cross the road than prior to the introduction of the measure. However, they
expressed the regret that the system of signs did not have a compelling effect on
drivers’ speed and give-way behaviour.

Conclusions and Discussion

It may be said, as a consequence of the extensive and varied data collection
carried out for this project, that the effects of the physical measures were both
complex and diversified. The effects may be divided into two categories; the
effects on safety, the environment, mobility and road users’ experience on the
one hand, and, on the other, the behavioural adaptation of some drivers and
unprotected road users, i.e. road choice effects and behavioural modification.

The results of the study verify both positive and negative effects of physical

measures in that:

- Speeds have been reduced.

- Safety has improved.

- Road users are both satisfied and dissatisfied with the implemented
measures.

- Time consumption has increased somewhat.

- Exhaust emission has increased.

- The noise level has decreased.

The lower speeds (of 85 — 95% of drivers) at pedestrian crossings imply that
there will be fewer accidents between vehicles on arterial roads and unprotected
road users/motorists from side roads, if no other behavioural changes take place.
The speeds at pedestrian crossings with speed cushions (21-31 km/h) mean that
the risk of a run-over pedestrian being killed is about 5-8 times less compared to
earlier.

With the help of the results of this study it may be said that the theoretical
contribution is largely consistent with the reality that prevails in interactions
between motorists and unprotected road users at interaction points on arterial
roads. This is based on the affirmation that the mistakes of both motorists and
unprotected road users in interactions created safety problems. These mistakes
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can, to a large extent, be corrected by the introduction of suitable measures in the
road and traffic environment.

The physical measures (combination of speed cushions and narrowing of the
carriageway, etc.) that were produced within the project fulfilled expectations in
terms of the principle of low-speed. It was shown that low speed and no priority
are correlated when it comes to motorists’ speed and give-way behaviour towards
unprotected road users at the interaction points, i.e. the lower the speed the
better the give-way behaviour of motorists.

The principle of low speed led to improvement of both safety and mobility for
unprotected road users at interaction points on arterial roads. It also seemed to
work when it concerned interaction between motorists with crossing courses at
junctions regulated by priority to vehicles from the right.

Reduced vehicle speeds at interaction points seemed to lead to “behavioural
adaptation” in some unprotected road users. Some of them developed a
“tougher” behaviour at interaction points where the car speeds were generally
low. A question that remains to be answered is: Is it at all possible and, if so,
necessary to affect the behavioural modification of unprotected road users?

It was noticeable that “hesitation at interaction points” between motorists and
pedestrians/cyclists tended to lead to more caution and awareness. Based on this
observation, the conclusion can be drawn that a principle that should perhaps be
looked at in more depth is “an element of uncertainty” in combination with the
low-speed principle.

The evaluation of different local effects of the first 50/30 km/h road enabled us
to demonstrate that a conflict of safety, mobility and the environment is quite
possible. Indeed, it led to a road choice effect on some motorists and might have
considerable effects on the surrounding road network. This may be either
positive or negative, something which should be studied more in depth than I
have been able to.

This study did not show enough evidence that variable message signs, built on
the principle of improved and relevant information, would alone function
satisfactorily from a safety viewpoint on a road stretch (arterial road) with a speed

limit of 50 km/h.
Future research and development

This study could not address a number of issues, mainly due to reasons of
resource. In order to sum up the various effects of the measures, some approaches
are suggested, for example:

To weigh various factors regarding security, convenience, attractiveness,
risks/injury, exhaust fumes, noise, time consumption, capacity, barrier effects and
so on, in order to conduct a national economic calculation of costs/benefits as a
basis for decision-making. The cost/benefit model should be complemented.
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To study how exhaust emission, road choice effects, transport mode choice and
behavioural adaptation has changed area-wise. This implies more research to
obtain a correct picture of the different traffic-technique aspects.

The principle of improved and relevant information to motorists, about the
presence of unprotected road users, should be tested by means of large-scale use
of appropriate measures in order to obtain a clearer picture of its relevance to
traffic safety at interaction points.

All these issues should be examined by breaking new research ground aimed at
developing new principles, measures and evaluation tools in order to study the
many traffic and social aspects of measures on arterial roads in urban areas.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Forskningsinsatserna i detta avhandlingsprojekt 4r en uppféljning av en
omfattande utredning som genomférdes inom ramen for trafiksikerhetsreformen
*sikrare trafikmiljé i titort. Denna trafiksikerhetsreform ir en del av

dtgirdsprogrammet i det nationella trafiksikerhetsprogrammet fér dren 1995-
2000.

Resultatet ~ av  utredningen  presenterades i forskningsrapporten
"Trafiksikerhetsproblem och &tgirder for ging- och cykeltrafikanterna i
motespunkter med bilister” (Towliat 1997). I utredningen konstaterades att
ging- och cykeltrafikanterna har sikerhetsproblem i métespunkter med bilister
pd huvudgator. Nigra limpliga 4tgirder presenterades och ett antal
grundliggande trafiksikerhetsprinciper formulerades preliminirt.

I denna avhandling testas trafiksikerhetsprinciper som grundar sig pa teorier om
bilisters och ging- och cykeltrafikanters beteende i métespunkter (kapitel 3)
genom att definiera och implementera tvd till karaktiren olika typer av
motespunktutformningar (kapitel 4 och 5) som uppfyller huvudsyftet med
avhandlingsarbetet.

OBS: En obevakad gang- och cykeldverfart pa huvudgata kallas
fér en motespunkt i denna rapport.

1.2  Syfte

Huvudsyftet med denna studie har varit att identifiera limpliga &tgirder for sikra
métespunkter pd huvudgator och att implementera dessa atgirder i stor skala.
Detta for att skaffa kunskaper om 4&tgirders effekter pd sikerhet, miljs,
framkomlighet samt trafikanternas upplevelser. Ur sikerhetssynpunkt, framférallt
for oskyddade trafikanter, har syftet ocksé varit att med limpliga atgirder skapa
30-miljer vid métespunkter p& huvudgator. Det vill siga 30 km/h som maximal
passagehastighet hos motorfordonstrafikanter vid gdng- och cykelverfarter som
korsar huvudgator med 50 km/h pd strickorna mellan sddana &verfarter. Den

* Reformarbetet ir inriktat p4 nollvisionen och skall belysa trafiksikerheten som en del
av en helhet. Helheten innebir att sikerhet, framkomlighet, miljé och ekonomi skall
balanseras och trafikantgrupperna barn, ildre och funktionshindrade skall vara
normgivande och dimensionerande for trafiksystemet. Nollvisionen: Under 1997
beslutade riksdagen om det langsiktiga mailet for trafiksikerheten, nollvisionen, som
innebdr atc ingen skall dédas eller allvarligt skadas till foljd av trafikolyckor inom
vigtransportsystemet.
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langsiktiga malsittningen ir att de framtagna resultaten skall utgdra en bas for
fortsatt forskning om och utveckling av limpliga utformningsalternativ for
métespunkter p& huvudgator samt utvirderingsmetoderna. I den del av projektet
som redovisas i denna avhandling utvirderas effekterna av 30-miljser pa
trafikanters beteende, sikerhet och upplevelser. I ett systerprojekt (Rezaie 2001)
utvirderas effekterna av 30-miljoer pa trafikanters framkomlighet och miljon.

1.3 Metod

Metoden for att genomfora denna empiriska studie ir féljande:

Problemformulering

Teori om atgarder  1¢—

Atgarder och hypoteser
om atgarders effekter

Forsoksupplaggning

Undersdkningsmetoder
och genomférande

Tolkning / forklaring
av resultat

Forutsédgelse om
trafiksakerhetseffekt

Figur 1 Arbetsmetoden fér den empiriska studien.

Problemformulering

Problemformuleringen genomférs med litteraturstudie f6r att identifiera
orsakerna till gdng- och cykeltrafikanters interaktions- och sikerhetsproblem med
bilister i métespunkter. Detta gors genom olycksutvecklingsstudier och en
generell processbeskrivning av samspelet mellan olika komponenter i trafiken;
trafikanter, vig- och trafikmiljé samt fordon (kapitel 2).
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Teori om atgirder

Med teoretiska konstruktioner och referensramar forklaras och beskrivs
relationerna mellan viktiga faktorer for trafikanters beteenden i méotespunkeer.
Behandling av teorier om 4tgirder sker genom att producera en modell som
utifrin givna forutsittningar (tvd till karaktiren olika typer av &tgirder)
forutsiger hur trafikanter kommer att bete sig i motespunkter (kapitel 3).

Atgirder

Forslagen till utformning bygger pd trafiksikerhetsprinciper (kapitel 3),
litteraturinventering for att identifiera olika dtgirder och pd framtagning av tvd
nya typer sikerhetselement i en &tgirdspakt. En ny typ av vigkudde med nya
detaljutformningar och en ny typ av skyltsystem har tagits fram inom ramen for

detta projeke (kapitel 4).
Hypoteser om atgirders effekter

Hypoteser om &tgirders olika effekter pd trafikanters beteende i métespunkter
genereras frdn trafiksikerhetsprinciperna lg hastighet, ¢j foretride och forstirke
och relevant information. Dessa principer som ligger tll grund for
métespunktutformning omformuleras till hypoteser om beteenden (kapitel 5).

Forsoksuppliggning

Forsoksuppliggning gir ut pd storskalig anvindning av &tgirderna med
kontrollerad utvirderingsdesign, det vill siga fore- och efterstudie i férsoks- och
kontrollplatser. Den ligger till grund for hypotesprovningar om atgirdernas olika
effekter pd sikerhet, trafikanters upplevelse, framkomlighet och miljo (kapitel 6).

Undersékningsmetoder och genomférande

For att mita och beskriva sikerhetseffekter av de nya utformningarna samt
effekterna pd trafikanternas beteende anvinds olika metoder. Metoderna ir
hastighetsmitningar, konfliktstudier, observation av bilisters och ging- och
cykeltrafikanters passagebeteende i métespunkter, intervju med trafikanter och

trafikrikningar (kapitel 7).
Tolkning och férklaring av resultat

Med resultat frin ovannimnda studier testas uppstillda hypoteser om
dtgirdernas olika effekter i forsoksplatserna (kapitel 8). Forklaring av erhillna
resultat sker genom resonemang kring resultatet frin genomférda studier i
projektet som sedan jimfors med teorier om problem och 4tgirder (kapitel 9).

Forutsigelse om trafiksikerhetseffekterna

Foérutsigelse om trafiksikerhetseffekter av vidtagna dtgirder, bygger pd
sammanstillning av resultat frin genomférda studier i projektet och resonemang
kring erhéllna resultat (kapitel 9).
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2 Problemformulering

I kapitlet behandlas ging- och cykeltrafikanters interaktions-  och
sikerhetsproblem i métespunkter med bilister pd huvudgator i titortstrafik
utifrén foljande utgdngspunkter:

- Symptomen pé problemen, dvs kollisionsolyckor mellan trafikanterna,

- Orsaker till sikerhetsproblem utifrdn ett systemperspektiv,

- Ging- och cykeltrafikanter och interaktionen med biltrafikanter i
métespunketer,

- Formella regler,

- Trafikanters upplevelser, erfarenheter och attityder

- Trafikplaneringsutveckling

- Fordon

- Hastighetens betydelse for sikerheten i motespunkeer.

I slutet av kapitlet fors resonemang och diskussion om problemen i
mdtespunkter.

2.1 Kollisionsolyckor mellan bilister och
gang- cykeltrafikanter

Under perioden 1995-1998 skadades eller dédades cirka 3000 cyklister och cirka
1430 fotgingare 4rligen i trafiken i Sverige (SCB 1998). Ging- och
cykelolyckornas andel av samtliga trafikolyckor med personskador under
perioden 1995-1998 har varit nistan oférindrad (se tabell 2.1). I samma tabell
kan man se att antalet dodade och skadade personer i vigtrafikolyckor i
relationen till antalet bilar och i relation tll folkmingden varit i stort sett
oférindrat de senaste fyra &ren i Sverige.
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Tabell 2.1 Géng- och cykelolyckornas andel av samtliga trafikolyckor,
antalet dédade/skadade personer i relation till antalet bilar och
folkméngden i vagtrafikolyckor (SCB 1998).

Ar 1995 1996 1997 1998
Cyklister 19,6 % 19,3% 20,0% 17,3%
Gaende 9,1% 9,7% 8,8% 9,1%
Dodade/
100.000 bilar 14 13 13 14
Skadade/
100.000 bilar 536 523 527 563
Dodade/
100.000 av 6,4 6,1 6,1 6,0
befolkning
Skadade/
100.000 av 240 235 241 241
befolkning

En berikning av risken att dédas och skadas per miljard personkilometer visar att
risken for gdende och cyklister att dédas i vigtrafikolyckor dr 7 génger storre
jimfort med personbilister. Gdende 16per 3 ginger sd stor risk att skadas som
personbilister och cyklister 7 gdnger (SCB 1998).

Enligt Thulin och Kronberg (2000) loper ildre gdende och cyklister
(8ldersgrupp 65-84) 30 ganger hogre risk att dodas eller skadas svart vid passage
over gatan med biltrafik i stadstrafik jimfért med gruppen 15-44 &r (den grupp
som hade ldgst risk). Studien visar att de dldre ocksd drabbas allvarligare in Gvriga
&ldersgrupper i de kollisionsolyckor med bilar som intriffar i stadstrafik. Studien
visar ocksd att en foérhallandevis stor andel av ging- och cykelolyckorna sker pé
cykeloverfarter och dvergdngsstillen (framférallt obevakade).

Enligt en dansk undersskning steg antalet personskador och personskadeolyckor
med 25% p3 ett antal vigar som fite cykelbanor dren 1978-1981. Okningen
skedde framforalle i korsningar och vad giller cykelolyckor sirskilt i
signalreglerade korsningar (Vejdirektoratet, 1985).

Enligt en kunskapsoversikt om cykeltrafik (Ljungberg m fl. 1987) intriffar de
allvarligaste cykelolyckorna i korsningar. I korsningar kolliderar cyklisterna oftast
med bilar, medan de pd linkar (cykelvig, cykelbana eller cykelfilt) mellan
korsningar mest blir inblandade i lindrigare cykel - cykelolyckor. Enligt
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undersékningen utgdr korsningar den svagaste "linken" i den kedja som ett
cykelstrak utgor.

I en undersékning (Pasanen, 1992) analyserades olyckorna mellan giende och
bilister p4 ett 6vergdngsstille i en signalreglerad korsning vid centralstationen i
Helsingfors med hjilp av videofilmer. Man fann att tv4 av tio olyckor bland
gdende inkluderar svingande fordon. Béde det svingande fordonet och den
gdende kor, respektive gir, inom den grona perioden. De A4terstdende &tta
olyckorna inkluderar fordon (fria fordon) som kor rake fram i konflikt med
giende som gir mot rote ljus.

Enligt Beilinson m fl. (1992) har cykeltrafiken 6kat mycket i Finland under de
senaste tio 4ren. Man har byggt minga cykelvigar. Allt fler cyklister ir
inblandade i trafikolyckor. Enligt polisrapporterade cykelolyckor intriffar drygt
hilften av olyckorna i métespunkter i korsningar. Problemet 4r detsamma i
Helsingfors. Pasanen (1992a) sammanstillde polisrapporterade cykelolyckor frin
25 icke-signalreglerade korsningar (korsningar mellan en primirvig och en
sekundirvig) under en tredrsperiod. Vanligaste olyckstypen var att bilen kom
frin sekundirvigen och cyklisten frin hoger pa cykeloverfarten, dvs frén "fel
hall" ur bilistens synvinkel. I 70% av olyckorna kolliderade en hégersvingande
bil frin sekundirvigen med en cyklist som kom frin hoger pa cykeloverfarten.
Man konstaterade ocksa att de flesta olyckorna hade intriffat i de korsningar som
hade skymd sikt. Detta kunde tolkas som att problemet mellan hégersvingande
bilister och cyklister frin "fel hall" accentuerades av att sikten dr skymd i
korsningen. Analyserna av de polisrapporterade olyckorna kompletterades med
intervjustudier med de inblandade olycksparterna. De inblandade fick utférligt
beskriva olycksforloppet. Man fann att de hogersvingande bilisterna inte var
beredda p& mojligheten att det kunde komma en cyklist frin hoger pa
cykeldverfarten fére korsningen (Beilinson m fl, 1992). Problemet berodde p4 att
nir en bilist nirmade sig korsningen frin sekundirvigen hade han sin
uppmirksamhet riktad frimst mot biltrafiken pd primirvigen.

Elvik (1997) sammanstiller, i ett stort undersékningsmaterial, effekten av
markerade dvergéngsstillen pd trafikolyckor och fir f6ljande resultat: Markerade
overgdngsstillen utan andra &tgirder leder till en 6kning av antalet olyckor bide
for fotgingare och fér motorfordon (30 % respektive 35 % olycksskning).
Okningen av fotgingarolyckorna kan bero pi en kombination av dilig respekt
for overgangsstillet bade hos fotgingare och bilister samt 6kad risk vid korsning
utanfor Svergdngsstille i en zon pd intll 50 meter frin 6vergdngsstillet.
Foreliggande undersokningar tyder inte pd att fotgingarolyckorna pd sjilva
overgingsstillet reduceras. Okningen av motorfordonsolyckorna forklaras av flera
upphinnandeolyckor. Vidare #dr det ingen skillnad mellan 6vergdngsstillen
anlagda vid korsningar och overgingsstillen pd strickor nir det giller
olycksantalet.

I en undersékning utférd av Trafikkontoret, Goteborgs Stad (1997) studerades
trafiksikerheten vid 111 friliggande signalreglerade évergdngsstillen. Olyckorna
intriffade pd o6vergdngsstillet och inom 10 meter frdn detta. De svira
personskadorna drabbar oftast oskyddade trafikanter i konflikt med bilar.
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Orsakerna till olyckorna ansdgs vara att trafiksituationen vid olycksplatserna var
si krivande att trafikanterna inte klarar av att hantera de trafiksituationer som
forekommer. De mest olycksdrabbade platserna var de som hade hogsta
bilhastighet, storst antal trafikanter och dir 6vergdngsstillen var placerade pa
breda gator.

I OECD rapporten (Traffic safety and Vulnerable road users, 1998) och
Bernhofts (1998)  kvalitativa studie (intervju med olycksinblandade i 105
olyckor mellan bilférare och ging- och cykeltrafikanter frin tre stora stider
Képenhamn, Amsterdam och Barcelona) konstatera man foljande: Att de flesta
kollisioner mellan ging- och cykeltrafikanter och bilister intriffar i
korsningspunkter. Felhandlingar hos inblandade trafikanter #r viktiga faktorer
for olyckornas uppkomst.

[ rapporten “Haveriundersskningar av vigtrafikolyckor ”Motorfordon —
oskyddad trafikant”, Vigverket region Skine 1993-1994)” beskrivs utforligt
hindelseférloppet i 16 stycken olyckor mellan oskyddade trafikanter och bilister.
Alla olyckorna intriffade pa cykeloverfarter och dvergdngsstillen pd vigstrickor
och i korsningar. En mycket vanlig kommentar frin bilisterna som har varit
inblandade i olyckorna i ovannimnda rapport, dr foljande:  "Plstsligt
uppmirksammade  jag  att  cyklisten/fotgingaren  dék  upp  pd
overgingsstillet/cykeloverfarten” eller "plotsligt upptickte jag att ndgonting flog
over motorhuven” eller 7plétsligt kom  fotgingaren/cyklisten ut pd
overgdngsstillet/cykeloverfarten”. Dessa pastdenden indikerar dels att bilférarna
har l8g beredskap att samspela med ging- och cykeltrafikanter i métespunkter
och dels att ging- och cykeltrafikanterna ibland beter sig oférutsigbart.

For att forstd varfor det intriffar olyckor mellan bilister och ging- och
cykeltrafikanter i métespunkeer, ir studier av trafikanters normala upptridande i
métespunkter minst lika viktig som studier av olyckor och olycksférlopp. Detta
pd grund av att olyckor utgdr enbart toppen av ett isberg vars stora massa
domineras av konflikter (allvarliga och lindriga konflikter) och framférallt andra
mindre riskfyllda moten mellan trafikanter (Hydén 1987).

2N AIIvarllga konflikter
{ A

Olyckor

Stérningsfria
passager

Figur 2.1 Elementarhdndelser med olika allvarlighetsgrad och frekvens (Hydén
1987).
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2.2  Orsaker till sakerhetsproblem

Hir dr avsikten att identifiera orsakerna tll gidng- och cykeltrafikanters
interaktions- och sikerhetsproblem med bilister i métespunkter inom ramen for
en systembeskrivning av  trafiken. Detta gbrs genom en generell
processbeskrivning av samspelet mellan olika komponenter i trafiken dvs
trafikanter, vig- och trafikmiljé samt fordon.

Processbeskrivning utifrdn ett systemperspektiv syftar till att identifiera
bakomliggande faktorer tll problemen och identifiering av péverkbara
egenskaper hos komponenter som karakteriserar samspelet mellan trafikanterna i
motespunkter. Detta for att minimera risker for olyckor och deras konsekvenser
samt allvarliga konflikter i motespunketer.

Pettersson m  fl. (1992) beskriver uppkomsten av interaktions- och
sikerhetsproblemen i en generell och deskriptiv modell utifrin tre komponenter i
trafiken; trafikanter, vig- och trafikmiljé samt fordon, se figur 2.2.

Trafikanter Viig-och trafikmiljo Fordon
Generella Situationsbundna Generella Situationsbundna Generella Situationsbundna
egenskaper egenskaper egenskaper egenskaper egenskaper egenskaper

O

O

0000000 COCO000000000 COOC000 0

0O

Trafiksituation

Samspelsbeskrivande egenskaper

000 0600 e e eo

Olyckor Normaltrafik Tillbud

Figur 2.2 Principmodell ~ 6ver trafikanter- fordon- och vdg och
trafikmiljosystem, svarta och vita prickar markerar att
egenskaperna hos de olika komponenterna kan variera fran en
trafiksituation till en annan (Pettersson 1992).

Varje komponent karakteriseras av en uppsittning egenskaper som kan variera
frin en trafiksituation till en annan. Egenskaperna kan delas upp i tvd olika
kategorier:  generella  egenskaper och  situationsbundna  egenskaper.
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Situationsbundna egenskaper 4r tex sidana  egenskaper sdsom 3lder,
uppmirksamhetsnivd hos de inblandade trafikanterna i interaktioner, viglag,
viderlek, dickens ménsterdjup, bilstorlek osv. Generella egenskaper ir tex
trafikantutbildning, viggeometrin, utformning av métespunkter, fordonens
fartprestanda och forekomst av passiva/aktiva sikerhetsitgirder i fordon osv.

Det ir de olika komponenternas egenskaper som bestimmer vilka egenskaper
som karakteriserar trafiken dvs samspelet mellan de olika komponenterna.
Samspelet dr alltid beroende av egenskaper hos samtliga komponenter i
trafiksystemet.

Enligt Petterssons modell kan alla hindelser i vigtrafiksikerheten beskrivas i
termer av tre olika utfall: Normal trafik, tllbud (konflikter) och olyckor.
”Olyckor betraktas alltid som resultat av ett sammanbrott i samspelet mellan de
olika komponenterna och aldrig som fororsakade av egenskaper hos en enskild
komponent. Med detta synsitt kan sigas att orsaker till en olycka ir det
egenskapsmonster som rikade karakterisera samspelet mellan komponenterna vid
olyckstillfillet. Skillnaden mellan de egenskapsmonster som karakteriserar en
"normal trafiksituation” och en trafiksituation som resulterar i en olycka kan i
princip vara begrinsad till en enstaka egenskap hos en komponent. Emellertid fir
inte denna egenskap betraktas som olycksorsak eftersom den troligen ej lett till en
olycka om egenskapsmonstret i 6vrigt varit anpassat till denna egenskap”
(Pettersson m fl 1992).

2.3  Gang- och cykeltrafikanter och interaktionen
med bilister

[ detta kapitel tas ett antal relevanta studier upp som belyser ging- och
cykeltrafikanters  interaktions- och sikerhetsproblemen med bilister i
métespunkter i titortstrafik. Syftet 4r att identifiera olika typer av beteende hos
trafikanterna som ligger till grund for trafikosikerheten.

2.3.1 Gaendes situation vid obevakade
overgangsstallen

Interaktionen mellan fordonstrafikanter och fotgingare pd obevakade 6vergings-

stillen i korsningar och pé vigstrickor dr komplicerad och till stor nackdel for

gdende i trafiken. Det finns flera studier som visar detta.

Géendes passage pd obevakade dvergdngsstillen i huvudgator, den gatutyp dir
biltrafiken ir omfattande och ofta framfors i flera korfile i samma korrikening, ir
mycket besvirlig och stundtals mycket riskfylld (Towliat m fl. 1996). I
undersdkningen studerades gendes interaktion med bilister vid sex olika
obevakade  overgingsstillen pd  vigstrickor och i  korsningar i
Stockholmsregionen. Det intriffade i genomsnitt en allvarlig konflike varje
timme. I cirka 40 % av de allvarliga konflikterna spelade en annan bil i samma
korriktning (omkérande eller forbikérande) en betydelsefull roll f6r konflikterna.
Hastighetsmitningar visade att hastighetsgrinsen 50 km/h pd de studerade
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platserna dverskrids av 15 % av bilisterna. Vidare kunde vi konstatera att cirka 14
— 30 % av bilisterna slipper 6ver en vintande fotgingare vid de studerade
overgdngsstillena. Hir bér noteras att dven nir en bilist i det inre korfiltet
nirmast fotgingaren stannar och slipper fram denne, hamnar giende ofta i
konflikt med omkérande bilar i det intilliggande korfiltet.

Resultatet frén omfattande studier, baserade pa polisrapporterade olyckor och
filtstudier, (Ekman, 1988) visade att risken att bli inblandad och skadad i en
olycka f6r en korsande fotgingare vid en ¢j signalreglerad korsning dr ungefir
dubbelt s& stor pa platser med markerade 6vergingsstillen, jimfort med platser
som saknar markering, vid i vrigt liknande férhallanden. Ekman konstaterade
att bilister med hog initialhastighet inte minskade sin hastighet vid passage av
markerade &vergingsstillen. Forarna med initial- hastighet under 50 km/h
minskade sin hastighet ndgot, men hastighetsminskningen var mycket liten. En
slutsats av studien var att ansvaret for en lyckad interaktion mellan fotgingare
och bilister ligger hos fotgingaren. Vid en jimférelse av svenska och utlindska
studier konstaterade Ekman att Sverige rent allmint har relative ldga risker for
fotgingare, men att det markerade 6vergdngsstillet tycks ge avsevirt ligre risker i
England och Norge. Skillnaden kan formodligen férklaras dels av att
lagstiftningen i Norge och England ir tydligare nir det giller att bilforare skall
limna géende foretride, dels att dvervakningen ir effektivare.

I en undersokning (Trafikkontoret i Géteborg, Rapport nr 10:1994) studerades
gdendes sikerhet och beteende vid &tta oreglerade Gvergéngsstillen, pa strickor
och i korsningar. Vid de undersokta 6vergéngsstillena i plan var det 4-6 % av
bilisterna som limnade de giende foretride. Situationen var bittre vid forhéjda
overgdngsstillen. Didr limnade 3-6 ginger fler bilister de gdende foretride.
Hastighetsmitningar visade att bilarna som nirmade sig dvergéngsstillena inte
nimnvirt sinkte sina hastigheter samt att hastigheterna vid &vergéngsstillet ir
10-15 km/h ligre di overgingsstillet dr upphojt. Medelvirdet av 85-
percentilhastigheten vid fyra upphéjda 6vergéngsstillen var cirka 30 km/h. Alla
polisrapporterade  personskadeolyckor hade intriffat pd icke upphdjda
overgdngsstillen.

Virhelyi (1996) studerade interaktionen mellan giende och bilist vid ett
friliggande obevakat 6vergdngsstille utan mittrefug pid en huvudgata.
Huvudgatan ir sju meter bred och har ett korfile i vardera riktningen. Studien
visade pd foljande resultat: I endast 5% av alla interaktiva situationer passerade
fotgingaren fore bilen. Interaktiva situationer definierades som situationer nir en
bil nirmade sig 6vergingsstillet (inom 70m) och en fotgingare befann sig vid
overgangsstillet. Ett intressant resultat av denna studie r att en forare héller
samma hastighet eller accelererar i 73% av fallen och sinker hastigheten i endast
27% av alla kritiska interaktioner. Kritiska interaktioner definierades som
interaktioner i vilka fotgingaren teoretiskt kunde anlinda till métespunkten
samtidigt med bilen. Siffrorna indikerar att bilister "signalerar" (med hog
hastighet, 4dven &ver hastighetsgrinsen pd 50 km/h) att de inte har for avsike att
ge foretride for fotgingaren vid dvergdngsstillet. Strategin kan sigas fungera bra
och bilen passerar forst i de flesta av fallen. I sddana situationer péverkas
fotgingarens sikerhet och framkomlighet av forarens beteende, eftersom
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fotgingaren mdste sakta ner eller stanna for att undvika en kollision. Studien
indikerar att bilféraren oftast ligger ansvaret pd fotgingaren for att undvika en
kollision. Emellertid konstaterade Shbeeb (2000) att ménga fotgingare i Sverige
ligger ansvaret pa bilisterna, férmodligen pd grund av reglerna.

I en finsk undersékning (Himanen & Kulmala 1988) studerades olika faktorer
som pdverkar fotgingarens och bilisters beteende i kritiska interaktioner pa
overgdngsstillen. Bilisternas hastighet hade mycket stor betydelse for deras eget
beteende. Ju hogre hastigheten var hos bilisterna desto mindre var de benigna att
limna foretride till fotgingarna. Den kritiska faktorn for sikerheten var att
bilisternas hastighet inte spelade stor roll for fotgingarnas beteende, méjligen pa
grund av att fotgingarna inte kunde bedéma bilisternas hastighet. Fotgingarnas
beteende paverkades i storre grad av antalet och storleken pd bilar. Fotgingarna
var mer bendgna att limna foretride till lastbilar och bussar eller en bilks dn for
en enskild personbil.

I ett projeke (Towliat 1999) som handlar om gdendes sikerhet vid passage av en
huvudgata (ca 11.000 b/dygn) pa 6vergdngsstillen vid en cirkulationsplats i
Vixjo konstaterades foljande: 15% av bilister korde med en hastighet ver 37
km/h pa tillfarterna och 39 km/h pé frinfarterna precis fore 6vergdngsstillena i
cirkulationsplatsen. Vid flertalet av mitningarna fanns det giende (ibland sma
barn) vid 6vergingsstillena som var i begrepp att korsa gatan. Resultatet frin
bilisters vijningsbeteendestudier visade att ca 14 procent av bilisterna (17% pa
tillfarterna och 10% p3 frinfarterna) slipper fram giende som ir i begrepp att
korsa huvudgatan vid 6vergdngsstillena medan ca 86 procent av bilisterna tvingar
gdende att stanna. | samma projekt visade vijningsbeteendestudier vid en annan
cirkulationsplats att  75% av bilisterna tvingar giende att stanna vid
overgingsstillen medan 25% stannar och slipper fram vintande giende vid
overgdngsstillen pa en huvudgata vid en annan cirkulationsplats.

I tva studier (Ampofo-Boateng, 1991 och 1993), konstaterar man att barn upp
till ca nio &rs alder utsitts for risker eftersom de inte har férméga att bedoma om
en plats ir farlig att korsa eller ¢j 4ven om de kan de regler som giller. Diremot
visar dldre barn 9-11 &r stérre medvetenhet om vad som kan betecknas som siker
eller farlig vig och de 4r mer benigna att reducera risken genom att gi till ett
sikert stille.

Howarth (1985) studerade bilférares och fotgingares beteende i Nottingham
England. Hans studie, baserad pd hastighetsbeteende hos bilférarna och
undvikande manévrer hos inblandade trafikanter i interaktionerna, visade att
bilfsrare oftast ligger ansvaret pa fotgingaren for att undvika en kollision. Aven
om fotgingare ir barn och vistas i bostadsomrdde och/eller i nirheten av skola
dir de flesta kollisionsolyckor med barn intriffar.

Rimi (1993) studerade skolbarns (7-8 4rs &ldern) passagebeteende vid fyra
overgingsstillen (i genomsnitt 142-237 fordon/timme). Drygt vart fjirde barn
méste vinta vid trottoaren pga biltrafiken. Barnen tittade ofta pd trafiken forst
nir de hunnit ut i kérbanan och typiskt var ocksd att de sprang 6ver gatan,
framforallt den sista biten. Atskilliga av de yngsta barnen sprang rakt ut i
korbanan. Barnens passagebeteende frin en mitomging till en annan var inte
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konsistent. Barn i grupp tittade mindre pd biltrafiken frin vinster 4n de barn
som gick ensamma.

Enligt Englund mfl (1998) ir trafiksituationen for ildre gdende alltfor
komplicerad nir de skall korsa gatan. T ex méste de i forsta hand koncentrera sig
p4 ojimnheter i marken “klara av forsta faran dvs att falla p4 marken” snarare 4n
att f4 kontakt med en annalkande bil vid passage 6ver gatan. Man har kunnat
konstatera (Chaloupka m fl, 1993) att en ildre gdende ofta underskattar
hastigheten hos annalkande bilar samtidigt som avstdndet 6verskattas, speciellt pa
breda gator med obevakade 6vergingsstillen. For en ildre person kan det vara for
svért att forsoka gora dessa bedémningar med bilar frin bida héllen samtidigt.

2.3.2 Gaendes/cyklisters situation vid signalreglerade
overgangsstallen

I en finsk undersékning (Kulmala, 1981) studerades gdendes sikerhet vid 16
overgdngsstillen pd en vigstricka. Han fann att de hégsta olycks- och
konfliktriskerna fanns pd obevakade o6vergingsstillen, bdde med och utan
mittrefug. Den storsta delen av konflikterna och olyckorna fororsakades av
rodgdende eller av fordon som kérde om ett stannande fordon vid
overgdngsstillet. Man konstaterade att fotgingarnas risk i farliga situationer vid
obevakade &vergingsstillen var 20-25 ginger stérre dn vid signalreglerade
overgdngsstillen under gront ljus. Vidare noterades att risken var som hégst, nir
en fotgingare gick mot rott ljus for att hinna till spdrvagn pa héllplatsen i mitten
av gatan.. Vid dessa situationer var konfliktrisken 5-12 ginger si stor som vid
situationer vid oreglerade 6vergdngsstillen.

Linderholm (1987) visade ocksd att sikerhetstidsgdendets andel i tvd olika
signalreglerade korsningar och pa 24 signalreglerade 6vergingsstillen, var 56% av
de rédgdende. Han visar ocksd i sin studie att introduktionen av en trafiksignal
okade kortiden for samtliga trafikantkategorier, for motorfordon med 30-120%
och for gdende med 50-150%.

I en trafiksikerhetsstudie (Almqvist m fl, 1997) studerades trafiken och
trafikantbeteendena bland annat i tvd stora signalreglerade korsningar i

Stockholm och Géteborg.

Konfliktstudierna visade att den frimsta orsaken till konfliktsituationen var
rodgdende fotgingare. Han konstaterar att fotgingaren uppenbarligen har svirt
att forstd signalféljden eller misstolkar situationen och dirfér gir mot réte trots
att bilstrémmen har gront. "Undersokningens resultat visar att rodgdendet ir
mycket omfattande och att rodgdende ir ett stort sikerhetsproblem”. Slutsatserna
frin studien var att: "forstdelsen av signalens fasfoljd dr bristfillig, flera olika
signalfaser for bil/buss/sparvagnsstrommar bidrar till komplexiteten, tolkningen
av trafiksituationen kan locka till att korsa mot rott, linga vintetider okar
benigenheten att g& mot rétt". Han konstaterar ocksd att ett sikerhetsproblem
utgdrs av att bilister inte forvintar sig att fotgingare skall korsa gatan samtidigt
som bilen har gront, detta dven om bdda har gront samtidigt. Ett ytterligare
sikerhetsproblem ir bilisternas hdga hastigheter vid passage av korsningen. Hoga
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hastighetsnivder medfér svirigheter for bilister att kunna avvirja en konflikt med
fotgingaren.

Lofqvist & Nilsson (1996) undersskning i tta signalreglerade korsningar (i
Malmé och Helsingborg), visade att rodljusgdendet 4r en vanlig foreteelse.
Andelen giende som kommer till évergdngsstillet under rédljustiden och som
ocksd gir mot rote ljus dr cirka 38%. I studien togs hinsyn il
sikerhetstidsgdende. Det visade sig att sikerhetstidsgdendet schablonmissigt
kunde sittas till 50% av rodgdendet. Sikerhetstidsgdende 4r nir en gdende gir ut
pa overgingsstillet precis fore omslag till gront ljus. Utifrdn observationer i
denna studie kan man konstatera att rédljusgdendet verkar vara mindre utbrett
bland ildre in bland yngre gidende. Vidare visade denna undersokning att
rodljusgdendet péverkar blockeringstiden (for vinster- och hdgersvingande
fordon) pd ett sddant site att denna minskar dll f6ljd av att antalet fotgingare
som blockerar fordonen, minskar i antal.

I en studie utférd av Ekman och Kronborg (1995), baserad pd en &versikt av
internationell litteratur samt intervjuer med experter frén olika linder, studerades
oskyddade trafikanters sikerhet i signalreglerade korsningar. De viktigaste
slutsatserna av studien 4r att: Gang- och cykelvinliga kontrollstrategier och enkla
korsningsdesigner ir viktiga fér oskyddade trafikanters sikerhet. Linga vintetider
skapar farliga rodgdendesituationer. Ambitionen bor vara atc skapa
kontrollstrategier som minimerar vintetiden eller automatiskt ger gront. Ligre
fordonshastigheter kan till exempel minska konsekvenserna av rédljusgdendet.

Resultatet frdn en studie (Rezaie 1998) som handlade om oskyddade trafikanters
sikerhet vid fyra friliggande signalreglerade Gvergdngsstillen visade att antalet
rodgdende och rodcyklande var mycket hogt pa dessa platser. Andelen gende
som gick mot rott varierade mellan 49% - 63% . Andelen cyklister som cyklade
mot rote varierade mellan 55% - 79%. Ca 70% av gdende som gir mot rott
trycker inte pa knappen. En forklaring till ging- och cykeltrafikanters rodgdende
och rodeyklande var foljande: Medelvirdet for vintetid for gront var tvd
respektive fyra ginger hogre for passage fér gdng- och cykeltrafikanter som
tryckte pd knappen respektive de som inte tryckte p& knappen.
Sammanfattningsvis konstaterade man att friliggande signalreglerade ging- och
cykeloverfarter med tryckknappsystem inte fungerar tillfredsstillande ur
sikerhetssynpunkt. I vissa ging- och cykeldverfarter var risken for allvarliga
konflikter mellan oskyddade trafikanter och bilister mycket stora. Problemet
accentuerades av bilisters hoga passagehastighet vid mdotespunkter under
gronperioden.
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2.4 Formella regler

For samspelet mellan motorfordonsférare och giende finns sirskilda regler i
vigtrafikkungérelsen (1972:603, VTK).

Vad giller fordonsforares upptridande:

” Enligt 83 §, forare som nirmar sig ett obevakat vergidngsstille skall anpassa
hastigheten s3, att han inte astadkommer fara fér giende som ir ute pa
overgdngsstillet eller just skall g8 ut pd detta. Om det behdvs for att limna
gdende tillfille att passera skall foraren stanna.”

Vad giller giendes upptridande:

” Enligt 136§, gdende skall betrida obevakat 6vergéngsstille med den férsiktighet
som betingas av avstdnd till och hastigheten hos fordon som nirmar sig
overgngsstillet, utanfor overgdngsstille fir glende betrida korbana eller
cykelbana for att korsa den endast om det kan ske utan fara eller oligenhet for
trafiken.”

I princip giller samma regel for samspelet mellan bilister och cyklister vid en

obevakad cykeldverfart (Spolander 1994) .

Den nuvarande svenska lagstiftningen har inte formdace att reglera samspelet
mellan bilister och ging- och cykeltrafikanter ur sikerhetssynpunkt och fungerar
inte i praktiken p.g.a. att samspelsbeteendet mellan trafikanterna inte fungerar
som lagstiftarna menat.

Frin och med 1 maj &r 2000 infordes vijningsplikt vid overgingsstille. Enligt
den nya regeln:

” Vid ett obevakat 6vergdngsstille har en forare vijningsplikt mot giende som
gitt ut pa eller just skall g& ut pd vergdngsstillet” (Trafikférordningen 3 kap,

619).

Inférandet av den nya regeln stiller hogre krav pa fordonsférarna 4n tidigare. Nu
skall fordonsférare stanna for gdende som gir eller tinker g& 6ver gatan. I det
sammanhanget ir det viktigt att kartligga om bilister verkligen kommer att indra
sitt beteende. Emellertid dr det ocksd viktigt att se hur fotgingarnas beteende
kommer att férindras om bilister i hgre grad borjar limna foretride for gdende
och cyklister.

Trafikreglerna ir ménga, detaljerade, ibland komplicerade och kriver s mycket
trining for korreke tillimpning att motorfordonsférarna ges utbildning och prov
innan de fir ge sig ut i trafiken. Till exempel tar det upp dill ett &r for en vuxen
minniska att skaffa sig korkort idag, men nir cyklister (i olika &lder) 4r i biltrafik
(blandkérning och i korsningar) giller i princip samma regler for dem som for
bilister (Towliat 1997). Cyklisterna ir ocksd fordonsférare. Cyklister kan
uppfatta minga regler som onddiga och to.m. farliga, t ex reglerna om
korfiltsplacering. Exempelvis 6kar enkelriktningsregleringen framkomligheten
och sikerheten allmint for biltrafiken. For en cyklist som inte har biltrafikens
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framkomlighetsproblem ir det en onddig regel och kan uppfattas som obekvim,
eftersom den framtvingar omvigar. Man ser ofta att cyklister inte bryr sig om
enkelrikeningar. Det gir att dtgirda problemet genom t ex vigmirke, méilning
etc, men utan sidana 4tgirder leder lagstridig cykling mot enkelriktning till
forsimrad sikerhet och irritation hos trafikanterna. Stopplikt ir ett annat fall,
cyklisterna ir kinsliga for onddiga stopp dirfor att de drivs fram av sin
muskelkraft. Féretridesreglerna i korsningar 4r ofta symmetriska. Det innebir att
trafikanter har skyldighet att limna féretride och bli limnade foretride. I
praktiken tycks detta gilla enbart motorfordon, men inte cyklister. Man har
funnit att riskerna for cyklister pd en gata dir cyklisterna har foretride, ibland
kan vara mycket héga (Hydén m fl, 1983). Slutsatsen av ovan férda resonemang
ir att regelsystemets motorfordonsinriktning fir konsekvensen att cyklisterna ofta
beter sig ovintat och oférutsigbart (Towliat 1997).

2.5 Trafikanters upplevelser, erfarenheter och
attityder

Inom ramen for projektet "Gaende i trafiken" som bedrevs vid Vigverket Region
Stockholm (1994 -1996) har man bland annat genomfért en studie angdende
"bilisters upplevelser som bilist och gdende" (Vigverket Region Stockholm
1996). Studien omfattade en gruppdiskussion med bilister som kér varje dag och
bilister som kér ndgon ging i veckan. Syftet med undersékningen var att belysa
bilisters upplevelser, dels som bilist dels som gdende, vid obevakade
overgingsstillen.

Man kunde notera att intresset och medvetandet om obevakade 6vergéngsstillen
ir lagt bland bilisterna, de uppmirksammar inte att dessa existerar i innerstaden.
Diremot ir fenomenet fotgingare som korsar en gata vilkint och bilister har
dsikter om och erfarenheter av detta.

Det gick att urskilja tv8 huvudgrupper av bilister: férare med ” allperspektiv ”
och forare med ” bilperspektiv 7. Detta med hinsyn till hur man tinker och
agerar som bilist och som gdende.

Bilister med allperspektiv dr de som inte &ker bil i alla situationer. Detta medfér,
tillsammans med personlighetsdrag, att de kan sitta sig in i de gdendes situation
och dirmed anse det naturligt att slippa fram fotgingarna. Bilister med
bilperspektiv dr motsatsen till bilister med allperspektiv; de aker bil i alla
situationer och ir stressade personligheter som alltid tinker som en bilist oavsett
pd vilket sitt de firdas. Giende hindrar dem att kéra snabbt och effektive,
biltrafiken skall flyta pa. Bilister med bilperspektiv kiinner sig ofta provocerade av
gdende. Det finns en grundliggande skillnad i stoppbeteende och framslippande
av gdende vid obevakade dvergdngsstillen mellan bilister med allperspektiv och
bilister med bilperspektiv. Bilister med allperspektiv stannar under normala
omstindigheter vid obevakade 6vergdngsstillen medan bilister med bilperspektiv
endast stannar for att undvika att kora 6ver en fotgingare. Det verkar som att
bilister med allperspektiv kan 6verdriva andelen ginger de stannar och slipper
fram en fotgingare vid ett obevakat overgingsstille. Dessa bilister vill girna
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stanna varje gdng men utfallet varierar p& grund av omstindigheterna, t ex stress,
dalig uppmirksamhet, diligt humér och flera rédljus. Detta kan férklara
resultatet frin Vigverket Region Stockholms dialog med bilister dir 86% av de
tillfrigade bilisterna angav att de ger fotgingarna foretride.

Man kunde ocksd notera att bilister med allperspektiv ofta sjilva dr giende,
respekterar samtliga trafikantgrupper samt forvintar sig att bli behandlade med
respekt och hidnsyn. Denna grupp av bilister forsoker att inte "reta upp"
bilisterna som giende.

Faktorer som kan pédverka bilister att stanna och slippa fram fotgingare vid
obevakade dvergingsstillen ir nir en giende redan har bérjat g& dver gatan och
nir det finns sm3 barn i nirheten. Det kunde Zven konstateras att
stoppbeteendet, atminstone hos bilister med allperspektiv, dven kunde péverkas
av synbart rodljus efter de obevakade Gvergéngsstillena, vigar med flera korfilt i
samma korriktning dir andra bilar stannar samt ldg hastighetsbegrinsning.

I en omfattande undersékning, SARTRE studien (Dahlstedt, 1994) bland 1266
svenska bilférare svarade 67% av respondenterna att de mycket ofta eller alltid
gav foretride till gende vid Gvergdngsstillet.

I ett forskningsprojekt (Towliat 1999) genomférdes bland annat tvd
gruppdiskussioner med 12 barn i lagstadiet samt forildrar till barnen. Syftet var
att f8 veta om barnens och foérildrarnas upplevelser och erfarenheter av
obevakade 6vergéngsstillen pa en huvudgata vid en cirkulationsplats.

D4 trafiken ir intensiv, under morgontimmarna, har samtliga barn eskort av en
vuxen person till skolan. Man litar inte pé bilisternas hinsynstagande till barnen.
Vid skolans slut gir en del av barnen hem ensamma. Trafiken ir vid denna
tidpunke (kl. 14 — 15) mindre intensiv och forildrarna bedémer alltsd att barnen
sjalva klarar av att korsa huvudgatan. Barnen ir uppfostrade att se sig noga for
vid en passage av trafikerad gata. Redan i forskoledldern inprintas att det ir
sikrast att g& over gatan vid markerade 6vergdngsstillen. Samtliga barn hivdade
att man vintar ut trafiken och inte ir villig att ta ndgra risker med att utmana
bilisterna. d.v.s. barnen limnar bilisterna foretride, inte tvirtom. Ett barn sade
att: 7 har man brittom hem hinder det ibland att man springer 6ver gatan nir
det vil 4r frite! ”. Det finns en ridsla for bilisternas hastighet och hinsynsloshet.
Barnen skuldbeligger dock inte bilisterna f6r deras beteende, utan anpassar sig
och forklarar situationen med att "bilarna har brittom". Barnen uppfattar
overgdngsstillen med trafiksignal sikrare in obevakade &vergdngsstillen.
Budskapet ir tydligt, gront = gd , rétt = vinta och stanna. Tydligen kinns det
tryggt for barnen! Man tar inga risker med att gd mot réd gubbe.

Férildrarna ir eniga om att hogstadiebarnen utmanar bilisterna, yngre barn anses
vara mer laglydiga. P4 grund av bilisternas hoga hastighet och hinsynsloshet
kinner forildrarna sig tvingade att folja med sin barn, framfér allt till skolan pa
morgonen. Man menar att bilisternas beteende kan bero pad osikerhet och
okunskap om vilka regler som faktiske giller (vdjningsplikt). Man har
erfarenheter av att barns beteende blir mer oférutsigbart di de ir flera
tillsammans. De 8vergripande problemen pd overgdngsstillena pd huvudgatan
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ansdgs vara alltfor hog hastighet overlag, att rondellen tillater alltfor hog
passagehastighet, att rondellen limpar sig for biltrafik men inte for cyklister och
gdende samt att trafiken ofta 4r intensiv pd grund av  nirheten il
industriomridet. Signalreglerat 6vergingsstille anses dven bland férildrarna vara
sikrare for gdende. Man menar att det 4r omdjligt att lira barnen trafikregler pa
grund av bilisternas nonchalans. Forslag pd breda gupp pid tillfarter framfor
rondellen framkom som en hastighetsdimpande dtgird (Towliat 1999).

P4 uppdrag av Vigverket Region Stockholm gjordes en kartliggning av
efterfrigan pd oOvergdngsstillen frin befolkningen i Stockholmregionen.
Undersékningen omfattade en analys av 142 forfrigningar under 1993 t o m juni
1995 (Markor AB, 1996). Resultat frén forsta delen av undersskningen, kartligg-
ning av allminhetens 6nskemal, visade att anledningen till att ett Svergdngsstille
eller en 4tgird efterfrigades vid ett befintligt 6vergingsstille ofta utrycktes som
en oro for barnens sikerhet. Till exempel angavs féljande orsaker: Barnen skall
kunna korsa vigar sikert/tryggt framférallt vid 6vergdng av vigar med hoga
motorfordonshastigheter samt livlig trafik. Att héja bilisternas uppmirksamhet,
att sikrare kunna vistas/rora sig i centrum, att forbittra méjligheten for
handikappade och rérelsehindrade att korsa vigen var andra anledningar som
angavs av de forfrigade. I den andra studien, en kvalitativ undersékning,
analyserades upplevda effekter av olika trafiksikerhetsdtgirder rorande
overgingsstille. De upplevda effekterna av 6vergdngsstillena varierar. Om
overgngsstillet bidrar till 6kad sikerhet eller ej verkar bero pé var det placerats
och om det 4r motiverat. Overgﬁngsstéllets forekomst, vanlighet, paverkar ocksd
bilisternas respekt f6r dem. Frimst dr det obevakade &vergdngsstillen som inte
respekteras. Av denna anledning énskar minga att obevakade 6vergingsstillen
kompletteras med trafiksignal, farthinder, skyltning etc.

2.6  Trafikplaneringsutveckling

Ur ett makroperspektiv dr det viktigt att diskutera trafikplaneringsparadigmets
utveckling betriffande gdng- och cykeltrafik. Detta med hinsyn till hur synsittet
inom trafikplaneringen har legat tll grund f6r problemuppfattning,
teoribildning, 4tgirdsinriktning och den praktiska utdvningen inom
trafikplaneringen i Sverige under de senaste decennierna.

Enligt (Towliat 1997) har fyra likartade synsitt haft mycket stark influens p
trafikplaneringen i Sverige. Dessa dr Buchanan-rapporten 1963, Traffic in
Towns, SCAFT-68, SCAFT-72, TRAD-82 samt TRAD-90.

En slutsats av de ovannimnda arbetena ir att det har utbildats ett synsitt som
kortfattat kan betecknas som anpassning till bilsamhiller, dvs bilisters
framkomlighetsvillkor har varit vigledande fo6r planering av trafiksystemet och
trafikmiljéns utformning. Detta dven med hinsyn till att bilens och bilisters alla
krav inte har accepterats. Anstringningar har gjorts att dels behirska biltrafikens
negativa konsekvenser dvs tringsel-, sikerhets-, samt miljoproblem, dels satsa pd

kollektivtrafik.
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En annan slutsats #dr att planeringsprinciperna (lokalisering, grannskap,
differentiering och separering) som har varit vigledande for trafikplanering i
Sverige under de senaste decennierna dr dvergripande principer. Det saknas
vigledande principer och kriterier for detaljutformning av métespunkter mellan

GC- och biltrafiken pd huvudgator.

Separeringsprincipen mellan ging- cykel- och biltrafikanter 4r en bra princip och
fungerar utmirke nir den gdr att &stadkomma. Till exempel separering av bilister
och ging- och cykeltrafikanter i bostadsomriden som ligger i stadens periferi.
Dock gir det inte att separera GC- och biltrafikanterna i alla miljger exempelvis i
halvcentrala omriden i titort.

Livsrumsmodellen i TRAD-92 utgér ett bra underlag for trafiknitens placering i
stads- och gaturum med utgdngspunkt frin minniskans (framfér allc den
boendes, giendes och cyklisters) behov av trygghet och sikerhet. Enligt modellen
ir staden indelad i frirum, mjuktrafikrum och transportrum.

Frirummet ir gdendes och cyKklisters revir. Inom frirummet skall man som cyklist
och géende kunna réora sig frict utan konflikter och stérningar frén bilerafik.

Mjuktrafikrum omfattar den stdrsta delen av stadens gatunit, men hir har det
inte varit mojligt att uppnd den renodlade 4tskillnad som giller for frirummet.
Hir ¢illdts en blandningen av mjuk och hérd trafik under vissa bestimda regler,
tex vad giller fordonens typ, mingd, hastighet, miljépaverkan etc.

Transportrummet bestdr av ett exklusivt rum fér motor fordonstrafik,
inklusive jirnvigar, dir person- och godstransporter med bil prioriteras
och dir biltrafiken avvecklas effektivt med en jimn men méttlig fart pa ett
kapacitetsstarkt gatunit.

Enligt min uppfattning stiller applicering av livsrumsmodellen krav pa
omklassificering av gatunitet inom titorten. Ur sikerhetssynpunkt bér
klassificering av  gatundtet byggas pd hastighetsfunktionen (¢t ex
hastighetskinslighet) snarare in enbart trafikfunktionen (stérsta trafikflode och
storsta fordon).

2.7 Fordon

Fordonstillverkarna (bilindustrin i allménhet) ldgger stora resurser pd att tillverka
bilar med effektivare motorer (energisnila motorer med stort antal histkrafter
som hojer bilarnas fartprestanda), tystare och bekvimare bilar som gor
bilkérningen i hoga farter behaglig.

Fordonstillverkarna ligger ocksd stora resurser pd att forbittra den passiva och
aktiva sikerheten i sina bilar. Exempel pa passiva/aktiva sikerhetsdtgirder i bilar
ir bilbilte, sidobalkar, krockkuddar, ABS-bromsar, antisladdsystem osv.

Virhelyi (1996) sammanfattar i sin avhandling slutsatser angéende fordon frdn
flera undersskningar enligt foljande:
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Bilister som kor nya, bekvima och stora bilar med hoga fartprestanda, firdas med
hégre hastighet jimforc med bilister med en genomsnittsbil. Att halla 1&g
hastighet i titortstrafik nidr man kor bilar med hég fartprestanda, kinns
omotiverat. Det finns tendenser till ”kompensatoriskt beteende” hos bilister som
kor med bilar forsedda med passiva/aktiva sikerhetsdtgirder. Forbittringar av
bilars sikerhet verkar leda till att bilister kér med hégre hastighet vilket dventyrar
effekter av forbittringar.

Detta ir forenligt med Wildes (1994) 7 riskhomeostasisteori ” som siger att
trafikanter kommer att utnyttja sikerhetshdjande &tgirder i fordon eller pid
trafikmiljé genom att t ex kora fortare. Bilister gor detta for att bibehélla den
onskade risknivdn, genom att hélla hogre hastighet kan de 6ka den risk som
minskade d& fordonen eller trafikmiljon gjorts sikrare.

2.8 Hastighetens betydelse for sakerheten i
motespunkter

Ur ett systemperspektiv ir trafikantbeteendet en funktion av samspelet mellan
systemets olika komponenter, trafikanter, trafikmiljs, fordon och trafikregler
(formella och informella regler). Det beteende den enskilde trafikanten uppvisar i
méotespunkter ir dels beroende av de forutsittningar som fordonet,
mdtespunktsutformning, medtrafikanters upptridande och trafikregler erbjuder,
men givetvis dven av de egenskaper som karakeeriserar individen sjilv.

Bilisters daliga hastighetsanpassning i métespunkter r ett bra exempel pd en
typisk samspelsbeskrivande variabel. Savil fordonens héga fartprestanda som den
framkomlighet som métespunktsutformningen erbjuder tillsammans med
bilisters framkomlighetsvillkor, har legat till grund f6r métespunkters utformning
(tex vanliga obevakade markerade Gvergingsstillen pd huvudgator). Aven det
hastighetsansprdk som bilister har 4r av betydelse for den diliga
hastighetsanpassning bilister uppvisar i métespunkter.

Fordonshastigheter spelar en avgérande roll for sdvil olyckors uppkomst som
konsekvenserna av vigtrafikolyckor. Enligt flera undersékningar (se tex Nilsson
1984, Elvik m fl 1989, Finch m fl 1994, Salusjirvi 1981) finns ett samband
mellan férindring av medelhastighet och férindring av olyckor och deras
konsekvenser. Slutsatsen frin ovannimnda studier ir att sikerheten pdverkas av
hastigheten p4 flera olika sitt:

- Ju hogre hastighet desto fler olyckor,
- Ju stdrre hastighetsspridning desto fler olyckor.
- Ju hogre hastighet desto allvarligare konsekvenser,

I detta kapitel har visats resultatet frén minga studier att bilisters passagehastighet
av métespunkter pd huvudgator i titortstrafik dr for hoga (ofta dver den tillitna
hastighetsgrinsen 50 km/h) for att vara bra ur sikerhetssynpunke fér gdng- och
cykeltrafikanter.
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Det finns flera undersdkningar (se tex Pasanen 1992, Carlsson 1996) dir man
empiriskt fastlagt sambandet mellan sannolikheten for att en pdkérd fotgingare
ska dédas och kollisionshastigheten (bilens hastighet i kollisionségonblicket).
Enligt dessa studier ir risken for en fotgingare att dédas ungefir 8 génger storre
vid en kollisionshastighet pd 50 km/h jimfért med kollisionshastigheten 30
km/h.

Carlsson (1996) visar i sina studier att sambandet mellan firdhastigheten
(trafikhastigheten) och den relativa dédsrisken 4r dnnu starkare in sambandet
mellan kollisionshastighet och den relativa dédsrisken.

Detta foljer direkt ur en jimforelse mellan hastighetsférlopp vid bromsning frin
30 km/h respektive fran 50 km/h. Om en fotgingare gir ut i gatan nir bilisten
befinner sig mindre 4n 8 meter bort, s hinner bilisten inte att bérja bromsa och
kollisionshastigheten blir densamma som firdhastigheten, dvs 30 eller 50 km/h.
Om fotgingaren istillet gir ut nir bilisten 4r 13 till 27 meter bort sd blir
fotgingare inte pdkérd av bilisten som kér med 30 km/h, medan
kollisionshastigheten blir densamma som firdhastigheten, dvs 50 km/h, om
fotgingaren gér ut i gatan nir bilisten 4r 13 — 14 meter bort. Déds risken for
fotgingare som gir ut ir hela 40-85 % om bilisten firdas med 50 km/h medan
den avtar frin ca 10% till 0% om bilisten kér med 30 km/h. Carlsson (1996)
visar ocksd i sina studier en intressant antagande: Om man antar att
sannolikheten for att en fotgingare gér ut i gatan ir oberoende av avstdndet till
bilisten s& kan man rikna ut den relativa dédsrisken som funktion av bilistens
firdhastighet  (trafikhastighet) istillet f6r som funktion av bilens
kollisionshastighet. Den relativa 8kningen av dédsrisken som funktion av
firdhastigheten 4r minst dubbelt s& stor som 1 sambandet mellan
dédssannolikheten och kollisionshastighet.

Carlssons antagande om att fotgingare gir ut slumpmissigt framfér en bil, ir
inte orimligt med tanke pd att fotgingare ibland beter sig oforutsigbart, tex barn
eller en berusad fotgingare. I en studie (Towliat 1999) vid en intervju med
skolbarn i ligstadiet sade ett barn “har man brittom hem hinder det ibland att
man springer dver gatan nir det vil ir fritt”. I videoinspelade kollisionsolyckor
mellan biltrafikanter och fotgingare i Finland (Pasanen 1992) konstaterade man
att fotgingare orsakade olyckorna i 84% av fallen. Detta innebir att gdende, av
olika anledningar, kan vara i sidant tillstdnd att de ir helt omedvetna om att en
bil nirmar sig och ger sig ut i gatan. Enligt Pasanen ir inte bara konsekvensen av
en sidan olycka men idven sannolikheten for att en olycka skall intriffa beroende
av bilens hastighet. Engel och Thomsen (1990) har ocksd i empiriska studier
fastlagt paverkan av bilisters hastighet pa fotgingares sikerhet.
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2.9 Resonemang och diskussion om problemen i
motespunkter

Nedan sammanfattas orsakerna till problemen i métespunkter utifrn ett
systemperspektiv:

Trafikmiljé (generella egenskaper hos utformningen som kan ge problem):

- Anpassning av métespunkters utformning till bilisters framkomlighets
villkor kan leda till hdg hastighet och felsignaler om limplig
hastighetsanpassning och beredskap att samspela med géende/cyklister.

- Vanlighet av métespunkter, ménga ging- och cykeloverfarter med ibland
mycket litet antal gdende och cyklister, kan minska bilisters uppmirksamhet
pa dessa.

- Generell karaktir hos utformningen av métespunkter. Utformningen bor
syfta till att gdra passagen siker for alla gdng- och cykeltrafikanter barn,
ildre, funktionshindrade.

- Avsaknad av  limpliga  sikerhetsprinciper  och = kriterier  for
métespunktsutformning pa huvudgator i titortstrafik.

Fordon (generella egenskaper)

- Forekomst av passiva/aktiva sikerhetsdtgirder i bilar.

- Bilar med hég fartprestanda.

- Avsaknad av passiva sikerhetsdtgirder for oskyddade personer.

Trafikanter (generella egenskaper och felhandlingar i interaktioner):

Bilister:

- Hoég hastighet nir man kér f6rbi métespunkter med oskyddade trafikanter,

- Bilisters har l8g benigenhet att vija fér gdende och cyklister i motespunkeer
vid raktframkérning, vinster- och hégersving,

- Bilister har lg beredskap att samspela med ging- och cykeltrafikanter i
motessituationer.

- Bilister ansvarsdelegerar till ging- och cykeltrafikanter.

- Bilister riktar forst sin uppmirksamhet pd andra bilister i métespunkter och
sedan pd gdende och cyklister.

- Omkérning av ett annat stannande fordon vid dvergingsstille som limnar
foretrdde till gdende och cyklister.

- Bilister dr inte ridda for gdende och cyklister
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Géng- och cykeltrafikanter:

- Géng- och cykeltrafikanter har en falsk sikerhetskinsla vid passage av
motespunkter.

- Cyklisters forutsittningar skiljer sig markant frdn bilisters i olika avseenden
tex cykel som ett fordon jimfort med bil, forareutbildning, fraregenskaper
etc.

- De idr oforutsigbara (speciellt dldre och barn) och kan snabbt indra sin
fardriktning,

- G3ende missbedomer andra trafikanters manévrer i interaktioner, t ex
bilisters vijningsbeteende,

- Géende och cyklister tar stor risker med att utmana bilister i interaktioner,
- Cyklisters hoga hastighet,

- DPlstsliga mandvrer hos cyklister t ex att kora framfér bilen (dldre och yngre
cyklister),

- Bristande respekt for trafikregler, tex att cykla eller att g mot rétt samt
cyklisters bristande respekt for vdjningsregler,

- Gdéende (speciell barn) springer plotslig 6ver gatan i en liten tidlucka mellan

bilar,

Med stéd av studierna om ging- och cykeltrafikanters interaktions- och
sikerhetsproblem i métespunkter ir slutsatsen att felhandlingar hos inblandade
trafikanter utgdr viktiga faktorer for olyckornas uppkomst. De generella
egenskaperna hos trafikmiljon och fordonet kan i vissa situationer accentuera
dessa felhandlingar hos trafikanterna.

En slutsats 4r att ging- och cykeltrafikanter utgors av en heterogen grupp med
stora variationer i prestationsférméga och att deras “misstag i interaktion med
bilister” bor betraktas som ett felbeteende som ir svirt att eliminera.

Med utgdngspunket frin Fullers (1984) “riskundvikandeteori” kan man visa pa
viktiga forklaringar till samspelsbeteendet hos bilister och ging- och
cykeltrafikanter i métespunkter. Bilforare upplever inte ging- och
cykeltrafikanter som riskfaktorer for sin egen sikerhet. ” Bilister ir inte ridda for
cyklister”, se t ex Niitinen och Summala 1976 samt Eero Pasanen 1997. A
andra sidan ir gdende och cyklister ridda for bilisters hastighetsbeteende och
brist p& hinsynstagande vid obevakade métespunkter (Towliat 1999).

Rimmé och Aberg (1998) konstaterar i sina undersskningar av sjilvrapporterat
beteende hos bilf6rare att de fel de gor som bilférare kan indelas i fyra olika typer
av felhandlingar, nimligen:

- Regelbrott; t ex att kora for fort eller mot rote eller ate avsiktlig inte limna
fotgingare som stir i begrepp att korsa vigen vid overgingsstille foretride

(avsikdliga fel).
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- Bedémningsfel eller misstag; som att misslyckas att uppticka fotgingare vid
vinster —och hdgersving eller som att felbedoma méjligheten till omkérning
(oavsiktliga fel).

- Uppmirksamhetsfel: som att f6lja trafikrytmen utan att veta hastighetsgrinsen
eller som att kéra fel pd grund av missad vigvisning (oavsiktliga fel).

- Rutinfel; som att 2 i fel vixel under kérning (oavsikeligt fel).

Bilisters felbeteenden fir vanligtvis inte ndgra negativa foljder for trafikanters
sikerhet och det ir ofta trafikanten sjilv som observerat incidenten om ens det,
tex Dbilisters vijnings- och hastighetsbeteende vid obevakade ging- och
cykeloverfarter. Manga handlingar i trafiken utfor bilférare rutinmissigt och mer
eller mindre automatiskt beroende p& erfarenheter och kunskaper (se t ex

Rasmussen 1986 och Michon 1985).

Rasmussen (1986) wutgdr frin mentala Dbeslutsprocesser och indelar
bilférarbeteendet i tre nivder utifrdn grad av inldrning nimligen firdighetsbaserat,
regelbaserat och kunskapsbaserat beteende.

Michon (1985) utgdr frin bilférareuppgift och indelar ocksa bilférarbeteendet i
tre nivder nimligen en strategisk, en taktisk och en operativ niv.

Enligt dessa teorier ir forklaringen till bilférares déliga hastighets- och
vijningsbeteende mot ging- och cykeltrafikanter i motespunkter att bilférare
kinner igen situationen. I storsta allminhet stannar ging- och cykeltrafikanter
medan bilférare kor nir de méts vid métespunkter i vilka han/hon kan tillimpa
inlirda beteendeménster dvs hastighesval och vijningsbeteende. Aktivering av
handlingssekvenserna sker automatiskt eftersom tiden ir mycket kort, nigon
sekund péd regelbaserade beteenden och millisekund for firdighetsbaserade
beteenden, for informationshantering och beslutsfattande om limplig beteende.
Problemet accentueras av att bilférare ir mer eller mindre omedvetna om att
han/hon fattat nigot beslut, t ex att kora med konstant hastighet eller t.o.m.
accelerera  forbi en/flera métespunkter med ging- och cykeltrafikanter
nirvarande. Det 4r forst nir beslut fattats pa strategisk niva, eller nir ndgot hint
s& att det automatiska beteendet bryts, som bilféraren blir medveten om vad som
hinder. Nackdelen med det automatiserade beteendet hos bilister ir att de blir
mindre alerta och uppmirksamma p& ging- och cykeltrafikanters nirvaro i
mdtespunkter.

Slutsatsen av ovanforda resonemang ir att automatiserade felbeteenden hos
bilister i motespunkter som #r negativa ur sikerhetssynpunkt méste forindras till
handlingar som ir positiva ur sikerhetssynpunkt. Detta innebir att bilister som
nirmar sig en motespunkt skall sinka farten, ta till sig information frén
omgivningen och vara beredda att samspela med géng- och cykeltrafikanter som
antingen ir pd plats eller som plétsligt kan dyka upp, dvs sekvenser av positiva
handlingar. Detta anses vara det viktigaste for att uppnd en bra sikerhetsstandard
for alla trafikanter, frimst oskyddade trafikanter, i motespunkeer.
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3 Teori om atgarder

[ trafiksikerhetssammanhang  forsdker man  vildigt  ofta ate  16sa
sikerhetsproblemet genom att paverka trafikanters kunskap och motivation, dvs
attitydpdverkan som i sin tur skall paverka trafikanters beteende ur
sikerhetssynpunket.

Emellertid 4r utformningen av den trafikmiljo, i vilken trafikanten har att agera,
minst lika visentlig for att styra trafikanternas beteende. Enligt Pettersson m.fl.
(1992) oavsett vilken beteendenivé- strategiske, taktiske eller operativt — som man
intresserar sig for, kan beteendet beskrivas utifrdn trafikantens sitc att hantera
den information han/hon behéver.

I figur 3.1 ses en schematisk beskrivning av denna informationsprocess utifrén
nigra centrala begrepp, som méste hanteras for att 6ka forstdelse for relationen
mellan vigtrafikmiljons utformning och trafikanternas beteende.

Omvérld
(M 6tespunktutformning)

L

Registrering av
omvérlden

Trafikantens mél Kunskap

\—r Beslut 4—‘

Atgard
(Beteende)

Utfall

Figur 3.1 En schematisk beskrivning av trafikantens informationshantering
(Fritt efter Pettersson m.fl. 1992).

Enligt teorin bestims trafikantens beteende dels av de mal (motiv) han/hon vill
uppnd, dels av de forutsittningar vig- och trafikmiljon, fordonen och trafikregler
— omvirlden — erbjuder for att uppni dessa mél och dels den kunskap
(erfarenhet) han/hon har, om hur han/hon skall bete sig, for att realisera mélen.
Detta innebir att det, i den utstrickning man vill styra trafikantbeteendet, finns
tre principiella majligheter:
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Man kan férsoka att forindra trafikanternas mél eller motivation; paverka deras

attityder.

Man kan genom informationskampanjer och undervisning forsoka paverka
trafikanternas kunskap om de krav och forutsittningar som foreligger.

Man kan férindra just dessa forutsittningar genom att dndra utformningen av

vig- och trafikmiljon.

Ambitionen och mélsittningen i detta projekt ir att genom forindringar av
mdtespunktsutformningen (forindring av trafikmiljon) skapa forutsittningar for
limpligt samspelsbeteende mellan trafikanterna ur sikerhetssynpunkt.

For att kunna forutsiga hur métespunkesutformningen paverkar beteendet hos
trafikanter 4r det visentligt att métespunkterna utformas enlig principer som ir
viktiga att ta hinsyn dll vid utformning av en trafiksiker métespunkt.
Principerna som tas upp hir grundar sig p& resonemanget kring problemet. De
kommer att omformuleras i beteendeformer (hypoteser) och deras relevans for
tvd olika utformningar, valda dtgirder i métespunkter, skall testas. Vidare testas
principernas relevans for sikerheten inom ramen fér detta avhandlingsarbete.
Principer betriffande beteendet ir:

Lag hastighet: Huvudhypotesen ir att hastighetsanpassningen och sikerheten
kan forbittras genom hastighetsdimpning hos alla motorfordon som passerar en
mdtespunkt. En annan hypotes ir att ldg hastighet hos motorfordonen péverkar
andra beteenden, t ex bilisters vijningsbeteende gentemot ging- och
cykeltrafikanter och beredskap att samspela med annalkande ging- och
cykeltrafikanter. En tredje hypotes ir att hastighetsdimpningen paverkar
framkomligheten hos alla trafikanter och miljéeffekterna i métespunkterna.

Ej foretride: Alla trafikanter maste s lingt som méjligt kinna sig jimlika och
ingen trafikant skall ha en sjilvklar foretrideskinsla. Det leder bara till hogre
hastigheter och ligre beredskap. Principen om e¢j foretride samvarierar med
laghastighetsprincipen. Hypotesen ir att en god hastighetsanpassning hos alla
trafikanter ir en forutsitening for att ej foretride skall fungera.

Forstirkt och relevant information till bilister om ging- och cykeltrafikanters
nirvaro i métespunkter: Hypotesen ir att genom relevant och forstirke
information till enbart bilférare om ging- och cykeltrafikanters nirvaro i
mdtespunkter, kan man héja deras uppmirksamhet. Detta skulle resultera i att
bilisterna anpassar sin hastighet och limnar ging- och cykeltrafikanter som ir i
begrepp att korsa kdrbanan pd ett dvergingsstille foretride.

Eftersom trafikanters beteende kommer att péverkas av forindringar av
mdtespunktsutformningen, ir det viktig att ta hidnsyn till trafikanters individuella
motiv, erfarenhet och upplevelse av férindringar.

Ett problem som kan iventyra sikerhetsforbittringen i samband med bilisters
indrade beteende enligt ovanférda resonemang, dvs att bilister “gor rict” i
métespunkter, dr att ging- och cykeltrafikanter troligen kommer att "gora fel”.
Det vill siga de blir mindre uppmirksamma och “tar fér sig”, de ger sig ut pd
kérbanan utan att se sig for.
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I métespunkterna innebir det att vi vill begrinsa framkomligheten for bilister
(dock inte mer in nddvindigt) for att hoja sikerheten for ging- och
cykeltrafikanter. Ging- och cykeltrafikanterna kan vilja att ta ut den erbjudna
standardforbittringen i en 6kad framkomlighet i stillet for i en forbittrad
sikerhet i motessituationer med bilister.

Emellertid kan problemet till mycket stor del elimineras om principen lig
hastighet fungerar i motespunkter. Dessutom utvirderar ging- och
cykeltrafikanterna utfallet av de beteenden de uppvisar med avseende pd om
beteendet givit forvintat resultat eller ej. Hir 4r dterkopplingsprocessen central
for gdng- och cykeltrafikantens férmdga att anpassa sig till de mojligheter, som
motespunktutformningen erbjuder i enlighet med Pettersons (1992) modell,
figur 3.1.
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4 Atgardsbeskrivning

I ett omfattande forskningsprojekt (Towliat 1997) som féregick detta projekt,
identifierades 10 olika &tgirder och regleringsformer som ansigs ha potential att
forbittra samspelsbeteendet mellan bilister och ging- och cykeltrafikanter i
motespunkter ur sikerhets synpunkt vid storskalig anvindning. Framtagning av
dtgirderna  och  regleringsformerna  bygger pd  problemidentifiering,
bakgrundinformation samt befintliga empiriska studier som beskriver
sikerhetseffekterna av itgirderna. Argirderna och regleringsformerna ir: Gupp,
vigkudde, liten kurvradie i korsningar, avsmalning av korfilt, indragen och
upphdjd  cykeloverfart i korsningar, tillbakadragen stopplinje for bilar i
signalreglerade korsningar, cykelfil, automatiskt  varnings- och
detekteringssystem, fyrvigsstopp samt smi cirkulationsplatser. Atgirderna och
regleringsformerna  diskuterades utforligt i ett avslutande expertseminarium
bestiende av 30 forskare, bestillare, praktiker och konsulter (Towliat 1997). Tre
olika typer av de ovannimnda 4tgirderna anses vara limpliga for att testas i
motespunkter i stor skala, for att skaffa kunskap om deras olika effekter. I tabell
4.1 redovisas en sammanfattning av synpunkterna fér valet av &tgirderna som
diskuterades i det avslutande expertseminariet i forskningsprojektet (Towliat

1997).
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Tabell 4.1 Sammanfattning av synpunkter for val av &tgarder avsedda for
implementering i métespunkter i stor skala (Towliat 1997).

Acgirder Automatiskt
Vigkudde Avsmalning av korfile varnings- och
Aspekeer detekteringssystem
Lig h?Stl.ghets Ja?, (30 m/h) Inte ensamt Inte ensam
princip
Bil: ja, Bil: ja; Bil: ja

Ej foretrides princip

Géng, cykel: nej?

Géng, cykel: nej?

Géng, cykel: nej?

*Férstirke och
relevant informations
princip

Ja?

Ja?

Ja

Lamplighet i olika

P4 50-gator med
busstrafik vid

P4 50-gator vid
métespunkter effektiv i

Métespunkter med
lite gdng- och

. mdtespunkter i kombination med cykeltrafik och dalig
omglviingar korsningar och pd vigkudde sike
vigstrickor
Potential for i:t l8sa Mycket bra i Bra under vissa
gang- 0¢ Mycket bra kombination med forhéllanden, inte i
cykeltrafikanters sokudd kal
sikerhetsproblem gupp, vagiudde storskata
Effekter pa Effekter i kombination Effekter i olika
huvudgator och i med vigkudde pa anvindnings-
Brister pd kunskaper | storskalig anvindning vigstrickor och i omriden och
korsningar storskalig
anvindning

Prioritering for
forsoksverksamhet (1

(hogst) - 5 (ligst))

(1) Méotespunkter pa
huvudgator

(2) i kombination med
vigkudde p4 huvudgator

(2) Métespunkter
med dalig sikt och
lite gdng- och
cykeltrafik

Kombinationen av vigkuddar och avsmalning av kérbana vid métespunkter
benimns hir som byggnadstekniska atgirder. Automatiskt varnings- och
detekteringssystem vid métespunkter benimns hidr som omstillbara skyltar.
Dessa till karaktiren olika typer av Atgirder som syftar till atc forbittra
samspelsbeteendet mellan trafikanter i métespunkter skall testas inom ramen for

detta projekt.

* Denna princip diskuterades inte i expertseminariet i Towliat (1997) utan det ir
forfattarens egna synpunkter.
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4.1 Byggnadstekniska atgarder

Utformning av en métespunkt med dessa byggnadstekniska dtgirder bygger pa
foljande kriterier:

Sjilvforklarande detaljutformning: En vikdg forutsittning dr  att
motespunktutformningen méste vara tydlig. Det méste framgd vilka beteenden
som forvintas av trafikanter, dvs limpligt hastighets- och vijningsbeteende hos
bilister samt passage pa ritt plats hos ging- och cykeltrafikanter. Detta for att
trafikanter skall stimuleras till s lika beteende som mgjligt.

Kombination av flera atgirder: For att astadkomma en riktigt siker miljo i
motespunkter bér kombination av olika typer av sikerhetsdtgirder (vigkudde
och avsmalning av kérbanan) efterstrivas i métespunktutformning. Detta for att
forstirka och stodja informationsinhimtningen om ritt beteende hos trafikanter i
mdtespunkter.

Attraktivitet: Sambandet mellan vigestetik och sikerhet 4r idnnu inte riktig
klarlagt. Emellertid finns det studier som visar att det kan finnas ett sidant
samband, se t ex Drottenborg (1999). Hir ir ambitionen att utforma
motespunkterna  estetiskt; materialval, plantering av  vegetation och
belysningspalar.

I figur 4.1 visas en principiell utformning av en méotespunkt med
byggnadstekniska atgirder som ir avsedd for forsoksverksamhet inom ramen for
detta projekt.

Figur 4.1 Utformning av ett Overgangsstalle pa en vagstracka med
vagkudde, avsmalning av kérbanan mm.

De viktigaste trafiksikerhetselementen i figur 4.1 4r vigkuddar och avsmalning
av kérbanan vid métespunke. For att vigkudden skall verka effektivt avsmalnas
(breddas) korbanan till ca 3.2-3.25 meter. Vigkudden placeras ca 5 meter (en
personbilslingd) fore o6vergingsstillet. Placering av vigkudden bygger pa
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foljande hypoteser: Passagehastigheten blir ligre pd ging- och cykeloverfarten
efter vigkudden och benigenheten att slippa fram ging- och cykeltrafikanter
okar jimfort med om vigkudden skulle placeras precis fore dverfarten.

Den principiella utformningen av en méotespunke (figur 4.1) anses dven vara
limplig p& breda gator med flera korfile i varje korrikening, se figur 4.2.

Figur4.2  Utformning av ett Overgdngsstdlle med vagkudde,
avsmalning av kérbana mm pa breda gator.

Andra detaljer i métespunktutformningen dr handricke och belysningspélar.
Syftet med dessa ir bland annat att &ka attraktiviteten hos métespunkter.
Belysningspalar skulle ocksd 6ka synbarheten hos métespunkten i méorker for
bilister som nirmar sig dem. I Australien introducerades handricke vid
overgingsstille som ett hjilpmedel for ildre fotgingare under mitten av 80-talet
(P.J. Moses 1991). Enligt studien har atgirden emottagits vil av ildre fotgingare
och nu ir viletablerad. Handricken kan installeras bide i gatumitt och pd
trottoar.

4.1.1 Vagkudde

Vigkudde utformas som ett “avsmalnat gupp” 6ver korbanan. Den speciella
utformningen av vigkudden medfor att dtgirden ir limplig for anvindning dels
pa lokala gator och dels pd huvudgator med tungtrafik och bussar i linjetrafik.
Bussar och tung trafik kan passera vigkudden utan stérre besvir beroende pa
utformningen. I mitten av 80-talet bérjade man anvinda vigkuddar i Tyskland
(Traffic calming guide lines 1992) for forsta gingen. Sedan dess har man
experimenterat med olika typer av vigkuddeutformningar i andra linder (TRL,
Report 312).
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I detta projekt har en vigkuddeutformning, avsedd for forsoksverksamhet,
framtagits. Syftet med vigkuddens utformningen ir att bussar och tung trafik
delvis skall kunna grinsla den samtidigt som den ocksa skall kunna dimpa farten
hos personbilar. Detta for att alla typer av fordon skall kunna passera vigkudden
med jimf6rbar hastighet, ca 30 km/h som maximal hastighet utan att passagen
leder till obehag for varken forare eller passagerare. I figur 4.3-4.4 visas olika métt
pa vigkudden och i figur 4.5 visas effekten av vigkudden p3 stora och smi bilar.

Mo ke b ds
B 7Y /%
z o
=an e l, 1z0a0 | <00 =30
1 U 1 -1
=00
Figur 4.3 Olika matt (mm) éver vagkuddens tvdrsektion.
. T
i
00 II, 2000 | a0d
2600
Figur 4.4 Olika matt (mm) 6ver vdgkuddens ldngdsektion.
l Framaxel l Framazel
Stort fordon Litet fordon
Balcaxel Bakazel
Figur 4.5 Principskiss 6ver effekten av vagkudden pa stora och sma fordon.
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4.2 Omstallbara skyltar

Atgirden automatiske varnings- och detekteringssystem bygger p& principen
forstirke och relevant information till bilister om géngtrafikanters nirvaro vid
overgingsstillen. Emellertid fir ging- och cykeltrafikanter inte nigot "kvitto” pd
att bilister har fitt information om deras nirvaro vid métespunkten. Orsaken till
detta dr helt enkelt att inte invagga ging- och cykeltrafikanterna i en falsk
trygghetskinsla. Atgirden introducerades for forsta gingen vid métespunkterna
pd tillfarterna i en liten cirkulationsplats med god effekt pd trafiksikerhet for
ging- och cykeltrafikanter (Towliat 1999). Detta utgér incitament att testa
dtgirden i andra trafikmiljser.

I detta projekt testas dtgirden vid motespunke pa vigstricka. Atgirden bestdr av
tvd fiberoptiska skyltar som sitts upp antingen ca 20 meter frin ett
overgdngsstille eller pd et fackverk &ver Overgdngsstille beroende pd
platsutformning. Vid métespunkterna placeras tvd signalstolpar som vardera ir
bestyckade med en IR-detektor. Dessa kinner av férindringar i virmestralningen
inom en avsoknings loop som ir riktad nistan parallellt med 6verfarten (ca 2
meter * 70 cm). IR-detektorerna ir modifierade for att automatiskt detektera
GC-trafikant som vill korsa gatan. Nir ging- och cykeltrafikanter detekteras,
tinder skyltarna upp sitt varningsmeddelande som bestir av: Textmeddelande
stanna for gdende” : vitt permanent sken, varningstriangel med en gubbe i
mitten, rott permanent sken samt tv4 blinkande lampor, gult blinkande sken).
Varningsmeddelande varar i 20 sekunder. I figur 4.6 visas en skiss dver en
principiell métespunktutformning med 4tgirden dir skyltarna placeras ca 20
meter frin vergdngsstillet.

-

1111

-

Figur 4.6 Principskiss over skyltarnas placering samt detekteringsomraden
vid ett dvergdngsstalle pd en vagstracka.
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I detta projekt testas tvd typer av skyltutformning den ena med textmeddelandet
"Stanna for gdende” och den andra utan textmeddelande men i &vrigt med
samma utformning. I figur 4.7 ses skyltutformningen med textmeddelandet.

Figur 4.7 Skyltutformning avsedd for forsoksverksamhet.

Skyltutformningen bygger pé foljande kriterier:

Fa och kinda symboler: Detaljer i skylten/skyltsystemet skall vara litta att forstd
och uppticka. Dessutom skall inte detaljerna pa skylten skapa forvirring och
storningar hos bilisterna. Foérarens informations- inhimtning méste vara litt och
ske pd ett enkelt sitt. Detta stiller krav pd att skylten méste ha ett litet antal
element samt kiinda element. Det idr ocksd viktigt att symbolen skall formedla

budskapet.

Klart textmeddelande: Av textmeddelandet pa skylten méste klart framgd for
bilister vad som forvintas, vilket beteende, och det skall inte finnas utrymme for
feltolkningar. Det 4r ocksd viktigt att budskapet pdminner bilisterna om att de
bor limna fotgingare som 4r i begrepp att korsa gatan pid Overgdngsstillet
foretride. Textmeddelandet skulle gilla alla typer av fotgingare.

Generell karaktir: Skylten (6verhuvudtaget denna typen av dtgird) méste vara
tillimpbar i trafikmiljéer dir man upplever problem med bilisters hastighets- och
vijningsbeteende mot giende och cyklister.
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Hypoteser

5 Hypoteser om atgardernas olika
effekter

Hypoteser om &tgirders olika effekter pé trafikanters beteende i méotespunkter
genereras frén trafiksikerhetsprinciperna: ldg hastighet, ej foretride samt relevant
och férstirkt information. Dessa principer ligger dll grund for
métespunktsutformning med byggnadstekniska dtgirder och omstillbara skyltar
som nu omformuleras i beteendeformer.

Detta gors med syfte att studera vidtagna &tgirders effekter pd sikerhet,
trafikanters upplevelse, framkomlighet och miljé inom ramen fér projektets
utvirdering. Hypoteserna handlar om bide korttids- och langtidseffekeer av
dtgirderna.

Hypoteser om framkomlighet- och miljseffekter av &tgirderna studeras i detalj i
ett "syster projekt” (Rezaie 2001) som pdgér parallellt med detta projekt. Hir
behandlas enbart hypoteser om sikerhetseffekter, trafikanters beteende samt
trafikanters upplevelse av sina egna och andra trafikanters beteendeférindringar i
forsoksplatserna.

5.1  Effekter av byggnadstekniska atgarder

I detta kapitel redovisas hypoteserna avseende bilisters hastighetsbeteende,
trafikanters samspelsbeteende, trafikanters upplevelser av forindringarna,
motivering bakom varje hypotes och de indikatorer som anvinds for
hypotesprévning betriffande byggnadstekniska dtgirder i métespunkterna.

H1: Bilisters hastighet sjunker vid passage over vigkuddar i
forsoksplatserna (precis fore vigkuddar). Bilisters
hastighetsbeteende vid passage 6ver vigkuddar forsimras inte 6ver
tiden.

Motivering: Det finns minga studier, se tex Towliat 1997, som visar att
upphéjning av kérbanan i form av gupp/platd eller liknande leder il
hastighetssinkning hos bilister. Vigkuddarna ir utformade som ett "avsmalnat
gupp” och det bér leda till hastighetssinkning hos bilister nir de passerar dem.

Indikator: Jimférelse (fore, efter I och efter II) av hastighetsdata precis fore
vigkuddar (85p, median, medel och max) i forséks- och kontrollplatserna.
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H2: Bilisters hastighet ir ligre pa sjilva overfarterna dn precis fore
vigkuddarna. Detta hastighetsbeteende kommer att vara stabilt
over tiden.

Motivering: Bilister sidnker farten fore vigkudden, rullar sedan éver vigkudden
och hinner inte accelerera forbi métespunkten.

Indikator: Jimforelse (efter I och efter II) av hastighetsdata (85p, median, medel,
max) precis fore och efter vigkuddarna pd 6vergingsstillena.

H3: Bilister sinker hastigheten dd& ging- och cykeltrafikanter ir
nirvarande jimfort med nir det inte finns ndgon ging- och
cykeltrafikant ~ nirvarande i  motespunkterna. Detta
hastighetsbeteende forstirks 6ver tiden.

Motivering: Géng- och cykeltrafikanter “tar oftare for sig” nir de skall korsa
gatan d& de ser att bilister som nirmar sig métespunkten sinker farten. Bilister
som kor forbi ging- och cykeldverfart lir sig att gng- och cykeltrafikanterna kan
g8 ut pd dverfarten nir och hur som helst. Detta medfér att bilisterna blir alerta
pa ging- och cykeltrafikanters nirvaro och anpassar sin hastighet s att de kan
stanna ifall gdng- och cykeltrafikanter gir/cyklar ut framfér bilen.

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av hastighetsdata (85p, median,
medel, max) d& ging- och cykeltrafikanter 4r nirvarande jimfért med nir de inte
finns nirvarande i métespunkten i forssks- och kontrollplatserna.

H4: Hastigheterna mellan de atgirdade platserna som ligger pa en och
samma vigstricka minskar och blir Ligre ju kortare avstindet ir
mellan platserna. Hastighetsbeteendet kommer att vara stabilt 6ver
tiden.

Motivering: Bilister inser att det inte lonar sig att 6ka hastigheten pa korta
strickor mellan dtgirdade métespunkter eftersom de méste sidnka farten igen nir
de kommer till nista &tgirdade motespunke.

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av hastighetsprofilerna (medel-
hastighet och 85-percentilen) pd strickor dir de dtgirdade platserna férekommer
konsekvent och systematiskt pd en vigstricka.
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H5a:  Hastigheterna blir mer homogena hos bilister i Aatgirdade
métespunkter.

H5b:  Hastigheterna hos stadsbussar sinks och blir lika som personbilars
hastighet fore passage av vigkuddar. Hastighetsbeteendet hos
personbilar och stadsbussar kommer att vara stabilt 6ver tiden i
forsoksplatserna.

Motivering: Vigkudden ir utformad pi ett sddant sitc acc den delvis skall
grinslas av stadsbussar samtidigt som den fungerar som ett effektivt farthinder
for personbilar. Detta gor att spridningen i hastigheter minskar och trafiken blir
jimnare och littare att forutsiga.

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av hastighetsdata (85p, median,
medel, max, STD) for personbilar och stadsbussar i forsoks- och
kontrollplatserna.

He: Antalet allvarliga konflikter av typ bil — gdende, bil — cykel och bil
— bil minskar direkt pd grund av atgirderna i forsoksplatserna.
Antalet allvarliga konflikter minskar ytterligare efter att man har
vant sig vid métespunktsutformningen.

Motivering: Bilisters hastighet sjunker och blir homogenare i métespunkterna
och bilister kan ldttare fatta beslut om beteende och samspela med métande
trafikanter. Mindre spridning av hastigheterna gor det ldttare for gdng- och
cykeltrafikanter att forutse och bedéma bilisternas hastighet.

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av antalet allvarliga konflikter i
forsoksplatserna. Exponering av bil- och GC-trafik utgdr en kontrollfunktion.

H7: Konflikternas (bil — gdende, bil — cykel och bil - bil)

allvarlighetsgrad minskar i férsoksplatserna.

Motivering: Samma motivering som féregdende hypotes H6 och H3.

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av konflikternas allvarlighetsgrad i
forsoksplatserna.

H8: Gang- och cykeltrafikanterna blir mindre uppmirksamma, dvs
mindre forsiktiga och “tar for sig” efter ombyggnaden jimfért med
fore, vid passage av gatan i forsoksplatserna.

Motivering: Eftersom bilisterna kor med ligre hastighet f6rbi métespunkterna, si

kinner ging- och cykeltrafikanter sig sikrare och tar ut den férbittrade
sikerhetsstandarden i hégre framkomlighet. Dock lir sig ging- och
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cykeltrafikanterna med tiden att de inte alltid kan lita pa bilisters hinsynstagande
dven om dessa kor med ligre hastighet f6rbi métespunkten.

Indikator: Jimférelse (fore, efter I och efter II) av antalet konflikter dir gdng- och
cykeltrafikanterna ” tar for sig”, utifrin beskrivningar av hindelseforloppet i
konflikterna. Exponering av bil och ging- och cykeltrafiken utgér en
kontrollfunktion.

H9: Gang- och cykeltrafikanter i motespunkterna far oftare foretride i
forsoksplatserna. Detta beteende hos bilister forstirks éver tiden
efter att de har fitt storre vana att ge foretride till motande gang-

och cykeltrafikanter.

Motivering: I samband med att bilisterna sinker sin hastighet nir de passerar
mdtespunkten och att hastighetsbeteendet inte forsdmras dver tiden, ger de oftare
foretride till ging- och cykeltrafikanter i forsoksplatserna.

Indikator: Jimférelse (fore, efter I och efter II) av bilisternas vdjningsbeteende i
forsoks- och kontrollplatserna. Exponering av bil och GC-trafiken utgér en
kontrollfunktion.

H10: Bilisters vijningsbeteende ir lika gentemot giende och cyklister i
métespunkter.

Motivering: Cykel6verfart och 6vergdngsstille forekommer bredvid varandra pd
korbana.

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av bilisternas vijningsbeteende
gentemot gdende och cyklister i forséks- och kontrollplatserna.

H11:  Gang- och cykeltrafikanterna korsar bilvigen oftare pa GC-
overfarten i de dtgirdade platserna och passagebeteendet forbittras
ytterligare éver tiden.

Motiveringen: Nir ging- och cykeltrafikanter korsar bilvigen p& 3tgirdade
platser uppticker de att det ir enklare, bekvimare och sikrare att ta sig dver
kérbanan pd dverfarterna.

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av gdng- och cykeltrafikanters
passage p& och vid sidan om &verfarten (inom en 30 meters zon) i forsoks- och
kontrollplatserna.
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H12:  Gang- och cykeltrafikanterna upplever att bilisternas korsitt
forindras till det bittre, de kor med Ligre hastighet forbi
métespunkten och de ger oftare foretride.

Motivering:  Bilisters hastighet sinks vid passage 6ver vigkuddar och detta
resulterar i att de tar mer hinsyn till ging- och cykeltrafikanter.

Indikatorer: Svaren frin respondenterna frin intervjuundersskningarna med
ging- och cykeltrafikanter.

H13: Géng- och cykeltrafikanter upplever att det blir bekvimare,
enklare och sikrare att gd/cykla 6ver gatan pa overfarter i
forsoksplatserna.

Motivering: Samma som motiveringen for féregdende hypotes (H12).

Indikatorer: Svaren frin respondenterna frin intervjuundersskningarna med
ging- och cykeltrafikanter.

H14:  Bussresenirer upplever ingen storre forindring vad giller
komfort/bekvimlighet pd stadsbussar nir de kor forbi
métespunkter.

Motivering: Stadsbussar kan grinsla vigkuddarna nistan helt med fram hjulen
och delvis med bakhjulen. Stadsbussar kér med innerhjulen pid bakaxeln pi
sidoramper p& vigkuddarna. Utformningen av mdtespunkterna gor att
stadsbussarna sinker farten och detta leder till att passagen inte upplevs som
obehaglig for bussresenirer.

Indikatorer: Svaren frén respondenterna frin intervjuundersékningarna med
bussresenirer.

H15 Personbilférarna upplever att utformningen av métespunkterna
hjilper dem att samspela med gaende och cyklister, att de oftare
ger foretride till ging- och cykeltrafikanter och inte upplever

passagen 6ver vigkuddarna som besvirlig.

Motivering: I samband med ligre passagehastighet hinner bilférarna att ta till sig
information frdn omgivningen och fir littare att fatta beslut om beteendet
gentemot ging- och cykeltrafikanterna som ibland beter sig oférutsigbart i
mdtespunkterna.

Indikatorer: Svaren frin respondenterna frin intervjuundersékningarna med
personbilférare.
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H16 Bussforarna upplever att utformningen av métespunkterna hjilper
dem att samspela med giende och cyklister, att de oftare ger
foretride till ging- och cykeltrafikanter och att de kan grinsla

vigkuddarna utan besvir gillande komforten.

Motivering: Utformningen av métespunkterna gor att stadsbussar sinker farten
och detta leder till att passagen inte upplevs som obehaglig och de hinner att ta
till sig information frin omgivningen och fir det littare att fatta beslut om
beteende gentemot ging- och cykeltrafikanter som ibland beter sig oférutsigbart
i motespunkter.

Indikatorer: Svaren fr@n respondenterna frin intervjuundersdkningarna med
bussférarna.

H17: Alla trafikanter upplever utformningen av métespunkterna som
positivt betriffande utseendet.

Motivering: Ett av kriterierna bakom utformningen av métespunkterna ir att de
skall utformas attraktive vad giller val av material och utformning t ex
prefabricerade vigkuddar med terrakottafirg, belysningspdlar pd marken,
handricke vid 6vergdngsstillena, forekomst av vegetation vid métespunkeer, etc.

Indikatorer: Svaren frdn respondenterna frin intervjuundersékningarna med
trafikanter.

5.2 Effekter av omstallbara skyltar

H18:  Bilisternas hastighet sjunker i férsoksplatserna nir skyltsystemet ir
tint. Detta hastighetsbeteende kommer att vara stabilt 6ver tiden.

Motivering: Skylten tinds och ger forstirkt och relevant information tll bilister
om ging- och cykeltrafikanters nirvaro. Detta 6kar bilisternas uppmirksamhet
pa gdng- och cykeltrafikanter som ir pa vig eller hiller pa att korsa gatan. Detta
resulterar i att bilisterna sinker farten for att inte kéra pd ging- och
cykeltrafikanterna.

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av hastighetsdata (85p, median,
medel, max) nir skyltsystemet 4r tint och nir skyltsystemet ir sldcke i forsoks-
och kontrollplatserna.
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H19:  Bilisters hastighet sjunker inte (kan Zven 6ka éver tiden) nir
skyltsystemet ir slickt.

Motivering: Bilisterna fir inte information om ging- och cykeltrafikanters
nirvaro vid GC-6verfart och ser ingen anledning att sinka farten. Med tiden
tolkar bilisterna slicke skylt som “inga fotgingare” !

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av hastighetsdata (85p, median,
medel, max) nir skyltsystemet dr slicke i forsoks- och kontrollplatserna.

H20:  Bilisternas benigenhet att slippa fram métande ging- och
cykeltrafikanter 6kar nir skyltsystemet ir tint (bida med och utan
textmeddelande). Detta beteende kommer att forbittras 6ver tiden.

Motivering: Samma motivering som hypotes H18.

Indikator: Jimforelse (fore, efter I och efter II) av bilisters vijningsbeteende
gentemot ging- och cykeltrafikanter (med och utan textmeddelandet) i forsoks-
och kontrollplatserna.

H21:  Gang- och cykeltrafikanter upplever att det blir bekvimare,
enklare och siikrare att ga/cykla éver gatan.

Motivering: Bilisters hastighet sinks vid passage av 6vergingsstillena (tindskylt)
och detta resulterar i att de tar mer hinsyn till gdng- och cykeltrafikanterna.

Indikatorer: Svaren frn respondenterna frin intervjuundersékningarna med
ging- och cykeltrafikanter.

H22 Bilférarna upplever att skyltsystemet ir ett bra hjilpmedel som
hjilper dem att uppticka giende i motespunkten och upplever
inga nackdelar med skyltsystemet.

Motivering: I samband med ligre passagehastighet och relevant och forstirke
information om ging- och cykeltrafikanters nirvaro kan bilisterna ldttare fatta
beslut om hur de skall bete sig gentemot gdng- och cykeltrafikanterna.

Indikatorer: Svaren frén respondenterna frdn intervjuundersékningarna med
bilférarna.
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6 Férsoksupplaggning

For att kunna testa hypoteserna om &tgirdernas olika effekter péd sikerhet,
trafikanters upplevelse, framkomlighet och miljé viljs en forsoksuppliggning
som gir ut pd storskalig anvindning av A4tgirderna med kontrollerad
utvirderingsdesign. Enbart byggnadstekniska &tgirder testas i storskala inom
ramen for detta projekt. Med storskalig anvindning av byggnadstekniska
dtgirder menas hir:

- Att implementera &tgirderna i mdnga motespunkter som férekommer i ett
omréde och/eller p4 en gatustricka i en titort.

- Att implementera &tgirderna i minga enstaka métespunkter, med varierande
trafikmingder och i olika trafikmiljder, pd huvudgator i en eller flera
tdtorter.

Syftet med storskalig anvindning av &tgirderna ir att kunna minimera risken for
slumpmissighet vid bestimning av effekterna men ocksd inverkan av
platsberoende faktorer. Dessutom ir det viktigt att kunna forutsiga hur
effekterna av en storskalig anvindning av dtgirderna kommer att bli med hinsyn
till sikerhet, framkomlighet, miljé och trafikanters upplevelser.

Med kontrollerad utvirderingsdesign menas hir att studera olika effekter av
dtgirderna med fore- och efterstudie i forsoks- och kontrollplatser. 1
forsoksplatserna jimfors tillstdndet fére och efter implementering av tgirderna,
kvantifiering av forindringar, och slutsatser dras om eventuella skillnader. Med
jimforelser av tillstdndet mellan fore- och efterstudier pd kontrollplatserna far vi
fram effekter av andra allminna 4tgirder t ex informationskampanjer,
lagférindringar, forindringar av trafikanters beteende pga
polisdvervakningsinsatser osv. P4 si sitt kan man forsikra sig om att de
eventuella konstaterade tillstdnds forindringarna i foérsoksplatserna kan hinféras
till inférandet av atgirderna och ingenting annat under férsoksperioden. Hir bor
noteras att i kontrollplatserna genomférs inga forindringar under
forsoksperioden.

Ambitionen har ocksd varit att ha parvisa forssks- och kontrollplatser som s&
mycket som méjligt liknar varandra vad giller geometrisk utformning,
trafikmingder, omgivning mm.

Efterstudie i forsoks- och kontrollplatserna genomférs under tva tillfillen,
efterstudie I (korttidseffektstudie, ca tvd ménader efter implementering av
dtgirderna i forsoksplatserna) och efterstudie II (ldngtidseffektstudie = verklig
effektstudie, drygt ett ar efter implementering av &tgirderna i forséksplatserna).
Detta ir sirskilt viktigt med hidnsyn tll samspelseffekter som paverkas av
inlirningsprocesser dé atgirderna har verkat under en lingre tidsperiod.
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6.1 Pilot- och forsoksverksamhet

[ ett initialc skede (vlren 1997) visade tvi& orter, Orebro- och
Stockholmsregionen, intresse for att delta i en pilot- och férsoksverksamhet och
att genomfora de foreslagna dtgirderna.

6.2 Pilotverksamhet

Infor forsoksverksamheten med byggnadstekniska 4tgirder genomfordes en
pilotverksamhet i tvd olika etapper, eftersom det saknades erfarenheter av den typ
av vigkudde- och métespunktutformning som beskrevs i kapitel 4.

Etapp |, pilotverksamhet i Stockholm

I den férsta etappen (1997-10-15) testades tvd olika prototyper av vigkuddar
med féljande dimensioner p& bottenplatdn: 3600 (lingd) * 1900 (bredd) * 70
(héjd) mm samt 3600 (lingd) * 2000 (bredd) * 80 (héjd) mm i en artificiell
trafikmiljé” ; testbanan p& Bromma flygplats i Stockholm. Syftet med testet var
att f3 en uppfattning om effekten av vigkuddarna pi olika busstyper som
trafikerar inom stads- och regional kollektivtrafik.

Representanter frin forsokskommunerna, Storstockholms Lokaltrafik (SL),
Vigverket Region Stockholm och Institutionen deltog i pilotférsoket. Forssket
gick ut pd att testa hur de olika stads- och regionala busstyperna frin SL (DAB
1200Mkli, Scania CN113 CLL, Mercedes O 405 GN, Scania CN113ALB och
Buster van Hool A508-40) klarar att kéra éver de tvd prototyperna.

Varje busstyp kordes i tvd riktningar och passerade vigkuddarna som var
placerade efter varandra med ca 50 meters avstdnd. I den ena riktningen
grinslade bussarna vigkuddarna och i den andra riktningen korde bussarna pa
snedden 6ver vigkuddarna. Forst kordes bussarna utan passagerare i varierande
hastigheter och sedan kordes bussarna med passagerare i 30 km/h. Alla
representanterna (23 personer) uttryckte sina upplevelser av passage &ver
vigkuddarna betriffande bekvimligheten. Som passagerare har man befunnit sig
pd olika platser i bussen som stiende eller sittande.

En generell slutsats av forséket var att passagen &ver vigkuddarna i 30 km/h inte
upplevdes som negativt av passagerarna oavsett fordon, var man in befann sig i
bussen eller om man satt ned eller stod upp d& bussarna grinslade vigkuddarna.
En vecka efter forsoket godkinde SL béda vigkuddeutformningarna for
forsoksverksamheten i verklig trafik i Stockholmsregionen.
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Figur 6.1 En stadsbuss provkér Over en prototypvdgkudde i testbanan i
Bromma flygplats i Stockholm.

Etapp II, pilotverksamhet i Orebro

I den andra etappen av pilotverksamheten testades vigkudde- och
motespunktutformningen i en verklig trafikmiljo. Det frimsta syftet med testet
var att f& en uppfattning om huruvida vigkudde- och métespunktutformningen
paverkar bilisters hastighetsbeteende. For dndamalet byggdes en gatukorsning
om med byggnadstekniska atgirder under hosten 1997. Gatukorsningen byggdes
om enligt foljande: Tva prototyper av vigkuddar, den ena med dimensionerna pa
bottenplatdn: 3600 (lingd) * 1900 (bredd) * 70 (hojd) mm placerades pa
tillfarten i riktningen mot séder och den andra vigkudden med dimensionerna
pa bottenplatdn 3600 (lingd) * 2000 (bredd) * 80 (héjd) mm 3600*1900*70
mm) (3600*2000*80 mm) placerades pd tillfarten i riktning mot norr i
korsningen. Kérbanan avsmalnades till 3.2 meter dir vigkuddarna verkar.
Avsmalningen genomf6rdes genom att bredda och férlinga mittrefugen.
Belysningspélar och handricke implementerades ocksd vid &vergingsstillena i
korsningen. Gatukorsningen trafikeras av ca 6000 bilister (AMVD) och av ett
relativt stort antal GC-trafikanter.
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Figur 6.2

Korsningen Alvtomtagatan/Karlsgatan i Orebro med végkuddar,

avsmalning av kdérbanan, ldnga och breda mittrefuger, handracke
och belysningspalar.

Hastighetsmitningar genomférdes fore och efter ombyggnaden av korsningen
under oktober 1997 (férestudie), februari 1998 (efterstudie I) och juni 1998
(efterstudie II). Hastighetsmitningen gjordes pd 120 fria raktframkérande bilar
ca 8-10 meter fore overgdngsstillena i korsningen, 60 mitningar i vardera
korrikening, under varje mittillfille. Med fria bilar menas hir fordon som fritt
kunde vilja hastighet; bilar som korde forst i en bilkolonn eller bilar som kérde
ensamma mot korsningen. I tabellen 6.1 redovisas resultatet for respektive

mittillfille.
Tabell 6.1 Resultatet av hastighetsmatningar vid olika maéttillfallen och vid
bada vagkuddarna (eftermdtningar) i pilotplatsen.
Antal Medelvirde | Median | 85P (km/h) STD
Mitningar | (km/h) (km/h) 95%-ig (km/h)
konf. interv.

Fore, okt. 97 120 50 50 (55-56-58) 6
Efter I, feb. 98 120 25 24 (30-31-33) 7
Efter I, jun. 98 120 26 24 (30-32-33)

48




Forsdksupplaggning

En generell slutsats av resultatet frén hastighetsmitningarna var att
motespunktutformningen formér att dimpa hastigheten hos bilisterna i enlighet
med projektets malsittning; att skapa 30 km/h som passagehastighet hos bilister
i motespunkten.

I en detaljanalys av  hastighetsmitningarna  vid  de i  olika
vigkuddeutformningarna konstaterades att den stérre vigkudden har en storre
hastighetssinkningseffekt in den mindre vigkudden.

Mitningarna visade att bilisters hastighet vid den mindre vigkudden i riktning
mot sdder varierade mellan 30-33 km/h (85-percentilen) jimfért med 25-28
km/h (85-percentilen) vid den stérre vigkudden i riktning mot norr. P4 samma
sitt kunde man konstatera att bilister kér med hogre hastighet ut ur korsningen
32.5 — 37 km/h (85-percentilen) i riktning mot séder dir den mindre vigkudden
verkar jimfort med 31 - 32 km/h (85-percentilen) i riktning mot norr dir den
storre vigkudden verkar.

Resultatet frin hastighetsmitningarna pé pilotplatsen samt SL:s godkinnande av
bdda prototyperna resulterade i att den stérre vigkudden med dimensionerna
(3600 (lingd) * 2000 (bredd) * 80 (héjd) mm) valdes for implementering i

forsoksplatserna.

6.3 Forsoksverksamhet i Orebro

Forsoksverksamheten i Orebro syftar till att skapa en 50/30-gata, dvs max 50
km/h lings med strickan mellan métespunkterna och max 30 km/h vid
motespunkterna. Gatutformningen ligger till grund for hypotesprévningarna
gillande bilisters hastighetsbeteende lings med strickan och i métespunkterna,
trafikanters samspelsbeteende och upplevelser, tidsférbrukning, avgasutslipp,
bensinférbrukning, etc.

Utifrin Orebros Tekniska forvaltnings forslag samt i samrad mellan Vigverket
och institutionen valdes Hagagatan (ca 2.3 kilometer l&ngstricka) som
forsoksstricka. Hagagatan idr en relativt l&ng och rak huvudgata med
hastighetsbegrinsningen 50 km/h som knyter flera stora bostadsomraden till
stadscentrum. Lings med Hagagatan finns en hégstadieskola, Energiverket och
flera relativt stora industrianliggningar. I den vistra indan av Hagagatan finns en
stor idrottsanliggning som anvinds under storre delen av dret for idrottsindamal.
Valet av Hagagatan for forsoksverksamhet motiverades med foljande: Bilister
korde med hog hastighet lings med gatan, det forekom inga sikerhetsdtgirder
lings med strickan (forutom en trafiksignal i forséksplats nr 5) och att gatan
korsas av flera vilfrekventerade ging- och cykelstrak. Hagagatan trafikeras ocksd
av lokal- och regional kollektivtrafik. Lings med Hagagatan p& bida sidorna av
gatan finns cykelbanor.

Lings med Hagagatan finns det 8 GC-gverfarter varav en med trafiksignal. Sju
stycken av dessa byggdes om med byggnadstekniska &tgirder. Férutom dessa
motespunkter implementerades byggnadstekniska dtgirder i en korsningspunkt
(utan markerad GC-6verfart) mellan tvd GC-6verfarter med ca 650 meter
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avstdind mellan dessa. Detta for att kunna &stadkomma en jimn och lig
hastighetsprofil lings med denna stricka. I figur 6.3 visas forsoksstrickan,
Hagagatan, med markerade forsoksplatser (F1 - F8). I bilaga A &terfinns
planskisser och foto som visar hur forsoksplatserna ser ut fore- och efter

ombyggnaden.
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Figur 6.3  Forsoksstrackan Hagagatan i Orebro. Varje vagkudde markerar en
férsoksplats (F1 - F8) som atgdrdades med byggnadstekniska
atgarder.
Onskemalet var att ha en kontrollstricka som s& mycket som majligt liknar
forsoksstrickan Hagagatan betriffande trafikaspekter. Dock var detta inte majligt
och dirfér valdes 8 kontrollplatser som i stor utstrickning liknar forsoksplatserna
pad Hagagatan och ir wutspridda i hela titorten. I figuren 6.4 visas
utvirderingsdesignen for forsdksverksamheten pd Hagagatan i Orebro.
Forsoksplatser pa Forestudie Atgarder Efterstudie | R Efterstudie Il
Hagagatan Hosten 1997 sommaren 1998 Hosten 1998 Hosten 1999
Forestudie — > Efterstudie | Efterstudie Il
Kontroliplatser > issten 1997 Hosten 1098 |*|  Hosten 1999
Figur 6.4 Utvédrderingsdesign for férsoksverksamheten pd Hagagatan i
Orebro.

[ figur 6.5 visas en planskiss pd en forsoksplats (F3 i figur 6.5) med
byggnadstekniska dtgirder pd Hagagatan i Orebro. Dessutom visas i samma figur
ett foto pa forsoksplatsen efter ombyggnaden.
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Efter ombyggnaden Fére ombyggnaden

Figur 6.5 Planskiss pd en forsoksplats (F3 i figur 6.3) fore och efter
ombyggnaden samt ett foto pd forsoksplatsen efter
ombyggnaden.
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6.4 Forsoksverksamhet i Stockholmsregionen

Férsoksverksamheten i Stockholmsregionen syftar tll att skapa enstaka 30-
miljder pd 50-gator, dvs max 30 km/h vid métespunkeerna pd huvudgator med
50 km/h hastighetsgrins. Motespunktutformningen i varierande trafikmiljer
ligger till grund fér hypotesprovningar gillande bilisters hastighetsbeteende i
motespunkter, trafikanters samspelsbeteende och trafikanters upplevelser av
genomforda dtgirder.

Vigverket Region Stockholm samordnade intresseanmilan frén kommunerna
som ville delta i forsoksverksamheten. Sju kommuner visade intresse for
forsoksverksamheten och erbjod sammanlagt 21 forsoks- och kontrollplatser for
implementering av framforallt byggnadstekniska atgirder i enstaka motespunkeer
p4 huvudgator, i varierande trafikmiljéer och med busstrafik. Hastighetsgrinsen
pd 17 av dessa platser dr 50 km/h och 30 km/h i de 6vriga 4 platserna. Tva
kommuner var ocksi intresserade av att testa omstillbara skyltar i métespunkter.

En av de foreslagna motespunkterna som ligger pd en fyrfiltg gata
(Bollmoravigen i Tyreso) med tvd korfilt i varje korrikening valdes som en
"pilotforsoksplats” for implementering av byggnadstekniska 4tgirder. De
resterande 20 platserna delades forst till 10 par med ambitionen att platserna i
varje par skall likna varandra s& mycket som méjligt. Sedan valdes slumpmiissigt
frin varje par en plats som forsksplats och den andra till kontrollplats. I &tta av
forsoksplatserna har byggnadstekniska dtgirder implementerats och i de tvd
ovriga forsoksplatserna har omstillbara skyltar implementerats.

[ figuren 6.6 visas utvirderingsdesignen for forsoksverksamheten i
Stockholmsregionen.

Forsoksplatser 1ol Forestudie N Atgarder N Efterstudie | N Efterstudie Il

P Hosten 1997 sommaren 1998 Hosten 1998 Hosten 1999

Forestudie - » Efterstudie | Efterstudie Il

Kontrollplatser 1 sten 1997 Hosten 1098 |*|  Hosten 1999
Figur 6.6 Utvarderingsdesign for férsdksverksamheten

Stockholmsregionen.

I bilaga A &terfinns planskisser och foto p& nigra av forsoksplatserna fore- och
efter ombyggnaden.

[ figur 6.7 visas en planskiss pd forssksplatsen korsnmgen Banvigen/Abygatan i
Vallentunna i Stockholmsregionen. Dessutom visas i samma figur ett foto pé

forsoksplatsen efter ombyggnaden. I bilaga A 4terfinns planskisser och foto som

visar nigra forsoksplatser i Stockholmsregionen fore- och efter ombyggnaden.
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Efter ombyggnad Fére ombyggnad

Figur 6.7 Planskiss ~ och foto pd férsoksplatsen korsningen
Banvagen/Abygatan i Vallentunna i stockholmsregionen.
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7 Undersokningsmetoder och
genomférande

For att mita och beskriva sikerhetseffekterna av de nya utformningarna samt
effekter pa trafikanternas upplevelser i enlighet med de uppstillda hypoteserna
fran kapitel fem anvinds olika metoder. Den begrinsade tidsramen for projektets
utvirdering gor att vi inte kan anvinda olycksdataanalyser for att utvirdera
sikerhetseffekter av nya utformningar av métespunkter. De andra metoder som
anvinds, i enlighet med f6rsoksuppliggningen frin kapitel sex, anses ge
tillrickligt med information om hur 4tgirderna fungerar i métespunkterna ur ett
trafikteknisktforskningsperspektiv.

Metoderna som anvints i denna studie dr: Hastighetsmitningar,
konflikttekniken, observation av bilisters och ging- cykeltrafikanters
passagebeteende i motespunketer, intervju med trafikanterna och trafikrikningar.
Dessa metoder ger méjligheter att med hjilp av trinade observatorer registrera
hindelseférlopp, samspel och beteenden pi ett reliabelt och snabbrt sitt i verklig
trafik. Med dessa metoder kan man mycket snabbare in med hjilp av olycksdata
dra slutsatser om hur olycksrisken férindras och dirigenom férhindra att det
intriffar olyckor som f6ljd av en mindre bra trafikteknisk utformning.
Metoderna, genomférande av mitningarna, bearbetning och analys av insamlade
filtdata beskrivs i foljande avsnitt.

7.1 Hastighetsmatningar

Olika typer av  hastighetsmitningsmetoder har anvints i ménga
trafiksikerhetsrelaterade studier se tex Vdrhelyi 1992 och 1996, Towliat 1997
och 1999 samt Ekman m. fl. 2000. Hastighetsmitningarna i detta projekt
genomfdrdes med tvd olika metoder: Punkthastighetsmitningar med radarpistol
och bilforfoljelsestudier.

Punkthastighetsmitningar med radarpistol

For att belysa hastighetsbeteendet hos bilisterna utfordes
punkthastighetsmitningar med radarpistol p& fria fordon i férséks- och
kontrollplatserna under fore- och efterstudierna. Med fria fordon avses hir
fordon som sjilva kunde vilja hastighet och som inte var tvungna att
anpassa/hilla hastighet i en bilké. Hir definierades fritt fordon som det fordon
som kor helt ensamt eller som har minst tre sekunders tidsavstind till
framforvarande fordon i samma kérriktning. Enligt Passanen (1993) ir det de
fria fordonen som normalt orsakar kollisionsolyckor av typ bil - giende.

I forestudien (hésten 1997) miittes hastigheterna i punkt 1 i motespunkterna pa
vigstrickor och i korsningar i bdda riktningarna, se figur 7.1.
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[ Korsning
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Figur 7.1 Ldget pd punkthastighetsmétningarna vid gdng- och

cykeléverfarter pa vagstrackor och korsningar i foérsoks- och
kontrollplatserna.

I efterstudierna I respektive II (hosten 1998 respektive héosten 1999) mittes
hastigheterna i forsoksplatserna i tvd punkter pé vigstrickorna (punkt 1 och 2)
och i tre punkter i korsningarna (punket 1, 2 och 3). Punke 1 ligger precis fore
vigkuddarna som ir ca 8-10 meter fore ging- och cykeloverfarterna. Punkt 2
ligger p& dverfarterna precis efter vigkuddarna och punke 3 ligger p4 dverfarterna
i frénfarterna i korsningarna, se figur 7.1. Mitningarna i punkt 2 och 3 visar
bilisternas hastighetsbeteende efter att de har passerat vigkuddarna.

Under fore- och efterstudierna 1 och II utfoérdes hastighetsmitningar i
kontrollplatserna i punkt 1 ca 8-10 meter fore ging- och cykeloverfarterna pa
vigstrickorna och i korsningarna i varje korriktning, se figur 7.1.

I de o8& forsoksplatser dir omstillbara skyltar implementerats mittes
hastigheterna dels nir skyltarna var tinda och dels nir skyltarna var slickea. Vid
dessa platser miittes hastigheterna 20 meter fore 6vergdngsstillena vid skyltarna
och p4 sjilva dvergingsstillena.

Punkthastighetsmitningarna utfordes av tvd filtobservatsrer. Totalt utfordes ca
18.000 punkthastighetsmitningar, varav 10440 mitningar i 19 forsoksplatser
och 7560 mitningar i 19 kontrollplatser jimnt fordelat pd fore- respektive
efterstudierna 1 och II. P& varje plats och under varje mittillfille utfordes
mitningarna pd 120 slumpmissigt valda bilister, 60 bilar per korriktning.
Hastighetsmitningarna i forssks- och kontrollplatserna utférdes mellan klockan
07.30-18.00 pa vardagar (ca 2-4 timmar per plats och micttillfille). Under
hastighetsmitningarna noterades typ av fordon (personbil, buss eller lastbil) och
om det fanns ging- och cykeltrafikanter nirvarande vid ging- och
cykeldverfarterna.

Insamlade hastighetsdata har bearbetats och analyserats med datorprogrammet
Excel och med en statistisk metod, s.k. Bootstrap. Dessa producerar olika
hastighetsdata: hastighetsférdelningskurvor med 50- och 85-percentil med 90%-
igt konfidensintervall lings med hela férdelningskurvan, medelvirde, median och
standardavvikelse per mitpunkt och per plats.
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Bilforfoljelsestudier

Med hjilp av denna metod kan man kartligga kérmonstret pa forsoksstrickan
fore och efter genomforandet av Atgirderna i motespunkterna. Kérménstret
registrerades genom att bilar valdes ut slumpmiissigt och forféljdes med en mitbil
som var utrustad med en datalog. De forfoljda bilarnas hastigheter registrerades
med datalogen en ging per sekund. Vid varje korning registrerades startpunkt
och de métespunkter som passerades. Direfter togs hastighetsprofiler, firdtider,
fordrojningar, emissionsberikningar m.m. frin insamlade ridata med olika
datorprogram. Datorprogram och undersékningsmetodik fér behandling och
analys av insamlade data for berikningar av emissioner, tidsférdréjningar och
firdtider behandlas i ett systerprojekt (Rezaie 2001) tdll detta projeke.
Mitningarna genomférdes av tva filtobservatorer pd vardagar klockan: 07.30-
18.00 under fore- respektive efterstudierna I och II. Totalt genomférdes 466
bilférfoljelser pa forsoks- och kontrollstrickan, varav 108 i forestudien, 173 i
efterstudie I och 185 i efterstudie II.

7.2 Konfliktstudier

Den svenska konflikttekniken (Hydén 1987) har utvecklats sedan bérjan av
1970-talet pd avdelningen for trafikteknik pd institutionen. Metoden anvinds i
ménga sikerhetsrelaterade trafiktekniska forskningsprojekt i Sverige och andra
linder, se tex Shbeeb 2000, Almqvist 1999, 1998, Towliat 1999 och 1997. Man
anvinder tvd centrala begrepp i den svenska konflikttekniken:

- Tiden dill olycka (TO) = Den tid som &terstdr frin det att avvirjningen
pabérjas till dess att kollisionen skulle intriffat om trafikanterna fortsatt med
oférindrade hastigheter och riktningar.

- Konflikthastighet = den avvirjande trafikantens hastighet, nir den
avvirjande mandvern pabérjas. | figur 7.2 visas grinsen mellan allvarlig och

lindrig konflike.

Entering speed (km/h)

Y
T T
| |
125 - | |
| |
L |
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£ 75 ‘
1
~ |
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nfli
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Time to Accident (sec)

Figur 7.2 Gransen mellan allvarlig och lindrig konflikt (Hydén 1987).
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Syftet med att anvinda konflikttekniken ir att gora snabba och tillforlitliga
skattningar av den férvintade genomsnittliga personskadeolycksfrekvensen i
forsoksplatser som forsetts med byggnadstekniska tgirder. Syftet dr ocksd att
utifrin  beskrivningar av hindelseférloppen i konflikterna kunna fi en
uppfattning om vilka som #r de kritiska samspelsbeteendena och hur dessa
forindras i samband med inférandet av byggnadstekniska &tgirder i
forsoksplatserna.

Registrering av konflikter skedde med hjilp av sju observatérer som utbildades
under en vecka. Konfliktstudierna genomférdes fore och efter inforandet av
atgirderna i tio forsoksplatser i Orebro- och Stockholmsregionen. Varje
forsoksplats studerades under tre vardagar (mindag - fredag) sex timmar per dag
under foljande timmar pd dygnet: 07.30- 08.45, 11.00-11.45, 12-13, 14.30-
15.30, 15.45-16.45 och 17.00-18.00). Totalt genomférdes 540 timmars
konfliktstudier jimnt foérdelat pd 180 timmar per studietillfille; hosten 1997
(forestudie, 180 timmar), hosten 1998 (efterstudie I, 180 timmar) och hosten
1999 (efterstudie 1II, 180 timmar). Foér att f8 en bra spridning pa
konfliktstudierna studerades varje forsoksplats under tre olika vardagar av olika
observatorer i fore- respektive efterstudierna I och II. For att bearbeta och
analysera insamlade konfliktdata anvindes en konfliktdatabas som har utvecklats
av Lars Ekman pd institutionen.

7.3 Vajningsbeteendestudier

Vijningsbeteendestudier tillsammans med konfliktstudier och
hastighetsmitningar anses ge ett bra underlag fér bedémning av &tgirdernas
effekter pd trafikanternas samspelsbeteende och dirmed sikerhetseffekter i
mdtespunkterna, se t ex Towliat 1997 och 1999. Bilisternas vijningsbeteende
mot gdng- och cykeltrafikanter i motespunkterna studerades enligt f6ljande:

Interaktion: Varje bilists beteende nir denne mdoter en eller lera ging- och
cykeltrafikanter som visar avsikt att korsa gatan pd ging- och cykeldverfart
studerades. Den gdende/cyklisten visar avsike att korsa gatan vid 6vergdngsstille:
Han/hon befinner sig vid kantstenen pd kérbanan och ir i begrepp att korsa
gatan pa dvergdngsstillet/cykeldverfarten.

I interaktionen beter sig bilisten enligt ndgot av f6ljande alternativ:

- Bilist stannar och limnar gdng- och cykeltrafikant foretride,

- Bilist saktar ner och slipper fram ging- och cykeltrafikant,

- Bilist kor vidare utan att sinka farten,

- Bilist saktar ner farten men slipper inte fram géng- och cykeltrafikanten,

- Bilist har redan stannat av nigon anledning och stdr kvar,

- Bilisten har redan stannat men kér ivdg utan att slippa fram ging- och
cykeltrafikanten.

I interaktionen ir bilen som nirmar sig gdng- och cykeloverfarten fritt fordon,
forst i ko, mitt i kon eller sist i kon. I interaktionen befinner sig bilen i
forhdllande till ging- och cykeltrafikanten pa: Tillfart (raktframkérande), -
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franfart (raktframkérande), - tdillfarc (svingande), - frinfart (svingande), -
fjarrkorfilt (utan mittrefug), - nirkorfile, - fjarrkorfile (med mittrefug)

I interaktionen var ging- och cykeltrafikanten: Fotgingare (ensam), - fotgingare
(i grupp), - cyklist (ensam), - cyklist (i grupp), - bdde ging- och cykeltrafikanter
fanns nirvarande.

[ fore- och efterstudierna I och II genomférdes totalt 24.656 interaktionsstudier,
varav.  12.435 i forsdksplatserna  och  12.221 i  kontrollplatserna.
Vijningsbeteendestudier genomfordes frin upptagna videofilmer. Totalt
videofilmades férsdks- och kontrollplatserna i ca 798 timmar jimnt fordelat pd
forestudien respektive efterstudierna I och I1.

7.4 Gang- och cykeltrafikanters passagebeteende

Ging- och cykeltrafikanternas passagebeteende studerades i syfte att fi en
uppfattning om huruvida den nya utformningen av métespunkterna péverkar
trafikanternas passagebeteende pd Gverfarterna. Studien genomférdes frin
upptagna videofilmer frdn forsoks- och kontorollplatserna (798 timmar
videofilm) under fore- och efterstudierna I och II. Passagebeteendet studerades
genom att notera om ging- och cykeltrafikanterna passerar éverfarterna pa sjilva
overfarten eller inom en cirka 30 meter lang zon pd 6mse sidor om dverfarterna.
Totalt genomfordes 44.388  passagebeteendestudier i forsoks-  och
kontrollplatserna, varav 22.944 i forsoksplatserna och 22.444 i kontrollplatserna.

7.5 Trafikrakningar

Frén upptagna videofilmer (totalt 798 timmar) beriknades antalet géng- och
cykeltrafikanter och antalet bilar som trafikerade forséks- och kontrollplatserna
under studiedagarna. Forindringar av trafikmingder analyserades genom att
jimfora trafikmingderna for varje forsoks- och kontrollplats under fére- och
efterstudierna I och II, under jimf6rbara tider.

7.6  Intervjuundersékning

Syftet med intervjuundersokningen ir att f8 en uppfattning om trafikanternas
upplevelser, erfarenheter samt deras acceptans av vidtagna &tgirder i
forsoksplatserna enligt uppstillda hypoteser frin kapitel fem. Det dr ocksa viktigt
att se om det finns dverrensstimmelse mellan det man tycker och vad man
faktiskt gor i trafiken (beteendeobservationer pa forssksplatsen).

Trafikantkategorierna giende, cyklister, bilister (personbilférare), bussresenirer
och bussforare intervjuades. I tabell 7.1 visas ett schema 6ver genomférda
intervjuundersokningar  och  den metod som anvindes vid varje
intervjuundersékning.
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Tabell 7.1 Schema 6ver genomférda intervjuundersdkningar under hosten
1999.
Bilister Gaenc!e och Bussresenirer Bussforare
cyklister
100 intervjuer 200 intervjuer 50 intervjuer 10 intervjuer
Stockholm . Metod: Metod: Personlig | Metod: Personlig | Metod: Personlig
Byggtzadfteknls Telefonintervju intervju vid intervju vid intervju med
ka atgirder forsoksplatserna | busshallplatser bussférare
(Kvalitativ)
100 intervjuer 200 intervjuer 100 intervjuer 11 intervjuer
Orebro . Metod: Metod: Personlig | Metod: personlig | Metod: Personlig
Byggt:adfteknls Telefonintervju intervju vid intervju vid intervju med
ka atgirder forsoksplatserna | bushéllplatser bussforare
(Kvalitativ)
e 100 intervjuer | Gruppintervju
e Metod: personlig med barn och
Omstillbara e d foraldrar - -
kyltar intervju vi o
s forsoksplatsen (Kvalitativ)

Samtliga intervjuundersokningar genomférdes under hésten 1999, férutom
gruppdiskussionen med gldende och cyklister i Vixjo. I etc tidigare projekt
(Towliat 1999) genomfordes omfattande gruppdiskussioner med ging- och
cykeltrafikanter angdende deras erfarenhet, upplevelse och acceptans av
omstillbara skyltar vid en cirkulationsplats i Vixjo. Eftersom det ir samma
dtgirder som implementerades i tva forsoksplatser i Stockholmsregionen, valde vi
att inte gora en ny undersékning i Stockholm. Vi valde ocksd att intervjua bilister
i Vixjo om deras synpunkter pa dtgirden under hosten 1999. Detta pd grund av
att dtgirderna i Vixjo har verkat dir i drygt 3 4r och att bilisterna i Vixjo har
storre erfarenhet av dtgirden jimfort med bilister i Stockholm, dir &tgirderna har
verkat under drygt ett &r. Utgdngspunkten for intervjuerna med olika trafikanter
var frigeformulir/intervjuguide som innehdll relevanta frigestillningar till
trafikanterna.
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Intervju med bilister betriffande byggnadstekniska dtgirder:

Vid alla forsoksplatser i Stockholms- och Orebroregionen noterades
registreringsnummer pd ca 1500 (varav ca 500 i Orebro pa Hagagatan och 1000 i
Stockholmsregionen) slumpmiissigt utvalda bilar i tvd dagar under hésten 1999.
Insamlade registernummer skickades sedan till Vigverkets bilregisterenhet for att
erhilla adress tdll biligarna. Utifrdn bilisternas adress hittade vi deras
telefonnummer. Direfter kontaktades bilisterna per telefon och de bilister som
ville intervjuas och uppfyllde vara kriterier intervjuades. Kriterierna fér att bli
intervjuad var att ha erfarenhet av forssksplatsen (kdrde bil i forsoksplatserna fore
inforande av 4tgirder) och att man brukade kora over vigkuddarna i
forsoksplatserna minst ett par gdnger i veckan. Bortfallet, dvs de bilister som hade
erfarenhet av forsoksplatserna och nekade att bli intervjuade, var fem procent.

Intervju med bilister betriffande omstillbara skyltar:

Intervjuer med bilister angdende dtgirden genomfordes vid en parkeringsplats till
ett stadsdelcentrum som ligger i nirheten av forsoksplatsen i Vixjo. Bilister som
hade erfarenhet av tgirden i forsoksplatsen valdes slumpmissigt ut for att bli
intervjuade. Bortfallet, dvs de bilister som hade erfarenhet av forséksplatserna
och nekade att bli intervjuade, var nio procent.

Intervju med gaende/cyklister betriffande byggnadstekniska dtgirder:

Intervju med gdende och cyklister genomférdes vid forssksplatserna nir de var pa
vig att korsa gatan eller nir de redan hade korsat gatan vid ging- och
cykeloverfarterna. Trafikanter som hade erfarenhet av platsen (visste hur platsen
sdg ut innan ombyggnaden) och var ildre 4n tio &r intervjuades. Bortfallet, dvs de
ging- och cykeltrafikanter som hade erfarenhet av forsoksplatserna och nekade
att bli intervjuade var elva procent bland cyklister och fem procent bland giende.

Intervju med bussresenirer betriffande byggnadstekniska atgirder:

De bussresenirer som hade erfarenhet av forsoksplatserna (brukade 8ka buss bade
fore och efter ombyggnaden av forsoksplatserna) intervjuades vid
busshillplatserna som lag nira en forssksplats i Stockholm och Orebro. Ingen
bussresenir nekade att bli intervjuad.

Intervju med bussforarna betriffande byggnadstekniska dtgirder:

Intervju med bussforarna genomférdes vid de lokala rastplatserna f6r bussférarna.
Bussférarna valdes slumpmissigt ut bland de forare som brukade trafikera
Hagagatan i Orebro eller nigon/nigra forsoksplatser i Stockholmsregionen.
Intervjuerna spelades in pa bandspelare for att sedan skrivas ut p& papper for en
kvalitativ analys. Tv4 tillfrigade bussférare nekade att bli intervjuade.

Genomfdrda intervjuer med gdende, cyklister, bilister och bussresenirer
bearbetades i datorprogrammet Excel och analyserades direfter i ett statistiskt
program, SPSS.
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8 Resultat

Resultatet frin studierna redovisas separat for varje studie, byggnadstekniska
dtgirder och omstillbara skyltar. Hypotesprévningen sker med resultaten frin
trafikrikningar, hastighet- konflikt- vidjnings- och passagebeteendestudier, samt
intervjuundersékningar.

8.1  Trafikrdkningar

Foérindringar av trafikflédena analyserades genom att jimfora bil- ging- och
cykeltrafikmingderna for alla forsoks- och kontrollplatser under fére- och
efterstudierna under jimforbara tider. Trafikrikningarna har genomférts
vardagar mellan klockan 7.30 — 18.00.

I bilaga B A4terfinns resultat och analys av trafikmingdsforindringarna med
statistiska tester for varje forsoks- och kontrollplats under fére- och efterstudierna
i Orebro och Stockholmsregionen.

Hir ges en generell bild av trafikmingdsforindringarna pd forsoksorterna med
byggnadstekniska dtgirder under fére- och efterstudierna.

Tabell 8.1.1  Generell jamforelse av trafikmangdsvariationerna: antal (N),
medelvérde pa trafikflode/timme (M) och standardavvikelse (STD),
i forsoks- och kontrollplatserna i Stockholmsregionen under fore-
och efterstudierna.

Stockholmsregionen
N = 9 forsoksplatser N = 8 kontrollplatser

F | EI EII F EI EII

M [SID| M [SID| M [STD| M | STD | M |STD| M | STD
bilflsde /| 401 | 515 | 526 | 283 | 496 | 244 | 433 | 177 | 444 | 236 | 452 | 175
timme
gangleykel/ | o) | - 88 | 70 | 93 | 80 | 77 | 103 | 96 | 136 | 73 | 117
timme

Analysen av biltrafikflddena i Stockholmsregionen, jimférelse mellan efterstudie
IT och forestudien (se bilaga B), visar att biltrafikflodena ir signifikant mindre i
tre forsoksplatser (-8 % till -11 %), signifikant hogre i tvi forsoksplatser (6 % il
11 %) och statistiskt sett oférindrade i fyra forsoksplatser. I kontrollplatserna ir
biltrafikflodena signifikant mindre i en plats (- 8 %), signifikant hogre i fyra
kontrollplatser (5 % «dll 13 %) och statistiskt sett oférindrade i v
kontrollplatser i efterstudie II jimfért med forestudien.

Slutsatsen ir att i forsoksplatserna kan man se en slumpmissig variation av
biltrafikmingderna under utvirderingsperioden medan i kontrollplatserna man
snarare kan se en tendens dll att biltrafikmingderna har okat under
utvirderingsperioden.
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Analys av ging- och cykeltrafikflodena, jimforelse mellan efterstudie II och
forestudie, visar att ging- och cykelflodena ir signifikant hogre i fyra
forsoksplatser (5 % till 92 %), signifikant ligre i en forsdksplats (-34%) och
oférindrade i fyra forsoksplatser (man ser en 6kning fast den ir inte signifikant).
I kontrollplatserna visar analysen en slumpmissig variation mellan ging- och
cykelflédena i efterstudie II jimfért med forestudien, signifikant hogre (+36%) i
en kontrollplats, signifikant ligre (-53%) i en kontrollplats och statistiskt sett
oférindrade i fem kontrollplatser. Slutsatsen ir att i forsdksplatserna kan man se
en tendens till en o6kning av ging- och cykeltrafikfloden under
utvirderingsperioden.

Tabell 8.1.2 Generell jamforelse av trafikmangdsvariationerna: antal (N),
medelvarde pa trafikflode/timme (M) och standardavvikelse (STD),
i forsoks-  och kontrollplatserna i Orebro under fére- och
efterstudierna.

Orebro
N = 8 forsoksplatser N = 9 kontrollplatser
F EI EII F EI EII

M STD M STD M STD M STD M STD M STD
b.llﬂﬁde/ 518 119 441 133 386 106 549 209 551 209 522 211
timme
gingleykel/ |5 1 o5 | og 85 | 111 | 8 | 95 | 86 | 118 | 107 | 118 | 114
timme

Analysen av biltrafikflodena i Orebro, jimforelse mellan efterstudie 11 och
forestudien (se bilaga B), visar att biltrafikflodena ir signifikant ligre i alla
forsoksplatserna pa forsoksstrickan. En likadan jimférelse av biltrafikflodena i
kontrollplatserna visar att biltrafikflodena ir signifikant ligre i fyra
kontrollplatser och signifikant hogre i en kontrollplats. Slutsatsen ir att i
forsoksplatserna kan man se en stark tendens till vigvalseffekter. Biltrafikflodet
som medelvirde lings med forsoksstrickan har minskat med cirka 25% i
genomsnitt. Vad giller kontrollplatserna tyder resultatet pd en mer eller mindre
slumpmissig variation hos biltrafikflsdena.

Analys av ging- och cykelflodena, jimférelse mellan efterstudie II och
forestudien (se bilaga B), visar att flddena inte har paverkats signifikant av
utformningen av mdtespunkterna pd forsoksstrickan (ndgot mindre i vissa platser
och nigot hogre i andra platser). Jimforelsen av ging- och cykeltrafikfléden i
kontrollplatserna visar att flddena ir signifikant hogre i de flesta kontrollplatserna
i efterstudie II jimfort med forestudien. Slutsatsen ir att i forsoksplatserna ser
man frimst tillfilliga variationer av ging- och cykeltrafikflodena och att vi inte
kan konstatera nigon riktig tendens till att flédet har paverkats av utformningen
av motespunkterna pa forsoksstrickan.

De 6vergripande slutsatserna ir att de konstaterade forindringarna av bil- géng-
och cykeltrafikmingderna under fore- och efterstudierna:

- Kan paverka antalet allvarliga konflikter i de konfliktstuderade
forsoksplatserna. Detta kommer att kontrolleras med hjilp av Ekmans studie
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(1996) som handlar om sambandet mellan férindringar av trafikflode och
antalet allvarliga konflikter i métespunkterna.

Kan paverka bilisternas hastighetsbeteende eftersom de bilférare som har valt
en annan rutt for att undvika vigkuddar ir sddana forare som troligtvis kér
med hogre hastighet in den genomsnittliga bilféraren. Andringar i
biltrafikflodet som  sddana  pdverkar inte hastigheten eftersom
hastighetsmitningarna har genomférts pd fria fordon i forsoks- och
kontrollplatserna.

Kan péverka bilisternas  vijningsbeteende gentemot ging- och
cykeltrafikanterna eftersom de bilférare som har valt en annan rutt, kan vara
“tuffare” mot ging- och cykeltrafikanterna. in de andra férarna.
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8.2 Hastighetsstudier

Med resultat frin hastighetsstudierna testas hypoteserna H1 - H5 betriffande
byggnadstekniska 4tgirder och hypoteserna H18 och H19 betriffande
omstillbara skyltar.

For att se om det finns ndgon signifikant skillnad mellan hastighetsbeteendet hos
forarna under fore- och efterstudierna anvinds en si kallad Bootstrapanalys i

hypotesprovningarna. Bootstrap producerar 85-percentil (7pgs5) och median

. . .. 0,05 , 0,05
(Vg5 ) med 90%-igt konfidensintervall for dessa (Vg5 » VO%%S) och (Vo5

Vo%gs ), se tex Efron m fl (1993). Konfidensintervallen for (g 5 ) och (¥ g5)

mellan fére- och efterstudierna jimf6rs med varandra. En signifikant skillnad (*)
anses foreligga om konfidensintervallen ir helt skilda, till exempel vid jimforelse

av (¥ g5 ) mellan E T (efterstudie I) och F (férestudie):

Signifikant 6kning *+ om : VO%%E) ED > VO%%S (F).

Signifikant minskning *- om Vo%g55 (ED < VO%%S (F).

Ej signifikant férindring i ovrigt.

Hir ges ett exempel pd en Vsignifikant” skillnad enligt “bootstrappade”
konfidensintervall pa (7pgs) for Hagagatan/Vakrelvigen i Orebro
(hastighetsvirden (km/h) dr avrundad till heltal).

(F) ED (E D)
85-percentil (75 g5 ): 53 25 30
Konfidensintervall (Vg pg » Vow): 52 — 56 24-26 29 -31

Frin F il E I kan man se en signifikant minskning, *-, d4 26 < 52.
Frdn F dll E II kan man se en signifikant minskning , *-, d4 31 < 52.

Fran El dll E II kan man se en signifikant 6kning , *+ , d4 29 > 26.

H1: Bilisters hastighet sjunker vid passage over vigkuddar i
forsoksplatserna (precis fore vigkuddar). Bilisters
hastighetsbeteende vid passage 6ver vigkuddar forsimras inte Gver
tiden.

I bilaga D 4terfinns hastighetsdata (antal mitningar, fordelningskurvor med
tillhérande 90%-igt konfidensintervall, 85-percentil, median, etc.) for alla
forsoks- och kontrollplatserna.
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Tabell 8.2.1 Median, 85-percentil och skillnad mellan dessa varden i forsoks-
och kontrollplatserna i Stockholmsregionen under fére - och
efterstudierna.

Skillnad
Median 85-percentil
(km/h) (km/h) Median 85-percentil
(km/) (km/h)

Forsoksplatser Al- [AIl- [AII- [ AI- [AIL- [ ATI-
Stockholmregionen B |ALIAI B | ALIAI B B Al B B Al
b e |42 | 24 | 25 |49 | 31|30 | =18 |17 | 1 |*18| %19 -1
2. Tdsitrav. | 39 | 20 | 25 | 48 | 26 | 28 | =19 | =14 | *5 |*22 | 20| 2
3 TIJII:::L];‘;zggZ[;/ 55| 25| 25|62|32|32|*30|*30| 0 |[*30|*30]| 0
4. Eﬁ‘;;if:l‘:’ 50 |23 | 25 |58 | 30 | 34 |*27 | *25| 2 |*28|*24| 4
5. Melongatan | o7 | 5 | 19 | 43 | 30 | 26 | *13 | *18 | *5 | =13 | %17 | *4
6. ggdpij:nd:gg;?n“/ 38 |18 [ 22 [ 43 [ 23 | 27 [ *20 [ *16 | *4 |*20 | *16 | 4
7 ;ﬂﬁgﬁf“’ 54|29 |24 | 60 |37 |33 |*25|*30 | 5 |*23|*27 | -4
8. ;1:1‘11"1':3:;;51‘;“’ 54 | 27 |22 | 60 | 36 | 29 | =27 | =32 | =5 | *24 | =31 | *7
> ?T"y“r‘:s‘(’sav 44 | 26 | 22 | 49 | 33 | 30 | *18 [ *22 | -4 |*16 | *19 | -3

Kontrollplatser
Stockholm region
1. Stationsvigen a4 | 43 | 24 | 50 | 49 | 50 1 0 1 -1 0 1
zi;;ji‘i’lj;ﬁzz 31(35(35|30|43|45| 4 | 4 | 0| 4 |6 | 2
3. Eglg‘::l‘i‘:;:ﬁe“/ 48 |51 |52 |55|56|58| 3 | x4 | 1 1 3 2
4 ?Z&fﬁ::’g . |60|56|55|70 (65|66 *a|*5| 1 |*5| 4|1
56}:)?:1‘;‘::1]::1; 35 38|37 |42 |46 |44 | *3 | 2 | 1| a | 2 | -2
6. ngls’::‘iig:i‘;:"/ 36 |28|30|41|35|38|*8|*6| 2 |*6]| 3| 3
7 ffﬁffvii‘li/ 53 | 47 | 46 | 64 |52 |52 | *6 | *7 | -1 |[*12|*12| O
8 gﬁaalrl:vy:;eg;nj 44 | 49 |49 |49 |52 |54 | *5 [ *5 | 0 | 3 | %5 | 2

Hastighetsgrinsen dr 50 km/h i alla forsoks- och kontrollplatser forutom
forssksplatserna: nr 2 Trasittravigen, och nr 5 Melongatan samt motsvarande
kontrollplatser nr 2 Blackebergsv/Bjérnsonsgatan och nr 5 Visterled vid
Orlovslundskola, som har 30 km/h som hastighetsgrins. Forsoksplats nr 9 saknar

kontrollplats.
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Tabell 8.2.2 Median, 85-percentil och skillnad mellan dessa vdrden

forsoks- och kontrollplatserna i Orebro under fére- och
efterstudierna.

Skillnad
Median 85-percentile
(km/h) (km/h) Median 85-percentile
(km/) (km/h)
Forsoksplatser AI-|AII- | AII- | AI- [ AII- | AII-
Orebro B AL 1 AIL) B Al LAl B B Al B B Al
1. Hagagatan/ « % « " * %

Vaktelvigen 46 20 24 54 25 30 226 | *-22 4 229 | *-24 5
2. Hagagatan/ ) | 1 | 93 | 59 | 27 | 28 | %33 |29 | 4 |32 31| 1

Visthagagatan
3. Hagagatan/ " " N "

OtteE. Anders. 50 20 20 57 30 29 -30 -30 0 =27 -28 -1
4. g;grﬁ]‘f:l‘:/ 50 | 20 | 23 | 56 | 27 | 29 |30 | =27 | 3 |20 |*27 | 2
Sowagagatan | 4o | o6 | 27 | 55 | 33 | 34 |23 |22 | 1 |22 |21

dstra Vinterg,
6. Hagagatan/ 50 | 23 | 25 | 56 | 32 | 31 | *27 |*25| 2 |*24|*25| 1

Trumpetareg.

7 Zif:ﬁ;‘:;’ 48 | 23 | 22 | 52 | 30 | 28 | *25 | *26 | -1 |*22|*24| 2
8. II\(l:rtl‘;;attZil 50 | 24 | 23 | 56 | 31 | 30 | *26 | 27| 1 |*25|*26]| -1
Kon?_rollplatser
Orebro
LUniversitetsg./ |0 | 47 1 g | so | st [ sa | 3 | 4 | 1| 1] 4|3

Astadalsvigen
2. Klerksgatan/

Gustaveviksv. 45 47 46 52 52 52 2 1 -1 0 0 0
3. Stenbeckev./

Landbotorpsallé 59 57 58 66 64 67 -2 -1 1 -2 1 3
4. Skolgatan/ 48 | 46 | 44 |55 | st | s2 | 2 | 4| 2 | 4] 3| 1

Hjortstorpsv.

5. Hagagatan/ 49 | 43 | 44 | 53 | 48 | 50 | 6 | 5 | 1 | *s | 3 | 2

Folkungagatan
6. Storgatan/ N

S. Lillistrand 49 45 48 55 53 53 -4 -1 3 -2 -2 0
7.Masasvigen/

Gamla Vintros. 54 51 52 60 57 57 -3 -2 1 -3 -3 0
8. Masasvagen/ | 5, | 5o | 54 | 62 | 62 | 60 | 2 o | 2] 0 | 2| 2

Ronnebygatan
9-Alveomtag/ |\l sy |49 | 48 | 6 | 6 | 0 | 3 | 4| 4

Visteringsg.
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Resultat

Hastigheten pd 85-percentilnivdn under férestudien var betydligt hogre 4n de
tillitna hastighetsgrinserna (30 och 50 km/h) i minga av forsoks- och
kontrollplatserna. Hastighetsvariationerna ir ocksa stora mellan platserna.

Efter inférandet av dtgirderna (E I) i forsoksplatserna minskade hastigheten
mirkbart i alla forsoksplatser bide i Stockholmregionen och i Orebro jimfore
med under forestudien. Den stora effekten pd hastighetsbeteender i
forsoksplatserna kom direkt efter inférandet av tgirderna. Generellt kan man
dock inte konstatera storre signifikanta forindringar frin E I dll E II varken i
Stockholmsregionen eller i Orebro.

I Stockholmsregionen framkom storre effekter pd de hogre hastigheterna, 85-
percentilen, jimfort med medianen i borjan (E I). I Orebro var det tvircom, dvs
storre effekter pd medianen jimfort med 85-percentilen i bérjan (E I). Under
efterstudie II har medianen och 85-percentilen i Stockholmsregionen och i
Orebro liknat varandra mera, efter drygt ett ir, in vad de gjorde kort tid efter
inforandet av dtgirderna.

Hastigheterna pa 85-percentilnividn har stabiliserat sig kring 30 km/h i tolv av
sjutton forsoksplatser drygt ett 4r efter inférandet av Atgirderna. I
Stockholmsregionen i tre forsoksplatser dr den framkomna 85-percentilen hogre
in 30 km/h (under E II: 32, 33 och 34 km/h). Detta kan bero pi att
hastigheterna har varit mycket héga i dessa tre plater fore inforandet av
dtgirderna. I Orebro ir i tvd forsoksplatser de framkomna 85-percentilen hogre

4n 30 km/h (under E II: 31 och 34 km/h).

I kontrollplatserna kan man konstatera det i de flesta fall inte nigra storre
skillnader i bilisternas hastighetsbeteende i eftersituationen, och att resultaten
pekar pd slumpmissiga variationer i bilisternas hastighetsbeteende. I ménga
kontrollplatser r hastigheterna langt 6ver de tillitna hastighetsgrinserna (pa 85-
percentilnivin). Emellertid kan man konstatera en signifikant hastighetssinkning
i flertalet av de kontrollplatser, som ligger nira forsoksplatserna
(kontrollplatserna med nummer 4, 6 och 7 i Stockholmsregionen och plats
nummer 5 och 9 i Orebro). 1 sjilva verket ir dessa platser inga optimala
kontrollplatser, eftersom de ligger for nira forssksplatserna och férmodligen har
paverkats av dessa. Det vill sdga, bilister “tar med sig sitt hastighetsbeteende frin
forsoksplatserna till dessa platser” (migrationseffekt). Orsaken till atc dessa
platser hamnade i nirheten av forsoksplatser var den slumpmissiga
urvalsprocessen av forsoks och kontrollplatser.

Av ovanforda resonemang kan man dra slutsatsen att hastighetssinkningar i
forsoksplatserna har orsakats av 4tgirderna som har inforts i dessa platser.
Hastighetssinkningarna i forsoksplatserna kom direkt efter inférandet av
dtgirderna och har varit stabila 6ver utvirderingsperioden.

Slutsatsen ir att hypotesen (H1) verifieras.
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Resultat

H2: Bilisters hastighet ir ligre pa sjilva ging- och cykeloverfarterna én
precis fore vigkuddarna. Detta hastighetsbeteende kommer att
vara stabilt 6ver tiden.

Hypotesen testas genom att studera 85-percentilen precis fore vigkuddarna och
pa ging- och cykeloverfarterna efter vigkuddarna pa forsoksplatserna under for-
och efterstudierna.

Tabell 8.2.3 85-percentilerna fore vagkuddarna och pa évergangsstéllen efter
vagkuddarna samt skillnad mellan dessa i forsdksplatserna.

85-percentile precis 85-percentile pa Skillnad
fore vigkuddar Overgangsstille (km/h)
(km/h) (1) (km/h) (2) @- ()
Forsoksplatser
stockholmsregion E.J Ell El E I EI-EI [EII-EII
1. Skolviigen/ 31 30 25 24 6 6
Bergavigen
2. Trasittravigen 2 28 23 ’s 5 P
3. Telfnikvé.i.gen/ 3 3 58 2 iy ;
Morbyvigen
4, Ilzanvagen/ 30 34 29 34 . .
bygatan
5. Melongatan 30 % iy ’s P B
6. Upplandsgatan/ . .
Rddmansgatan 23 27 19 24 -4 -3
7. ;kal.lbxvagen/ 37 33 3 31 P B
enitvigen
8. Skﬁllby}fﬁgen/ 36 29 19 5 17 e
Tellusviigen
9. Bollmoraviigen 33 30 )8 30 P .
Orebro
1. Hagagatan/
Vaktelvigen 25 30 22 28 -3 -2
2. Hagagatan/
Visthagagatan 27 28 24 26 -3 -2
3. Hagagatan/
Otte E. Anders. 30 29 31 29 -1 0
4. Hagagatan/
Bjorkallén 27 29 30 28 3 -1
5. Hagagatan/ .
Vistra Vinterg. 33 34 30 30 -3 -4
6. Hagagatan/ 3 31 34 2 , 5
Trumpetareg.
7. Hagagatan/
Alvtomtagatan 30 28 28 27 -2 -1
8. Alvtomtagatan/ 31 30 25 26 iy —
Karlsgatan
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Resultat

Jimforelse av 85-percentilerna (med deras 90%-iga konfidensintervall) precis fore
vigkuddar och pa sjilva overgingsstillena efter vigkuddar visar signifikanta
hastighetsminskningar i fem forsoksplatser av totalt 17 i efterstudie II. 1 ingen
forsoksplats 6kade hastigheten pd 6vergdngsstillena efter att bilister hade kort
over vigkuddarna. En generell slutsats ir att resultatet kan tolkas som positivt
eftersom bilisterna inte accelererar forbi Gvergéngsstillena efter ha sinkt sin
hastighet precis fore vigkuddarna (de hinner inte om de har foten pa bromsen
nir de kor upp pé vigkuddarna).

Slutsatsen ir att hypotesen (H2) kan verifieras med liten osikerhet.

H3: Bilister sinker hastigheten da gang- och cykeltrafikanter ir
nirvarande jimfort med nir det inte finns ndgon ging- och
cykeltrafikant ~ nirvarande i  motespunkterna. Detta

hastighetsbeteende forstirks 6ver tiden.

Hypotesen testas pd en aggregerad nivd pd grund av otillrickliga data per plats
och mitdillfille.

Tabell 8.2.4 Jamforelse och skillnad av medianen vid ging- och
cykeltrafikanters narvaro och icke nérvaro vid géng- och
cykeldverfarter i alla forsoks- och kontrollplatser under fére- och
efterstudierna.

(1) 2) Skillnad
Gaéende/Cyklist Gaéende/Cyklist M-
oL Nirvarande Icke nirvarande
Forsoks- och
kontrollplatser Median (km/h) Median (km/h) Median (km/h)
EIl1- |EIl1-
F1 EI1l EIl1l F2 EI2 EIl2 | F1-F2 EI2 EIL2
Forsoksplatser
Stockholm 49 25 24 48 25 23 1 0 1
Forsoksplatser | 5 22 23 49 22 21 2 0 2
Orebro
Kontrollplatser .
Stockholm 42 37 44 46 45 46 -4 -8 -2
Kontrollplatser 54 54 53 49 49 49 *5 x5 *4
Orebro
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Resultat

Tabell 8.2.5 Jamforelse och skillnad av 85-percentil vid ging- och
cykeltrafikanter nérvaro och icke ndrvaro vid ging- och
cykeldverfarter i alla forsoks- och kontrollplatser under fére- och
efterstudierna.

1) 2) Skillnad
Gaéende/Cyklist Gaéende/Cyklist 1) -2
Nirvarande Icke nirvarande
85-percentile 85-percentile 85-percentile
(km/h) (km/h) (km/h)
Férsoks- och EIl- |EII1-
Lontrollplatser F1 EI1l EIl1 F2 EI2 EIlI2 | F1-F2 E12 ETI2
Forsoksplatser
Stockholm 58 31 29 57 32 30 1 -1 -1
Fors_gksplatser 58 27 28 55 30 29 3 -3 1
Orebro
Kontrollplatser N
Stockholm 57 48 57 58 59 57 -1 -11 0
Kontrollplatser | ¢, | o | 57 | sg | 57 |57 2 3 0
Orebro

Resultatet frin hastighetsmitningarna visar inga signifikanta skillnader nir géng-
och cykeltrafikanter dr nirvarande vid dverfarterna varken pd median- eller 85-
percentilnivin vid férsoksplatserna. Median- och 85-percentilvirdena varierar
slumpmissigt bidde di ging- och cykeltrafikanter 4r nirvarande och icke
nirvarande vid kontrollplatserna frén ena mitdillfillet till det andra.

Den generella slutsatsen hir 4r dock att ging- och cykeltrafikanters nirvaro vid
overfarterna verkar ha en negativ effekt pd bilisternas hastighetsbeteende ur
sikerhetssynpunkt. Det vill siga man kan se en tendens till att bilisterna dkar sin
hastighet nir de passerar overfarterna di ging- och cykeltrafikanterna ir
nirvarande vid dessa. Vdrhelyis (1996) studier visar ocksd ett liknande resultat
vid ett obevakat dvergdngsstille pd en huvudgata.

En annan slutsats idr att hastighetssinkningarna, p3 median och 85-
percentilnivdn, i efterstudierna p& forsoksplatserna 4r en konsekvens av
inforandet av dtgirderna i dessa platser och inte av ging- och cykeltrafikanternas
narvaro.

Slutsatsen ir att hypotesen (H3) inte verifieras.
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Resultat

H4: Hastigheterna mellan de dtgirdade platserna som ligger pa en och
samma vigstricka minskar och blir ligre ju kortare avstandet ar

mellan platserna. Hastighetsbeteendet kommer att vara stabilt 6ver
tiden.

Foérestudie 1997

Efterstudie | 1998
= Efterstudie Il 1999

| __ 249 m-_-_242-m-————____ 476 m - _110-m____ 423 _m____ ___ 267 m__141m____

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000
Hagagatan mot centrum (m)

Figur 8.2.1  Medelhastighetsprofil langs med Hagagatan mot centrum i
Orebro under fére- och efterstudierna.

=—==Forestudie H6 97
=——=Efterstudie H6 98 [|
=——=Efterstudie H6 99

1+-249m--_-242m_ - __ 476 m - ___ 110 m_ 423 m_ 267-m _ 141 m___|

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000

Hagagatan mot centrum (m)

Figur 8.2.2  Hastighetsprofil, 85-percentilen, ldngs med Hagagatan mot
centrum i Orebro under fore- respektive efterstudierna.
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Resultat

Eftersom det inte finns nigon signifikant skillnad mellan hastighetsprofilerna
(medelvirden och 85-percentilen) i de olika riktningarna p& Hagagatan, visas hir
hastighetsprofilerna pi Hagagatan i riktningen mot centrum.

Resultatet frin hastighetsstudierna visar att inférandet av &tgirderna vid
forsoksplatserna dven har haft en hastighetsdimpande effekt pa vigstrickorna
mellan 4tgirdade forsoksplatser vid jimforelse mellan fére- och efterstudierna.
Resultaten visar ocksd att hastighetssinkningen mellan tgirdade platser kom
kort tid efter inférandet av 4tgirderna, och har varit stabil under
utvirderingsperioden. Vid jimforelse av 85-percentilprofilen lings med olika
delstrickor under efterstudierna I och II, kan man konstatera att de hogsta
virdena pd 85-percentilen har sjunkit ytterligare (ca 5 km/h) pid ett par
delstrickor, vilket ir positivt ur sikerhetssynpunkt.

I figur 8.2.1 och 8.2.2 kan man se att hastigheten ir ligre ju kortare avstindet ir
mellan &tgirdade forsoksplatser. I kapitel 8.6 som handlar om sambandsanalyser,
studeras sambandet mellan bilférarnas hastighetsbeteende och avstdndet mellan
dtgirdade motespunkeer.

Slutsatsen ir att hypotesen (H4) verifieras.
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H5a:  Hastigheterna blir mer homogena hos bilister i atgirdade
motespunkter.

Hypotesen testas genom att studera hastighetsspridningen, det vill siga

hastigheternas standardavvikelser vid ging- och cykeloverfarterna precis fore

vigkuddarna i samtliga forsoks- och kontrollplatser under fére- och

efterstudierna.

Tabell 8.2.6 Hastigheternas standardavvikelser precis fore vagkuddar vid
gang- och cykeloverfarterna i forsdksplatserna under fore- och
efterstudierna.

Hastigheternas standardavvikelser i forsoksplatserna
Stockholmsregionen Orebro
1 2 3 4 5 6 7 8 9 1 2 3 4 5 6 7 8
F 60(89|77178]64|52[67]61]58]6,1|69][59]|58]|49]6,1]|62]6,3
EI 59158|61|74|58|47[79|93(82(56|69|84|61|78|74]|63]5,7
EII 52 (5164|8257 (51(80]|74|77]50(50(75]55]52]63]6,0]5,8
EII-F | - - -+ - -+ |+ |+ - - |+ -+ |+ - -
08/38/13/04/0,7/01]23]13[19)11]19/16/03]03]0,2]0,2]0,5
Tabell 8.2.7 Hastigheternas standardavvikelser vid gang- och
cykeldverfarterna i kontrollplatserna under fére- och
efterstudierna.
Hastigheternas standardavvikelser i kontrollplatserna
Stockholmsregionen Orebro
1 2 3 4 5 6 7 8 1 2 3 4 5 6 7 8 9
F 58163(175]190]65(62]81]|57]58|65|61[59]62]63]59]58]4,9
EI 70 | 715277696361 |61|53|56]|72]65]|65]6,1|5,0]5,8] 6,9
EII 6110264 |10 | 74|67 |57 71|66 |64 |88]68|66|64]58]|62]6,4
Em_f | * | * N N N N -+ |+
03/39/11/10/09/05]/24|14)08]01]27/09/04]01]0,1]04]15

Differensen mellan hastigheternas standaravvikelser under efterstudie II och
forestudien visar att hastighetsspridningen har minskat i 10 forsoksplatser och
okat i sju. I kontrollplatserna har hastighetsspridningen 6kat i 14 kontrollplatser
och minskat i fyra. Resultatet i tabell 8.2.6 visar inte nigon signifikant skillnad
pd hastighetsspridningen i Stockholmsregionen jimfort med Orebro. I
kontrollplatserna visar non-parametric testet en signifikant 6kning av
standardavvikelserna (pd 95%-ig nivdn) under efterstudie II jimfort med
forestudien. En liknande test visar ingen signifikant forindring av hastigheternas
standardavvikelse i forsoksplatserna under utvirderingsperioden. Vid en
jimforelse av forsoks- och kontrollplatserna kan man dra slutsatsen att
hastighetsspridningen i forsoksplatserna skulle ha blivit storre utan dtgirder.

Slutsatsen ir att dven om tendensen ir positiv pd forsoksplatserna kan hypotesen
inte verifieras pd grund av att forindringarna av hastigheternas standardavvikelser
inte ir signifikanta.
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Resultat

H5b

Hastigheterna hos stadsbussar sinks och blir lika som personbilars
hastighet fore passage av vigkuddar. Hastighetsbeteendet hos
personbilar och stadsbussar kommer att vara stabilt over tiden i
forsoksplatserna.
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—_ Forestudie (HO 97), ca. 8 mfore dvergangsstéllet [N=100; 85P=(48,0 - 49,5 - 50,7);
Median=44,7; Medel=45,0; Max=59; STD=5,4]

—— Efterstudie | (H6 98), precis fore kudden [N=100; 85P=(28,0 - 29,5 - 31,5); Median=23,5;
Medel=24,0; Max=45; STD=6,5]

—— Efterstudie || (HO6 99), precis fore kudden [N=100; 85P=(27,3 - 28,7 - 30,5); Median=23,0;
Medel=24,6; Max=42; STD=5,0]

Figur 8.2.3  Hastighetsfordelningar med 90%-igt konfidensintervall och olika
hastighetsdata hos stadsbussar precis fore vagkuddarna pa alla
forsoksplatserna pd Hagagatan i Orebro under fére- och
efterstudierna.
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= Férestudie (H& 97), ca. 8 m fore svergingsstillet [N=100; 85P=(51,0 - 53,0 - 55,3);
Median=44,2; Medel=43,5; Max=69; STD=9,6]

— Efterstudie I (H5 98), precis fére kudden [N=100; 85P=(30,0 - 32,0 - 35,0); Median=25,0;
Medel=26,0; Max=45; STD=6,8]

= Efterstudie TT (H& 99), precis fore kudden [N=100; 85P=(29,7 - 32,4 - 34,4); Median=25,5;
Medel=26,3; Max=50; STD=6,2]

Figur 8.2.4  Hastighetsfordelningar med 90%-igt konfidensintervall och olika
hastighetsdata hos stadsbussar precis fére vagkuddar pa
forsoksplatserna i Stockholmsregionen under fére- och
efterstudierna.
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Resultat

Som framgdr av figur 8.2.3 har stadsbussarnas hastighet vid ging- och
cykeloverfarterna pi Hagagatan i Orebro sinkts med ca 20 km/h p& 85-
percentilnivin och dven med ca 20 km/h p& mediannivén i efterstudie I jimfért
med férestudien och det finns intgen signifikant forindring av
hastighetsnivderna frén efterstudierna 1 ¢ll II.  Personbilars hastighet pa
mediannivd varierade mellan 20-27 km/h och p& 85-percentilnivin mellan 28-34
km/h (se tabell 8.2.2, forsoksplatser under median och 85-percentil i E II) vid
forsoksplatserna  p8 Hagagatan. Detta indikerar att stadsbussarnas och
personbilarnas hastighet 4r ungefir lika vid forsoksplatserna pd Hagagatan.

I figur 8.2.4 kan man se att stadsbussars hastighet vid &tgirdade ging- och
cykeldverfarter i Stockholmsregionen har sinkts med ca 21 km/h pd 85-
percentilnivin och med ca 18 km/h p& mediannivén i efterstudie I jimfért med
forestudien. Hastighetsnivderna ir nistan identiska mellan efterstudie I och II.
De flesta stadsbussars hastighet mittes i 6 forsoksplatser (forsoksplatserna
nummer 1, 2, 3, 4, 7 och 8, se tabell 8.2.1). Stadsbussarnas hastighet pé
mediannivin varierade mellan 22-26 km/h och pa 85-percentilnivin mellan 29-
35 km/h i efterstudie II. P& motsvarande forsoksplatser (se tabell 8.1) varierar
personbilarnas hastighet pid mediannivin mellan 22-25 km/h och p& 85-
percentilnivin  mellan  29-34  km/h. Aven pi forsoksplatserna i
Stockholmsregionen ir stadsbussarnas och personbilarnas hastighet ungefir lika.

En jimforelse av 90%-konfidensintervallen kring median och 85-percentilen i
figur 8.2.3 och 8.2.4 i efterstudie I och II visar att det inte finns en signifikant
skillnad i efterstudie Il i forsoksplatserna  mellan  Orebro-  och
Stockholmsregionen. Dock kan man se att hastigheterna ir lice hogre i
Stockholmsregionen jimfsre med i Orebro. En mojlig forklaring till detta ir att
alla itgirdsplatser i Orebro ligger utefter samma vigstricka och bussfrarna
miste kora Over minga vigkuddar under en tur jimfort med
Stockholmsregionen dir atgirdsplatserna dr utspridda pd olika huvudgator i
regionen.

Slutsatsen ir att hypotesen (H5b) verifieras.
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H18:  Bilisters hastighet sjunker i forsoksplatserna, vid atgirdade gang-
och cykeloverfarter, nir skyltsystemet dr tint. Detta
hastighetsbeteende kommer att vara stabilt dver tiden.

H19: Bilisters hastighet sjunker inte (kan iven 6ka over tiden) nir
skyltsystemet ir slickt.

Onmstillbara skyltar implementerades i tv forsoksplatser, pd Lovstavigen och p
Gamla Skirgdrdsvigen i Virmds i Stockholmsregionen. Hastighetsgrinsen 4r 50
km/h pa Lovstavigen.
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e Efterstudie | (H6 98), béda riktningar, tandskylt, ca. 20 m fore dvergangsstéllet [N=120;
85P=(43,3 - 44,3 - 48,3); Median=39; Medel=38,8; Max =80; STD=8,6]
Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, tandskyit, ca. 20 m fore 6vergangsstallet [N=112;
85P=(44,6 - 47,1 - 49); Median=39; Medel=39,2; Max =58; STD=12,2]

- = -Efterstudie | (H6 98), ba&da riktningar, € tandskylt, ca. 20 m fore overgangsstallet [N=120;
85P=(61,8 - 67 - 68,4); Median=55; Medel=56; Max =76; STD=8,2]

— Efterstudie |1 (H6 99), bada riktningar, € tandskyit, ca. 20 m fore évergangsstallet [N=120;
85P=(60,6 - 62,7 - 63,9); Median=56; Medel=56,2; Max =85; STD=6,9]

Figur 8.2.5  Hastighetsfordelningar med 90%-igt konfidensintervall och olika
hastighetsdata cirka 20 meter fore overgdngsstillet pa
Lovstavdgen vid tand och icke tand skylt under efterstudierna.

Som framgdr av figur 8.2.5 har tind skylt en signifikant paverkan p# bilisternas
hastighetsval bdde pd median nivdn (-17 km/h) och p& 85-percentil nivén (-16
km/h) jimfért med nir skyltsystemet ir slickt vid overgingsstillet. Man kan
ocksé konstatera att effekten av tind skylt 4r stabilt 6ver utvirderingsperioden,
ingen signifikant forindring av hastigheterna pid median och 85-percentilen
mellan efterstudie 1 och II. Innan &tgirden implementerades i forsoksplatsen
(hosten 1997) varierade medianen mellan 53-57 km/h, 85-percentilen mellan
60-64 km/h (90%-igt konfidensintervall) och under mittillfiller mittes en
maximihastighet pd 81 km/h. I figur 8.2.5 kan man se att nir skylten ¢j ir tind,
varierar medianen mellan 52-58 km/h och 85-percentilen mellan 61-64 km/h
(efterstudie II) och 62-68 km/h (efterstudie I) vid 6vergéngsstillet. Detta innebir
att varken pd mediannivin eller 85-percentilnivin kan man konstatera en
signifikant 8kning av hastigheterna nir skyltsystemet ir slicke (jimforelse av
konfidensintervallen). Dock kan man se att de hogsta hastighetsnivderna har skat
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nigot i efterstudie I jimf6rt med i forestudien. Maximihastigheterna som mittes
under studierna d& skyltsystemet var tint var 80 km/h i efterstudie I och 58
km/h i efterstudie II.

100

o] 10 20 30 40 50 60 70 80 920 100
(Km/h)

—_ Forestudie (HO 97), bada riktningar, ca. 20 m fore 6vergangsstéllet [N=120; 85P=(53 - 54,4 -
56,3); Median=49; Medel=49,2; Max =77; STD=7,06630759882644]

—— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, € tandskylt, ca. 20 m fore 6vergangsstallet [N=120;
85P=(46 - 51 - 53,2); Median=55; Medel=39,7; Max =76; STD=8,23036241888645]

—— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, tandskyit, ca. 20 m fore dvergangsstallet [N=120;
85P=(29 - 29,9 - 30,6); Median=25; Medel=25,3; Max =46; STD=5,14326270576414]
Figur 8.2.6  Hastighetsfordelningar med 90%-igt konfidensintervall och olika
hastighetsdata cirka 20 meter fore Overgangsstallet pd Gamla
Skdrgardsvagen vid tand och icke tand skylt under efterstudien.

I samband med inférandet av skyltsystemet pd Gamla Skirgdrdsvigen dndrades
hastighetsgrinsen frén 50 km/h till 30 km/h. Efterstudie gjordes enbart under ett
tillfille (ca 6 mdinader efter implementering av 4tgirden) pi grund av ett
langsiktigt pigdende vigbyggnadsarbete som péverkade genomfartstrafiken.

I figur 8.2.6 kan man se att dven hir har tind skylt en signifikant paverkan pa
bilisters hastighetsbeteende, 90-percentilen ligger pd 30 km/h. D3 skylten ir
slacke kor cirka 80 % av bilisterna med en hastighet 6ver 30 km/h. Hastigheten
p4 median- och 85-percentilnivin har minskat signifikant bdde vid tind och icke
tind skylt vid jimforelse mellan fore- och efterstudien. Hastighetsminskningen
upp tll 85-percentilnivdn i efterstudien jimfort med forestudien, da
skyltsystemet ir slicke, dr med stor sannolikhet en effekt av inforandet av 30
km/h som hastighetsgrins i stillet for 50 km/h. En sddan effekt kunde man inte
se pd Lovstavigen, men dir har hastighetsgrinsen under utvirderingsperioden
varit 50 km/h. Férutom férséksplatserna med informationsitgirder genomférdes
hastighetsmitningar i ett par liknande kontrollplatser. I dessa platser har inte
nigon signifikant skillnad pad bilisters hastighetsbeteende intriffac. P2
mediannivin varierar hastigheterna mellan 53-60 km/h och pa 85-percentilnivin
mellan 59-67 km/h under fére- och efterstudierna pa dessa platser.

Slutsatsen ir att bdde hypoteserna H18 och H19 verifieras.

79



Resultat

8.3 Konfliktstudier

Med resultat frin konfliktstudierna testas hypoteserna H6 tdll H8 om
byggnadstekniska atgirder.

He: Antalet allvarliga konflikter av typ bil — gdende, bil — cykel och bil
— bil minskar direkt pa grund av atgirderna i forsoksplatserna.
Antalet allvarliga konflikter minskar ytterligare efter att man har
vant sig vid utformningen.

Konfliktstudier genomférdes i 10 forssksplatser, sex platser i Orebro och fyra i
Stockholmsregionen  under  fore- och efterstudierna.  Resultatet  av
konfliktstudierna  per  forsoksplats  och  berikning av  effekterna  av
trafikflodesindringar ~ pd antalet intriffade allvarliga konflikter under
utvirderingsperioden  &terfinns i bilaga E. Berikningar  av
trafikflodesindringarnas effekter pd antalet allvarliga konflikter av typ bil —
giende och bil — cykel baseras pd Ekmans studie (1996).

Tabell 8.3.1 Resultat av konfliktstudier i 10 foérsoksplatser i Orebro och
Stockholmsregionen  fore  och  efter  inférandet  av
byggnadstekniska atgdrder (B-B=Bil-Bil, B-C=Bil-Cykel, B-G=Bil-

Géaende).
Antal allvarliga konflikter Skillnad
F El EII (EI1-F) (ET- F)
B-B |B-C | B-G | B-B |B-C |B-G| B-B |B-C | B-G | B-B |B-C | B-G | B-B |B-C | B-G
Orebro 17 58 7 8 29 5 10 44 0 9| 29| -2 -7 | 14| -7
Stockholm | 48 12 14 37 8 13 20 6 12 -11 -4 -1 -28 -6 -2
Summan 65 70 21 45 37 18 30 50 12 | -20 | -33 -2 -35 | -20 -8
Totalt 156 100 92 -56 -63

Antalet allvarliga konflikter av olika typer har signifikant reducerats i
efterstudierna jimfort med forestudien. Reduceringen av antalet allvarliga
konflikter 4r till mycket stor del en effekt av inférandet av Atgirderna i
forsoksplatserna och till en mindre del en effekt av férindringarna i trafikflodena
under efterstudierna (se nedan och bilaga E).

Berikning av forvintad forindring av antalet allvarliga konflikter frén forestudien
pd grund av trafikflodesindringar  (frimst  bilflodesindringar) under
efterstudierna I och II visar att:
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» Bil - Bil allvarliga konflikter reduceras med:
I efterstudie I: -5% (fran 65 till 61,8)
I efterstudie I1: -8% (fran 65 till 60)

» Bil — Cykel allvarliga konflikter reduceras med:
I efterstudie I: oférindrat (frin 70 till 70,2)
I efterstudie I1: -14% (frin 70 till 59,3)

» Bil — Gdende allvarliga konflikter reduceras med:
I efterstudie I: - 7% (fran 21 «ill 19,5)
I efterstudie II: -14% (frin 21 «ill 18,1).

Alla  statistiska tester utfors med normalapproximation. Teststorheten
((N, N,)/sqrt (N, N)) jimférs med kritiska virden frin normalférdelningen,
tex 1,64 (P = 0,1). Jimforelse av antalet allvarliga konflikter av olika typer med
hinsyn till trafikflodesindringarna (frin forvintat efter I och II efter korrigering
for trafikflodesforindringen till observerat efter I och II) under efterstudierna
jimfort med forestudien ger foljande resultat:

> Bil - Bil
- frén fore (N, = 61, 8) till efter I (N, = 45) reducering med ca 27%
(signifikant minskning).
- frdn fore (N, = 60) tdill efter II (N, = 30) reducering med ca 50%
(signifikant minskning).
- frén efter I (N, = 45) dll efter I (N, = 30) reducering med ca 33%
(signifikant minskning)

» Bil - Cykel
- frén fore (N, = 70,2) dll efter I (N, = 37) reducering med ca 47%
(signifikant minskning).
- frdn fore (N, = 59,3) dill efter II (N, = 50) reducering med ca 16% (ej
signifikant minskning).
- fran efter I (N, = 37) dll efter II (N, = 50) 6kning med ca 35%
(signifikant 6kning).

» Bil - Giende
- fran fore (N, = 19,5) dll efter I (N, = 18) reducering med 8% (ej
signifikant minskning).
- frén fore (N, = 18,1) dill efter II (N, = 12) reducering med ca 34% (¢j
signifikant minskning).
- frén efter I (N, = 18) dill efter II (N, = 12) minskning med ca 33% (¢j
signifikant minskning).

Slutsatsen ir att hypotesen verifieras gillande minskningen av antalet allvarliga
konflikter av typ bil-bil. Antalet allvarliga konflikter mellan bilister och ging- och
cykeltrafikanter har minskat i forsoksplatserna under efterstudierna. Trots att
trenden ir positiv kan vi inte i denna studie visa att reduceringen ir signifikant
och dirfér kan hypotesen inte verifieras gillande minskningen av antalet

allvarliga konflikter av typ bil - gdende och bil - cykel.
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H7: Konflikternas (bil — gdende, bil — cykel och bil - bil)
allvarlighetsgrad minskar i forsoksplatserna.
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Figur 8.3.1 Konflikthastighet och tid till olycka foér samtliga allvarliga
konflikter (Fore) *.
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Figur 8.3.2  Konflikthastighet och tid till olycka fér samtliga allvarliga
konflikter (efter I) *.

* Réda prickar i figuren visar Bil- Gende, Bil-Cykel, gréna prickar visar Lastbil/Buss-
Gaende/Cyklist och svarta prickar visar Bil-Bil konflikterna). Konflikternas
allvarlighetsgrad 6kar i pilens riktning.
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Figur 8.3.3  Konflikthastighet och tid till olycka fér samtliga allvarliga
konflikter (Efter II) *.

Tabell 8.3.2 Konflikternas allvarlighetsgrad under fére- och efterstudierna.

Antalet allvarliga konflikter
Zon (procent)
F EI EII EI-F ElnN-F |EII-EI
15 1 1
C (10%) (1%) (1%) -14 -14 0
53 17 11
B (34%) (17%) (129%) -36 42 -6
88 82 80
A (56%) (829%) (87%) 6 -8 -2
Totalt 156 100 92 -56 64 -8

* Roda prickar i figuren visar Bil- Gdende, Bil-Cykel, grona prickar visar Lastbil/Buss-
Géende/Cyklist och svarta prickar visar Bil-Bil konflikterna). Konflikternas
allvarlighetsgrad 6kar i pilens riktning.
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Figur 8.3.4  Hastighet hos trafikanterna i avvérjande 6gonblicket i allvarliga
konflikter under fore- efterstudierna I och II.

Férindringen av antalet allvarliga konflikter i olika zoner frn fore till efter I och
fran fore dll efter 11 ir signifikant.

I figur 8.3.4 kan man se att bilisternas hastighet i avvirjande 6gonblicket i de
allvarliga konflikterna (Bil-Bil, Bil-Cykel och Bil-Géende) har minskat under
efterstudierna jimfort med forestudien. Minskningen ir signifikant.

Slutsatsen ir att hypotesen (H7) verifieras.

HS: Géng- och cykeltrafikanterna blir mindre uppmirksamma, dvs
mindre forsiktiga och “tar for sig” efter ombyggnaden jimfort med
fore, vid passage av gatan i forsoksplatserna.

Bil - cykel allvarliga konflikter:

I 31% (22 av totalt 70) av de allvarliga konflikterna i forestudien korde
cyklisterna ut framfér bilar som nirmade sig korsningspunkten och tvingade
bilister till en plotslig avvirjande manéver. 1 efterstudie I var antalet sidana

konflikter 59% (22 av totalt 37) och i efter II 40 % (20 av totalt 50).
Bil - gdende allvarliga konflikter:

I forestudien noterades inga allvarliga konflikter dir gdende gick ut framfor bilar
och tvingade ndgon bilist dll en plotslig avvirjande mandver. I efterstudie 1
respektive II var andelen allvarliga konflikter av det slaget 50% (9 av totalt 18)
respektive 50% (6 av totalt 12).

Slutsatsen ir att hypotesen (H8) verifieras.
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8.4 Vajningsbeteendestudier

Med resultat frén studier av bilisters vijningsbeteende testas hypoteserna H9 -
H11 avseende byggnadstekniska dtgirder och H20 avseende omstillbara skyltar
fran kapitel 5.

HO: Gaéng- och cykeltrafikanter vid gng- och cykeloverfarter far oftare
foretride i forsoksplatserna. Detta beteende hos bilister forstirks
over tiden efter att de har fitt storre vana att ge foretride till
motande ging- och cykeltrafikanter.

Resultatet av totalt 25.462 interaktionsstudier (gdng- och cykeltrafikanter och
bilférare i kollisionskurs) i alla férséks- och kontrollplatserna visas i figur 8.4.1-

8.4.4.
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Figur 8.4.1 Jamforelse av andel bilister som sldpper fram gang- och
cykeltrafikanter i nio forsoksplatser i Stockholmsregionen under
fore- och efterstudierna (totalt 7321 interaktioner).
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Figur 8.4.2 Jamforelse av andel bilister som sldapper fram gang- och
cykeltrafikanter i dtta kontrollplatser i Stockholmsregionen under
fore- och efterstudierna (totalt 3545 interaktioner).
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Figur 8.4.3  Jamférelse av andel bilister som sldpper fram gang- och
cykeltrafikanter pa dtta forsoksplatser i Orebro under fére- och
efterstudierna (totalt 6313 interaktioner). .
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Figur 8.4.4

Jamforelse av andel bilister som slapper fram gdng- och
cykeltrafikanter pd nio kontrollplatser i Orebro under fére- och
efterstudierna (totalt 8283 interaktioner).

I tabell 8.4.1 visas resultatet frin vijningsbeteendestudien pd en aggregerad niva.

Tabell 8.4.1 Bilisters véjningsbeteende mot gdng- och cykeltrafikanter i alla
forsoks- och  kontrollplatser i Stockholmsregionen och i Orebro
under fore- och efterstudierna.

Bilisters vijningsbeteende mot ging- och cykeltrafikanter
Stannar E j Stannar
Antal interaktioner Antal interaktioner
(Procent)) (Procent)
F EI EII F EI EII

Forsoksplatser 718 1433 1594 1778 1100 698

Stockholmsregion (29%) (57%) (70%) (71%) (43%) (30%)
Kontrollplatser 308 360 407 732 862 876
Stockholmsregion (30%) (29%) (32%) (70%) (71%) (68%)
Forsoksplatser 286 1022 1228 2273 796 708

Orebro (11%) (56%) (63%) (89%) (44%) (37%)
Kontrollplatser 396 440 415 2365 2593 2074
Orebro (17%) (15%) (17%) (83%) (85%) (83%)
FomokSplateE 1004 2455 2822 4061 1896 1406
(20%) (56%) (67%) (80%) (44%) (33%)

kontrollplatser 704 800 822 3097 3455 2950
17%) (19%) (21%) (83%) (79%) (79%)
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Vijningsbeteendestudierna i férsoksplatserna visar att det 6nskade beteendet, att
bilisten slipper fram ging- och cykeltrafikanterna, har blivit mycket vanligare.
Man kan ocksd konstatera att forbittringen av bilisternas vijningsbeteende mot
ging- och cykeltrafikanter i forsoksplatserna kom kort tid efter inférandet av
dtgirderna och denna forbittring har fortsatt i 14 av totalt 17 forsoksplatser i
Stockholmsregionen och i Orebro under utvirderingsperioden.

Bilisternas vijningsbeteende har generellt varit oférindrat pd kontrollplatserna.
P4 vissa platser kan man se en viss forbittring och p& andra platser en viss
forsimring. Dessa forindringar tycks ha en slumpma551g karaktir p& grund av att
det inte finns ett systematiske forandrmgsmonster i vijningsbeteendet hos
bilisterna p dessa platser jimfért med p& forsoksplatserna.

Okningen av bilisternas vijningsbeteende frin forestudien till efterstudie I (frin
20% till 56%) samt frin efterstudie I till efterstudie II (frin 56% till 67%) i
forsoksplatserna ir statistiske signifikanta (enligt chi2-test, se bilaga F). Av
resultatet i tabell 8.4.1 framgir ocksd att vijningsbeteendet hos bilister i alla
kontrollplatserna inte visar p& nigra signifikanta forindringar frin det ena
muiittillfillet till det andra.

Slutsatsen ir att hypotesen (H9) verifieras.

H10:  Bilisters vijningsbeteende 4r detsamma gentemot giende och
cyklister.

Tabell 8.4.2 Jamforelse av bilférarnas véjningsbeteende mot gdende och
cyklister i alla forsoks- och kontrollplatserna under fore- och
efterstudierna.

Bilisters viijningsbeteende

Géende Cyklist
Studier Antal interaktioner Antal interaktioner
(Procent) (Procent)
Stannar Ej stannar Stannar Ej stannar
F 729 21%) | 2770 (79%) | 285 (16%) | 1519 (84%)

Forsoksplatser
Stockholmsregion El 1509 (53%) | 1313 (47%) | 870 (65%) 459 (35%)
och Orebro

EII 1615 (64%) | 920 (36%) | 1158 (71%) | 468 (29%)

F 394 (18%) | 1782 (82%) | 365 (25%) | 1090 (75%)
Kontrollplatser
Stockholmsregion EIl 395 (19%) | 1851 (81%) | 344 (27%) 915 (73%)
och Orebro
EII 439 (22%) | 1543 (78%) | 315 (22%) | 1131 (78%)

Som framgdr av resultatet har bilisternas vijningsbeteende bdde mot gdende och
cyklister (i enlighet med hypotes H9) signifikant forbittrats under efterstudie I
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jaimfore med forestudien i forsoksplatserna. Aven forbittringen av bilisternas
vijningsbeteende i efterstudie II jimfort med efterstudie I gentemot gdende (frin
53% till 64%) och gentemot cyklister (frin 65% tdll 71%) ir statistiske
signifikanta i forsoksplatserna, se chi2-test bilag F.

Vad giller kontrollplatserna kan man konstatera att det inte finns nigra
signifikanta foérindringar i bilisters vijningsbeteende varken mot glende eller
cyklister frin det ena micttillfillet till det andra och de ligger ungefir pi samma
niva under de olika studietillfillena.

Som ocksa framgar av resultatet i tabell 8.4.2 ir bilisternas benidgenhet att slippa
fram cyklister nigot hdgre jimfort med benigenheten att slippa fram giende pd
forsoksplatserna under efterstudie I och II samt p& kontrollplatserna under
forestudien och efterstudie I (se chi2-tester i bilaga F).

En forklaring till detta kan vara att bilisterna uppfattar cyklister som mindre
forutsigbara jimfort med giende (Eftersom cyklister ror sig med hogre hastighet
jimfort med glende och plowsligt kan dyka upp pd cykeloverfarter framfor
bilarna i interaktionerna). Bilisterna verkar vara mer “alerta” for cyklister jimfort
med giende. En annan foérklaring kan vara att gdende férmodligen ir mer
benigna och kapabla att stanna och slippa fram bilisten i en tveksam
interaktionssituation jimfért med cyklister.

Slutsatsen ir att hypotesen (H10) stimmer fére inforandet av Atgirderna pé
forsoksplatserna. Dock har inférandet av &tgirderna i forsoksplatserna paverkat
interaktionerna. Bilisterna verkar ha storre benigenhet att slippa fram cyklister
in gdende i dtgirdade platser.

H11:  Gang- och cykeltrafikanterna korsar bilvigen oftare pa ging- och
cykeloverfarten i de atgirdade platserna och passagebeteendet
forbittras ytterligare over tiden.

Hypotesen testas genom att jimfora A (antalet gdng- och cykeltrafikanter som
korsar korbanan pa sjilva Overfarterna och tvi meter vid varje sida av
overfarterna) med B (totala antalet ging- och cykeltrafikanter som korsar
kérbanan pd overfarterna och inom en zon pd 30 meter pd varje sida av
overfarterna) under fore- och efterstudierna i samtliga platser, se skissen nedan.

30 30

= [N~

o0
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[ bilaga C visas andelen ging- och cykeltrafikanter som korsar kérbanan p4 sjilva
ging- och cykeléverfarterna under fore- och efterstudierna och jimférelse mellan
passagebeteendet under efterstudie II jimfort med forestudien i alla forsoks- och
kontrollplatserna. '

En jimforelse mellan efterstudie II och forestudien i alla forséksplatser visade att
géng- och cykeltrafikanternas passagebeteende har forbittrats i tio forsoksplatser
(mellan 3 - 44 procent i olika platser), dr oférindrat i fyra forsoksplatser och har
forsimrats (mellan 3 - 7 procent) i tre forsoksplatser. I kontrollplatserna har
géng- och cykeltrafikanternas passagebeteende forbittrats i fem kontrollplatser, ir
oférindrat i tre platser och har forsimrats i dtta kontrollplatser vid jimforelse
mellan efterstudie II och forestudien.

Resultatet av passagebeteendestudien i férsoks- och kontrollplatserna kan tolkas
som att utformningen av métespunkterna pd forsoksplasterna har péverkat
passagebeteendet hos ging- och cykeltrafikanterna i positiv riktning samtidigt
som man i kontrollplatserna frimst ser en slumpmissig variation i
passagebeteendet hos dem under utvirderingsperioden.

Slutsatsen ir att hypotesen (H11) verifieras.

H20:  Bilisters benigenhet att slippa fram métande gang- och
cykeltrafikanter 6kar nir skyltsystemet ir tint (bdde med och utan
textmeddelande). Detta beteende kommer att forbttras over tiden.

Forsoksplats: Lovstavigen (skylt utan textmeddelande, stanna for glende)
Vijningsbeteendestudier pa Lovstavigen genomférdes under flera studietillfillen.

o,
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Figur 8.4.5 Jamforelse mellan andel bilister som stannar och sldpper fram
gdng- och cykeltrafikanter under fore- och efterstudierna (N =
antal interaktioner) .

Efterstudien (Efter I apr. 98) genomfordes ca en méinad efter implementering av
dtgirden i forsoksplatsen. Som framgér av figuren har det 6nskade beteendet hos
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bilister forbittrats avsevirt jimfort med forestudien och denna effekt har
forstirkes nigot under utvirderingsperioden.

Under alla efterstudierna noterades totalt 84 fall dir gdende ville korsa kérbanan
vid 6vergingsstillet men inte detekterades automatiskt (skyltarna forblev slickta)
pé grund av att de gdende stod strax vid sidan om detekteringsomridet vid
overgdngsstillet. Totalt i cirka 17 % [84 / (84+414)] av fallen tindes inte skylten
pé grund av gdendes passagebeteende vid 6vergdngsstillet.

I tvd fall av totalt 84 fall stannade bilister och slippte éver giende. I resten av
fallen fick gdende vinta tills det blivit bilfritt for att kunna korsa kérbanan. Allesd
ungefir samma férhdllande som fore innan inforandet av 4tgirderna. Detta
indikerar att forbittringen av bilisternas vijningsbeteende pa férssksplatsen beror
pa tind skylt pa platsen.

P4 en motsvarande kontrollplats (Lidholmsvigen/Parkvigen i Vallentuna) visade
inte vira studier pd nigra signifikanta férindringar vid jimforelse av bilisters
vijningsbeteende under utvirderingsperioden. I férestudien var det 16% (total
antal interaktion = 43), I efterstudie I var det 19% (total antal interaktion = 99)
och i efterstudie IT var det 28% (total antal interaktion = 151) av bilisterna som
slippte 6ver gdende vid 6vergdngsstillet.

Forsoksplats: Virmdo (skylten ir forsedd med text meddelande, stanna for
giende). Vijningsbeteendestudier pi denna forsoksplats och motsvarande
kontrollplats genomfordes under tva tillfillen, forestudien under hésten 1997
och efterstudien under vdren 1999 cirka sex manader efter implementering av
dtgirden.

100 2

80 -

60 -

40 1 2%

N=124
204 | 33% 31%
N=289 18% N=189
N=85
0 T T T T

Fore okt 97  Efter maj 99 Fore okt 97  Efter maj 99
Forsoksplats Kontrollplats

Figur 8.4.6  Jamforelse mellan andel bilister som stannar och sldpper fram
gdng- och cykeltrafikanter i forsoksplatsen (tand skylt i
efterstudie) och i kontrollplatsen under fére- och efterstudien (N
= antal interaktioner).

Som framgdr av resultatet i figur 8.4.6 har vijningsbeteendet hos bilisterna
forbittrats bade i forsdks- och kontrollplatsen. Forbittringen av vijningsbeteende
i forsoksplatsen beror till mycket stor del pé inférandet av dtgirden.
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Som framgir av studien har vijningsbeteendet hos bilisterna pi bada
forsoksplatserna forbittrats avsevirt efter infoérandet av tgirderna. Det finns
dock tvd olikheter i dessa forsoksplatser. P4 Virmdé ir skyltarna forsedda med
textmeddelandet: “stanna for gdende”, och hastighetsgrinsen indrades frin 50
km/h till 30 km/h i samband med implementering av omstillbara skyltar. P4
Lovstavigen ir skyltarna utan textmeddelande och hastighetsgrinsen har under
hela férsoksperioden varit 50 km/h. Dessa forhéllanden gér att det 4r svirt att
avgéra huruvida skylt med textmeddelande kan ha storre effekt pa bilisternas
vijningsbeteende eller e;j.

Slutsatsen dr att hypotesen (H20) verifieras gillande forbittringen av
vijningsbeteendet nir skyltsystemet ir tint, men inte betriffande en fortsatt
forbittring av vdjningsbeteendet under utvirderingsperioden.
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8.5 Intervjuundersokningar

Med resultat av intervjuundersdkningarna testas hypoteserna H12 dll H17
avseende byggnadstekniska tgirder och hypoteserna H21 och H22 betriffande
omstillbara skyltar frin kapitel 5. Svaren fr&n intervjuundersskningarna
behandlas pd en agreggerad nivd, det vill siga utan nedbrytning av svaren pd
respondenternas kon, dlder eller en specifik forsoksplats. Diremot indelas svaren
frin respondenterna i intervjuundersskningarna pa forsoksorterna Orebro och
Stockholmsregionen p& grund av att forsoksuppliggningen skiljer sig emellan
dessa orter.

Hypoteserna H12 och H13 handlar om ging- och cykeltrafikanternas upplevelse
av och 4sikter om byggnadstekniska atgirder i forséksplatserna.

I Orebro intervjuades 201 gdng — och cykeltrafikanter i dldersintervallet 10-75 4r,
49% giende och 51% cyklister, vid fem forsoksplatser pd forsoksstrickan
Hagagatan. 54% av respondenterna var kvinnor och 46% var min. I
Stockholmsregionen  intervjuades 180 ging- och  cykeltrafikanter i
&ldersintervallet 10-75 4r, 56% gdende och 44% cyklister, vid 4tta forssksplatser
utspridda i regionen. 50% av respondenterna var kvinnor och 50% var min.

H12:  Géang- och cykeltrafikanterna upplever att bilisternas korsitt
forindras till det bittre, de kor med ligre hastighet forbi
moétespunkterna och de ger oftare foretride.

Vad tycker du om bilisternas koérsitt
nu jamfért med innan
ombyggnaden? (Stockholm)

4%
6%,

Vad tycker du om bilisternas koérsitt
nu jamfért med innan
ombyggnaden? (Orebro)

5%

O Positivt 8% O Positivt

B Negativt B Negativt

0O Oférandrat 0O Oféréandrat
87%

90%

Figur 8.5.1  Gdang- och cykeltrafikanters upplevelse av bilisternas korsatt i

forsoksplatserna i Stockholmsregionen och i Orebro.

Resultatet i figur 8.5.1 visar att en stor andel av respondenterna upplever att
bilisternas korsitt har dndrats till det bittre efter inférandet av byggnadstekniska
dtgirder pa forsoksplatserna i Stockholmsregionen och i Orebro. De vanligaste
positiva kommentarerna frin respondenterna ir: > De saktar in och slipper fram
.7 De kér sakta vid kuddarna ” . ” Lugnare 7. De vanligaste negativa
kommentarerna frin respondenterna dr: ” De har brittom och respekterar inte
gupp ” . ” Kinner mig osiker p4 om de stannar”.

Slutsatsen ir att hypotesen verifieras.
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H13:  Ging- och cykeltrafikanterna upplever att det blir bekvimare,
enklare och sikrare att gi/cykla 6ver gatan pa& ging- och
cykeloverfarter i forsoksplatserna.

Hur upplever du passagen éver Hur upplever du passagen éver
gatan vad géller bekvamlighet gatan vad géller bekvamlighet
jamfoért med innan ombyggnaden? jamfoért med innan ombyggnaden?
(Stockholm) (Orebro)
2 0, P =
6% O Bekvamare 32% O Bekvamare
1% B Mycket B Mycket
bgkvéimare 59% bekvamare
0,
73% 9% O Oféréndrat

O Oférandrat

Hur upplever du passagen éver Hur upplever du passagen éver
gatan vad gaéller enkelhet jamfoért gatan vad galler enkelhet jamfort
med innan ombyggnaden? med innan ombyggnaden? (Orebro)
(Stockholm)
35% O Enklare 27% O Enklare
B Mycket B Mycket
64% enklare 9% 64% enklare

1°A) T Ty
O Oférandrat 0O Oférandrat

Hur upplever du passagen éver Hur upplever du passagen éver
gatan vad galler sékerhet jamfort gatan vad galler sékerhet jamfort
med innan ombyggnaden? med innan ombyggnaden? (Orebro)
(Stockholm)
15% . 8% O Sékrare
O Sakrare 12%
B mycket
15% séakrare
O Oférandrat 65% O Oférandrat
85%
W Osakrare

Figur 8.5.2  Gang- och cykeltrafikanters upplevelse av bekvamlighet, enkelhet
och sakerhet vid passage Over gatan i forsoksplatserna med
byggnadstekniska dtgdrder p& Hagagatan i Orebro och i
Stockholmsregionen.

Som framgir av resultatet i figur 8.5.2 upplever en stor andel av ging- och
cykeltrafikanterna att bekvimligheten, enkelheten och sikerhet (frimst pd
forsoksstrickan i Orebro) vid passage over gatan okat visentlige efter
implementering av 4tgirderna pi forsoksplatserna bide i Orebro och i
Stockholmsregionen. De vanligaste positiva och negativa kommentarerna
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angiende bekvimlighet, enkelhet och sikerheten frin respondenterna i Orebro
och Stockholmsregionen idr: ” Bilarna kor saktare, de tar mer hinsyn”. ” Littare
att f& kontakt med bilarna”. 7 Det gir fortare att komma 6ver”. ” Enklare d
trafikljusen 4r borta”. ” Man bara gir, kinner sig sikrare ”. 7 Man behéver inte
sakta in s& mycket som cyklist 7 . ” Man kan inte lita p4 att de stannar 7 .” Det
finns de som fortfarande flyger fram ”. ” Bilister tittar pa vigkuddarna istillet for
trafiken ”.

Vid jimforelse av resultatet av intervjuundersskningen vad giller sikerheten, se
figur 8.5.2, i Orebro och i Stockholmsregionen framkom stora variationer i
svaren trots att hastighetsnivierna och vijningsbeteendet ir ungefir lika pa de
bida forsoksorterna. En mojlig forklaring till denna skillnad tycks vara att i
Orebro ir alla ging- och cykeloverfarter lings med forsoksstrickan dtgirdade och
att hastigheten lings med hela strickan, och i synnerhet vid forsoksplatserna, har
minskat ordentligt jimfért med fére implementering av Adtgirderna. I
Stockholmsregionen ligger dtgirdade forsoksplatser utspridda i hela regionen och
som gdende eller cyklist passerar man en enda dtgirdad plats i ett omréde eller
gatustricka.

Slutsatsen ir att hypotesen (H13) verifieras gillande bekvimlighet och enkelhet
pd bida forsoksorterna och betriffande sikerhet enbart i Orebro men inte i
Stockholmsregionen.

H14:  Bussresenirer upplever ingen storre forindring vad giller
komfort/bekvimlighet pa stadsbussarna nir de kor forbi
motespunkter i forsoksplatserna.

Tortalt genomférdes 142 intervjuer med bussresenirer, 98 i Orebro och 48 i
Stockholmsregionen, vid busshdllplats i nirheten av forssksplatserna. 42% av
respondenterna var min och 58% kvinnor. De yngre &ldersgrupperna 10-30 ar
och dldre 55- uppdt ir dverrepresenterade i urvalet.

Tycker du att komforten pa bussen
forandras nar bussen kor éver
viagkuddar? (Orebro)

1% 11%

5% O Mycket
obekvamare
B Obekvamare
O Oférandrat
83%

O Bekvidmare

Figur 8.5.3  Bussresendrers  upplevelse av  komfort/bekvamlighet  pa
stadsbussar vid passage Over vagkuddar pa forsoksstrackan,
Hagagatan i Orebro.
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Resultatet i figur 8.5.3 visar att en stor andel av respondenterna tycker att
komforten/bekvimligheten pd stadsbussarna ir oférindrad nir de kor over
vigkuddarna pa forsoksstrickan, Hagagatan i Orebro . Av de som upplevt en
forindring ir det dubbelt s3 manga som upplever att det har blivit obekvimare. I
Stockholmsregionen tyckte 100% av respondenterna att
komforten/bekvimligheten var oférindrad p& stadsbussar vid passage over
vigkuddarna. Resultatet kan forklaras av att stadsbussarna passerar en eller max
tvd forsoksplatser per ging i ett omride eller pd en vigstricka i
Stockholmsregionen.

De vanligaste positiva och negativa kommentarerna frin respondenterna ir: ”
Man ligger inte mirke till ”. ” Vildigt bra gupp for bussar det gir smidigt ”.
” Det guppar lite ibland 7 .

Graden av obehag hos bussresenirer tycks samvariera med bussarnas hastighet
nir de kor 6ver vigkuddarna i forssksplatserna och var i bussen man sitter/stir
under firden.

Slutsatsen ir att hypotesen (H14) verifieras.
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H15

Personbilférarna upplever att utformningen av métespunkterna
hjilper dem att samspela med giende och cyklister, att de oftare
ger foretride till gdng- och cykeltrafikanter och inte upplever
) passagen over vigkuddarna som besvirlig.

I Orebro intervjuades 100 bilister, 57% min och 43% kvinnor, 29% var 18 - 39
ar, 42% var 40 - 59 ir samt 29% var 60 — uppdt. I Stockholmsregionen
intervjuades ocksd 100 bilister, 50% min och 50% kvinnor, 30% var 18 - 39 &r,
47% var 40 - 59 ar samt 23% var 60 &r och uppét.

Hur upplever du att kdra éver
vagkuddar sett ur
bekvamlighetssynpunkt? (Stocholm)

3%
35% O Obekvamt
B Bekvamt

O Beror pa
hastigheten

62%

Hur upplever du att kdra éver
vagkuddar sett ur
bekvamlighetssynpunkt? (Orebro)

219
/° O Obekvamt

B bekvamt

18% 61%  OBeror pa

hastigheten

Hjalper dig utformningen av
forsoksplatsen pa nagot satt?
(Stockholm)

1%
OJa
39%
M Nej

0,
60% O Oféréandrat

Hjalper dig utformningen av
forsoksplatsen pa nagot satt?
(Orebro)

1%

23%

OJa
M Nej

O Oférandrat
76%

Tror du att vagkuddarna paverkar
hur ofta du lamnar
fotgangare/cyklister foretrade?

Tror du att vagkuddarna paverkar
hur ofta du lamnar
fotgangare/cyklister foretrade?

(Stockholm) (Orebro)
5% 9%
OJa OJa
0,

34% B Nej 32% B Nej

59%

61% ;
° O Vet ej O Vet ej
Figur 8.5.4  Resultat av intervjuer med bilister om deras upplevelser av

utformning, samspel

med gang-

och cykeltrafikanter och

passagen dver vagkuddarna pé forsoksplatserna i Orebro och i

Stockholmsregionen.
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Som framgdr av resultaten i figur 8.5.4 tycker en stor andel av bilisterna bade i
Orebro och i Stockholmsregionen att utformningen av forssksplatserna inte
hjilper dem pd nigot sitt. Denna grupp av bilister avstod i stort sett att
kommentera varfor utformningen inte hjilper dem. Det fanns nigra bilister som
tyckte att "Man didmpar farten men kuddarna tar uppmirksamheten frin
korsningen”. De vanligaste kommentarerna frin de bilister som tycker att
utformningen av forsdksplatserna hjilper dem ir: ” Man bromsar in och blir mer
uppmirksam”. ” Det blir littare att komma ut frin sidogatorna ” . ” Det hjilper
mig att halla hastigheten ”.

Ungefir lika méinga bilister i Orebro som i Stockholmsregionen (cirka 60%

& g g

tycker att utformningen av forsoksplatserna paverkar deras vijningsbeteende mot

gdende och cyklister. De vanligaste kommentarerna dr: ” Man hinner se mer med

ligre fart ”. ” Man limnar foretride nir man ind4 ir tvungen att sakta in ”. Den
g g

vanligaste kommentaren hos de bilister som inte ansdg att deras vijningsbeteende

paverkades av forsoksplatserna dr ” Jag limnade foretride innan ocksd ” .

Vad giller bekvimlighet nir man kér dver vigkuddar upplever en stor andel av
bilisterna i Stockholmsregionen (62%) att det inte dr obekvimt att kora dver
vigkuddarna. De vanligaste kommentarerna 4r: ” Inga problem ”. "Bekvimt om
man kor sakta pd dem ”. I Orebro upplever en stor andel av bilisterna (61%) att
det dr obekvimt att kéra 6ver vigkuddarna. De vanligaste kommentarerna ir: ”
Obekvimt man far kora snett pd kuddarna ”. "De ir kantiga ”. ” Ryckig korning,
inget bra 7. 7 Diligt utmirkta 7. Skillnaden mellan upplevelsen av
bekvimligheten vid kérning 6ver vigkuddarna hos bilisterna i Orebro och
Stockholmsregionen tycks vara starkt relaterad till det antal vigkuddar som
bilisterna kor 6ver dagligen i de respektive frsoksorterna. I Orebro kér man Gver
storre antal vigkuddar dagligen jimfért med i Stockholmsregionen.

En konsekvens av denna upplevelse dr att vigvalet hos bilister har paverkats. 1
Orebro siger 44% av respondenterna att deras vigval har paverkats efter
ombyggnaden av forsoksstrickan och att de, om det finns méjlighet, viljer en
annan vig. | Stockholmsregionen siger 10% av respondenterna att deras vigval
har péverkats av vigkuddarna.

Slutsatsen 4r att hypotesen (H15) verifieras for vijningsbeteendet men férkastas
for hjilp och bekvimlighet frimst i Orebro.

H16 Bussforarna upplever att utformningen av métespunkterna hjilper
dem att samspela med giende och cyklister, att de oftare ger
foretride till gng- och cykeltrafikanter och att de kan grinsla
vigkuddar utan besvir vad giller komforten.

For att testa hypotesen har ett antal relevanta frigor stilles till bussférarna som

kan 6ka forstdelsen kring hur man resonerar som bussférare om den nya
utformningen.
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Resultaten frin intervjuerna med bussforarna i Orebro:

I Orebro intervjuades elva bussférare, nio min och tv4 kvinnor i aldersintervallet

23 - 60 4r.

Respondenterna tillfrigades om den nya utformningen hjilper dem pé ndgot sitt.
De flesta tillfrigade menade att den nya utformningen inte hjilper dem i deras
arbete som busschauffér. De positivt instillda motiverar detta med att
utformningen sinker farten och gér det mojligt att uppticka faror snabbare.
Respondenterna kér over vigkuddarna dtminstone ett par ginger i veckan
(arbetspass pd 4 - 8 timmar). Flera kor 6ver dem flera gdnger per dag. Spontan
kommentar: "Det 4r ofta bilar parkerade framfor och med buss kommer man
ofta snett in och har inte glidje av att man kan grinsla och d4 skakar det i
bussen”.

P4 frdgan hur fort man kér 6ver kuddarna svarade man allt frén 10 km/h — 50
km/h. Det mest férekommande svaret var 20-30 km/h. De flesta kan grinsla
vigkuddarna med hjulen dven om man har en del synpunkter pi
framkomligheten. Man upplever storre problem med bakhjulen #n med
framhjulen. Spontana kommentarer: > Med framhjulen gir det bra men inte med
bakhjulen som ir dubbla”. ” Kommer man rakt pd ir det inga problem ” . ” Det
gér inte med firdtjinstbussarna, rullstolar kan tippa 6ver”.

Vad giller bekvimlighetsaspekter framkommer fler negativa kommentarer in
positiva. Man menar att vigkuddarna bidrar dll act kérstilen blir ojimn och
stotig. Synpunkter frin passagerare upplever man vara fi. De f synpunkter som
framkommer erhdlls framforalle av ildre och handikappade. Spontana
kommentarer: ” Inte bekvimt. Man madste sitta och passa dem varje ging 7. 7
Bittre dn vanliga runda 7 . 7 Stotigt med de nya busstyperna (Scania
laggolvsbussar, Omnibuss) ” .

P4 frigan om uppfattningen om vigkuddarna har forindrats éver tiden dvs. om
man hade en annan instillning idag 4n inledningsvis, var flertalet av svaren
» »

nekande. Spontana kommentarer: 7 Samma. Positivt att de tillkommit 7. ” Ingen
skillnad. Har inte upplevt ndgra besvir ”. ” Samma d4 som nu, onédigt ”.

Slutligen stilldes frigan hur man uppfattar olika typer av farthinder generellt.
Vid denna jimforelse framkom att flertalet foredrar vigkuddar framfér andra
hinder. Spontana kommentarer: ” De hir kuddarna ir bittre in de som ligger
over hela gatan ”. 7 Kuddarna pd Hagagatan tillh6r de bista” 7 De runda guppen
ir simst, kuddarna ir nist simst”, ” Bittre med kuddar in med avsmalningar,
d4 héller man i alla fall en rak linje ” . ” Kuddarna ir de bista for bussarna. Men
det blir mycket gasande och bromsande vilket 4r daligt for miljon ” .

» >

Resultaten fran intervjuerna med bussférarna i Stockholmsregionen:

I Stockholmsregionen intervjuades 10 bussférare, sju min och tre kvinnor i
dldersintervallet 25 —51 &r.
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Respondenterna tillfrigades om den nya utformningen hjilper dem pa nigot sitt.
De flesta svarade att utformningen av forséksplatsen hjilper dem i arbetet som
busschauffér.  Hastigheten  sinks vilket upplevs som  positivt  och
sikerhetshdjande. Den minskade hastigheten gor att man kan vara mer
uppmirksam. Det vanligaste forefaller vara att respondenterna kor over
vigkuddarna dtminstone ett par ginger (arbetspass 4- 8 timmar) per vecka. En
forare kor 6ver dem en ging per dag. Spontana kommentarer: ” Ja mycket. Alla
méste sakta in 7. 7 Man fir tid att kolla upp till héger och vinster ”. ” Ja, det ir
mer markerat, det syns att det finns ett vergdngstille 7.

P4 frigan hur fort man kor 6ver vigkuddarna svarade man allt fr&n 5 km/h till
25. Det mest férekommande svaret var kring 15 km/h. De flesta har inga
problem med att grinsla vigkuddarna. Spontana kommentarer: Forsta gingen
tinkte jag vad hoga de idr, men si mirkte jag att det inte var nigot problem ”. ”
Man kinner av dem lite pga. dubbla bakhjul ”.

Inga negativa kommentarer framkom vad giller bekvimlighetsaspekten. Man
menar att man kdnner av vigkuddarna mycket lite eller inte alls. Inga
kommentarer kring att korstilen blir ryckig och ojimn framkom. Inte heller
nigra klagomal frin resenirer har framkommit enligt respondenterna. Spontana
kommentarer: 7 Vildigt bekvima om man ligger ritt. D4 kinner man dem
knappt ”. 7 Perfekt, man mirker inte av dem om man tar dem p4 ritt sitt ”

P4 frigan om uppfattningen om vigkuddarna har forindrats éver tiden , dvs. om
man indrat instillning till vigkuddarna ver tiden, menade flertalet att man
blivit mer positivt instilld till vigkuddarna ju lingre tiden gir. Spontana
kommentarer: ” I sdfall ill det positiva ” . ” Man har mirkt att man mdste sinka
farten 7. 7 Man kanske skulle ha det i varje korsning ” . 7 Férstod dem inte
bérjan, men de har blivit bittre och bittre ” .

I den avslutande frigan om hur man stiller sig till olika typer av farthinder utfsll,
dven bland Stockholmarna, vigkuddar som vinnare. Spontana kommentarer. ”
Kuddarna 4r bist, det finns andra runda gupp som ir ganska hemska ” . ”
Kuddarna ir de bista, de fungerar dven bist mot bilarna ” . ” Kuddarna ir bist,
upphdjda korsningar 4r nist bist, runda gupp ir simst.

Slutsatsen dr ate hypotesen (H16) verifieras i Stockholmsregionen men delvis
forkastas i Orebro.

H17:  Alla trafikanter upplever utformningen av métespunkterna som
positiv avseende utseendet.

Géng- och cykeltrafikanter samt bilister tillfrigades om sina &sikter betriffande
utseendet pé forsoksplatserna efter ombyggnaden jimfort med tidigare.

Bland ging- och cykeltrafikanterna i Stockholmsregionen hade 50% (i Orebro
84%) av respondenterna 4sikter om  forsoksplatsernas  utseende, i
Stockholmsregionen hade 97% (i Orebro 95%) positiva och 3% (i Orebro 5%)
negativa &sikter. Bland tillfrigade bilister i Stockholmsregionen hade 41% (i
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Orebro 34%) positiva 3sikter, 13% (i Orebro 20%) negativa asikter och 46% (i
Orebro 46%) hade inte tinkt p4 frigestillningen.

De vanligaste positiva och negativa kommentarerna om utseendet pd
forsoksplatserna dr: 7 Det har blivit snyggare ” . ” Det har blivit finare > . ” Det
ir fint med lamporna ” . ” Fulare ”. ” Tringt och grétigt ” . 7 Kuddarna syns
daligt 7. Nistan alla negativa &sikter vad giller utseendet pd forsoksplatserna
kommer frin bilisterna.

Slutsatsen 4r att hypotesen (H17) verifieras for en stor del av trafikanterna.

Hypoteserna H21 och H22 handlar om ging- och cykeltrafikanternas och
bilisters upplevelse av och &sikter om omstillbara skyltar i forsoksplatsen i Vixjo.

H21:  Ging- och cykeltrafikanter GC-trafikanterna upplever att det blir
bekvimare, enklare och sikrare att gi/cykla 6ver gatan.

Svaret p4 hypotesen har himtats ur rapporten (Towliat 1999) som handlar om
utvirdering av sikerhetseffekter av informationsitgirder vid en forsoksplats i
Vixjo. Trots att trafiksituationen i forsoksplatserna i Stockholmsregionen inte 4r
riktigt detsamma som vid den studerade forsoksplatsen i Vixjo, tycks
intervjuundersékningen ge en viss uppfattning om hur ging- och cykeltrafikanter
resonerar om omstillbara skyltar. I undersékningen genomférdes bland annat
tvd omfattande gruppdiskussioner med bide skolbarn och forildrar som hade
erfarenhet av omstillbara skyltar pd forsoksplatsen. Nedan foljer en kort
sammanfattning av resultatet av denna studie.

I bide forildra- och barngruppen var man &verens om att trafiksituationen
(hastighets- och vijningsbeteendet hos bilister) blev bittre pa forsoksplatsen efter
inforandet av omstillbara skyltar. Med foérbittring menade man att det blev
littare och bekvimare att ta sig éver gatan bide som barn och som vuxen i méte
med bilister p& forsoksplatsen. Skyltsystemet upplevdes inte ha en tvingande
effekt. Efterlevnaden av budskapet “stanna for giende” varierade over dygnet.
Under morgontimmarna (rusningstrafik) var efterlevnaden som simst medan den
sedan blev bittre framit eftermiddag och kvill enligt respondenterna.

Man tyckte ocksd att den positiva effekten var stdrre precis i bérjan, efter det att
skyltsystemet sattes upp, och att den positiva effekten av skyltsystemet hade
avtagit med tiden.

Slutsatsen ir att hypotesen (H21) verifieras gillande bekvimlighet och enkelhet
att ta sig dver korbanan men inte betriffande den subjektiva sikerhetskinslan.
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H22:  Bilforarna upplever att skyltsystemet ir ett bra hjilpmedel, hjilper
dem att uppticka gdende i motespunkten och upplever inga

nackdelar med skyltsystemet.

[ Vixjo intervjuades 105 bilister, 60%
min och 40%  kvinnor inom
jldersintervallet 18 - 39 4r 37%, 40 -
59 ar 56% samt 60 — uppit 7%. Alla
respondenterna har l&ng tids erfarenhet
av forsoksplatsen i Vixjo.

Resultatet i figur 8.5.5 visar att en stor
andel av bilisterna med erfarenhet av
skylten tycker att:

Skylten ir ett bra hjilpmedel, hjilper
dem att uppmirksamma gdende och har
stora fordelar for dem. De vanligaste
positiva  kommentarerna  dr  att
“uppmirksamheten mot giende som ir
pa vig att korsa gatan hojs nir skylten ir
tind”, “skylten fungerar som en extra
varning” , “skylten syns bra i morkret
eftersom det ibland 4r svart att uppticka
gdende vid overgingsstillet” och att som
“bilférare tinker man och lugnar
tempot’.

Den vanligaste kommentaren frin
bilister som inte anser att skylten hjilper
dem ir att de alltd i4r observanta pd
gdendes nirvaro vid 6vergdngsstille. Vad
giller nackdelar med skyltsystemet var
de vanligaste kommentarerna att skylten
ibland tinds wutan att glende ir
nirvarande och att skylten ir tind efter
att gdende har passerat kdrbanan.

Slutsatsen dr att hypotesen (H22)

verifieras.
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8.6

Utifrdn erhillna empiriska data gillande hastighet, ging- cykelflode per timme,
bilisters vijningsbeteende samt avstindet mellan 4tgirdade motespunkter, utfors
hir e typer av sambandsanalyser: Vijningsbeteende/medelhastighet,
vijningsbeteende/ging- och cykelflode samt hogsta hastighet/avstind mellan
dtgirdade motespunketer.

Sambandsanalyser

Sambandet mellan Vijningsbeteende,

medelhastighet samt ging- och
cykelflode:

I figur 8.6.1 presenteras empiriska data gillande bilisters medelhastighet och
deras vidjningsbeteende mot gdng- och cykeltrafikanter i alla forsoksplatser under
fore- och efterstudierna printats i diagrammet.
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Figur 8.6.1  Sambandet mellan bilisters medelhastighet och

vajningsbeteendet mot gang- och cykeltrafikanter i forsoksplatser
med och utan byggnadstekniska atgarder.

Som framgdr av figur 8.6.1, finns det ett klart och starkt samband mellan:

Byggnadstekniskdtgard — Hastighet — Vajningsbeteende

I figur 8.6.1 kring medelhastighet p& 20-30 km/h i dtgirdade métespunkter kan
man se en stor spridning mellan bilisters vijningsbeteende (cirka 40 % - 88 %) i
olika forsoksplatser. En forklarande variabel till denna spridning 4r ging- och
cykeltrafikflodets storlek i olika forscksplatser, se figur 8.6.2.
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Figur 8.6.2

Sambandet mellan bilisters vdjningsbeteende och gang- och
cykelflode / timme i dtgdrdade forsoksplatser.

I figur 8.6.2 kan man se att ju storre antal ging- och cykeltrafikanter i en
métespunkt desto storre ir bilisters benigenhet att slippa fram dem. Ekmans
(2000) studie av sambandet mellan ging- och cykelflodet och bilisters
vijningsbeteende p& ett antal obevakade ging- och cykeloverfarter visar ett
liknande resultat.
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Figur 8.6.3

Sambandet mellan  bilisters medelhastighet och deras
vajningsbeteende mot gang- och cykeltrafikanter i alla forsoks-
och kontrollplatser i Stockholmsregionen och i Orebro under
utvarderings perioden.

I figur 8.6.3 kan man se att bilférarnas vijningsbeteende gentemot ging- och
cykeltrafikanter vid obevakade ging- och cykeloverfarter pa vigstrickor och i
korsningar ir starkt beroende av deras hastighet.

104



Resultat

Sambandet mellan hdgsta hastighet och avstind mellan atgirdade
motespunkter:

I Avsnitt 8.2, verifierades hypotes H4 som handlar om att bilisters hastighet
mellan dtgirdade métespunkter minskar och att hastigheten blir ligre ju kortare
avstindet ir mellan platserna. [ figur 8.6.4 visas en sambandsanalys mellan
hégsta medelhastigheten och hégsta 85-percentilen beroende pa avstindet mellan
dtgirdade motespunkter.

Med hégsta medelhastighet menas hir: Lit oss anta 50 bilar kér mellan tva
dtgirdade platser, cirka 200 meter mellan platserna, pa en vigstricka. Ndgonstans
pa strickan (ungefir pA mitten) kor dessa bilar med sin hégsta hastighet (jimfért
med hastigheten pd hela strickan), sedan avtar hastigheten nir man nirmar sig
nista métespunkt. Om vi tar medelvirdet pd dessa 50 bilar i den punkt dir de
kor som snabbast kallas det hogsta medelvirde pa strickan.
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Figur 8.6.4  Sambandet mellan hégsta medelhastighet och 85-percentil langs
med Hagagatan mellan dtgardade platser.

Sambandsanalysen i figur 8.6.4 visar att ju kortare strickan mellan
dtgirdsplatserna ir desto ligre blir de hogsta hastigheterna pa strickorna mellan
de dtgirdade platserna. Detta i sin  tur péverkar avgasutslippen,
bensinférbrukningen och framkomligheten. Dessa behandlas i ett systerprojeke
till detta projekt av Rezaie (2001). Sambandsstudien visar ocksd att man kan
forvinta sig att hogsta 85-percentil och hogsta medelvirde nirmar sig varandra
vid tillrickligt korta avstdnd mellan dtgirdsplatser.

Medelhastighet och 85-percentil vid vigkuddarna varierar mellan cirka 20 - 35
km/h i olika forsoksplatser pa forsoksstrickan i Orebro, detta har markerats med
en skiss p& en vigkudde p& Y-axeln i figur 8.6.4.
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8.7 Miljo- och framkomlighetsstudier

Framkomlighetsstudier:

Resultatet av miljé- och framkomlighetsstudierna ir preliminira och himtade

frin Rezaie (2001) som ir en delstudie i detta projekt. Studierna har genomférts
pa forsoksstrickan i Orebro.

o=, AT

atgardade platser och for hela forsoksstrackan i Orebro. (Siffrorna
i staplarna anger férandringen i sekunder).
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Som framgdr av figur 8.7.2 har bilisternas fordrojning pa hela forsoksstrickan
okat med cirka 30 % vilket motsvarar cirka 50 sekunder f6r varje bilist i varje
korriktning.

Storleken p& fordrojningen okar generellt med minskande avstind mellan
ombyggda platser. En jimforelse mellan nistan lika linga strickor, F1 — F2 och
F6 — F7 eller F2 — F3 och F6 — F7, visar att storleken pé fordréjningen dessutom
varierar mellan lika linga delstrickor. Detta kan vara en konsekvens av att
trafikmiljén varierar mellan de olika delstrickorna. Det finns ocksé en skillnad i
storleken pd fordrojningen i de olika kérriktningarna.

Miljoeffekter och energiférbrukning:

Byggnadstekniska 4tgirders miljoeffekter studerades dels med avseende pi
utslippen av olika luftféroreningar och dels med hinsyn till bulleremissionen.
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@ Mot centrum B Mot Solhaga O Badariktningar

50%

40%

30% mE | mE | |

20% —

10% - —

0% -
HC CO NOx CO2 Part Bensin

Avgasfororeningar (g/km) och driftmedel (I/km)

Figur 8.7.3  Procentuell 6kning av bransleférbrukning och utslépp av olika
luftféroreningar i de tvad korriktningarna och totalt pa
forsoksstrackan i Orebro.

Som framgir av figur 8.7.3 har utlippen av luftfororeningar och
brinsleférbrukningen 6kat i bdda kérriktningarna pa forsoksstrickan. Utslippen
av CO och partiklar i korriktningen mot Solhaga ir hégre 4n i den motsatta
korrikeningen. En trolig orsak till detta dr att hastigheterna i riktning mot
Solhaga har blivit ndgot ojimnare efter ombyggnaden jimfért med den andra
korrikeningen. Utslippet av CO, ir proportionellt mot brinsleforbrukningen.
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Figur 8.7.4  Procentuell férandring av bréansleférbrukning och utslapp av olika
luftféroreningar for bilar med och utan katalysator i bdda
korriktningarna pa forsoksstrackan i Orebro.

Resultatet i figur 8.7.4 visar skillnader i utslipp av luftféroreningar och
brinsleférbrukning for bilar med och utan katalysator. Emellertid ir skillnaderna
inte stora. Lenner (1993) studerade ocksd skillnaderna i utslipp av NO_for bilar
med och utan katalysator och kom till liknande resultat.

Bulleremission:

Bullermitningar (ekvivalent trafikbullernivd) genomférdes i tva forssksplatser
fore och efter ombyggnaden (korsningen  Skolvigen/Bergavigen i
Stockholmsregionen och korsningen Hagagatan/Alvtomtagatan i Orebro).

Mitningarna av vigtrafikbuller har utforts enligt Statens Naturvardsverk,
Rapport 3298 “Buller frin vigtrafik” och genomférts av Ingemansson
Technology AB.

Den ekvivalenta ljudnivdn har registrerats under minst 500 bilpassager, varefter
mitvirdet har omriknats tll dygnsmedelvirde, dygnsekvivalent lLudniva.
Omrikningen har skett med hjilp av trafikstatistik som erhéllits frin respektive
kommun. Mitresultatet paverkas d& ej av att trafikintensiteten ir olika vid olika
mittillfillen, eftersom berikningsmetoden tar hinsyn till mittid och trafikmingd
vid mittillfillet.
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Tabell 8.7.1 Berdknade ekvivalent- och maximalnivaer i tva atgardade platser.

Ekvivalentnivad Maximalniva
L _dB(A) L__dB(A)
Plats !
Fore Efter Fore Efter
ombyggnad | ombyggnad | ombyggnad | ombyggnad

Hagagatan / 67 63 79 78
Alvtomtagatan

%kolvagen / 62 59 79 77

ergavigen

L =L, +10lg(a)-10Igv)-101g2I1)
a = kortaste avstind till fordonet (m)

V = hastigheten (m/s)

L, L,-10l(T)

T = den tid f6r vilken Lm]skall beriknas (s)

L, = mellan ljudexponeringsnivd

Som framgir av resultatet i tabell 8.7.1 har den dygnsekvivalenta ljudnivin pé
samtliga mitplatser minskat nigot efter infoérandet av dtgirderna. Minskningen
ligger inom felmarginalen for mitnoggrannheten, men visar indd en tydlig
tendens till att ljudnivin inte har okat.
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9 Slutsatser och diskussion

I detta kapitel diskuteras slutsatserna om olika effekter av byggnadstekniska
dtgirder och omstillbara skyltar var for sig. Detta gors genom att resonera om de
positiva och negativa effekterna av 4tgirderna baserat p& resultaten frin
hypotesprovningarna. Till sist diskuteras den teoretiska ansatsen, och det
vetenskapliga bidraget frén denna studie samt framtida forskning.

Situationen i forsoksplatserna innan &tgirderna infordes priglades av att
bilisterna dominerade métespunkterna. Hastigheterna var hoga (ofta 6ver de
tilldtna hastighetsgrinserna) och bilisterna gav sillan foretride till ging- och
cykeltrafikanterna. Detta beteendemonster indikerade att bilisterna hade lig
beredskap att samspela med gdende och cyklister. Emellertid visade konflikterna
att bade bilisters och ging- och cykeltrafikanters felhandlingar orsakade de
allvarliga konflikterna.

Atgiirderna som har tagits fram i detta projekt har huvudsakligen varit inriktade
p4 att dndra bilisternas beteende vid métespunkter pa huvudgator.

9.1 Effekterna av byggnadstekniska atgarder

De viktigaste hypoteserna om samspelet mellan trafikanterna, hastighet, sikerhet
och trafikanternas upplevelser av genomférda &tgirder idr verifierade eller kan
stddjas (verifieras i vissa avseenden men inte i andra avseenden) enligt resultaten
frin denna studie. Nedan f6ljer en kortfattad beskrivning av hypoteserna och
resultatet av hypotesprovningarna.

Hypoteser om hastigheter:

H1: Bilisternas hastighet sjunker precis fore vigkuddarna: Verifieras.

H2: Bilisternas hastighet blir ligre p4 sjilva éverfarterna: Verifieras.
H3:Bilisterna sinker hastigheten vid gdendes/cyklists nirvaro: Forkastas.

H4: Hastigheterna mellan de &tgirdade platserna som ligger p& en vigstricka
minskar: Verifieras.

H5a: Hastigheterna blir mer homogena hos bilister: Forkastas.

H5b: Hastigheterna hos stadsbussar sinks och blir detsamma som personbilars:
Verifieras.

Hypoteser om allvarliga konflikter:

H6: Antalet allvarliga konflikter av typ bil - gdende, bil - cykel, och bil - bil
minskar: Kan stédjas.

H7: Konflikternas allvarlighetsgrad minskar: Verifieras.

H8: Gang- och cykeltrafikanterna blir mindre uppmirksamma: Verifieras.
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Hypoteser om vijnings- och passagebeteende:

H9: Ging- och cykeltrafikanterna vid motespunkter fir oftare foretride:
Verifieras.

H10: Bilisternas vijningsbeteende ir lika gentemot gdende och cyklister: Kan
stodjas.

H11: Gang- och cykeltrafikanterna korsar bilvigen oftare pad ging- och
cykeloverfarterna: Verifieras.

Hypoteser om trafikanternas upplevelser:

H12: Gang- och cykeltrafikanterna upplever att bilisternas kérsitt férindras till
det bittre: Verifieras.

H13: Ging- och cykeltrafikanterna upplever att passagen blir bekvimare, enklare
och sikrare: Kan stodjas.

H14: Bussresenirerna upplever ingen storre forindring vad giller
komfort/bekvimlighet: Verifieras.

H15: Personbilférarna kan littare samspela med géende och cyklister: Verifieras.
H16: Bussforarna upplever ingen skillnad rérande komfort och samspel med
andra: Kan stédjas.

H17: Trafikanter upplever utformningarna positivt i friga om utseendet:
Verifieras.

Som en konsekvens av den omfattande och varierande datainsamlingen inom
projektet kan vi konstatera en komplexitet och mangskiftande karaktir av
effekterna hos 4tgirderna. Effekterna indelas i tv8 olika kategorier. Dels
dtgirdernas effekter pd sikerhet, miljo, framkomlighet, trafikanters upplevelser
och dels en del motstridiga beteendeanpassningar hos somliga bilister och ging-
och cykeltrafikanter, dvs vigvalseffekter och beteendemodifikationer. Resultatet
av vdra studier visar bdde positiva och negativa effekter av byggnadstekniska
dtgirder i perspektiv av att:

» Hastigheterna har minskat.

» Sikerheten har forbittrats.

» Det finns bdde néjda och missnéjda trafikanter.
» Tidsférbrukningen har 6kat nigot.

» Avgasutslippen har okat.

» Bullret har minskat.

Hastighetsminskningen pa overgéngsstillena i forssksplatserna innebir att det
kommer att intriffa firre olyckor mellan bilister pd huvudgator och ging- och
cykeltrafikanter/bilister frin sidogator, om inte andra beteendeférindringar har
skett. Sinkta hastigheter innebir ocksé att dven om en olycka skulle intriffa, blir
konsekvenserna inte lika allvarliga som innan. Enligt Carlsson (1996), baserat pa
resultatet frén flera studier, innebir hastigheterna pid &vergdngsstillena med
vigkuddar (21-31 km/h) att risken for att en pdkérd fotgingare skall dédas ir
mellan 5 - 8 génger mindre nu jimfért med tidigare, se figur 9.1.
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Figur 9.1 Risken att gdende skall dédas vid kollisionshastigheter fore och
efter inférandet av atgédrderna i forsoksplatserna  (Fritt efter
Carlsson 1996).

Med de ridande hastigheterna cirka 10 meter fore Overgingsstillena med
vigkuddar blir kollisionshastigheten ca 20 km/h maximalt (vid bromsning pé

torr asfalt, 1=0,8 och med en reaktionstid pa 1 sekund enligt Carlsson (1996))
om en fotgingare plotsligt gér eller springer ut framfér en bil.

Hastighetsstudien i forsoksplatserna visar ocksd att cirka 5% av bilisterna kor for
fort forbi motespunkterna. Hastigheten hos enskilda bilister som kérde allra
fortast forbi forssksplatserna varierade i forstudien mellan 55 och 90 km/h. Ett &r
efter inférandet av dtgirderna har dessa maxhastigheter minskat till 34-55 km/h.

En forklaring till de hoga maximihastigheterna i eftersituationen ir att en del av
de bilister som korde fort inte lade mirke till vigkuddarna i forsoksplatserna.
Under filtstudierna kunde vi se att sddana biférare bromsade efter att de hade
passerat vigkuddarna, vilket kan tolkas som att de helt enkelt inte hade sett dessa.
For att eliminera problemet tillverkas vigkuddarna numera med ingjutna vita
stenplattor (fem stycken) i uppkdrningsramperna si att bilisterna frin l&ngt héll
kan se vigkuddarna och dirmed anpassa sin hastighet (till den &nskvirda
hastighetsnivin dvs max 30 km/h). En annan férklaring dr att sikten vid
motespunkterna i samtliga forsoksplatser dr mycket god. Detta kan vara en
anledning till att en del bilister valde att kéra for fort 6ver vigkuddarna nir de
sdg att det inte fanns ndgon ging- och cykeltrafikant nirvarande vid
motespunkterna. Den tredje och kanske viktigaste forklaringen idr ate detta
hastighetsbeteendet beror pé att vigkuddarna dr nigot bekvimare att kira dver
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jimfort med gupp som normalt dr 10 cm hdga och liggs 6ver hela kérbanan.
Bredden pd vigkuddar ir sddan att personbilar kan vilja att kéra 6ver med ena
hjulparet vid sidan om vigkuddarna. Trots att detta hastighetsbeteende inte ir
tillfredsstillande ur sikerhetssynpunkt kan vi indi konstatera att idven
maximihastigheterna har minskat signifikant efter inforandet av 4tgirderna i
forsoksplatserna.

Att stadsbussars och personbilars hastighet har sjunkit och blivit ungefir
densamma i forséksplatserna dr en positiv aspekt och i enlighet med projektets
mélsitening. Detta innebdr att dtgirderna (vigkuddar i kombination med
avsmalning av korbana) inte forsimrar framkomligheten f6r stadsbussar mer dn
vad de gor for personbilar vilket ir fallet med traditionella farthinder (gupp over
hela korbanan i olika utformningar). Att en stor majoritet av bussresenirerna inte
upplever passagen 6ver vigkuddarna som obekvim visar att komforten pa
bussarna inte har forsimrats for bussresenirerna jimfort med fore inférandet av
dtgirderna.

Trenden vad giller minskningen av antalet allvarliga konflikter och deras
allvarlighetsgrad ir positiv i férsoksplatserna. Man kan konstatera att &tgirderna
har forbittrat sikerheten for bilister (vinkelrit kollision) i hogre grad in
sikerheten fér ging- och cykeltrafikanterna i interaktion med bilister. Efter
infoérandet av dtgirderna pd huvudgator vid métespunkterna har beteendet hos
somliga ging- och cykeltrafikanter forindrats i interaktion med bilister. De har
blivit mer benigna att “ta for sig” i kritiska interaktioner med bilisterna. Det vill
siga ging- och cykeltrafikanter tittar och ser att bilarna nirmar sig men
gir/cyklar ind& framfor bilarna, alltsi en modifiering av beteendet. Enligt vér
tolkning (konfliktobservatorernas uppfattning) #r orsaken att ging- och
cykeltrafikanter har lagt mirke till att bilisterna kér med betydligt ligre hastighet
och troligen kinner sig sikrare och vdgar, ofta medvetet, gd/cykla ut p4 ging- och
cykeloverfarterna i storre omfattning 4n vad de gjorde tidigare. Detta kan vara en
kritisk effekt om gdende och cyklister “tar med sig” detta beteende till andra
platser dir det inte finns hastighetsreducerande &tgirder. Detta har jag inte
kunnat studera i detta projekt. En frigestillning som &terstdr att utreda ir dirfor
hur kritiskt detta beteende dr och vad man bér eller kan gora at det?
Frigestillningen kan besvaras genom en studie av langtidseffekten bade nir det
giller allvarliga konflikter och eventuella olyckor i de omriden dir &tgirderna ir
implementerade.

Efter inférandet av &tgirderna i forssksplatserna har det ocksa skapats en ny typ
av interaktionssituation som framférallt leder dill lindriga konflikter mellan
bilister p& huvudgatan och ging- och cykeltrafikanter med korsande kurs. Nir
trafikanterna kommer ungefir samtidigt till métespunkterna upptrider bida
trafikanterna tvekande. Min tolkning ir att gdng- och cykeltrafikanten inte ir
siker p& att bilisten, som har minskat sin hastighet, kommer att stanna.
Bilféraren 4 andra sidan undrar om ging- och cykeltrafikanten kommer att
fortsitta framfor honom/henne eller stanna och limna foretride. Detta innebir
att i sddana interaktioner skapas ett inslag av osikerhet hos trafikanterna, man vet
inte vad som kommer att ske de nirmaste sekunderna. I sidana fall har varken
bilisten eller gng- och cykeltrafikanten en kinsla av foretride. Detta tycks vara
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positivt ur sikerhetssynpunkt eftersom man dr uppmirksam p& varandras nirvaro
och inte har en "automatisk” kinsla av foretride.

I foresituationen var orsaken till ménga av de allvarliga bil - bil konflikterna en
brist pa efterlevnad av hogerregeln hos bilisterna. De bilister som korde pa
huvudgatorna i korsningarna hade en stark kinsla av féretride och missade
mdnga ginger att ge foretride, enligt hogerregeln, till bilisterna frén sidogatorna.
Efter inforandet av tgirderna pd huvudgatorna ékade bilisternas medvetenhet
(enligt vdr tolkning) om hogerregeln betydlige till foljd av ligre hastighet.
Hastighetsforindringen i sig gor det ocksd mer bekvimt att ge foretride. Detta
har resulterat i att det sker betydligt firre allvarliga konflikter. Allvarliga
konflikter mellan bilister som kérde in frén en sidogata med vijningsplike till en
huvudgata och mellan vinstersvingande och raktframkérande bilister pa
huvudgatan har ocksd reducerats. Anledningen tycks vara den kraftiga
hastighetsreduktionen p& huvudgator med vigkuddar. Detta anses ocksd vara en
positivt effekt i perspektiv av nollvisionen som siger att hastigheterna vid
sidokollisionerna méste vara mindre dn 50 km/h.

Vijningsbeteendet hos bilisterna gentemot géende och cyklister har signifikant
forbittrats under utvirderingsperioden i forsoksplatserna. Slutsatsen av detta ir
att bilisternas beredskap att samspela med ging- och cykeltrafikanterna har blivit
bittre jimfort med foresituationen. Forbittringen av vijningsbeteendet hos
bilisterna ir storst i de forssksplatser dir ging- och cykeltrafiken dr mest
omfattande. Vira studier visar ocksi att ju ligre medelhastigheten ir hos
bilisterna desto storre dr benidgenheten att slippa fram ging- och cykeltrafikanter.
Den praktiska slutsatsen forefaller vara att om vi vill férbidtera bilisters
vijningsbeteende mot ging- och cykeltrafikanter vid métespunkter méste vi se
till att hastigheterna blir tillrickligt liga (kring 30 km/h) och att ging- och
cykeldverfarterna dr 7vil trafikerade”. Detta innebir att en trafikplanerare inte
bér anligga en ging- och cykeloverfart dir ging- och cykeltrafiken ir liten, dven
om en sédan efterfrigas av allminheten.

I denna studie har vi kunnat se tendenser till en skillnad 1 bilisters
vijningsbeteende mot cyklister och giende. Indikationerna ir att bilisterna ir
mer benigna att slippa fram cyklister in gdende vid ging- och cykeldverfarter.
Detta bor leda till att man dverviger och utreder méjligheten att ha samma
lagstiftning om samspelet mellan bilister och ging- och cykeltrafikanter vid
obevakade ging- och cykeldverfarter. I Sverige forekommer nistan alltid ett
overgdngsstille och en cykeloverfart bredvid varandra men den nuvarande
lagstiftningen ger olika budskap om samspelet mellan bilister och gdende & ena
sidan och bilister och cyklister & andra sidan.

Totalt sett okar fordrojningen ndgot for motorfordon (det handlar om fi
sekunder) vid inférandet av byggnadstekniska &tgirder. Rezaie (2001) studerar
detta i ett "systerprojekt”. Det preliminira resultatet indikerar att fordréjningen
for gdende, cyklister och bilister frin sidogator minskar och fordréjningen for
bilister p& huvudgator 6kar i eftersituationen jimfért med foresituationen. En
preliminir slutsats av bilisternas forbittrade vdjningsbeteende mot giende och
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cyklister och den minskade fordrdjningen for ging- och cykeltrafikanter i
eftersituationen ir att trafikanterna har blivit mera jimlika vid métespunkterna.

I ndgon mén har en bra acceptans kring &tgirderna skapats. Bilférarna och
bussférarna dr mer positivt instillda nir &tgirderna forekommer i enskilda
korsningar medan ging- och cykeltrafikanter 4r mer positivt instillda nir
dtgirderna forkommer systematiskt och konsekvent. Bussresendrerna ir positivt
instillda i bada fallen. Gaende och cyklister kiinner passagen dver gatan som bédde
bekvimare och enklare oavsett om atgirderna férekommer i stor skala eller bara
pa enskilda platser. Diremot ir kidnslan av sikerhet (trygghetskinslan) mycket
storre nir atgirderna forekommer i stor skala jimfort med enskilda platser.
Bilisterna och bussférarna kinner mer irritation och olust nir 4tgirderna
forekommer i stor skala jimfért med pd enskilda platser.

En positiv effekt av byggnadstekniska tgirder ir att personbilférarnas acceptans
av dtgirderna Skar med tiden. Ett &r efter implementering av &tgirder i
forsoksplatserna ir det 75% i Stockholmsregionen respektive 50% i Orebro som
ir positivt instillda till dtgirderna jimfort med 50% respektive 25% precis efter
inforandet av dtgirderna. En forklaring enligt dissonansteorin (Festinger 1957) ir
att bilisterna méste passera vigkuddarna varje dag och eftersom vigkuddarna
ligger kvar s& médste man indra pd sin attityd eftersom man inte kan dndra pd
dtgirden. Det vore intressant att f6lja upp denna utveckling (Iangtidseffektstudie)
for att se hur bilisternas acceptans forindras med tiden.

Bussforarna i Orebro kor under varje busstur genom 4tta itgirdade
forsoksplatser. De flesta har dirfér en annorlunda uppfattning i vissa avseenden
in bussforarna i Stockholmsregionen som kor genom enskilda &tgirdade platser.
Bussforarna i Orebro tycker pi grund av dels fel detaljutformning i ett par
korsningar (vigkuddarna ligger i vigkurvor) och dels parkerade bilar i nirheten
av en annan korsning, att de inte har gliddje av att man kan grinsla vigkuddarna i
dessa platser. De bussférare som kor laggolvbussar (Scaniabussar) tycker att
passagen ir extra obekvdm nir man inte kan grinsla vigkuddarna i dtgirdade
korsningar.

Slutsatsen ir att graden av acceptans fér denna typ av byggnadstekniska &tgirder
bland bussforarna frimst beror pd detaljutformningen, dvs att man verkligen kan
grinsla vigkuddarna. En annan aspekt som ocksd pédverkar acceptansen av
dtgirderna ir vilken busstyp man kér. En viktig aspekt, kanske framférallt av
psykologisk natur, dr hur ofta man ir tvungen att kora i korsningar med denna
typ av dtgirder (ett stressmoment kanske). Férutom de anledningar som ir
knutna dll den fysiska utformningen av forsoksplatserna kan den allminna
instillningen till gdng- och cykeltrafikanters beteende ocksé spela en viss roll vad
giller acceptans av itgirderna. I Orebro till exempel har bussforarna en mer
negativ instillning tll ging- och cykeltrafikanter dn  bussférarna i
Stockholmsregionen. Dock tycker bussférarna att vigkuddarna dr den bista
typen av farthinder, jimfort med sinusformat gupp, platigupp (upphéjd
korsning) och vanliga gupp som anliggs 6ver hela korbanan, for bussar i

stadstrafik.
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Vi har kunnat se tendenser till att inférandet av dtgirderna i forsoksplatserna kan
leda dll att gdng- och cykelflodena blir hégre. Om trenden haller i sig och
forstirks pa lingre sikt dr det en 6nskad utveckling med tanke pa att det innebir
positiva konsekvenser for alla kvalitativa aspekter i stadslivet. Till exempel
forbittring av invdnarnas hilsa, bittre luftmiljs, bittre tillginglighet for de
billésa grupperna, firre barridr och visuella storningar i stadsbilden, bittre
resurshushéllning, osv.

Implementering av byggnadstekniska 4tgirder vid enskilda ging- och
cykeldverfarter pd huvudgator i ett omrdde péverkar inte bilisternas vigval
nimnvirt. Diremot kan vi konstatera att nir tgirdade platser férekommer pd
ett systematiskt sitt lings med en huvudgata for att skapa enbart en 50/30-gata i
ett omréde kan det ha stor effekt pa bilisternas vigval.

Ombyggnaden av forsoksstrickan i Orebro har medfort att i genomsnitt 25% av
bilisterna undviker att trafikera forsoksstrickan och viljer en annan rutt. Detta
behéver inte orsaka ngra stdrre problem eftersom en stor andel av dessa bilister
viljer att kéra pd en parallell huvudgata (Karlslundsgatan) till forsoksstrickan och
att det inte finns majlighet att vilja mindre limpliga lokala bostadsgator i
omrédet. Dock anses vigvalseffekterna generellt sett vara en negativ konsekvens
av att forsoka skapa enbart en 50/30-gata i ett omrdde. Mdjliga negativa
konsekvenser kan wvara att bilfésrarna  viljer mindre limpliga lokala
omkringliggande gator f6r att undvika en sddan 50/30-gata och att dessa bilférare
troligtvis beter sig “tuffare” i interaktionerna med ging- och cykeltrafikanter
(hastighets- och vijningsbeteende). I det pagiende arbetet med nitanalysen som
pagdr i svenska kommuner i enlighet med publikationen "Lugna gatan” bér
trafikplanerarna visa hur man vill beméta 6kningen av biltrafiken pd andra gator.
Detta implicerar att trafikplanerare bor genomféra dtgirder pa alla gator dir man
inte vill ha nimnvirt mer biltrafik. Emellertid dr detta en stor och intressant
utredningsfriga for (den nira) framtiden som vi med resultaten av denna studie
inte kan ge ndgot tydligt svar pé.

En annan negativ konsekvens av den konstruerade 50/30-gatan i Orebro ir att
avgasutslippen frin biltrafiken och bensinférbrukningen har gkat utefter gatan
jimfort med fore ombyggnaden. Detta till f6ljd av att kérmonstret lings med
gatan har blivit ojimnare pd grund av upprepade retardationer och
accelerationer. Véra studier visar att ju kortare avstindet ir mellan 4tgirdade
platser desto jimnare blir k6rménstret och desto mindre blir avgasutslippen frin
biltrafiken. Emellertid, kan man friga sig, om det dr limpligt att infora dtgirder
var 70:e meter utefter en sddan gata? D4 skulle det krivas ca 30 dtgirdade platser
lings med en gatustricka pa ca 2,4 km for att f& en jimn hastighetsprofil vilket
forefaller att vara orimligt! Hir 4r slutsatsen att man mdste rikna med att
konstruktion av en 50/30-gata med byggnadstekniska &tgirder i ett omridde kan
leda till en 8kning av avgasutslippen, ett pris man méste betala for en hogre
sikerhet f6r oskyddade trafikanter och bilister vid gdng- och cykeléverfarterna pa
en sidan huvudgata.

De ovannimnda vigvalseffekterna och avgasutslippsproblemet bér kunna
motverkas om hastighetsdimpande dtgirder genomférs omridesvis. Det vill siga
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att man forsoker dstadkomma en generell hastighetsdimpning i ett omride,
stadsdel eller pd ett systematiske sitt i en stad. Denna tanke fir stéd av foljande
studier. I en omfattande studie (Hydén m fl, 1992) dir man studerade effekter av
generell hastighetsdimpning med hjilp av sma cirkulationsplatser i staden Vixjo
kunde man konstatera att vigvalseffekter hos bilister i stort sett uteblev och
avgasutslippen kade mictligt med ca 4-6%. Dessutom, om ett sddant system
infordes generellt i Vixjo (i alla korsningar) skulle manga av dagens trafiksignaler
kunna ersittas. D4 skulle effekten p avgasutslippen bli positiva istillet. Smidfelt
Rosqvist (1998) studerade effekter av omridesvisa hastighetsdimpande atgirder i
bostadsomriden och konstaterade att avgasutslippen snarare minskar. En
generell hastighetsdimpning i en stad eller stora stadsdelar i syfte att skapa
sikrare och tryggare miljoer for gdng- och cykeltrafikanter kan ocksd paverka
bilisters sitt att anvinda bilen. I ett stort europeiskt projekt WALYCNG (Hydén
m. fl, 1998) nimns ovannimnda strategi i stadsplanering som en viktigt dtgird
for ate f2 flera bilister att vilja att cykla eller gd istillet for att anvinda bilen pa
kortare resor.

Slutligen vill jag poidngtera att det 4r intressant att man har kunnat dstadkomma
sd stora forindringar av biltrafikens villkor pd huvudgator utan att systemet
“brakar ihop”. Det vill siga att prioritera oskyddade trafikanters (men ocksd
bilisternas) sikerhet och framkomlighet istillet for bilisternas framkomlighet vid
ging- och cykeldverfarter pd huvudgator.

9.2 Effekterna av omstallbara skyltar

Hypoteserna om samspelet mellan trafikanterna, deras hastighet och upplevelser
av genomfdrda dtgirder ir verifierade eller kan stédjas. Nedan foljer en kortfattad
beskrivning av hypoteserna och resultatet frin hypotesprévningarna.

Hypoteser om hastighet, samspel och upplevelser:

H18: Bilisters hastighet sjunker nir skylten ir tind: Verifieras

H19: Bilisters hastighet sjunker inte nir skylten ir slickt: Verifieras

H20: Bilister slipper fram métande ging- och cykeltrafikanter oftare nir skylten
ir tind: Kan stédjas

H21: G&ng- och cykeltrafikanter upplever passagen 6ver gatan som
bekvimare/enklare/sikrare: Kan stodjas

H22: Bilférarna upplever att skyltsystemet ir ett bra hjilpmedel: Verifieras

Slutsatserna om de positiva och negativa effekterna av &tgirden ir att:

Nir skylten tinds vid dvergdngsstillena, pdverkas bilisternas hastighets- och
vijningsbeteende signifikant. Vir studie visar att dtgirden har storre effeke pé
bilisternas hastighets- och vijningsbeteende vid tind skylt d& hastighetsgrinsen ir
30 km/h dn nir den dr 50 km/h. Bilisterna tycker att tind skylt hjilper dem att
uppmirksamma och samspela med gdende vid dvergdngsstiller. Gang- och
cykeltrafikanter tycker att dtgirden fungerar bra och att det ir bekvimare och
enklare att ta sig ver gatan efter inférandet av &tgirden.
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Atgiirden har inte en “tvingande hastighetsdimpande karakeir”, till skillnad frén
vigkuddarna och andra typer av hastighetsreducerande A&tgirder. Under
filestudierna, nir skylten var tind, noterades att vissa bilister kér mycket fort.
Nir skylten dr slicke kor bilisterna med ungefir samma hastighet som fore
inforandet av dtgirderna (mycket ofta dver de tillitna hastighetsgrinserna 50 och
30 km/h) i forsoksplatserna.

Detekteringssystemet ir ett annat problem. Nir en gdende inte korsar gatan
exakt i detekteringsomrddet tinds inte skylten och bilisternas vijningsbeteende
forblir detsamma som fore inférandet av &tgirden.

Det finns risk for ett allt for “automatiserat” beteende av bilisterna och de
gdende, det vill sdga att trafikanterna bara litar pa skylten och delegerar ansvaret
till systemet. Man kan undra vad som kommer att hinda nir systemet ir ur
funktion medan trafikanterna har lirt sig att lita p& det.

Dessa problem dr mer uppenbara nir skylten implementeras vid ett
overgdngsstille pd en rak vigstricka med hastighetsgrinsen 50 km/h jimfért med
ett 6vergdngsstille med hastighetsgrinsen 30 km/h.

Frigestillningar som vi inte kan svara pid med vir studie 4r hur stora
generaliseringsmdjligheterna  4r, dvs hur blir sikerhets- , miljs, och
framkomlighetseffekterna nir man infor flera stycken skyltar i ett omride eller en
stad. En slutsats 4r att de ovannimnda problemen kan iventyra giendes sikerhet
vid passage 6ver gatan pd ett 6vergingsstille med denna typ av dtgird.

9.3 Diskussion om den teoretiska ansatsen

Denna studie har genomfoérts som en empirisk och  praktisk
forskningsverksamhet.

Baserat pd problembeskrivning utifrin ett systemperspektiv (trafikant, fordon,
vig- och trafikmiljs) och ett teoretiskt resonemang kring limpliga atgirder, har
tre principer for en trafiksiker méotespunktsutformning mellan gdng- och
cykeltrafikanter och bilister p& huvudgator definierats. Principerna ir lig
hastighet, ej foretride och forstirke och relevant information.

Med stéd av resultatet frin vir studie kan vi konstatera atc den teoretiska
ansatsen i stort sett stimmer bra 6verens med den verklighet som rdder i
interaktionen mellan bilister och gdng- och cykeltrafikanter vid métespunkterna
pd huvudgator. Detta i perspektiv av att vi har kunnat konstatera att
felhandlingar bade hos bilister och ging- och cykeltrafikanter i interaktionerna
skapar sikerhetsproblem. Det gir att i hog grad korrigera dessa felhandlingar
genom limpliga &tgirder i vig- och trafikmiljon.

De byggnadstekniska &tgirderna (kombination av vigkuddar och avsmalning av
korbanan, etc.) som har tagits fram i projektet lever i hog grad upp till
laghastighetsprincipen.
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Principerna ldg hastighet och ej foretride samvarierar nir det giller bilisters
hastighets- och  vijningsbeteende mot ging- och cykeltrafikanter i
forsoksplatserna, det vill siga ju ligre hastigheten ir desto oftare ger bilisterna
foretride till gdende och cyklister. Principen ldg hastighet har lett dll bide
forbittring av sikerheten och framkomligheten f6r ging- och cykeltrafikanter vid
métespunkterna pd huvudgator. Lighastighetsprincipen fungerar ocksd nir det
giller samspelet mellan bilister med korsande kurser i korsningar som regleras
med hogerregeln.

Vira studier visar tendenser till att principen ¢j foretride i hdg grad fungerar for
bilister men enbart delvis for ging- och cykeltrafikanter i forssksplatser med
byggnadstekniska tgirder. Sinkta bilhastigheter vid motespunkterna verkar leda
till "beteendeanpassning” hos somliga gdng- och cykeltrafikanter. En del av dem
verkar bli "tuffare” i sitt beteende vid métespunkter dir bilhastigheterna generellt
ir liga. En frigestillning som &terstdr att utreda ir om man bor eller
overhuvudtaget kan gora ndgot it ging- och cykeltrafikanters kompensatoriska
beteende. 1 denna studie har vi sett tendenser till att “tveksamhet i métena”
mellan bilister och ging- och cykeltrafikanter kan leda tll att man blir
forsiktigare och mer uppmirksam. Kanske en princip som vi fortsittningsvis bor
studera ndrmare ir principen ett inslag av osikerhetskidnsla” i kombination med
laghastighetsprincipen vid métespunkter.

Genom att utvirdera olika lokala effekter av en konstruerad 50/30- gata, har vi
kunnat visa pd att det kan finnas en konflikt mellan sikerhets, miljé- och
framkomlighetsmélen. Detta leder ocksd till vigvalseffekter (hos somliga bilister)
som kan ha stora effekter pd det omgivande vignitet, negativa eller positiva.

Vir studie visar inte tillricklige starka bevis fér att omstillbara skyltar, som
enbart bygger pd principen férstirke och relevant information, vid ging- och
cykeloverfart p& en gatustricka med hastighetsgrinsen 50 km/h skulle kunna
fungera tillfredsstillande ur sikerhetssynpunkt.

9.4 Framtida forskning och utveckling

Det finns ett antal frigestillningar som vi av resursskil inte har kunnat arbeta
med i projektet. For att kunna summera olika effekter av dtgirderna foreslds
nigra tillvigagingssitt, till exempel:

Att sammanviga olika faktorer betriffande trygghet, bekvimlighet, attraktivitet,
risker/skada, avgaser, buller, tidsforbrukning, kapacitet, barridreffekter, osv for att
kunna genomféra en samhillsekonomisk kalkyl 6ver nytta/kostnader som
beslutsunderlag. Kalkylmodellens nyttor/kostnader bér dd ocksd kompletteras.

Att  studera hur avgasutslippen, vigvalseffekter, firdmedelsvalet och
beteendeanpassningar forindrats omrédesvis. Detta implicerar mer forskning for
att kunna ge en korreke bild av de olika trafiktekniska aspekterna.

I detta projekt har vi satt in stora minskliga resurser for att gora konfliktstudier
och  hastighetsmidtningar  direkt i trafikmiljderna, liksom att
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berikna/sammanstilla  trafikmingder och att gora  vijnings-  och
passagebeteendestudier frén videofilmerna. Detta har varit mycket resurskrivande
vid s& stora datamingder. Utveckling inom omridet bor till exempel gilla ett
automatiskt bildbehandlingssystem for att gora datainsamling och bearbetning
samt en del analysarbete frin videofilmer. Detta bor dels kunna underlitta
experiment av olika slag inom det trafiktekniska omrddet samt dels kunna
stimulera forskningen.

Principen forstirkt och relevant information till bilister om ging- och
cykeltrafikanters nirvaro bor testas med storskalig anvindning av limpliga
dtgirder for att kunna ge en klarare bild om dess relevans for trafiksikerhet vid
métespunkter pd huvudgator.

Alla dessa frigestillningar bér kunna kartliggas genom att man startar
temaforskning dir man kan utveckla nya principer, &tgirder och tar fram nya
utvirderingsverktyg for att kunna studera ménga trafiktekniska och andra
samhilleliga aspekter pa tgirder i huvudgator i titortstrafik.

Slutligen bér vi satsa resurser pd att utbyta kunskaper med andra linder,
framforallt i de virldsdelar som brottas med stora sikerhetsproblem for
oskyddade trafikanter och dir man saknar tradition att féra denna typ av
trafiksikerhetsarbete, som vi har lyckats bedriva i detta projekt. Detta giller
framforallt anvindning av mitmetoder, utvirderingsmetoder samt principer och
kriterier f6r utformning av sikra métespunkter i trafikmiljon. Anvindning av
olika typer av tgirder bor anpassas till de lokala férhéllandena.
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Bilaga A: Skiss och foto av férsoksplatserna

Bilaga A Skiss och foto av forsoksplatserna

Bollmoravagen (Tyresd) i Stockholmsregionen

Fore ombyggnad Efter ombyggnad

A:l



Bilaga A: Skiss och foto av férséksplatserna

Bangatan/Abygatan (Vallentuna i Stockholmsregionen)

Fore ombyggnad Efter ombyggnad
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Bilaga A: Skiss och foto av férsoksplatserna

Skolvagen/Bergavagen (Osterdker i Stockholmsreg.)
Fore ombyggnad Efter ombyggnad
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Bilaga A: Skiss och foto av férséksplatserna

Skalbyvagen/Tellusvagen (Jarfalla i Stockholmsregionen)

Fore ombyggnad Efter ombyggnad
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Bilaga A: Skiss och foto av férsoksplatserna

Melongata (Stockholmsregionen)
Fore ombyggnad Efter ombyggnad
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Bilaga A: Skiss och foto av férséksplatserna

Lovstavagen (Stockholmsregionen), Omstallbara skyltar

Efter ombyggnad
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Bilaga A: Skiss och foto av forsoksplatserna

Upplandsgata/Radmansgatan (i Stockholmsregionen)

Fore ombyggnad Efter ombyggnad
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Bilaga A: Skiss och foto av férséksplatserna

Foto av forsdksplatserna i Orebro
Efter ombyggnad
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Bilaga A: Skiss och foto av férsoksplatserna

Foto av forsdksplatserna i Orebro
Efter ombyggnad
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Bilaga A: Skiss och foto av férséksplatserna

Foto av forsdksplatserna i Orebro
Efter ombyggnad
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Bilaga B: Trafikfléde

Bilaga B: Trafikflode
Tabell B.1 Biltrafikfloden och dess forandringar i forsoks- och
kontrollplatserna  under  fére- och  efterstudierna i
Stockholmsregionen.
- Total flode Fléde / timme . =9
Forsoksplatser | g ;’T’\; 'H?@ :' @ 1 f;
Stockholm | F E | F EI | EII F EI | EIl | =< |2 w859
Na2 = 3]
1]'351‘°'V,'f‘g°“’ 415 | 1684 | 1566 | 1475 | 397 | 377 | 355 | 5 | -11 | -6 |*3.72
ergavigen
2. Trsittrav. | s /s | 1340 | 1495 | 1385 | 246 | 274 | 254 | +11 | +3 | 7 | 082
3. Telmikv./ | o 501 9956 | 2600 | 2658 | 464 | 413 | 422 | -1 9 2 %3559
Moérbyvigen
4 Banvigen/ | 55 | 1575 | 1689 | 1451 | 207 | 319 | 274 | 47 | 8 | 14 | %220
Abygatan
5-Melongatan | 5 |5 | 1137 | y1s5 | 1138 | 221 | 224 | 221 | 1 +0 -1 0,02
6. Upplandsg./ | 5,5 | 1076 | 1850 | 1883 | 611 | 587 | 598 | -4 2 2 | -0,70
Ridmansg.
7. Skillbyv./ -y sl 1019 | 1077 | 1055 | 703 | 743 | 728 | w6 | w4 | 2 | 079
Zenitvig.
8. Slillbyv./ | 5 0 | 3431 | 3495 | 3629 | 686 | 699 | 726 | 2 | s6 | +4 | 236
Tellusv.
9. Bollmorav. | 5 5| 1505 | 3459 | 2786 | 795 | 1098 | 884 | +38 | +11 | -19 | *3,86
(Tyreso)
Kontrollplatser
Stockholm
1 Stationsv. | 545 | 1786 | 2602 | 1860 | 518 | 754 | 539 | +46 | +4 | 29 | 123
2.Blackebergsv | , 15 | 5075 | 2079 | 2183 | 499 | 549 | 526 | +10 | +5 4 | *1,70
/Bjérnsonsg
3.Lidholmsv./ | 5\ | o7 | sg1 | gs2 | 261 | 194 | 294 | 26 | +13 | +52 | *2.45
Lingonv.
4. Banvigen/ *
Tekniler 545 | 1337 | 1527 | 1516 | 245 | 280 | 278 | +14 | +13 | -1 3,35
5. Visterled , X
Olovelndcteat, | 515 | 1407 | 1398 | 1584 | 273 | 271 | 308 | -1 +13 | 414 | *324
6. Upplandsg./ | o 5 | o015 | 1009 | 1674 | 342 | 190 | 315 | -44 8 +66 | *-2,39
Observarorieg.
7. Skllbyv./ 4 451 2800 | 2649 | 2838 | 629 | 595 | 638 | 5 | +1 | +7 | 051
Jupiterv.
8. Skillbyv./ | 0 | 5795 | 2871 | 2875 | 699 | 718 | 719 | +3 43 +0 | 1,06
Stjirnv.

* Statistiska tester utfors med normalapproximation. Teststorhet ((N, —

N,)/sqrt (N, + N,)) jimfors med kritiska virden frin normalférdelning, dvs
1.64 (P =0.1).

B:1




Bilaga B: Trafikfléde

Tabell B.2 Biltrafikfloden och dess fordndringar i forsoks- och
kontrollplatserna under fore- och efterstudierna i Orebro.
Total flode Flode / timme _
— 23 =] E
F&irs'@iksplatser -gg ’;T/\; 6::3 53 f;
Orebro HE|l F | EI |EON | F | EI | EIl | =< |=S | < |2
= = =) =
g =
1. Hagagatan / .
. 3,30 | 1186 |787 755 359 |238 |229 -3¢ |36 |4 9,78
Vaktelvin
2Hagagatan/ |5\, | 044 | 1488 |1399 |409 |298 |280 [-27 |32 |-6 11,0
Visthagag.
3. Hagagatan/ N
Otte E Andons, | 415 | 2489|2319 | 2341 | 600|559 |564 |7 6 +1 2,13
4 Hagagatan/ | 5, | 435 | 9039 | 1846 |459 |422 |348 | -8 24 |-18  |*897
Bjorkallén
5. Hagagatan/ | 5 /s 004 | 1968 | 1410 [650 |570 |409 |-12 |37 |28 |*138
Vistra interg.
?r'H"‘g“ga‘a“/ 145 | 896|685 |637 |e1s |472 |439 |24 |29 |7 |*661
rumpetareg.
7. Hagagatan/ |/ o, 19593 2304 |1852 |631 599 |463 |- 27 |-23 |*10,1
Alvtomtagatan
8.Alvtomtag/ |0 o404 2206 |2152 [414 |368 359 |-11 |-13 | -2 *4,8
Karlsgatan
Kontrollplatser
Orebro
LUniversitetsg | 15 | 1050|1911 | 1515 [403 |607 |481 |+50 |+19 |21 |*4,64
/Astadalsvigen
2. Klerksgatan/ | | 5 | 5)00 9195 | 1952 |528 |s510 |454 |-3 14 |11 | %489
Gustavsviksv.
3. Stenbeckev./ | 5 5 007 | 1995 | 1981 |396 |376 |374 |- 6 -1 *1,82
Landbotorpsal.
4. Skolgatan/ 1) | o535 1906|969 477 |453 |485 |-5 +2 +7 0,36
Hjortstorpsv.
5 Hagagatan/ | 5 /o 11051 | 1821 |1425 |566 |528 |413 |-7 27 |22 %905
Folkungagatan
6. Storgatan/ 5 5 1914|2939 2806 [550 |555 |529 |+l |4 |5 |-143
S. Lillastran
7. Masisvagen/ | 5 | 3504 (3530 3203 |701 |706 |641 |+1 |9 |9 |*368
Gamla Vintrop
8. Masasvigen/ | , 3 | 5307 9011 [2349 |1012 |961 | 1021 |-5 +1 +6 0,32
Ronnebygatan
9. Alvtomtag/ |, 1o | 1355 1163 1318 |304 |261 |296 |-14 |-3 13 |-0,72
Viisteringsg.

* Statistiska tester utférs med normalapproximation. Teststorhet ((N, —
N))/sqrt (N, + N,)) jimfors med kritiska virden frin normalférdelning, dvs
1.64 (P =0.1).
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Bilaga B: Trafikfléde

Tabell B.3 Gang- och cykelfléden och dess fordndringar i férsoks- och
kontrollplatserna ~ under  fére- och  efterstudierna i
stockholmsregionen.

_ Total flode Flode / timme - - E
Forsoksplatser | g ;A. S ’u".? = E = f;
Stockholm | F § F EI ElI F EI Ell | =< |2 |1 &
£ g 18 g

li}g‘g"::;g:;" 445 | 775 | s41 | s13 | 174 | 122 | 115 | 30 | 34 | 5 |*7.30
2. Trasittrav. 5.0 173 252 235 37 50 47 46 36 -7 *3.07
;[(’Trf,';“v;'; Iﬁ 545 | 180 | 224 | 200 | 33 | 41 | 37 | 24 | 11 | -11 | 1,03
4. ﬁ“yﬁ;i“’ 505 | 493 | 518 | 657 | 96 | 101 | 128 | 5 | 33 | 27 | *484
5. Melongatan 445 143 274 264 32 62 59 92 85 -4 *6,00
G'Igf(’iﬂﬁ‘:;g" 445 | 773 | 946 | 1133 | 174 | 213 | 255 | 22 | 47 | 20 | *825
7. ZSelIsl'a;ltlvl;);-/ 2,15 20 | 26 | 24 9 12 | 11 | 30 | 20 | -8 0,60

Sil:ﬁlils)‘};v/ 6.0 108 113 121 18 19 20 5 12 7 0,86
9 ]?T";lr‘:s‘(”;“ 40 | 649 | 699 | 655 | 162 | 175 | 164 | 8 | 1 | -6 | 017
Control Sites

Stockholm

region
1. Stationsv. | /55 | 686 | 715 | 320 | 160 | 166 | 74 | 4 | -53 | 55 |*115
2'/%1;:;::;[;?: 40 | 111 | 216 | 120 | 28 54 | 30 | 95 8 -44 | 0,59
3. Lidholmsv./ ) ) ) ) ) } } B ; B i}
Lingonv.
4. Banvigen/ 4
Tekatlr 0 | 119 | 118 | 139 | 30 30 35 -1 17 18 1,25

051‘0 ‘v’:ls:;j:l‘:ol 30 | 69 61 67 23 20 22 | -12 | -3 10 | -0,17
glﬂf&ﬁﬁfg 545 | 1513 | 2062 | 1815 | 278 | 378 | 333 | 36 | 20 | -12 | *523

7-Ji1$1t'e'z"" 205 | 24 | 31 | 23 | u | 14 | 11| 29 | 4 | 26 | 015

8 ggglrllt’vy"" 30 | 25 | 20 | 19| 8 | 7 | 6 | 20 | 24| 5 | -09

* Statistiska tester utférs med normalapproximation. Teststorhet (N, —

N )/sqrt (N, + N,)) jaimf6rs med kritiska virden frin normalférdelning, dvs

1.64 (P =0.1).
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Bilaga B: Trafikfléde

Tabell B.4 Gang- och cykelfléden och dess férandringar i forsoks- och
kontrollplatserna under fore- och efterstudierna i Orebro.
Total flode Flode / timme _
_ . 2 =
'a = = = *
Forsoksplatser | 5 g Eg |Rg = S |2
Orebro HE| F EI | EIl | F EI | EIl | =< 2% | 4 |2
E S3 =)
g =

1. Hagagatan /

Vakoro 400 | 275 | 249 | 298 | 6 | 62 | 75 | 9 8 20 | 0,96
2-Hagagatan/ | 5 0, | 475 | 410 | 480 | 94 | 82 | 96 | -13 | 2 17 | 0,26
Visthagag.

3. Hagagatan/

e o 1330 | 153 | 123 | 138 | 46 | 37 | 42 | 20 | -0 | 12 | -088
4 Hagagatan/ | (0 | 153 | 167 | 145 | 26 | 28 | 24 9 5 | 213 | 046
Bjorkallén

> Hagagatan/ | 515 | g0 | 753 | 783 | 155 | 146 | 152 | 6 | 2 | 4 | -043

Vistra interg.

6. Hagagatan/
Trumpetareg.

2,30 64 43 55 28 19 24 -33 -14 28 -0,83

7. Hagagatan/

Alvtomtagatan

5,00 | 1030 663 | 1100 | 206 133 220 -36 7 66 1,52

8 .Alvtomtag./

5,45 1096 1495 | 1390 201 274 255 36 27 -7 *5,90
Karlsgatan

Kontrollplatser
Orebro

1.Universitetsg

/Astadalsv%igen 4,15 882 1108 | 1396 | 213 267 336 26 58 26 *10,8

2. Klerksgatan/

: 4,15 829 990 519 200 239 125 19 -37 -48 | *-8,44
Gustavsviksv.

3. Stenbeckev./

Landbotorpsal. 5,15 184 239 198 36 46 38 30 8 -17 0,72

4. Skolgatan/

. 2,15 60 48 109 28 22 51 -20 82 127 | *3,77
Hjortstorpsv.

5. Hagagatan/

3,15 147 158 233 47 50 74 7 59 47 *4,41
Folkungagatan

6. Storgatan/

S. Lillastran 6,00 | 294 274 351 49 46 59 -7 19 28 2,24

7. Masasvigen/

Gamla Vintrop 4,30 173 213 203 40 50 47 23 17 -5 1,55

8. Masasvigen/

2,45 63 172 100 26 70 41 173 59 -42 | *2,90
Ronnebygatan

9. Alvtomtag./
Viisteringsg.

5,45 | 1176 | 1488 | 1564 216 273 287 27 33 5 *7,41

* Statistiska tester utférs med normalapproximation. Teststorhet (N, —
N,)/sqrt (N, + N,)) jaimférs med kritiska virden frin normalférdelning, dvs
1.64 (P =0.1).
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Bilaga C: Passagebeteende

Bilaga C : Passagebeteende

Tabell C1 Gaende och cyklisters passagebeteende i forsoks- och

kontrollplatserna under fére- och efterstudierna.

Passagebeteendet hos gdende och cyklister

Andel giende och cyklister som Andel giende och cyklister som
Forsoksplatser korsar gatan pd éverfarten (%) Forsoksplatser korsar gatan pa dverfarten (%)
khol - * 0 _ X
Stockholm F EI | EII (E IIlof))/F Orebro F EI | EII (E IIIOI:))/F
1 Skolvigen/ [ 57 | g5 | o3 39 Hagagatan/ | 54 | 45 | g6 14
Bergavigen Vaktelvigen
2. Trasittrav. 82 89 96 15 2.I'.I.agagatan/ 100 | 87 | 100 0
Visthagag.
3. Teknikv../ 3.Hagagatan/
Moérbyvigen 89 84 96 / Otte EAnders. | ° | 10 9 S
b el | 96 | 95 | 99 50| Mg ot | o7 {00 | o
5-Melongatan | 5| g | g 7 5'VH§‘;§:§::;“/ 99 | 99 | 99 0
6. Upplandsg./ 6. Hagagatan/
Rédmansg. %0 92 84 7 Trumpetareg. > » 8 44
7'Zsekn‘ﬂlvl;iyg"" 62 | 83 | o4 3 73111;:5’;*‘5:‘:;“’ 100 | 93 | 93 8
8. Swllbyvl 190 | 87 | o4 4 ol | 100 | 99| 100 0
9. Bollmorav.
(Tyresd) 99 98 99 0 - - - - -
Forsoksplatser Kontrollplatser
Stockholm Orebro
LStationsv. | | 79 | 57 35 ﬁ:ﬁ:ﬁ:;;g 99 | 100 | 98 1
2.B!ﬁckebergsv 87 | 95 90 3 2. Klerksg.atan/ 100 | 100 | 100 0
/Bjornsonsg. Gustavsviksv.
3. Ll.dholmsv./ 97 08 90 8 3. Stenbeckev./ 100 | 95 | 100 0
Lingonv. Landbotorp.
4. Banvigen/ 4. Skolgatan/
Teknikvigen 99 96 | 100 ! Hjortstorpsv. o1 88 o1 0
3. Visterled / 5. Hagagatan/
Olovslundskol. 99 89 92 8 Folkungagatan 82 03 86 >
6.Upplandsg./ 6. Storgatan/
Observarorieg. 96 871 91 B S. Lillastran /1 62 04 11
7. Skalloyv. 25 | g4 | s 15 | 7-Masasvigen/ |y, | g5 | g 1
Jupiterv. G. Vintrop
8. Skallbyv./ [ 551 g5 | g 60 8. Masasvagen/ | g0 | 19 | 109 14
Stjirnv. Ronnebyg.
5 T : Soaivtemag ] | g9 | 94 | 96 3
dsteringsg.
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Skolviigen/Bergaviigen(Qsteraker)

%)
g

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(48 - 49 -
51.3); Median=41.9; Medel=42.7; Max =60; STD=6]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(29.5 - 30.5 - 31.6);
Median=24; Medel=24.9; Max =43; STD=5.9]

— Efterstudie 11 (H6 99), bé&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(28.8 - 30 - 31.2);
Median=25; Medel =25; Max =40; STD=5.2]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Stationsviigen(Osteriker)

(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(48.4 - 49.5 -
51.2); Median=44; Medel=44.2; Max =58; STD=5.8]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(47.6 - 48.5
- 50.3); Median=43; Medel=42.6; Max =65; STD=7]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfdre dvergangsstéllet [N=120; 85P=(48.7 - 50
- 52.3); Median=44; Medel=44.3; Max =61; STD=6.1]
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Trasittraviigen (Osteraker)

(%)
]

90 100

(Km/h)

— Forestudie (H6 97), badariktningar, ca. 8 mfére dvergangsstall et [N=120; 85P=(46 - 48 -
49.6); Median=39; Medel=40.1; Max =85; STD=8.9]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(24.5 - 26 - 28);
Median=20; Medel=21.4; Max =44; STD=5.8]

— Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(27.3 - 28.3 - 29);
Median=24.5; Medel =24.5; Max =48; STD=5.1]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Blackebergsviigen/Bjornsonsgatan(Sth)

100
90
80
70 A
60 -
50

7

(%)

30 1
20 4
10

0 10 20 30 40 50 60 70 80 0 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), badariktningar, ca. 8 mfore dvergangsstéll et [N=120; 85P=(37.4 - 38.6 -
40.5); Median=30.9; Medel=32.5; Max =52; STD=6.3]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, ca. 8 mfore Gvergangsstallet [N=120; 85P=(40.5 - 43 -
45.3); Median=34.5; Medel=36.2; Max =60; STD=7.1]

— Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(43 - 45 -
49.5); Median=35; Medel=37; Max =95; STD=10.2]
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Teknikviigen/Morbyviigen (Vallentuna)

%)
g

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(59.9 - 62 -
63.5); Median=55; Medel=55.5; Max =89; STD=7.7]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(30.5 - 32 - 33.8);
Median=25; Medel =26.3; Max =45; STD=6.1]

— Efterstudie 11 (H6 99), bé&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(30.3 - 32 - 34.1);
Median=25; Medel=26.1; Max =48; STD=6.4]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Lindholmsviigen/Lingonviigen (Vallentuna)

%)
g

0 T T
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(53.5 - 54.7 -
56.5); Median=47.8; Medel=47.4; Max =65; STD=7.5]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, ca. 8 mfore Gvergdngsstallet [N=120; 85P=(55 - 56.2 -
57.5); Median=51; Medel=51.4; Max =65; STD=5.2]

— Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(56.5 -
57.7 - 58.7); Median=52; Medel=52.2; Max =77; STD=6.4]

D:3



Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Banviigen/Aby gata (Vallentuna)

(%)
3

0 ‘ ‘ : : : :
0O 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), badariktningar, ca. 8 mfore dvergangsstall et [N=120; 85P=(55.5 - 57.7 -
60); Median=50; Medel=51.2; Max =79; STD=7.8]

— Efterstudie | (H6 98), béda riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(29.3 - 30.2 - 31.5);
Median=22.9; Medel=24.4; Max =49.6; STD=7.4]

— Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(33 - 34.2 - 37.5);
Median=24.5; Medel =26; Max =55; STD=8.2]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Banviigen/Teknikviigen (Vallentuna)

100
90 +
80 1
70
60
50

(%)

20

20

10 1 _

0 ‘ ‘ ‘ ‘ ; :

0 10 20 30 4 5 6 70 8 9 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 m fére dvergangsstallet [N=120; 85P=(67 - 69.7 -
73); Median=60; Medel=61.3; Max =90; STD=9]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, ca. 8 mfore Gvergdngsstallet [N=120; 85P=(62 - 64.5 -
66.4); Median=56; Medel =56.5; Max =80; STD=7.7]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore 6vergangsstallet [N=120; 85P=(62.3 -
65.5 - 69.5); Median=55; Medel=57.1; Max =97; STD=10]
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Melongatan (Stockholm)

—r

%)
g

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(41.3 - 43.2 -
44.5); Median=37; Medel=36.9; Max =57; STD=6.4]

— Efterstudie | (H6 98), béda riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(28.3 - 30 - 31.5);
Median=24; Medel=24.1; Max =43; STD=5.8]

— Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, precis fore kudden [N=119; 85P=(25.2 - 26.4 - 27.5);
Median=19; Medel=20.3; Max =39; STD=5.7]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Viisterled vid Olovslundskolan (Stockholm)

100
90 +
80 1
70
60
50

(%)

30
20
10 ~

(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(39.8 - 41.6 -
43.4); Median=35; Medel=34.9; Max =52; STD=6.5]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(43.8 - 45.7,
- 47); Median=38; Medel=38.4; Max =55; STD=6.9]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=119; 85P=(42.4 -
43.6 - 45); Median=37; Medel=36.9; Max =59; STD=7.4]
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Upplandsgatan/Riadmansgatan(Stockholm)
100 T =
90
80
70
60
£ 501
40
30
20
10 4
0 T T T T
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(41 - 43 -
43.8); Median=38; Medel=38.3; Max =55; STD=5.2]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(21.9 - 23.1 - 23.9);
Median=18; Medel=19; Max =42; STD=4.7]

— Efterstudie 11 (H6 99), béda riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(25 - 27 - 28);
Median=22; Medel=22; Max =34; STD=5.1]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Upplandsgatan/Observatoriegatan (Stockholm)

(%)
3

70 80 920 100

(Km/h)

— Forestudie (HO6 97), bada riktningar, ca. 8 mfére dvergangsstallet [N=120; 85P=(39.5 - 41.4 -
43); Median=35.6; Medel=35.7; Max =59; STD=6.2]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, ca. 8 mfore Gvergangsstallet [N=120; 85P=(33.2 - 34.5
- 35.4); Median=28; Medel =28.4; Max =48; STD=6.3]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore 6vergangsstallet [N=120; 85P=(36.4 -
37.8 - 39.7); Median=30; Medel=31.5; Max =53; STD=6.7]
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Skiilbyviigen/Zenitvigen (Jéirfilla)

%)
g

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfére dvergangsstallet [N=120; 85P=(57.8 - 59.5 -
62.3); Median=54; Medel=54.6; Max =79; STD=6.7]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(33.8 - 37.3 - 38.7);
Median=29; Medel=30.2; Max =60; STD=7.9]

— Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(31 - 33.3 - 37.7);
Median=24; Medel =25.7; Max =54; STD=8]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Skiilbyviigen/Jupiterviigen (Jérfilla)

0 ‘ ‘ sl : : : :
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(59.9 - 64.3 -
67); Median=53; Medel=55.5; Max =82; STD=8.1]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, ca. 8 mfdre dvergangsstallet [N=120; 85P=(50.5 - 52.4|
- 54.5); Median=47; Medel=46.8; Max =63; STD=6.1]

— Efterstudie Il (H6 99), bédariktningar, ca. 8 mfdre dvergangsstallet [N=120; 85P=(50.3 -
51.5 - 52.7); Median=46; Medel=46.3; Max =60; STD=5.7]
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Skiilbyvigen/Tellusviigen (Jirfilla)

(%)
]

0 10 20 30 4 50 60 70 8 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 m fore dvergangsstallet [N=120; 85P=(59 - 60.3 -
62); Median=54; Medel=54.6; Max =72; STD=6.1]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(33.5 - 35.8 - 40.7);
Median=26.5; Medel=28.4; Max =68; STD=9.3]

— Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(27.7 - 29 - 32.3);
Median=22; Medel=22.5; Max =46; STD=7.4]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Skiilbyviigen/Stjirnviigen (Jirfilla)

0 10 20 30 4 50 60 70 8 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfére dvergangsstallet [N=120; 85P=(47.4 - 48.5 -
52); Median=44.4; Medel =44.9; Max =66; STD=5.7]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, ca. 8 mfore Gvergangsstallet [N=120; 85P=(50.6 - 51.7
- 53.4); Median=49; Medel=47.7; Max =65; STD=6.1]

— Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore 6vergangsstallet [N=120; 85P=(53 - 54.4
- 56.3); Median=49; Medel=49.2; Max =77; STD=7.1]
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Bollmoraviigen (Tyreso)

*)
g

0 = ‘ £ ‘ ‘ ‘ ‘
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfére dvergangsstallet [N=120; 85P=(47.5 - 49.2 -
50.3); Median=44; Medel=43.6; Max =62; STD=5.8]

— Efterstudie | (H6 98), béda riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(32 - 32.8 - 34);
Median=25.5; Medel=25.5; Max =51; STD=8.2]

— Efterstudie 11 (H6 99), bada riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(28 - 29.8 - 34.2);
Median=22; Medel=23.4; Max =55; STD=7.7]
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Hagagatan/Vaktelvigen

(%)
o
S

0 + T z T T . . .
0 10 20 30 40 50 60 70 80 0 100
(Km/h)

— Forestudie (H6 97), b&da riktningar, ca. 8 mfére dvergdngsstallet [N=120; 85P=(52.3 - 53.8 -
56); Median=46; Medel=47.7; Max =65; STD=6.1]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(24 - 25 - 26.4);
Median=20; Medel =20.3; Max =43; STD=5.6]

— Efterstudie 11 (H6 99), béda riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(28.6 - 29.7 - 31.2);
Median=24; Medel =25.3; Max =42; STD=5]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Universitetgatan/Astadalsviigen

100
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(Km/h)

(%)

— Forestudie (H6 97), b&da riktningar, ca. 8 mfére dvergdngsstallet [N=120; 85P=(48.8 - 50.2 -
51.2); Median=44.3; Medel=45.1; Max =61; STD=5.8]

— Efterstudie | (H6 98), béda riktringar, ca. 8 m fore dvergangsstal let [N=120; 85P=(50.1 - 51 -
54); Median=47; Medel=47.3; Max =65; STD=5.3]

— Efterstudie 11 (H 99), béda riktningar, ca. 8 mfore dvergéngsstéllet [N=120; 85P=(52.3 -
53.7 - 55); Median=48; Medel=47.9; Max =70; STD=6.6]
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Bilaga D: Hastighetsmatningar

Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Hagagatan/Visthagagatan

(%)
]

0 et ) ‘ ; ; ;
0 10 20 30 40 50 60 70 80 20 100
(Km/h)

— Forestudie (HO 97), béda riktningar, ca. 8 mfore 6vergéngsstallet [N=120; 85P=(57.2 - 59 -
60.7); Median=52; Medel =53; Max =80; STD=6.9]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(25.3 - 26.8 - 29.6);
Median=19; Medel=20.7; Max =43; STD=6.9]

— Efterstudie Il (H 99), bada riktningar, precis fére kudden [N=120; 85P=(26.8 - 28.3 - 29.8);
Median=23; Medel =23.9; Max =46; STD=5]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Klerkgatan/Gustavsviksvigen

100 BT

0 ‘ ‘ T ; ; ; ;
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(Km/h)

— Forestudie (HO 97), béda riktningar, ca. 8 mfore 6vergéngsstallet [N=120; 85P=(50 - 52.1 -
52.7); Median=45.3; Medel =45.8; Max =68; STD=6.5]

— Efterstudie | (H6 98), bdariktringar, ca. 8 mfore dvergingsstallet [N=120; 85P=(50.4 - 52.3
- 54.2); Median=47; Medel=47.1; Max =63; STD=5.6]

— Efterstudie Il (H6 99), b&da riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(50.9 -
52.3 - 53.7); Median=46; Medel =46.4; Max =64; STD=6.4]
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Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Hagagatan/Otte E. Andersson

(%)
o
S
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(Km/h)

— Forestudie (H6 97), b&da riktningar, ca. 8 mfére dvergangsstallet [N=120; 85P=(55.3 - 57 -
58); Median=50; Medel=50.4; Max =64.7; STD=5.9]

— Efterstudie | (H6 98), béda riktningar, precis fére kudden [N=119; 85P=(26.1 - 30.2 - 32);
Median=20; Medel=21.7; Max =67; STD=8.4]

— Efterstudie 11 (H6 99), béda riktningar, precis fére kudden [N=120; 85P=(27 - 28.7 - 30.3);
Median=20; Medel=22.1; Max =57; STD=7.5]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Stenbackevigen/Landbotorpsallén
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— Forestudie (H 97), bada riktningar, ca. 8 mfore Gvergngsstallet [N=120; 85P=(62.7 - 66 -
68.5); Mediar=59; Medel=59.6; Max =77; STD=6.1]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergdngsstallet [N=120; 85P=(62.5 - 64.3
- 67); Median=57; Medel=57.7; Max =85; STD=7.2]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstéllet [N=120; 85P=(64.8 -
66.6 - 69); Median=57.5; Medel =59.3; Max =94; STD=8.8]
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Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Hagagatan/Bjorkallén

(%)
]
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— Forestudie (H6 97), b&da riktningar, ca. 8 mfére dvergangsstallet [N=120; 85P=(54.9 - 56 -
57.8); Median=50; Medel=50.4; Max =63; STD=5.8]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(25.5 - 26.5 - 30);
Median=20; Medel=21.1; Max =36; STD=6.1]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(27.8 - 29 - 30.7);
Median=23; Medel =23.8; Max =38; STD=5.5]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Skolgatan/Hjortstorpsvigen
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— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfére dvergangsstallet [N=120; 85P=(53.8 - 55.3 -
58.2); Median=48; Medel=49.3; Max =65; STD=5.9]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=119; 85P=(49.9 - 51.3
- 52.8); Median=45.5; Medel=45.1; Max =61; STD=6.5]

— Efterstudie 1 (H6 99), bada riktringar, ca. 8 mfore évergdngsstllet [N=120; 85P=(48.7 - 52
- 54.6); Median=44; Medel=45.3; Max =67; STD=6.8]
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Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Hagagatan/Viistra Vintergatan

(%)
o
S
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— Forestudie (H6 97), b&da riktningar, ca. 8 mfére dvergdngsstallet [N=120; 85P=(53.7 - 54.6 -
55.8); Median=49.3; Medel=49.5; Max =59.9; STD=4.9]

— Efterstudie | (H6 98), béda riktningar, precis fére kudden [N=120; 85P=(29.5 - 33 - 36.5);
Median=25.5; Medel=26; Max =58; STD=7.8]

— Efterstudie 11 (H6 99), béda riktningar, precis fére kudden [N=120; 85P=(32.8 - 34 - 35.3);
Median=27; Medel =28.5; Max =44; STD=5.2]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Hagagatan/Folkungagatan
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— Forestudie (H6 97), b&da riktningar, ca. 8 mfére 6vergangsstallet [N=120; 85P=(51.9 - 53 -
54.6); Median=48.5; Medel =48.7; Max =70; STD=6.2]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstéllet [N=120; 85P=(45.9 - 48 -
49.8); Median=42.5; Medel=42.1; Max =62; STD=6.5]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstéllet [N=119; 85P=(48 - 49.7
- 51.8); Median=44; Medel =43.9; Max =60; STD=6.6]
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Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Hagagatan/ITrumpetaregatan
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]
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— Forestudie (H6 97), béda riktningar, ca. 8 mfore Gvergéngsstallet [N=120; 85P=(54 - 56 -
57.7); Median=50; Medel=50.8; Max =77; STD=6.1]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(28.5 - 31.7 - 34.8);
Median=23; Medel=24.8; Max =45; STD=7.4]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, precis fore kudden [N=119; 85P=(29.9 - 31.2 - 34.4);
Median=25; Medel=26.1; Max =51; STD=6.3]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
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— Forestudie (HO 97), béda riktningar, ca. 8 mfore 6vergéngsstallet [N=120; 85P=(53.8 - 55 -
57.2); Median=49; Medel=49.3; Max =67; STD=6.3]

— Efterstudie | (H6 98), bada rikiningar, ca. 8 mfére dvergingsstallet [N=120; 85P=(50.8 - 53.3
- 54.4); Median=45; Medel=46.4; Max =64; STD=6.1]

— Efterstudie Il (H6 99), b&da riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(51.9 -
52.9 - 56.4); Median=48; Medel =48; Max =72; STD=6.4]
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Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Hagagatan/Alvtomtagatan
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— Forestudie (H6 97), b&da riktningar, ca. 8 mfére dvergdngsstallet [N=120; 85P=(50.5 - 52.3 -
54.5); Median=48; Medel =47.4; Max =66; STD=6.2]

— Efterstudie | (H6 98), béda riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(27.8 - 29.8 - 32.2);
Median=23; Medel =23.7; Max =45; STD=6.3]

— Efterstudie 11 (H6 99), béda riktningar, precis fére kudden [N=120; 85P=(26.8 - 27.9 - 30);
Median=22; Medel =23.8; Max =46; STD=6]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
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— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore Svergdngsstallet [N=120; 85P=(58.6 - 59.8 -
61.6); Mediar=54; Medel=54.4; Max =78; STD=5.9]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergdngsstal | et [N=120; 85P=(55.7 - 56.8
- 57.5); Median=51; Medel=51.7; Max =64; STD=5]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstéllet [N=120; 85P=(56.2 -
57.4 - 59.3); Median=52; Medel=52.7; Max =76; STD=5.8]
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Hastighetsfordelningar fore och efter ombyggnaden
Alvtomtagatan/Karlsgatan

(%)
]
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— Forestudie (H6 97), béda riktningar, ca. 8 mfore Gvergéngsstallet [N=120; 85P=(55 - 56 -
58.2); Median=50; Medel=50.3; Max =65.2; STD=6.3]

— Efterstudie | (H6 98), b&da riktningar, precis fore kudden [N=120; 85P=(29 - 31 - 32.4);
Median=23.5; Medel =25; Max =43; STD=5.7]

— Efterstudie Il (H 99), bada riktningar, precis fore kudden [N=119; 85P=(28.2 - 30.1 - 32.6);
Median=23; Medel=24.3; Max =38; STD=5.8]

Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
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— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfére dvergangsstallet [N=120; 85P=(49.5 - 51.5 -
52.6); Median=47.1; Medel=47; Max =61; STD=4.9]

— Efterstudie | (H6 98), bdariktringar, ca. 8 mfore dvergingsstallet [N=120; 85P=(47.3 - 48.6
- 51); Mediar=41; Medel=41.9; Max =59; STD=6.9]

— Efterstudie 1 (H6 99), béda riktningar, ca. 8 mfore 6vergangsstallet [N=120; 85P=(45.3 - 48
- 49.3); Median=41; Medel=41.7; Max =66; STD=6.4]
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Hastighetsfordelningar (H6 97 & 98 & 99) vid GC-6verfarten
Mosasvigen/Ronnebygatan
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— Forestudie (H6 97), bada riktningar, ca. 8 mfore Svergdngsstallet [N=120; 85P=(59.2 - 61.5 -
64); Median=54; Medel =55.2; Max =76; STD=5.8]

— Efterstudie | (H6 98), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstallet [N=120; 85P=(59.8 - 61.8
- 62.9); Median=56; Medel =56.5; Max =80; STD=5.8]

— Efterstudie Il (H6 99), bada riktningar, ca. 8 mfore dvergangsstéllet [N=119; 85P=(58.4 -
59.8 - 62.6); Median=54; Medel=54.1; Max =70; STD=6.2]
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Bilaga E: Flode och allvarliga konflikter

Berikning av trafikflsdesindringarnas effekter pé antalet allvarliga konflikter

Frén Ekman:s (1996) studie riknas fram effekter av bil- ging- och
cykelflédesindringar pd antalet allvarliga konflikter av typ bil - gdende och bil
- cykel i efterstudierna jimfort med forestudien i konfliktstuderade
forsoksplatserna. Effekter av bilflodesindringar p4 antalet allvarliga konflikter
av typ bil - bil riknas fram genom att anta att bilflddesforindringarna per
timme (procentuellt) péverkar lika mycket antalet allvarliga konflikterna av typ
bil — bil. T ex 10% minskning av bilflédet per timme under efter I jimfort
med fére reducerar antalet allvarliga konflikter av typ bil - bil med 10 %. I
tabellen nedan redovisas antalet registrerade allvarliga konflikter av olika typer
och trafikmingderna per timme i alla konfliktstuderade forsoksplatserna under
studierna.

Tabell E1 Resultat av konfliktstudier i 10 foérsoksplatser fore och efter
inférandet av byggnadstekniska atgarder (allvarliga konflikter
typ B - B = Bil = Bil, B - C =Bil - Cykel, B - G = Bil - Gdende)
och trafikflodena per timme.
Allvarliga konflikter Trafikflode per timme
F | El | EII F El EII
Y Y Q
N U |lV|le|lu|lU|lejlu|O] - | Bl=I 3|33 |<
Orebro I ] ] I \ ] I ] ] 2 % eg =2 % eg 2 "2 eg
O | nm ||| om|@|m|m Q o O o ®) o
1 Hagagatan/
0| 2 210]0 OO | 21| 0| 35 | 40|29 |238| 19 | 46 229 | 34 | 41
Vaktelv.
2 Hagagatan/ | | o | ) g | 4 | 0| 2| a| o409 |71 |24 |208]57|25]280] 73] 23
Visthagag.
3 Hagagatan/
Otte E And. 3|8 021 21 3|5 0| 600 | 41| 221|559 29 8 [ 564 | 33 8
4 Hagagatan/ | | o | 5 | 1| 4 | 5 3] 4|0 650 |107] 48 |570| 88 | 58 | 409 | 110 | 43
Ostravintg.
5 Hagagatan/ | o155 |\ 5 | 4 1 9 | 0| 0109|0631 [190] 45 |599 | 113 20 | 463 | 191 29
Alvtomtag.
6Alveomtag./ | o 14/ 4 | o 11| 1 |2 11| 0 | 414 | 173 | 28 | 368|233 | 71 1359|219 | 72
Karlsga.
Stockholm
1 Skolvigen/ | o | o | 4 |5 | 5 | 1| a| 3| 1397 |32]|172]377]| 18 | 103|355 27 | 89
Bergaviigen
2 Banvigen/ |, |yl gl gl 4l g 0| 2| 1207 | 51| 4531949 | 51274 70 | 57
Abygatan
3 Skallbyv./ | 5\ 3l g |91 1 3|3 |13 |686| 2 |16]69]| 6 |131726] 6 | 14
Tellusvigen
4 Upplandsg/ 5011 1 g 1ol 1| 8113 0|7 | 611 | 0 |174]587] 0 |213]598| 0 |255
Ridmanag.
Summa 65|70 | 21|45 |37 |18 (30|50 | 12
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Effekter av bilflodesindringar pa allvarliga konflikter av typ Bil - Bil
Orebro

1 Hagagatan/Vaktelvigen:

Observerat antal konflikter Fore: 0
Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: -34%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring:  -34%
Observerat antal konflikter Efter I: 0
Férvintade antal konflikter Efter I: 0

Effekter av Atgiirden, Efter I: -

Observerat antal konflikter Efter I1 0
Forvintat antal konflikter Efter 11 0
Effekter av &tgiirden, Efter I1 -

2 Hagagatan/Visthagagatan:

Observerat antal konflikter Fore: 0
Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: 0
Férvintad forindring till Efter II p.g.a. flddesforindring: ~ -14%
Observerat antal konflikter Efter I: 1
Forvintade antal konflikter Efter I: 0
Effekter av Atgﬁrden, Efter I: -

Observerat antal konflikter Efter I1 2
Forvintat antal konflikter Efter 11 0

Effekter av dtgirden, Efter I1 -

3 Hagagatan/Otte E Anderson:

Observerat antal konflikter Fore: 3
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: -7%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring: ~ -6%
Observerat antal konflikter Efter I: 2
Forvintade antal konflikter Efter I: 2,89
Effekter av Atgiirden, Efter I: -33%
Observerat antal konflikter Efter I1: 3
Forvintat antal konflikter Efter 11: 2,82
Effekter av &tgirden, Efter II: +6%

E:2



Bilaga E: Flode och allvarliga konflikter

4 Hagagatan/ Ostra Vintergatan:

Observerat antal konflikter Fore: 2
Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: -12%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring:  -13%
Observerat antal konflikter Efter I: 1
Fo6rvintade antal konflikter Efter I: 1,76
Effekter av Atgirden, Efter I: -43%
Observerat antal konflikter Efter IT 3
Fo6rvintat antal konflikter Efter 11 1,26
Effekter av dtgiirden, Efter I1 138%

5 Hagagatan/Alvtomtagatan:

Observerat antal konflikter Fore: 5
Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: -5%
Férvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesforindring: -27%
Observerat antal konflikter Efter I: 4
Fo6rvintade antal konflikter Efter I: 4,75
Effekter av Atgirden, Efter I: -16%
Observerat antal konflikter Efter IT 0
Forvintat antal konflikter Efter 11 3,65
Effekter av dtgirden, Efter I1 -100%

6 Alvtomtagatan/ Karlsgatan:

Observerat antal konflikter Fore: 7
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring: -11%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring:  -13%
Observerat antal konflikter Efter I: 0
Forvintade antal konflikter Efter I: 6,23
Effekter av Atgirden, Efter I: -100%
Observerat antal konflikter Efter I1 2
Forvintat antal konflikter Efter 11 6,09
Effekter av &tgirden, Efter I1 -67%

E:3



Bilaga E: Flode och allvarliga konflikter

Effekter av bilflodesindringar pa allvarliga konflikter av typ Bil — Bil

Stockholmsregionen

1 Skolvigen/Bergavigen

Observerat antal konflikter Fore: 9
Férvintad férindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: -5%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring:  -10%
Observerat antal konflikter Efter I: 2
Forvintade antal konflikter Efter I: 8,55
Effekter av Atgiirden, Efter I: -77%
Observerat antal konflikter Efter I1 4
Fo6rvintat antal konflikter Efter 11 8,1
Effekter av dtgirden, Efter 11 -51%
2 Banvigen/Abygatan

Observerat antal konflikter Fore: 1

Foérvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring: 7%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring:  -14%

Observerat antal konflikter Efter I: 0
Fo6rvintade antal konflikter Efter I: 1,07
Effekter av Atgiirden, Efter I: -100%
Observerat antal konflikter Efter IT 0
Fo6rvintat antal konflikter Efter 11 0,86
Effekter av &tgiirden, Efter I1 -100%

3 Skillbyvigen/ Tellusvigen

Observerat antal konflikter Fore: 2
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring: 1,9%
Férvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesforindring: 6%

Observerat antal konflikter Efter I: 11
Forvintade antal konflikter Efter I: 1,96
Effekter av Atgﬁrden, Efter I: 460%
Observerat antal konflikter Efter I1 3
Forvintat antal konflikter Efter 11 1,9
Effekter av dtgirden, Efter I1 57%
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4 Upplandsgatan/ Rddmansgatan

Observerat antal konflikter Fore: 36
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: -4%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring: ~ -2%
Observerat antal konflikter Efter I: 24
Fo6rvintade antal konflikter Efter I: 34,6
Effekter av Atgiirden, Efter I: -31%
Observerat antal konflikter Efter 11 13
Forvintat antal konflikter Efter 11 35,3
Effekter av dtgirden, Efter I1 -63%
Resultat
Summa Fore (F): 65
Summa E I, (Férvintat pga. bara flsdesindring): 61,8
Summa E I, (observerat): 45
Summa E II, (Férvintat pga. flodesindring): 60
Summa E II, (observerat): 30
EI,/F-1=061,8/65-1=-5 % effekt av bilflodesindringen i efter I
EIL/F-1= 60/65 -1 =-8 % effekt av bilflédesindringen i efter II

Effekter av bil- och cykelfldesindringar pd allvarliga konflikter av typ
Bil — cykel i Orebro

1 Hagagatan/Vaktelvigen:

Observerat antal konflikter Fore: 2
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring: 15%
Férvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesforindring: 40%

Observerat antal konflikter Efter I: 0
Fo6rvintade antal konflikter Efter I: 2,3
Effekter av Atgirden, Efter I: -100%
Observerat antal konflikter Efter II 1
Forvintat antal konflikter Efter 11 2.8
Effekter av dtgirden, Efter I1 -64%
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2 Hagagatan/Visthagagatan:
Observerat antal konflikter Fore:
Férvintad foérindring till Efter I p.g.a. flodesférindring:

Férvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesforindring:

Observerat antal konflikter Efter I:
Forvintade antal konflikter Efter I:
Effekter av Atgiirden, Efter I:

Observerat antal konflikter Efter 11
Forvintat antal konflikter Efter 11
Effekter av dtgirden, Efter I1

3 Hagagatan/Otte E Anderson:
Observerat antal konflikter Fore:
Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring:

Férvintad foérindring till Efter II p.g.a. flddesforindring:

Observerat antal konflikter Efter I:
Forvintade antal konflikter Efter I:
Effekter av Atgﬁrden, Efter I:

Observerat antal konflikter Efter I1
Forvintat antal konflikter Efter 11
Effekter av dtgirden, Efter I1

4 Hagagatan/ Ostra Vintergatan:
Observerat antal konflikter Fore:
Férvintad foérindring till Efter I p.g.a. flodesférindring:

Férvintad férindring till Efter II p.g.a. flodesforindring:

Observerat antal konflikter Efter I:
Forvintade antal konflikter Efter I:
Effekter av Atgiirden, Efter I:

Observerat antal konflikter Efter 11
Forvintat antal konflikter Efter 11
Effekter av &tgiirden, Efter I1
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5 Hagagatan/Alvtomtagatan:

Observerat antal konflikter Fore: 22
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring: -30%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring: ~ -60%
Observerat antal konflikter Efter I: 9
Fo6rvintade antal konflikter Efter I: 15,4
Effekter av Atgirden, Efter I: -42%
Observerat antal konflikter Efter I1 19
Fo6rvintat antal konflikter Efter 11 8,8
Effekter av dtgiirden, Efter I1 115%

6 Alvtomtagatan/Karlsgatan:

Observerat antal konflikter Fore: 14
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: 14%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring: 0

Observerat antal konflikter Efter I: 11
Forvintade antal konflikter Efter I: 19,6
Effekter av Atgirden, Efter I: -44%
Observerat antal konflikter Efter II 11
Forvintat antal konflikter Efter 11 14
Effekter av dtgirden, Efter I1 -21%

Effekter av bil- och cykelflodesindringar pa allvarliga konflikter av typ Bil -
cykel Stockholmsregionen

1 Skolvigen/Bergavigen

Observerat antal konflikter Fore: 4
Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: -25%
Férvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesforindring: 0
Observerat antal konflikter Efter I: 2
Forvintade antal konflikter Efter I: 3
Effekter av Atgirden, Efter I: -33%
Observerat antal konflikter Efter 11 3
Forvintat antal konflikter Efter 11 4
Effekter av &tgirden, Efter I1 -25%
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2 Banvigen/Abygatan

Observerat antal konflikter Fore: 4
Férvintad foérindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: 0%
Férvintad forindring till Efter Il p.g.a. flddesforindring: 12%
Observerat antal konflikter Efter I: 4
Forvintade antal konflikter Efter I: 4
Effekter av Atgﬁrden, Efter I: -

Observerat antal konflikter Efter 11 2
Forvintat antal konflikter Efter 11 4,8
Effekter av dtgirden, Efter I1 -58%

3 Skillbyvigen/ Tellusvigen

Observerat antal konflikter Fore: 3
Férvintad férindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: 0
Férvintad forindring till Efter II p.g.a. fldesforindring: 0
Observerat antal konflikter Efter I: 1
Forvintade antal konflikter Efter I: 3

Effekter av Atgﬁrden, Efter I: -66%
Observerat antal konflikter Efter 11 1
Forvintat antal konflikter Efter 11 3
Effekter av dtgirden, Efter I1 -66%

4 Upplandsgatan/ Rddmansgatan

Observerat antal konflikter Fore: 1
Férvintad foérindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: 0
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring: 0
Observerat antal konflikter Efter I: 1
Férvintade antal konflikeer Efter I: 1
Effekter av Atgiirden, Efter I: -

Observerat antal konflikter Efter I1 0

Forvintat antal konflikter Efter 11 1

Effekter av dtgirden, Efter IT -100%
Resultat
Summa Foére : 70
Summa E I, (Forvintat pga. bara flsdesindring): 70,2
Summa E I, (observerat): 37
Summa E II, (Férvintat pga. bara flodesindring): 59,3
Summa E II, (observerat): 50

EI,/F-1=70,2/70 =1 = 0 % effekt av trafikflodesindringen i efter I
EIL/F-1= 59,3/70 -1=-15 % effekt av trafikflodesindringen i efter II
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Bilaga E: Flode och allvarliga konflikter

Effekter av bil- och gingflédesindringar pa allvarliga konflikter av typ
Bil — Giende Orebro

1 Hagagatan/Vaktelvigen:

Observerat antal konflikter Fore: 2
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring: -5%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring: ~ -5%
Observerat antal konflikter Efter I: 0
Fo6rvintade antal konflikter Efter I: 1,9
Effekter av Atgirden, Efter I: -100%
Observerat antal konflikter Efter II 0
Fo6rvintat antal konflikter Efter 11 1,9
Effekter av dtgirden, Efter I1 -100%

2 Hagagatan/Visthagagatan:

Observerat antal konflikter Fore:

Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring:
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesforindring:
Observerat antal konflikter Efter I:

Forvintade antal konflikter Efter I:

Effekter av Atgirden, Efter I:

el eNoeNeNel

Observerat antal konflikter Efter I1
Forvintat antal konflikter Efter 11 0
Effekter av &tgirden, Efter I1 -

o

3 Hagagatan/Otte E Anderson:

Observerat antal konflikter Fore: 0
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring: -5%
Férvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesforindring: -5%
Observerat antal konflikter Efter I: 2
Forvintade antal konflikter Efter I: 0
Effekter av Atgirden, Efter I: 200%

Observerat antal konflikter Efter 11
Fo6rvintat antal konflikter Efter 11 0
Effekter av dtgirden, Efter I1 -

[«]
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Bilaga E: Flode och allvarliga konflikter

4 Hagagatan/ Ostra Vintergatan:

Observerat antal konflikter Fore: 2
Férvintad foérindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: 0
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring: 0
Observerat antal konflikter Efter I: 2
Forvintade antal konflikter Efter I: 2
Effekter av Atgiirden, Efter I: -
Observerat antal konflikter Efter I1 2
Forvintat antal konflikter Efter 11 0
Effekter av dtgirden, Efter I1 -100%
5 Hagagatan/Alvtomtagatan:

Observerat antal konflikter Fore: 2
Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: -5%
Férvintad férindring till Efter Il p.g.a. flddesforindring:  -5%
Observerat antal konflikter Efter I: 0
Fo6rvintade antal konflikter Efter I: 1,9
Effekter av Atgﬁrden, Efter I: -100%
Observerat antal konflikter Efter IT 0
Forvintat antal konflikter Efter 11 1,9
Effekter av dtgirden, Efter I1 -100%

6 Alvtomtagatan/Karlsgatan:

Observerat antal konflikter Fore: 1
Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring: 50%
Férvintad forindring till Efter II p.g.a. fldesforindring: ~ 50%

Observerat antal konflikter Efter I: 1
Forvintade antal konflikter Efter I: 1,5
Effekter av Atgﬁrden, Efter I: -33%
Observerat antal konflikter Efter 11 0
Forvintat antal konflikter Efter 11 1,5
Effekter av dtgiirden, Efter I1 -100%
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Bilaga E: Flode och allvarliga konflikter

Effekter av bil- och gingflodesindringar pa allvarliga konflikter av typ Bil -
gdende Stockholmsregionen

1 Skolvigen/Bergavigen

Observerat antal konflikter Fore: 4
Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring: -70%
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesférindring: ~ -80%
Observerat antal konflikter Efter I: 1
Fo6rvintade antal konflikter Efter I: 1,2
Effekter av Atgirden, Efter I: -17%

Observerat antal konflikter Efter 11 1
Fo6rvintat antal konflikter Efter 11 0,8
Effekter av dtgirden, Efter I1 25%

2 Banvigen/Abygatan

Observerat antal konflikter Fore:

Forvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring:
Forvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesforindring:
Observerat antal konflikter Efter I:

Férvintade antal konflikter Efter I:

Effekter av Atgirden, Efter I:

V= = OO

Observerat antal konflikter Efter I1 1
Forvintat antal konflikter Efter 11 1
Effekter av &tgirden, Efter I1 -

3 Skillbyvigen/ Tellusvigen

Observerat antal konflikter Fore:

Férvintad forindring till Efter I p.g.a. flodesforindring:
Férvintad forindring till Efter II p.g.a. flodesforindring:
Observerat antal konflikter Efter I:

Forvintade antal konflikter Efter I:

Effekter av Atgﬁrden, Efter I:

D — LW O O~

00%
Observerat antal konflikter Efter II 3

Fo6rvintat antal konflikter Efter 11 1
Effekter av dtgirden, Efter I1 200%
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Bilaga E: Flode och allvarliga konflikter

4 Upplandsgatan/ Raddmansgatan

Observerat antal konflikter Fore: 8

Férvintad foérindring till Efter I p.g.a. flodesférindring: 0

Férvintad forindring till Efter Il p.g.a. flddesforindring: 0

Observerat antal konflikter Efter I: 8

Forvintade antal konflikter Efter I: 8

Effekter av Atgﬁrden, Efter I: -

Observerat antal konflikter Efter 11 7

Forvintat antal konflikter Efter 11 8

Effekter av dtgirden, Efter I1 -13%
Resultat
Summa Fére : 21
Summa E I, (Forvintat pga. bara flsdesindring): 19,5
Summa E I, (observerat): 18
Summa E II, (Férvintat pga. bara flodesindring): 18,1
Summa E II, (observerat): 12
EI,/F-1=19,5/21 -1 =-7 % effekt av trafikflsdesindringen i efter I
EIL/F-1= 18,1/21 - 1 = - 14 % effeket av trafikflodesindringen i efter II

E:12



Bilaga F: Chi2-test Vajningsbeteende

Bilaga F: Chi2-test Vajningsbeteende

Chi2 test om bilisters vidjningsbeteende mot giende och cyklister
i alla forsoksplatser

Bilisters vijningsbeteende mot giende i alla férsoksplatser

Efter I mot Efter I1

Efter I Efter I1 Summa
Stannar 1509 1615 3124
Ej stannar 1313 920 2233
SUMMA 2822 2535 5357

Forvintat antal
1645,7 1478,3 3124
1176,3 1056,7 2233
2822 2535 5357
CHI2test

Signnivd 3E-14 Forindringen pa bilisters vijningsbeteende mot
giende mellan Efter I och Efter 1I,
signifikansnivin 99,9%

Bilisters vdjningsbeteende mot cyklister i alla férsoksplatser
Efter I mot Efter II
Efter I Efter I SUMMA

Stannar 870 1158 2028
Ej stannar 459 468 927
SUMMA 1329 1626 2955

Forvintat antal
912,09 1115,9 2028
416,91 510,09 927
1329 1626 2955
CHI2test

Signnivd 0,0008 Forindringen pd bilisters vdjningsbeteende mot
cyklister mellan Efter I och Efter II,
signifikansnivin 99,9%
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Bilaga F: Chi2-test Vajningsbeteende

Bilisters vijningsbeteende mot ging- och cykeltrafikanter i alla férsoksplatser,
Efter I mot efter II
Efter Efter I Summa

Stannar 2379 2773 5152
Ej stannar 1770 1388 3158
SUMMA 4149 4161 8310
Férvintat antal 2572,3 2579,7 5152

1576,7 1581,3 3158
4149 4161 8310
CHI2test
Signniva 2E-18 Férindringen pa bilisters vdjningsbeteende mot

Gang- och cykeltrafikanter mellan Efter I och
Efter 11, signifikansnivin 99,9%

Chi2 test om bilisters vdjningsbeteende mot giende och cyklister
i alla forsoksplatser

Bilisters vijningsbeteende mot gdende jimfért med cyklister i alla

Efter I

Giende Cyklist SUMMA

Stannar 1509 870 2379
Ej stannar 1313 459 1772
SUMMA 2822 1329 4151

Forvintat antal
1617,3 761,67 2379
1204,7 567,33 1772
2822 1329 4151
CHI2test

Signnivd 3E-13 Forind. pd bilisters vidjningsbet. mellan giende
och cyklist i Efter 11, signifikansnivin 99,9%
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Bilaga F: Chi2-test Vajningsbeteende

Bilisters vijningsbeteende mot gdende jimfért med cyklister i alla

forsoksplatser i Efter IT
Giende Cyklist ~ SUMMA

Stannar 1615 1158 2773
Ej stannar 920 468 1388
SUMMA 2535 1626 4161

Forvintat antal
1689,4 1083,6 2773
845,61 542,39 1388
2535 1626 4161

CHI2test

Signnivd 5E-07 Foridnd. pa bilisters vijningsbet.mellan
gaende och cyklist i Efter I, signifikansnivan
99,9%

Bilisters vdjningsbeteende mot giende jimfort med cyklister i alla
forsoksplatser i Fore

Giende  Cylist SUMMA

Stannar 729 285 1014
Ej stannar 2770 1519 4289
SUMMA 3499 1804 5303
Férvintat antal 669,05 344,95 1014

2829,9 1459,1 4289
3499 1804 5303

CHI2test

Signniva 1E-05 Forind. pa bilisters vijningsbet. mellan
gaende och cyklist Fére, signifikansnivin
99,9%
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Bilaga F: Chi2-test Vajningsbeteende

Bilisters vijningsbeteende mot gdende jimfért med cyklister i alla
kontrollplatser i Efter I

Giende  Cyklist ~SUMMA

Stannar 395 344 739
Ej stannar 1851 915 2766
SUMMA 2246 1259 3505

Forvintat antal
473,55 265,45 739
1772,4 993,55 2766
2246 1259 3505
CHI2test
Signniva 1E-11 Férindringen pa bilisters vijningsbeteende
mellan gdende och cyklist i Efter II,
signifikansnividn 99,9%

Bilisters vijningsbeteende mot gdende jimfért med cyklister i alla
forsoksplatser i Efter IT

Giende  Cyklist ~SUMMA

Stannar 439 315 754
Ej stannar 1543 1131 2674
SUMMA 1982 1446 3428

Expected amount
435,95 318,05 754
1546,1 1127,9 2674
1982 1446 3428
CHI2test

Signniva 0,7988 Forind. pa bilisters vijningsbet. mellan
gdende och cyklist i Efter I, Ej signifikant

F:4



Bilaga F: Chi2-test Vajningsbeteende

Bilisters vijningsbeteende mot gdende jimfért med cyklister i alla
forsoksplatser i Fore

Giende  Cylist SUMMA

Stannar 394 363 757
Ej stannar 1782 1090 2872
SUMMA 2176 1453 3629

Forvintat antal
453,91 303,09 757
1722,1 1149,9 2872
2176 1453 3629

CHI2test

Signniva 6E-07 Forind. pa bilisters vijningsbet. mellan
gaende och cyklist Fore, signifikansnivin
99,9%
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