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Abstract:

Denna rapport behandlar gaendes korsande av gator i tattbebyggt omrade. Det empiriska underlaget for
rapporten kommer fran faltstudier som utférdes vid fyra platser i Malmé samt fran STRADA data.
Utover detta kopplas de empiriska resultaten till vetenskaplig litteratur om gaendes trafiksakerhet.
Resultaten visar att fotgangares korsandeolyckor i tattbebyggt omrade med svara eller dédliga skador
till foljd kannetecknas av: 1) primart aldre fotgangare som drabbas 2) intraffar ofta pa bevakat eller
markerat Overgangsstalle 3) intraffar ofta i de mer perifera delarna av staden med sma fotgangarfloden.
Faltstudierna pa de fyra platserna (6vergangstalle, upphdjd och inte upphojd gangpassage, genomgaende
gangbana) visade att andelen fordonsforare som véajer for korsande fotgangare ar hogst pa
overgangsstallet (87%) och den genomgaende gangbanan (81%). Darefter kom den upphdjda
gangpassagen (51%). Vid den ej upphojda gangpassagen var det endast 8% av fordonsférarna som véjde
for en korsande fotgangare. Vid intervjuer med gaende uppgav ca 20-25% att de inte visste vem som
har vajningsplikt pa den aktuella platsen. Pa den upphojda gangpassagen trodde ca 40% att det var
fordonet som har vajningsplikt. Pa de Gvriga platserna var gaende mer korrekta i sin beddmning om vem
som har vajningsplikt. Drygt 80% kéande sig sakra nar de korsade pa Overgangsstallet medan
motsvarande siffor for de bada gangpassagerna var ca 50%.
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Forord

Denna rapport beskriver resultaten fran ett SKL finansierat projekt om gaendes situation pa
overgangsstélle och gangpassage. Rapporten finns i tva tryckta versioner; denna rapport samt
som en populdrvetenskaplig SKL-rapport. Projektet genomfordes av Trafik & vég,
Institutionen for Teknik och samhélle, Lunds tekniska hogskola i nédra samarbete med
Gatukontoret vid Malmo stad. Till projektet knéts en styrgrupp bestaende av Patrik
Wirsenius, SKL, Tora Gustafsson, Lidkdping kommun samt Mathias Warnhjalm,
Trafikverket — ett stort tack for gott samarbete!

Ase Svensson &r projektledare och har skrivit rapporten tillsammans med Till Koglin och

Lena Hiselius. Samtliga ar verksamma vid Trafik & vég, Institutionen for Teknik och
samhalle, Lunds tekniska hdgskola.

Lund, april 2015



1 Inledning

Fotgangares korsande av gata utgor ett stort trafiksédkerhetsproblem. Tidigare forskning visar
att markerade overgangsstéllen ar forknippade med 6kat antal olyckor, bade fotgangarolyckor
och olyckor med fordon inblandade (Elvik et al 1997). Ekman (1998) visade att den relativa
risken for en personskadeolycka for fotgangare ar 2.4 ggr hogre pa ett markerat men obevakat
overgangsstélle och 2 ggr hogre pa ett signalreglerat 6vergangsstalle jamfort med korsande pa
en liknande men omarkerad plats. Den 1 maj 2000 infordes lagen om fordonsforares
vajningsplikt mot fotgangare som korsar gatan pd Overgangsstalle. Efter att lagen inforts
skadades fler fotgangare pa obevakade dvergangsstéllen, an aren fore lagens inférande. Den
negativa olycksutvecklingen antyder att riskerna pd 6vergangsstalle knappast minskat sedan
lagen infGrdes, utan snarare tvartom okat (Thulin, 2007).

Tidigare forskning visar alltsa att det ar forknippat med hogre olycksrisk for fotgangare att
korsa gatan pa ett markerat 6vergangsstalle jamfort med att korsa pa en motsvarande plats utan
ett markerat Gvergangsstalle. Alena Hgye pa T@I som kontinuerligt reviderar kapitlet om
Reglering for fotgangare i Trafikksikkerhetshandboken, med senaste revidering 2009 (Hgye,
2009), menar att de senaste resultaten som tar hansyn till bade fordonsflode och fotgangarflode
visserligen indikerar hogre risk pa markerade Gvergangsstallen jamfort med andra
korsningspunkter men att skillnaderna inte &r signifikanta. Hoye papekar dock att den storsta
enskilda studien i metaanalysen som genomfordes av Zegeer m.fl. (2005) visar att olycksrisken
for korsande fotgangare 6kar mest pa markerade Gvergangsstillen pé flerfaltsvagar med ADT
storre an 12 000. Haye menar att tidigare studier som pavisat 6kad olycksrisk for korsande
fotgangare pa markerade overgangsstillen inte kontrollerat for fordonsflode och/eller
fotgangarfloden. | Lars Ekmans studie fran 1988 kontrollerades dock for bade
motorfordonsflode och fotgangarflode. Denna studie &r emellertid fran tiden innan lagen om
fordonsforares vajningsplikt infordes.

Det finns alltsa indikationer pa att fotgangares olycksrisk &r hogre pa dvergangsstallen jamfort
med vid andra korsningspunkter, men att dessa alltsa inte ar statistiskt sakerstallda. Dessutom
ar studierna av svenska forhallanden mycket begransade. Det saknas exempelvis kunskap om
vilken effekt borttagandet av Gvergangsstallen har pa risk och exponering; effekter av nya
hastighetsstrategier; beteenden och risker vid gangpassager, etc. Det saknas kunskap om hur
forhallandena &r vid Overgangsstallen och gangpassager samt hur deras utformning och
lokalisering paverkar olycksrisken for fotgangarna.

Det finns i olika handbdcker (SKL och Vagverket, 2008; SKL och Trafikverket, 2010) olika
matt for vilka fordons- och gaendefldden som kan motivera att anlagga ett 6vergangsstalle samt
olika forslag pa utformning av gangpassager och vilka effekter de ger pa hastigheten. Dessa &r
generella nationella riktlinjer men varje kommun hittar ofta sin egen utformning och sitt satt att
hantera gangpassager. Varje gangpassage kraver ocksa en lokalt anpassad losning.
Kommunerna har efter att lagen om fordonsforares vajningsplikt vid markerade
overgangsstallen infordes samlat pa sig erfarenhet och kunskap om olika lésningar pa
gangpassager. Det kan t ex handla om effekten av olika utformningar, synpunkter fran
kommuninvanare pa olika losningar, val av dvergangsstélle eller gangpassage, etc. Denna
kunskap ar vardefull att samla upp och sprida till alla landets kommuner och kan ocksa ge
underlag for fortsatt forskningsbehov.



1.1 Syfte

Fotgangares korsande av gata utgor ett stort trafiksakerhetsproblem saval med som utan
overgangsstalle. Det saknas dock kunskap om hur foérhallandena ar vid dvergangsstéllen och
gangpassager samt hur deras utformning och lokalisering paverkar olycksrisken for
fotgangarna. Syftet med detta projekt &r att med hjélp av en mycket begrénsad studie diskutera
kunskapslaget idag samt hur principerna for 6vergangsstalle respektive gangpassage tycks
fungera. Projektet syftar till att besvara foljande fragestallningar:

e Fotgéngares olyckssituation utifrin STRADA

e Kommuners problemstéllning och hantering av gaendes korsande av gata — eller
"hantering av gangpassage och 6vergangsstalle”

e Fotgangares uppfattning om hur gangpassage, Gvergangsstalle och genomgaende
gangbana fungerar

e Vijningsbeteende vid gangpassage, 6vergangsstalle och genomgaende gangbana

e Behov av fortsatt forskning

1.2 Metod

| detta kapitel beskrivs de genomforda féltstudierna som ingick i projektet for att kunna svara
pa ovan namnda fragor. Ut6ver faltstudierna genomfordes ett seminarium med planerare och
en olycksanalys utifrin STRADA data. Dessa tva studier beskrivs i kapitel 2 och 3.
Faltstudierna bestar av intervjuer med gaende for att bl. a. fa en bild av de gdendes forstaelse
av gangpassager respektive évergangsstallen, samt véjningsstudier vid olika gangpassager och
overgangsstallen. Studierna utfordes i Malma i nara samarbete med staden. Det valdes fyra
olika platser i Malmo for att utfora faltstudierna. Projektet sammanstéaller ocksa kand kunskap
fran nationella och internationella utvarderingar (t ex véajningsbeteende och olyckor).

Vid véjningsstudier av gadende och motorfordon &r det viktigt att ta hansyn till olika faktorer
som kan paverkar trafikantens beteende. Platserna valdes med utgangpunkt att deras utformning
skilde sig at for att kunna beddéma vilken utformning som har vilken effekt pa trafikantens
vajningsbeteende. Varje plats observerades under maj, september och oktober 2014.
Observationerna var indelade i tre tva timmarspass per dag — tva timmar pa morgonen 07.30-
09:30, tva timmar under lunch 11:30-13:30 och tva timmar pa eftermiddagen 15:00-17:00.
Detta medfor att flera olika trafikanter kan observeras under dagen med olika malpunkter. Om
gaende kom i en grupp mattes den forsta i gruppen som var involverad i en vajningssituation.
Liknande gjordes om motorfordon kom i ko efter varandra.

For vajningsstudierna anvénde observatdrerna speciella observationsformular for att beskriva
interaktionen och véjningsbeteende av gaende och motorfordon. Det anvandes ett
observationsformuldr per observation. | formuléret beskrivs vilken plats som observationen ar
utford pa, grund data (vader mm), vem de inblandade trafikanterna var (vilka personer var de
gaende, vilket motorfordon rérde det sig om mm) och samspelssituationen, d.v.s. vem véjde for
vem, vem accelererade, vem som lamnade foretrade och sa vidare. Utdver detta mattes
hastigheter pa alla platser for att kunna réakna ut 85 percentilen. Vidare berdknades fotgangare-
och fordonsfloden pa de utvalda platserna for att fa en mer grundlaggande forstaelse av trafiken
pa de fyra platserna.



Forutom vajningsstudierna genomfordes ocksa intervjustudierna med gaende pa alla fyra
platser. Intervjuerna var strukturerade i frageformular och innehaller fragor som rér om
intervjupersonen &r fortrogen med de vajningsregler som galler vid platsen samt hur man
upplever korsandet av gatan. Sammanlagt samlades ca 100 intervjuer in med gaende vid var
och en av de fyra platserna. Intervjustudien var upplagd pa ett sadant vis att det skulle vara
mojligt att gora statistiska analyser med materialet. Tanken var att intervjustudien skulle likna
en enkatstudie och inte en kvalitativ intervjustudie. Detta skulle da underlatta att fa en
uppfattning om hur gaende resonerar kring vajningssituationer vid de olika platserna och vilken
kunskap de har om reglerna nar det galler véjning.

| kapitel fyra beskrivs platserna mer ingdende och dven resultaten av de olika faltstudierna.
Analyserna av féltstudierna redovisas mer i detalj i kapitel fem.



2 Seminarium om 6vergangsstéllen och
gangpassager

Den 17 mars 2014 anordnades ett halvdagsseminarium i Stockholm kring 6vergangsstallen och
gangpassager. Syftet med seminariet var att fran kommuner samla in aktuell kunskap och
erfarenhet om Gvergangsstallen och gangpassager for att kunna ge vagledning i det fortsatta
arbetet med projektet. Infor seminariet sattes foljande fragestallningar upp:
e Vilka problem har kommunerna idag med sin hantering av 6vergangsstallen och
gangpassager?
e Vilken praxis har kommunerna nar det géller anlaggning av 6vergangsstélle respektive
gangpassager?
e Vad ar deras bild av kommuninvanarnas forstaelse pa skillnaden pa dvergangsstéalle och
gangpassage?
e Finns det nagra utvarderingar av effekter pa fordonshastigheten, tillgangligheten samt
drift och underhall vid olika utformningar av Gvergangsstéllen och gangpassager?

Representanter fran samtliga kommuner i Sverige var inbjudna samt SKL, Trafikverket och
Transportstyrelsen. Trafik och vag vid LTH hdoll i seminariet samt modererade diskussionerna.
Totalt medverkade 27 personer. Foljande kommuner/stader var representerade: Eskilstuna,
Goteborg, Huddinge, Lidkoping, Linkoping, Malmo, Skellefted, Stockholm, Véstervik,
Vasterds samt Orebro. Dessutom medverkade personer fran: SKL, Trafikverket,
Transportstyrelsen samt Trafik och vég vid LTH.

2.1 Agenda for seminariet

Seminariet inleddes med en genomgang av projektet och syftet med seminariet. LTH gav en
bakgrund till trafiksékerhetsproblematiken for gdende. LTH och SKL beréattade om att projektet
tar sin utgangspunkt i att det saknas kunskap om hur férhallandena ar vid évergangsstéllen och
gangpassager samt hur deras utformning och lokalisering paverkar olycksrisken for
fotgangarna. Det berordes ocksa problematiken med att det ofta saknas uppgifter om
fotgangarfloden (exponering) vilket gor det svart att skatta fotgangares olycksrisker och darmed
att kunna jamfora risker for olika typer av detaljutformningar och placeringar.

Agendan for seminariet var att ta upp foljande diskussionspunkter:
1. Vad ar problemen gallande gangpassage och dvergangsstalle? Diskussion i smagrupper
om 6-7 deltagare
2. Hur valjer man i olika kommuner att 16sa gaendes passage av gata? Diskussion i samma
smagrupper som tidigare
3. Vad behdver man hjélp med ute i kommunerna? Diskussion i plenum

Redan vid inledningen stod det klart att det finns olika uppfattningar om definitionen av
overgangsstalle och gangpassage. Vid seminariets slut aterstod nog fortfarande olika
uppfattningar men kom fram till att huvudsaken &r att utformningen ger de beteenden som vi
vill ha och da far regleringen bli sekundar.



2.2 Problematiken kring 6vergangsstéllen och gangpassager

Denna diskussion fordes i smagrupper och vid redovisningen togs foljande punkter upp:
o Definitioner av olika typer av gdngpassager. Man &r inte som planerare fullt medveten
om vad dessa betyder géllande lagstiftning.
e Gemene man forstar inte heller skillnaden mellan Gvergangstalle och gangpassage.
Kommunikation kring detta behovs.
Trygghet kontra sdkerhet, &r det en motsats?
Utformning och reglering maste ga hand i hand.
Léagre hastighet ger battre interaktion och medfér mindre behov av reglering.
Nya overgangstallen utformas enligt “boken” d.v.s. placeras dar det ar lampligt och
hastighetssakras men vad ska vi gora med alla befintliga 6vergangsstallen?

2.3 Hur véljer olika kommuner att I6sa gaendes passage av
gata

Det finns flera olika l6sningar att valja mellan nar man ska utforma gaendes passage av en gata.
| detta delkapitel redovisas de satt som de representerade kommunerna tog upp under
seminariet. Redovisningen nedan kan med fordel lasas som direkta citat d.v.s. forfattarna har
undvikit att l4gga in egna bedémningar.

2.3.1 Hastighet och hastighetssakring

Det borde vara bilarna som ska anpassa sin hastighet. En framtidsvision av staden &r en
uppdelning i olika omraden med olika bashastigheter beroende pa funktioner — ddar man
beroende pa zon finner l6sningar och utformningsrad ur olika ™verktygslador”. En
innerstadszon med en mangd olika och ibland motstridiga funktioner som kréver 30-sékring. |
en sadan miljo kan utformningen av gangpassager se olika ut beroende pa var de befinner sig;
utformningen kan vara mer flexibel. En yttre zon med hogre hastigheter krédver en annan mer
styrd utformning av gangpassagerna d.v.s. lampliga utformningar hamtas fran en annan mer
regelstyrd verktygslada.

Generellt kan det sagas att det alltfor ofta saknas utvardering av atgarder i transportnatet. Darfor
finns det inte heller bra uppfoljning av effekterna pa platser som infort hastighetssankningar.
Vilket gor att man inte kan ge rad om “standardlésningar” gallande utformning utan varje plats
far en egen “skraddarsydd” utformning.

Det borde inte fokuseras alltfor mycket pa hastigheten i enskilda punkter utan mer pa hur
atgarder kan ge systemeffekt. Dessutom borde systemeffekten kommuniceras béttre.

Manga planerare dnskar battre stod i kommunikationen med politiker och medborgare. Det
finns kunskap om att det allra basta ur gaendeperspektiv ar att hastighetssékra gangpassager,
men det ar mycket svart att driva denna linje fullt ut. Vid skolor fungerar detta bra och i
konsensus med medborgarna, men for évrigt ar detta ett stort problem.



2.3.2 FOor vilka trafikantgrupper ska man optimera?

Det finns konflikter mellan gaende och kollektivtrafiken. Hastighetshinder i form av gupp eller
liknande upplevs som negativt av kollektivtrafiken. Darfor ar det svart att hastighetssékra
kollektivtrafiken.

Planerare fran Malmo berattade om en stracka i Malmoé med mycket tat kollektivtrafik dar man
utformat en gangpassage med stor framgang. Pa grund av tat kollektivtrafik ansag man att ett
overgangstalle inte kunde byggas da effekten skulle bli alltfor dalig framkomlighet for
kollektivtrafiken (vajningsplikt for fordon). | stallet utformades en upphdjd gangpassage utan
speciell belaggning, vilket man anser fungerar mycket bra. Detta utgér ett exempel pa “shared
speed”.

En fraga som dock maste belysas mycket mer &r vilken hastighet kollektivtrafiken bor ha. Det
finns idag en klar stravan mot att forsoka erhalla en hog medelhastighet, vilket innebar en hdg
hastighet pa strackorna i och med att hallplatsstoppen stjal tid.

2.3.3 Genomgaende gang- och cykelbanor?

Det undrades vilket stod genomgaende gang-och cykelbanor har i lagstiftningen. Svaret var att
laget &r osékert.

2.3.4 Overgangsstallet

Det formulerades 6nskemal om att ha samma regler for gaende och cyklande da deras passage
av gatan ofta utformas tillsammans.

Det &r viktigt att utforma Gvergangsstallen sa att trafikanter forstar vilket beteende som géller i
situationen.

Vi vet hur en siker gangpassage ska utformas, namligen som ett Overgangstille med
upphdojdhet. Varfor véljs inte alltid detta alternativ? Varfor finns det ett motstand mot ratt
utformade 6vergangstéallen? Dessa ar mycket viktiga fragor som tal att analyseras.

En annan fraga rorde hur en upphdjd gangpassage med eller utan annan beléaggning paverkar
trafikantbeteendet. Om vi inte har den kunskapen borde det goras effektstudier.

En idé som dok upp vara att borja aterinfora 6vergangstallen for att pa sa satt prioritera gang
och cykel i vagnatet. Detta verkar manga kommuner vilja se. Men reglerna tillater inte detta.
Déarfor rekommenderas att &ndra reglerna.

Flerfaltsvagarna diskuterades med avseende pa dvergangsstillen och gangpassager. Flera
planerare menade att om flodena av gangtrafik ar sma &r det svart att satsa pa en séaker
gangpassage nar det galler flerfaltsvagarna. Samtidigt visar analys av gaendes dodsolyckor att
just gaendes korsande av gata i de mer perifera delarna av tatorten med laga gaendefloden utgor
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ett mycket stort problem. Dérfor ar det inte omddmesgillt att erbjuda en gangpassage som inte
ar saker hér.

2.4 Vad behdver kommunerna hjalp med?

Planerare vet ofta vad som behdver géras men det &r svart att argumentera for detta gentemot
politikerna. Har fordes en diskussion kring behovet av att forst kartlagga gaendes transportnat
och att sedan utifran denna natstruktur utkristallisera behov av korsningspunkter. Nar man
sedan kommunicerar korsningspunktens utformning med politiker kan man med hjalp av en
funktionsbeskrivning tydliggtra att planering har med prioritering att gora; vilket trafikslags
krav och behov ska vdga tyngst vid den aktuella korsningspunkten? Med hjalp av en
funktionsbeskrivning gar det exempelvis att visa pa problematiken da gaendes huvudnat och
biltrafikens huvudnat korsar varandra — i dessa punkter vill vi garna prioritera saval en snabb
och effektiv biltrafik som ett sakert och effektivt korsande for gangtrafiken. Da detta inte gar
att forena vid korsande i plan stélls fragan pa sin spets — Hur ska de olika trafikantgruppernas
krav och behov balanseras? Vilken utformning ar att foredra pa just denna plats? Det behovs
mycket mer forskning for att fa detta synsatt etablerat, men denna forskning skulle kunna
tillfora vardefull kunskap till sdvdl TRAST som planerings- och utformningsrad. En del
planerare pa seminariet papekade att det ar viktigt att utformningarna utgar fran denna typ av
funktionsbeskrivning och inte fran en fotokatalog.

Det behdvs ocksa kunskap och samsyn hos tjansteman och politiker och allménhet kring
utformningens betydelse och nar évergangstéllen behovs eller inte och vad ett ratt utformat
overgangstille for med sig i form av hastigheter och framkomlighet for &vrig trafik.
Anmarkningsvart ar att bara 50% foljer vajningsplikten vid 6vergangstallen. En intressant fraga
ar huruvida detta paverkas av gaendeflodets storlek.

Man skulle kunna tanka sig att koppla strategier t ex om hallbarhet (trafiksakerhet och
framkomlighet, jamstalldhet eller de transportpolitiska malen) till utformning av
dvergangar/gangpassager for att starka argumentationen.

2.5 Diskussion i projektets styrgrupp efter seminariet

Det beslutades att satsa pa studier kring effekten av upphdjda gangpassager samt betydelsen av
genomgaende upphodjda gangbanor utmed huvudnét. Det ska darfor goras véjningsstudier,
hastighetsmatningar samt intervjuer med gaende vid fyra olika typer av passager:

e Overgéngsstille — ej upphojt

e Gangpassage — ej upphojt

e Gangpassage — upphojt

e Genomgaende upphojd gang- och cykelbana

Det bestamdes att faltstudierna ska goras i Malmé och tillsammans med Hossein Ashouri pa

Malmo gatukontor i Malmo, véljer LTH i gorligaste man platser med likartade gang- och
motorfordonsfléden. Dessa genomfordes da under 2014.
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3 Gaendes olyckor

For att sdtta in Overgangsstallet och gangpassagen i ett sammanhang &r det viktigt att ha kunskap
om gaendes totala olyckssituation. Darfor analyserades material fran STRADA med avseende
pa gaendes dodsolyckor och svara skador. STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition) &r en nationell databas dér olyckor som intréffar i transportsystemet rapporteras in
fran polis och sjukvard.

Analysen innefattar den officiella statistiken av vagtrafikskador s som den ar publicerad av
Trafikanalys, ett eget STRADA-uttag med avseende pa gaendes svara skador samt en egen
analys av STRADAs djupstudiematerial med avseende pa gdendes dddsolyckor. Da analysen
genomfordes i februari 2014, d.v.s. vid en tidpunkt da data fran 2013 fortfarande inte var
komplett refereras Trafikanalysdata till 2012 d.v.s. Trafikanalys (2012). Det samma galler for
de egna analyserna av  STRADA-material om gaendes svara skador och STRADAs
djupstudiematerial d.v.s. material fran 2013 ingér inte. P4 grund av projektets begransade
omfattning och att personal fran LTH var tvungen att vara pa plats pa Trafikverket i Géteborg
for att gora uttag fran djupstudiematerialet, begransades saval analysen av svara skador och
djupstudien av dodsolyckor till olycksdata for 2012.

Den priméra och djupare analysen av fotgangares olyckor galler fotgédngares dddsolyckor
baserat pa djupstudiematerial, kapitel 3.1. Sedan analyseras aven fotgangares olyckor med
svara skador som foljd for att kunna verifiera resultaten fran dédsolyckorna, kapitel 3.2.
Slutligen gjordes en faltstudie for att om mojligt finna forklarande faktorer till aldre fotgangares
overrepresentation i fotgangares korsandeolyckor med avseende pa dodsolyckor och svara
personskadeolyckor, kapitel 3.4.

For fotgangares dodsolyckor och svara skador analyserades materialet utifran: alder, typ av
bebyggelse (tattbebyggt respektive ej tattbebyggt omrade), ljusforhallande, typ av olycka
(korsningsolyckor respektive ej korsningsolyckor) samt andra bidagande omstandigheter vid
olyckstillféllet.

3.1 Fotgangares dodsolyckor

Drygt halften av alla dodade fotgangare i Sverige ar 65 ar eller aldre (se tabell 1 nedan). |
forhallande till hur mycket man ror sig i trafiken ar denna grupp kraftigt Gverrepresenterad.
Aven i forhallande till samtliga forolyckade i trafiken &r aldre fotgingare Gverrepresenterade
(se tabell 1 nedan).
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Tabell 1: Aldersfordelning dédade fotgangare 2008-2012 och 2012 samt for samtliga forolyckade i trafiken 2012.
Kélla: Trafikanalys (2012)

Alder Doédade Dodade Samtliga
fotgdngare | fotgéangare | forolyckade
2008-2012 | 2008 i trafiken
2012

- 17 10% 8% 6%
18-44 20% 16% 41%
45-64 20% 18% 28%
65- 50% 58% 25%

41% av fotgangares dodsolyckor intraffar vid dagsljus, 45% vid morker och resterande 14%
vid gryning eller skymning (Trafikanalys, 2012). Cirka tva tredjedelar av dodsolyckorna
intraffar i tattbebyggt omrade och resterande cirka en tredjedel utanfor tattbebyggt omrade
(Trafikanalys, 2012). Denna generella bild stimmer ocksa vél éverens med situationen for de
50 dodsolyckorna som intraffade under 2012 och som ar foremal for djupare analys.

Beskrivningen av de 50 dodsolyckorna i djupstudiematerialet ger ett intryck av att
handelseforloppen ar tamligen slumpartade, bilden blir valdigt kaotisk och emellanat ar det
svart att utlasa nagon systematik. Tyvarr ar handelseforloppen ofta valdigt daligt beskrivna. For
de olyckor det finns vittnesmal &r det oftast endast fordonsforarens version som beskrivs,
fotgangaren har avlidit och finns det andra vittnesmal ar dessa ofta alltfér vaga. Vid manga
dodsolyckor ar inblandade forare och/eller fotgangare alkohol- och/eller drogpaverkade.
Dddsolyckorna omfattar smitningsolyckor, olyckor dér ingen egentligen kan redogora for vad
som intraffat "plétsligt befann sig en person staende eller liggande pa vagen framfor bilen” samt
olyckor dér man sjalv forsok fa stopp pa sin rullande bil, ramlat av ett sldp, etc. Det sker manga
dodsolyckor pa platser med hastighetsbegransningen 50 km/h — det skrivs inte explicit i
rapporten — men det verkar forhalla sig sa att dodsolyckan till viss del ar kopplad till hoga
fordonshastigheter. Stora fordon sdsom bussar och lastbilar tycks vara Gverrepresenterade med
avseende pa fotgangares dodsolyckor. Pa grund av fordonens tyngd kan sma misstag fa
katastrofala foljder. Ibland har polisen provkort pa platsen for att kontrollera halka, méjlighet
att fa stopp pa bilen vid olika hastigheter, blandning av solen, etc.

Utanfor tattbebyggt omrade

Forvanansvart manga fotgangare forolyckas utanfor tattbebyggt omrade (15 av 50 personer).
Halften av dessa &r av kategorin att bilen, av olika anledningar, stannat vid vagkanten och
bilforaren eller bilpassageraren stiger ut ur bilen och blir pakord av ett passerande fordon — vid
dadsolyckorna ofta en lastbil. Den andra halften av dédsolyckorna utanfor tattbebyggt omrade
bestdr av situationen “fotgangaren befinner sig plotsligt mitt pa vagen” eller "ser inte
fotgangaren som gar langs med vagrenen forran det ar forsent”.

Tattbebyggt omrade
De 35 dddsolyckorna i tattbebyggt omrade fordelar sig pa féljande kategorier:

- Fordonsforaren kor alltfér fort och omddmeslost, tappar herravéldet éver fordonet och
hamnar pa gangbanan dar den forolyckade fotgangaren befinner sig. Fordonsforaren &r
korkortslGs, alkohol och/eller drogpaverkad samt tidigare kand av polisen (3st)

- Backningsolycka (3st) varav en med lastbil (som bor ha backvarnare) och en personbil
med backvarnare.
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- Stora fordon bussar och lastbilar (4st). Ofta i de centrala delarna av tatorten och kopplat
till att bussen eller lastbilen svanger och drar med en fotgéngare.

- Kaorsningsolyckor pa bevakade och obevakade 6vergangsstallen (11st).

- Korsningsolyckor utan 6vergangsstalle (8st)

- Ovriga (6) ar av kategorin som namnts tidigare d.v.s. smitningsolyckor, olyckor dar
ingen egentligen kan redogéra for vad som intréffat ”plotsligt befann sig en person
staende eller liggande pa véagen framfor bilen” samt olyckor dar man sjélv forsok fa
stopp pa sin rullande bil, ramlat av ett slap, etc.

3.1.1 Analys av fotgédngares dddsolyckor vid korsande av gata

| materialet fran 2012 &r det alltsa 19 fotgangare som dodas i tattbebyggt omrade nér de korsar
en gata med eller utan 6vergangsstalle och blir pakorda av ett motorfordon.

e 17 av de 19 dodade fotgangarna ar 65 ar eller aldre

e 8 kvinnor och 11 man

e Motpart: 2 buss, 2 lastbil, 15 personbilar (10med manlig férare och 5 med kvinnlig
forare)

e 10 i dagsljus (varav en med regn), 7 i moérker (varav 3 med regn/sno, 2 i gryning/regn)

e 1icirkulationsplats, 10 i korsningar och 8 pa stracka

e Typ av passage: 2 bevakade dvergangsstallen, 9 obevakade dvergangsstéllen, 8 inget
overgangsstalle alls

Nedan féljer en mer detaljerad analys av fotgangares dodsolyckor i tattbebyggt omrade nér en
gata i tattbebyggt omrade korsars:

Gles bebyggelsetyp och fa fotgangare

Av de 19 fotgangare som forolyckades da de skulle korsa en gata i tatortsmiljo intraffar de allra
flesta dodsolyckor i de semiperifera delarna av tatorten, pa en "typisk huvudgata i en mindre
tatort” — ibland benamns den ocksa som “smastadsgata”. Langs gatan finns ofta 2-3 vaningshus,
ibland ar husen placerade bakom en remsa med grédsmatta och eventuellt lite glest med trad och
ibland finns det lite smabutiker langs gatan. Analysen har indikerar att de allra flesta
dodsolyckor intraffar pa platser dar fotgangarflodena ar tamligen laga d.v.s. som fordonsforare
forvéntar du dig inte alltid att behdva interagera med en korsande fotgangare. Av dédsolyckorna
ar det allra hogst tva som intréaffar i det som kan kallas for ”stenstaden” d.v.s. de aldre centrala
delar av staden och pa platser dar det ar stora fotgangarfloden.

Typ av passage

Halften av korsande fotgangares dodsolyckor intraffar pa ett bevakat eller markerat
overgangsstélle och halften utan nagon anordning alls. DA vi inte vet nagot om exponeringen
d.v.s. fordelningen av korsande pa olika typer av passager kan vi inte heller uttala 0ss om nagon
typ av passage ar dverrepresenterad eller ej.

Aldre personer ofta involverade i gdendes dddsolyckor

Overlag i tattbebyggt omrade utgor alderskategorin 65 ar och &ldre 50-60% av de forolyckade
fotgangarna (tittat pa 2012 och 2008-2012). For dodsolyckor med fotgangare som korsar
korbanan sag vi ovan att andelen antagligen ar betydligt stérre. DA aldre personer ror sig
betydligt mindre i trafiken jamfort med andra aldersgrupper d.v.s. deras exponering ar lagre,
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kan vi till skillnad fran vid typ av passage, har med sékerhet konstatera att aldre personer ar
Overrepresenterade i fotgédngares dédsolyckor.

Det finns dock nagra hypoteser till att aldre personer ar Gverrepresenterade vid fotgangares
dodsolyckor. Aldre fotgangare har en storre risk att dverhuvudtaget vara involverade i olyckor.
Stahl konstaterar i en studie fran 1986 (Stahl, 1986) att dldre som korsar en gata tittar initialt
for sig. Men nar passagen val har pabdrjats har man inte 6gonkontakt med 6vriga trafikanter,
utan det fokuseras pa underlaget — att snubbla pa nagon ojamnhet och trilla ar det som &r mest
skrammande da. Dessutom har denna grupp ofta nedsatt horsel. Vidare ar éldres rorelseférmaga
ofta nedsatt och dessa grupper har dven balanssvarigheter och gar darfor langsamt. Da vi gar
igenom olycksmaterialet kan man ana sig till att en del dodsolyckor uppkommer pa grund av
att den aldre fotgangaren forflyttar sig langsammare an vad fordonsforare forvantar sig.
"Fotgangaren touchas da denna nastan hunnit dver dvergangsstallet”. Det ar dven sa att aldres
reaktionsférmaga och smidighet &r samre &n hos yngre personer. De kan exempelvis inte lika
latt uppmarksamma och hoppa at sidan nar en bilist i hog fart kommer pa kollisionskurs.

Nar det val sker en olycka far aldre, som ofta ar mer fragila, allvarligare skador. Med 6kade
kollisionshastigheter okar aldres sannolikhet att d6 av skadorna betydligt mer an for yngre
aldersgrupper (figur 1). Detta kan dven valdigt tydligt utlasas ur figur 2 som visar gaendes
singelolyckor och fordelningen av skador med avseende pa alder. | olycksrapporterna i
djupstudiematerialet namns ibland att allmantillstiandet hos den forolyckade personen var
valdigt daligt t.ex. hogt blodtryck och daligt hjarta. Sa det behdver inte alltid vara skadorna i
sig som dddar utan den chock som den aldre kroppen utsatts fér och som en yngre i battre
kondition hade klarat.

100,0% - ====° Alder 0-
14

90,0% 7 ——— Alder 15-
80,0% - 59

= = = Alder 60+
70,0% -
60,0% -
50,0% -
40,0% -
30,0% -
20,0% -
10,0% -

0,0% T 1 I T T T T T T 1
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Kollisionshastighet (km/t)

Figur 1: Kollisionshastighetens betydelse for sannolikheten att do for pakorda fotgdngare i olika aldersgrupper.
Egen bearbetning av data fran Davis (2001)
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Figur 2: Jamforelse med skador vid singelolyckor
Kalla: Stahl och Berntman (2013)

3.2 Fotgadngare som skadats allvarligt i trafiken

Djupstudien av STRADA for 2012 visar att 706 fotgangare skadades allvarligt (1SS 9-) i
trafiken. Majoriteten (ca 80%) av dessa var singelolyckor d.v.s. olyckor dar fotgéngaren inte
skadats genom kollision med ett fordon utan halkat eller trillat sa illa att personen fatt en
allvarlig skada. Resterande ca 20%, 131 personskador, var kollisionsolyckor dar fotgangaren
fatt allvarliga skador.
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Tabell 2: Aldersfordelning for fotgéngares kollisionsolyckor med allvarliga skador respektive korsandeolyckor
med allvarliga skador i tattbebyggt omréde

Fotgangares Fotgangares
kollisions- korsande-
olyckor med olyckor med
allvarliga allvarliga
skador skador i
tattbebyggt
omrade
Alder Antal | Andel | Antal | Andel
0-14 13 10% 7 9%
15-24 24 18% 13 17%
25-34 7 5% 2 3%
35-44 8 6% 3 4%
45-54 16 12% 9 12%
55-64 18 14% 12 16%
65-74 13 10% 9 12%
75- 32 24% 20 27%
Samtliga | 131 100% 75 100%

Enligt tabell 2 ovan &r andelen &ldre betydligt lagre vid fotgangares allvarliga skador jamfort
med fotgangares dodsolyckor (tabell 1). For aldersgruppen 65 ar och aldre ar andelen 34% for
de allvarliga skadorna (nagot hogre for korsandeolyckor i tatort 39%) jamfort med ca 50% for
dadsolyckorna (tabell 1). For de allvarliga gdendeolyckorna sticker dven gruppen 15-24ar ut
med en forhallandevis hog andel pa 20%. En aldersgrupp som pa manga sétt ar valdigt olik den
aldsta gruppen gallande skorhet, rorlighet, syn- och horformaga, etc. 46% av fotgangares
kollisionsolyckor med allvarliga skador intréffar i dagsljus, 30% vid morker och resterande
23% vid gryning/skymning. Vid en jamférelse med de tidigare redovisade dodsolyckorna visar
sig dodsolyckorna ha en storre andel under morker jamfort med de allvarliga skadorna.
Angivelse av bebyggelsetyp var lite mer osékra for de allvarliga fotgédngarolyckorna jamfort
med dddsolyckorna och dérfér kontrollerades positionen i STRADA mot eniro.se. 85% av
fotgangares allvarliga kollisionsolyckor intréffar i tattbebyggt omrade och darmed 15% utanfor
tattbebyggt omrade.

Jamfort med de allvarliga kollisionsolyckorna intraffar en nagot stérre andel av dodsolyckorna
utanfor tattbebyggt omrade (ca 30%). Detta har sannolikt med de betydligt hogre hastigheterna
utanfor tattbebyggt omrade att gora — med hogre hastigheter blir dven kollisionshastigheterna
hdgre och darmed skadorna allvarligare. Den speciella typen av dodlig fotgangarolycka utanfor
tattbebyggt omrade da fordonet, av olika anledningar, stannat vid vagkanten och bilforaren eller
bilpassageraren stigit ut ur bilen och blir pakérd av ett passerande fordon finns aven bland
fotgéngares allvarliga kollisionsolyckor. Jamfort med dédsolyckorna &r andelen dock betydligt
lagre. Vid dodsolyckorna blir personen oftast pakord av en lastbil (personbil for de svara
personskadorna) och konsekvenserna blir naturligtvis da betydligt allvarligare.

Det kan ocksa vara vart att notera aldersfordelningen for backningsolyckorna. Dessa ar totalt
12 stycken och 8 av de personer som skadats allvarligt i samband med att en bil eller lastbil
backat ar 75 ar eller aldre (10 &r 65 ar eller aldre). Det kan ocksa konstateras att situationer dar
"Bilforaren tappar kontrollen Gver fordonet och far upp pa trottoaren och kor pa gaende” inte
bara forekommer som dodsolyckor. | detta material med allvarligt skadade fotgangare ar de 7st.
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Fotgéngares korsandeolyckor i tattbebyggt omrade med allvarliga skador ar 75 stycken for 2012
och fordelar sig med 39st pa bevakade eller markerade 6vergangsstallen och resterande 36 pa
andra platser. Det ar tyvarr som for dédsolyckorna svart att urskilja nagot monster nar det galler
gaendes korsandeolyckor med allvarliga skador. For alltfor manga olyckor som intraffat pa
bevakade eller obevakade Overgangsstallen star det ibland endast ”Skulle ga Gver gatan pa
overgangsstélle och blev pakord av bil”. Pa bevakade dvergangsstallen har framsta orsaken
varit att motorfordonet missat den roda signalen och kort pa fotgangare som korsat pa gront. Pa
de obevakade Gvergangsstallena forekommer det en del olyckor pa platser med atminstone tva
korfalt i vardera riktningen. Bilist i innerfilen har stannat for att sldppa 6ver fotgadngare. Nar
fotgangaren korsar kommer det en annan bil i ytterfilen och kor pa fotgangaren. Men det finns
aven situationer dar fordon fran ena hallet stannat medan fordon fran andra hallet fortsatt att
kora. Det finns dven en del olyckor dar fotgangaren sjalv uttalat att han/hon missbeddmt
bilforfarens intentioner eller avstand/hastighet till ankommande fordon infor passage. Har bor
man dock observera att detta ar platser med markerade 6vergangsstallen dar fordonsforaren har
vajningsplikt. For de allvarliga korsningsolyckorna pa platser utan dvergangsstélle kan det
noteras att vid 6 av olyckorna ar det en cykel som kort pa fotgangaren, vid 5 av olyckorna en
lastbil, 1 en buss och 22 en personbil. Vid ett flertal av olyckorna ar handelseforloppet beskrivet
i termer av ”Fotgangare pakord av personbil (i hog hastighet)”. Ett flertal av olyckorna intréaffar
i samband med in- eller utfart till/fran parkeringsplats.

3.3 Féltstudie — aldre fotgdngares korsningsbeteende

Slutligen gjordes en faltstudie med syfte att fa okad kunskap om aldre fotgangares
korsningsbeteenden, for att om mojligt finna forklarande faktorer till &ldre fotgangares
overrepresentation i fotgangares korsandeolyckor med avseende pa dddsolyckor och svara
personskadeolyckor. Da studien var mycket begransad genomfordes studier endast vid
markerade overgangsstallen. Faltstudien genomfordes i Karlskrona pa overgangsstallen i
narheten av dldreboenden. Da syftet var att studera aldre fotgangares korsningsstrategier valdes
platserna inte med avseende pa fordonsfloden eller generella fotgangarfloden utan med
avseende pa forekomst av dldre fotgangare.

Sammanlagt har 100 aldre personer och deras korsningsbeteende studerats vid fyra olika
overgangsstéallen. De fyra Overgangsstallena ar naturligtvis inte exakt lika nar det galler
placering, langd, etc. men vi véljer anda att redovisa dem tillsammans. Anledningen ar att det
utifran STRADA-uppgifterna kring de allvarligt skadade eller dédade aldre fotgangarna inte
gar att uttala sig om specifika utformningsdetaljer som skulle vara mer eller mindre vanligt
forekommande. Samtliga Gvergangsstéllen i denna studie passerar gator med ett korfalt i
vardera riktning. Tre av de fyra har en mittrefug. Gaendeformagan noterades i termer av om
den var "normal” eller om personen hade "nedsatt” gaendeformaga. For personer med nedsatt
gaendeférmaga noterades om personen hade hjalpmedel i form av képp, rollator eller elrullstol.
Nar personen kommit fram till 6vergangsstallet noterades om man tittade sig for (at vilket hall
och hur manga ganger) innan man pabdrjade passagen. Under passagen noterades om personen
tittade &t sidorna och/eller tittade ner. Aven tiden for passage mattes.

De 100 aldre fotgdngarna i studien bestod av:
e 24 personer som bedémdes ha normal gaendeformaga d.v.s. 76 bedémdes ha nedsatt
gaendeformaga
e 37 av personerna med nedsatt gaendeformaga anvande inga hjalpmedel alls

18



e 13 av personerna med nedsatt gaendeformaga anvande kapp
e 19 av personerna med nedsatt gaendeformaga anvénde rullator
e 7 av personerna med nedsatt gaendeformaga anvande elektrisk rullstol

Beteende infOr passage

| princip alla tittar atminstone at ena hallet innan man gar 6ver. De fa som inte tittar har
rullatorer. 4 av de 19 personerna med rullatorer tittar inte ens at ena hallet infor passage. For 2
av passagerna hade den &aldre personen med rullator séllskap av en yngre person, vilket kan
forklara beteendet. 12 av de 19 tittar inte heller at andra hallet infor passage.

Beteende under passage

Under passagen tittar 22% mestadels ner istallet for framat eller at sidan. Av de 22 personerna
som mestadels tittar ner tittar endast 3 en enstaka gang dven at sidan. Har personen képp tittar
man oftare ner vid passage jamfort med andra grupper. 9 av de 13 personerna med kapp hade
detta beteende; 5 av de 19 personerna med rullatorer; 7 av de 37 personerna med nedsatt
gaendeférmaga men som inte anvande nagra hjalpmedel alls, medan endast 1 av de 24
personerna som bedomdes ha normal gaendeférmaga uppvisade detta beteende. Har personen
séllskap med en jamngammal person, vilket var vid ca 25% av passagerna, ar tendensen att man
tittar sig mindre for under passagen jamfort med om personen gar sjalv. Dock tittas det lika ofta
ner.

Dessa resultat 6verensstammer mycket val med Stahls studie 1986 (Stahl, 1986) dar det
konstateras att nar en aldre person korsar en gata ar mycket av uppmarksamheten fokuserad pa
underlaget. Man &r radd for att snubbla pa nagon ojamnhet och tittar darfor mer nedat an
runtomkring och uppméarksammar darfor inte eventuellt annalkande fordon.
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4 Faltstudier pa fyra platser

Slutsatsen fran seminaret med planerare i mars 2014, kapitel 2.5, var att genomfora begrénsade
faltstudier i Malmo med syfte att studera betydelsen av olika typer av utformningar for gaendes
korsande av huvudnat samt betydelsen av genomgaende upphdjd gangbana utmed huvudnat.
Det genomfordes vajningsstudier, hastighetsmatningar samt intervjuer med gaende vid fyra
olika typer av passager:

e Overgéngsstille — ej upphojt

e Gangpassage — ej upphojt

e Gangpassage — upphojt

e Genomgaende och upphdjd gang- och cykelbana

Platserna valde LTH ut tillsammans med Hossein Ashouri pa Malmé gatukontor i Malmo, med
ambitionen att ha sa likartade gang- och motorfordonsfloden som mojligt.

| detta kapitel presenteras platserna och resultaten av véjnings-, intervju-, flodes- samt
hastighetsstudierna.

4.1 Beskrivning av de fyra platserna

Studierna genomfordes vid foljande fyra platser i Malmo:

- Overgangsstalle, ej upphojt, centrum Sparvagsgatan/Bangatan
e
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j upphdjt Bergsgatan/Monbijougatan
-y e h 1: ’ c Z

Genomgaende gangbana — upphdjd och samma plattlaggning Carl Gustafs
_vag/Jan Waldenstrémsgata

11 s
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Kartan nedan visar platsernas placering i Malma:

Fersens bro '
: Bergs "'I ; Jatrn Kyrkogheden
i Jan Wa;ldanstrﬁmsgaian [ &
Sparvagsgatan

4.2 Resultat vajning, hastighet och floden

| detta avsnitt redovisas resultaten fran faltstudierna. Redovisningen ar uppdelad med avseende
pa de studier som genomfordes.

4.2.1 Vajningsstudier

Véjningsstudier av minst 100 samspelssituationer per plats. En samspelssituation definieras
som en situation dar ett motorfordon ankommer samtidigt som en fotgangare ar pa vag att korsa
gatan. Trafikanterna ror sig pa kollisionskurs och maste alltsa samspela for att inte kollidera.
For varje samspelssituation noterades vem av parterna som véjde. Observatoren skattade dven
fotgangarens alder, noterade om fotgangaren respektive motorfordonet kom sjalv eller i k6, om
korsande cyklist fanns med, samt hela processen. Andel samspelssituationer déar
motorfordonsforaren vajer aterfinns i tabell 3 nedan samt fotgangarens alder i
samspelssituationerna i tabell 4 nedan.
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Tabell 3: Andel samspelssituationer dar motorfordonsféraren véjer, per plats

Plats Andel Antal
motorfordonsforare observationer
som vajer
Sparvagsgatan, 6vergangsstalle — ej 87% 163
upphoijt
Bergsgatan, gangpassage — €j 8% 151
upphojt
Fersens bro, gangpassage - upphoijt 51% 207
Jan Waldenstromsgata, 81% 148
genomgaende gangbana
Tabell 4: Fotgangarnas aldersfordelning vid samspelssituationer, per plats
Alder Sparvagsgatan, | Bergsgatan, Fersens bro, Jan Walden-
fotgangaren overgangsstalle | gangpassage — | gdngpassage - | stromsgata,
— ej upphoijt ej upphojt upphdojt genomgaende
gangbana
Barn (sjalv) 1 5 1 3
Ungdom 11 10 6 17
Vuxen 71 69 73 68
Pensionar 10 5 12 10
Ngn + barn 7 11 8 3
100 100 100 100
4.2.2 Floden

Motorfordonsfloden

For en skattning av fordonsflédena pa de olika platserna har information hamtats fran Malmo
stads kontinuerliga ré@kningar (Malmé stad, 2014a), Malmo stads beskrivning av
trafikutvecklingen 1975-2013 (Malmd stad, 2014b) samt egna manuella rékningar. For
gangpassagerna pa Bergsgatan och Fersens bro finns det uppgifter for 2013 (Malmé stad,
2014a). For dvergangsstéllet pa Sparvagsgatan finns endast uppgifter fran 2006 och 2008, och
for den genomgaende gangbanan pa Jan Waldenstrémsgata finns inga matningar alls. For dessa
tva platser har ungefarliga skattningar gjorts baserat pa egna manuella rakningar samt den
generella utvecklingen i Malmo. Pa sa satt har vi fatt ungefarliga nivaer pa motorfordonsflédena
pa samtliga platser vilket underlattar en diskussion om motorfordonsflédenas eventuella
inverkan pa vajningsbeteende och fotgangares uppfattning av platserna. Utifran tabell 5 kan
notera att den genomgaende gangbanan pa Jan Waldenstromsgata sticker ut jamfort med de
andra platserna med betydligt 1agre motorfordonsfléde.
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Tabell 5: Skattade motorfordonsfloden

Plats Motorfordonsfléde /

MVD (MVD =
medeltrafik under

vardagsdygn)

Sparvagsgatan, dvergangsstalle — ej 14500

upphdojt

Bergsgatan, gangpassage — ej upphoijt 14500

Fersens bro, gangpassage — upphoit 16800

Jan Waldenstromsgata, genomgaende 42007

gangbana

*) = baserat pa generella trafikutvecklingen i Malmo och manuella matningar

Fotgangarfloden

Fotgangarflodena raknades sammanlagt under 25 minuter per plats utspritt under dagen. For att
fa bra skattningar av fotgangarflddena skulle dessa ha raknats under langre perioder. Flodena i
tabell 6 nedan ska darfor inte tolkas alltfor bokstavligt utan som ungefarliga nivaer pa
fotgangarflodena pa samtliga platser vilket underlattar en diskussion om fotgangarflodenas
eventuella inverkan pa véjningsbeteende och fotgangares uppfattning av platserna.

Tabell 6: Skattade fotgéngarfloden

Plats Fotgangarflode / timme

baserat pa 25 minuters
rakning

Sparvagsgatan, overgangsstalle — ej 58

upphoijt

Bergsgatan, gangpassage — €j 72

upphojt

Fersens bro, gangpassage - upphoijt 134

Jan Waldenstromsgata, 65

genomgaende gangbana

Den upphojda gangpassagen pa Fersens bro sticker ut med betydligt fler korsande fotgangare
an dvriga platser.

4.2.3 Hastighet

Pa varje plats mattes hastigheten pa 50 motorfordon i vardera riktningen d.v.s. totalt 100
motorfordon per plats. Hastighetsmatningen gjordes med hjélp av radarpistol. Mé&tningen
inkluderar endast fria fordon d.v.s. fordon som kommer helt ensamma, forst i ko eller minst 2-
3 sekunder efter framforvarande fordon. Hastigheten mattes da fordonet befann sig ca 25 meter
innan dvergangsstallet/passagen. Hastigheterna korrigerades sedan med avseende pa eventuella
vinkelfel. Medelhastigheter och 85-percentiler pa de olika platserna redovisas i tabell 7 nedan.
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Tabell 7: Hastigheter pa 100 fordon per plats

Plats Medelhastighet | 85-percentil
(km/h) (km/h)

Sparvagsgatan, 30,4 36,4

dvergangsstalle — ej upphoijt

Bergsgatan, gangpassage — 34,9 39,3

ej upphojt

Fersens bro, gangpassage — 35,9 40,2

upphojt

Jan Waldenstrémsgata, 22,4 26,1

genomgaende gangbana

4.3 Resultat intervju av gaende

Pa varje plats intervjuades ca 100 fotgangare som just passerat 6vergangsstallet / gangpassagen
/ genomgaende gangbanan. Intervjuer genomfordes i form av enkatfragor. Nedan féljer en kort
éverblick éver svaren till de primara fragorna:

”Vem som brukar véja”

”Om man vet vem som har vajningsplikt”

”Vem man tycker borde ha véjningsplikt”

”Om man kanner sig saker nar man korsar gatan pa denna plats”
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Tabell 8: Resultat av intervju med korsande gaende pa de olika platserna

Alla fragor Vem brukar Vet du vem som har Vem tycker | Ké&nner du

avser den vaja? vajningsplikt? du borde dig saker

specifika ha nar du

platsen vajnings- korsar

plikt? gatan?

Plats Andel som Andel som | Andel av de Andel som | Andel som
uppger svarar NEJ | som svarar uppger svarar att
motorfordons- | (%) JA, och som motor- de kanner
féraren uppger fordons- sig sékra
(%) motorfordons- | féraren (%)

foraren (%) (%)

Sparvagsgatan,

overgangsstalle 74 21 91 89 83

— ej upphdjt

Bergsgatan,

gangpassage — 4 27 19 58 48

ej upphojt

Fersens bro,

gangpassage — 50 19 50 69 56

upphoijt

Jan Walden-

stromsgata, 54 22 84 89 60

genomgaende

gangbana
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5 Analys och diskussion av faltstudierna

| detta kapitel presenteras en analys och diskussion av resultaten fran faltstudierna i Malmo.
Se tabell 9 nedan for att rekapitulera beskrivningarna och beteendena pa de fyra platserna.

Tabell 9: Sammanstallning av beskrivningar och beteenden pé de olika platserna

Plats Upp- | V&j- | Vanings- Medel- Motor- Fotgangar-
h6jt? | nings- andel hastighet | fordons- flode
plikt? motor- (85perc) flode
Ja/ Ja/ fordon per timme
Nej Nej % km/h per MVD
Sparvagsgatan, 30,4
overgangsstalle Nej Ja 87% (36,4) 14500 58
Jan 22,4
Waldenstromsgata, | Ja Ja 81% (26,1) 4200 65
genomgaende
gangbana
Fersens bro, 35,9
gangpassage Ja Nej 51% (40,2) 16800 134
Bergsgatan, 34,9
gangpassage Nej Nej 8% (39,3) 14500 72

Jamforelse vajningsbeteende pa de olika platserna med hjélp av t-test
Forst gjordes en ANOVA test pa hela materialet och den visade pa signifikanta skillnader
mellan platserna. Darefter testades materialet parvis, med féljande resultat:

Jamforelse mellan det inte upphojda Gvergangsstallet (87%) och den genomgaende
gangbanan (81%) — skillnaden &r inte signifikant

Jamforelse mellan det inte upphojda Overgangsstallet (87%) och den upphdjda
gangpassagen (51%) — signifikant skillnad

Jamforelse mellan det inte upphdjda 6vergangsstéllet (87%) och den inte upphojda
gangpassagen (8%) — signifikant skillnad

Jamforelse mellan den genomgaende gangbanan (81%) och den upphdjda gangpassagen
(51%) — signifikant skillnad

Jamforelse mellan den upphojda gangpassagen (51%) och den inte upphojda
gangpassagen (8%) — signifikant skillnader

Det finns signifikanta skillnader i vajningsbeteende mellan de olika platserna dock inte mellan
det inte upphojda 6vergangsstallet (87%) och den genomgaende gangbanan — upphdjd och
genomgaende (81%).

5.1 Vad kan paverka vajningsbeteendet?

Platserna valdes i gorligaste man utifran att forutsattningarna i termer av lokalisering i staden,
fordonsfloden och fotgangarfloden skulle vara sa lika som mgjligt, vilket redovisningen i
kapitel 4 visar inte kunde uppfyllas fullstandigt. Nedan gérs en genomgang av vilken betydelse
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de olika flodena, hastigheterna, detaljutformningarna och regleringarna pa platserna kan tankas
ha pa vajningsbeteendet.

- Paverkar fordonshastigheterna?

Enligt Pauna et al. (2009) paverkar fordonens hastighet mot i det fallet cykel6verfarten,
vajningsbenagenheten; med lagre hastighet 6kad vajningsbendgenhet. Har visar sig den
genomgaende gangbanan pa Jan Waldemarsgata ha allra lagst hastighet (medelhastighet 22,4
km/h) och tamligen hog véjningsandel (81%). Den ej upphdjda gangpassagen pa Bergsgatan
och den upphojda gangpassagen pa Fersens bro har de hogsta hastigheterna (medelhastighet
34,9 respektive 35,9 km/h). Vajningsbenagenheten pa de bada gangpassagerna ar dock valdigt
olika med betydligt hogre vajningsandel pa den upphdjda passagen (51%) jamfort med den inte
upphdjda (8%). De olika vajningsandelarna kan bero pa att hastigheten antagligen &r annu lagre
pa sjalva gangpassagen pa Fersens bro da denna &r upphojd jamfort vid passage av den inte
upphojda gangpassagen. Overgangsstallet pd Sparvigsgatan har en medelhastighet pa 30,4
km/h) och véjningsandelen &r den hogsta av alla platser (87%). Med den férmodade l&gre
hastigheten an 35,9 km/h pa sjdlva passagen av den upphdjda gangpassagen samt de
forhallandevis laga hastigheterna vid 6vergangsstallet samt genomgaende gangbanan kan det
antas att dessa studier ar i linje med annan forskning som visar att lagre hastigheter ger 6kad
vajningsbenagenhet.

- Paverkar motorfordonsflodet?
Storre floden kan minska fordonsférarnas bendgenhet att vilja stoppa upp vilket i sa fall skulle
leda till att platsen med storst fordonsfloden d.v.s. den upphdjda gangpassagen pa Fersens bro
borde ha en forhallandevis lag véjningsandel. Det finns inte ndgon sadan tendens i materialet.

- Paverkar fotgangarflodet?

Enligt Svensson och Pauna (2010) 6kar védjningsandelen med Okade, i det fallet, cykelfloden.
For det ej upphojda 6vergangsstallet pa Sparvagen och den genomgaende gangbanan tycks inte
fotgangarflddet, som vid denna jamforelse inte tillhdr de hdgsta (58 respektive 65 fotg/timme),
vara det som forklarar de hoga véjningsandelarna (87 respektive 81%). For de tva
gangpassagerna kan det dock inte uteslutas att fotgangarflodet spelat roll for den betydligt hogre
vajningsandelen (51%) pa den upphojda gangpassagen med betydligt hogre fotgangarflodet
(134 fotg/timme) jamfort med den betydligt lagre véjningsandelen (8%) pa den ej upphojda
gangpassagen med det betydligt lagre fotgangarflodet (72 fotg/timme).

- Paverkar kategori av fotgangare pa platsen?

Olika kategorier av fotgangare kan ha olika strategi vid korsande av gata, likasa kan
motorfordonsforare ha mer eller mindre bendgenhet av vija beroende pa vem det ar som ska
korsa. Fragan ar alltsd om det kan vara sa att man har olika kategorier pa fotgangare pa de olika
platserna och att denna skillnad kan ha inverkan pa skillnaderna i véjningsandel? Svaret ar;
antagligen inte. P& samtliga platser ar kategorin vuxen i majoritet. Hela 68-73% av de
interagerande fotgéngarna tillhor kategorin vuxen. De andra grupperna ar betydligt mindre &n
vuxen-gruppen pa samtliga platser. Det vill séga dven om ungdomarna ar forhallandevis fler pa
Jan Waldenstroms gata och pensionarerna forhallandevis farre pa Bergsgatan och dessa grupper
skulle bete sig annorlunda dn genomsnittet ar det inte rimligt att detta skulle paverka den
inbordes storleksordningen mellan platserna.
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- Paverkar vajningsplikt?
De bada platserna med hogst véjningsandel, 6vergangsstallet (87%) och genomgaende
gangbanan (81%), ar ocksa forenade med vajningsplikt for fordonstrafiken.

- Paverkar trafikanternas kénsla av vajningsplikt/foretrade pa platsen?
Gangpassage: Oavsett om gangpassagen ar upphojd eller inte kanner endast ca halften av de
gaende sig sakra nar de korsar gatan dar. Fordonsforare har inte vajningsplikt vid nagon av
gangpassagerna. Vi har konstaterat att vajningsbenagenheten pa de bada gangpassagerna ar
valdigt olika med betydligt htgre vajningsandel pa den upphojda passagen (51%) jamfort med
den inte upphdjda (8%). Tidigare namndes att de olika véjningsandelarna kan bero pa att
hastigheten antagligen &r lagre pa sjalva gangpassagen pa Fersens bro da denna ar upphojd
jamfért med den inte upphdjda. Ytterligare en forklaring kan vara att upphdjningen i sig
signalerar att man som fordonsforare eventuellt har vajningsplikt for korsande fotgangare. Ca
20% av de gaende sager sig inte veta vem som har vajningsplikt men av de som séager sig veta
anger drygt 50% att fordonsféraren har véjningsplikt d.v.s. av samtliga gaende anser ca 40%
att fordonsforare har vajningsplikt har. Pa den upphojda gangpassagen rader alltsa en viss
forvirring. Bergsgatans inte upphdjda gangapassage &r den plats med allra lagst véajningsandel.
Caen fjardedel av gaende har sager sig inte veta vem som har vajningsplikt och av de som séger
sig veta anger ca 20% att det ar fordonsforaren som har vajningsplikt d.v.s. av samtliga gaende
anser ca 14% att fordonsforare har véajningsplikt har. Pa den ej upphojda gangpassagen tycks
det finnas samstammighet mellan fordonsforare och gadende, fordonsforare véjer inte och
fotgangare anser inte heller att de ska véja.

Overgangsstallet ar den plats dar flest gdende (drygt 80%) kénner sig sikra vid passage. Aven
hér sager sig ca 20% av de gaende inte veta vem som har vajningsplikt men av de som séager
sig veta anger drygt 90% att fordonsforaren har vajningsplikt d.v.s. av samtliga gaende anser
ca 72% att fordonsférare har vajningsplikt har. Vajningsandelen pa det studerade
overgangsstallet ar den hogsta av alla platser (87%). Liksom vid den ej upphdjda gangpassagen
tycks det rada en viss samstammighet mellan fordonsforare och gaende (dven om den &r at
motsatt hall), fordonsforare vajer och fotgangare anser att de ska véja.

Den genomgaende gangbanan spelar i en egen division da denna inte korsar huvudgatan utan
sidogatan. Aven har sager sig ca 20% av de gdende inte veta vem som har vajningsplikt men
av de som s&ger sig veta anger drygt 80% att fordonsforaren har véjningsplikt d.v.s. av samtliga
intervjuade gaende anser ca 66% att fordonsforare har véajningsplikt har. Ca 60% av de gaende
kanner sig sakra nér de korsar gatan hér.
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6 Sammanfattning och slutsatser

Da tidigare studier (Haye, 2009) visar pa fotgangares higa olycksrisk pa dvergangsstélle &r
syftet med detta projekt att med hjélp av en mycket begransad studie diskutera radande
kunskapslage samt hur principerna for 6vergangsstalle respektive gangpassage tycks fungera.

Utifran STRADA analysen kan det sammanfattningsvis ségas att det ar de dldsta fotgangarna
som dr mest utsatta nar det galler savél dédsolyckor som svara personskador. Majoriteten av
dadsolyckorna och de svara personskadeolyckorna intraffar i tattbebyggt omrade, ofta i de
perifera delarna av staden med gles bebyggelse samt med forhallandevis laga gaendefloden. De
flesta kollisionsolyckor intréffar vid korsande av gata varav hélften av korsande fotgéngares
dodsolyckor intraffar pa ett bevakat eller markerat 6vergangsstalle. Tyvarr finns inga matningar
av fotgangarfloden som kan kopplas till antalet olyckor och darfor gar det inte att uttala sig
om olycksrisker kopplat till olika typer av gaendepassager.

Lite dverraskande visade det sig att vajningsandelen var mycket hog (87%) vid 6vergangsstallet
pa Sparvagsgatan. Det var dverraskande i den mening att tidigare studier (Svensson och Pauna,
2010) visar pa en koppling mellan hoga véjningsandelar och lagre olycksrisker (for cyklande i
det fallet). Mindre Gverraskande var att den lagsta vajningsandelen (8%) uppmattes pa den ej
upphdjda gangpassagen pa Bergsgatan. Vid analysen av forklarande faktorer till de olika
vajningsandelarna visade hastighetsmatningarna pa de fyra platserna, helt i linje med tidigare
forskning (Pauna et al, 2009) att med lagre hastighet 6kar védjningsbenégenhet. Det visade sig
vidare att fotgangarflodet kan ha spelat roll nar det géller skillnader i vajningsbeteende pa de
bada gangpassagerna men inte som forklaring till vajningsbeteendet pa de bada andra platserna.
Det faktum att de bada platserna med hogst vajningsandel, 6vergangsstallet (87%) och den
genomgaende gangbanan (81%), ocksa ar forenade med vajningsplikt for fordonstrafiken bor
naturligtvis aven ha spelat roll. Intervjuer med gaende visar att det tycks rada en viss
samstammighet mellan fordonsférares och gaendes uppfattning och vad som galler vid
overgangsstallet, fordonsforare véjer (87%) och fotgangare anser att de ska vaja (72%), darav
den hoga véajningsandelen. Samma samstammighet (fast tvartom) tycks rada vid den ej
upphojda gangpassagen, fordonsforare vajer inte (endast 8% vijer) och fotgangare anser inte
heller att de ska vidja (endast 14% anser att fordonsforaren ska véaja). Pa den upphojda
gangpassagen rader det daremot en viss forvirring; vajningsandelen &r 51% och 40% av de
gaende tror att det ar fordonsféraren som ska véja.

STRADAanalysen tyder pa problem med saval bevakade som enbart markerade
overgangsstallen. P& seminariet med planerare var man ocksa valdigt Gverens om
problematiken kring de "gamla” dvergangsstéllena d.v.s. utan upphojning. Fragan som stalldes
var: Ar de vita strecken ar tillrackliga for att erbjuda en saker passage av gatan? Vid RTAF
(Radet for tillganglighet och anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning) ar man
orolig for att de vita strecken” tas bort; blir det béattre eller sémre? Denna mycket begransade
studie ger tyvarr inga entydiga resultat gallande dessa tva fragestallningar:

e Som namnts var det anmarkningsvart laga hastigheterna och hdga vajningsandelarna pa
det markerade Overgangsstillet. Men da det enbart genomforts en studie av ett
overgangsstélle rekommenderar vi att ytterligare studier kravs for att besvara fragan
om det markerade ej upphdjda 6vergangsstallet erbjuder en tillrackligt saker passage.

e Med en vajningsandel pa ca 50% och att ca 40% av de gaende tror att det &r
fordonsforaren som bor vaja, skapar den upphojda gangpassagen en mycket forvirrad
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och oséker situation. Med avseende pa de transportpolitiska malen ar det mycket svart
att se hur en sadan utformning skulle kunna framja gaendet och tillgangligheten for de
mest utsatta grupperna sasom barn, aldre och personer med funktionsnedsattning

e For den inte upphojda gangpassagen rader visserligen en viss samstammighet mellan
fordonsforare och gaende, fordonsforare vajer inte och fotgangare anser inte heller att
de ska vaja. Men fragan ar om denna utformning bor 6vervéagas 6verhuvudtaget da
hastigheten inte kan sakras och att detta i sig ar kopplat till férhjda olycksrisker.

e Utifran resultaten i denna studie kan man inte rekommendera att gangpassagen, oavsett
om den upphojd eller ej, ersatter det markerade Gvergéngsstallet. Aven har kravs
ytterligare studier.

Flerfaltsvagarna utgor en speciell problematik nar det galler Gvergangsstéllen och gangpassager
och planering for sékert korsande. Enligt Hgye (2009) visar den enskilt storsta studien i
metaanalysen att olycksrisken for korsande fotgangare Okar mest pd markerade
overgdngsstallen pé flerfaltsvagar med ADT storre an 12 000. Flera planerar vid seminariet i
mars 2014 menade att om flodena av gangtrafik & sma ar det svart att satsa pa en séker
gangpassage nar det galler flerfaltsvagarna. Samtidigt visar analys av gaendes dodsolyckor att
just gdendes passage av gata i de mer perifera delarna av tatorten med laga gaendefloden utgor
ett mycket stort problem. Studierna i detta projekt omfattande inte flerfaltsvagar sa denna fraga
ar mycket viktig att lyfta upp i kommande studier.

Resultaten kan ocksa kopplas till de Miljopolitiska malen och det gemensamma synséttet kring
Miljo. Med 6vergangsstallen/gangpassager som framjar gaende och har en utformning som
forhindrar olyckor kan gaendet bli mer attraktivt. Planering for hallbara transportsétt d.v.s.
gaende och cyklande maste hantera korsningspunkter mellan dessa transportmedel och
motorfordon och da prioritera de hallbara transportséatten. Med ytterligare och mer utférliga
studier som bygger vidare pa resultaten fran denna studie, skulle det kunna vara mojligt att
utarbeta konkreta rekommendationer for kommuner gallande utformning av sékra
dvergangsstéllen och gangpassager.

Slutligen kan det slas fast att det finns en hel del aterstaende fragestallningar som inte kan
besvaras i dessa studier. Vidare &r studierna i detta projekt begransade. Darfor foreslas fortsatt
forskning for att verifiera resultaten i denna studie, for att sékerstalla effektsamband samt for
att mojliggora eventuell revidering av planerings- och utformningsrad med malet att utveckla
kunskap som ger kommunerna béttre stod vid hantering av évergangsstéllen och gangpassager.
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7 Framtida forskning

Detta projekt kan betraktas som en forstudie dar resultat och slutsatser primart syftar till att ge
underlag for en huvudstudie med inriktning pa fordjupad forskning. Malet med den fordjupade
forskningen ar att utveckla kunskap som ger kommunerna béttre stod vid hantering av gaendes
korsande av gata.

Vad ska da fortsatt forskning riktas in mot?

Nedan sammanstélls forslag pa fortsatt forskning for att kunna ge kommuner béttre stod vid
hantering av gaendes korsande av gata. Forslagen ar dels baserade pa resultaten fran
"forstudien” men dven fran fragestéllningar som lyftes vid seminariet med planerarna men som
inte studerades i detta begrénsade projekt:

Validera indikationerna i denna begransade studie sasom att det "vanliga” ej upphdjda
markerade Overgangsstallet ger “dverraskande” goda vajningsbeteenden; att héja upp
gangpassager inte racker for att sikra gaendes korsande samt att den inte upphdjda
gangpassagen inte tycks fylla nagon funktion for att sakra eller underlatta gaendes
korsande.
v’ Studierna bor vara betydligt mer omfattande &n i denna forstudie
v' Studierna bor aven inkludera upphdjda d.v.s. hastighetssékrade dvergangsstallen och
korsande av gata i de mer perifera delarna av staden
v Studierna bor inkludera konfliktstudier och noggranna flédesrékningar for att kunna
berékna olycksrisker for olika utformningar
Ute i kommunerna kopplar man ofta ihop gaende och cyklande nér det planeras for deras
passage av gatan. Denna aspekt studerades inte alls i detta projekt men ar mycket viktig
inte minst med anledning av den &ndrade lagstiftningen gallande cykeloverfart. Vilka
implikationer pa vajningsbeteendet for gaende och cyklande far man om det markerade
overgangsstallen kombineras med cykel6verfart respektive cykelpassage?
Pa seminariet med planerarna togs problematiken med hur man utformar gaendes korsande
av flerfaltsvagar upp. Denna typ av plats rymdes inte inom faltstudierna for detta projekt
men problematiken &r valdigt viktig med tanke pa den forhojda risken for gaende pa
dvergangsstallen pa denna typ av vag (Haye, 2009) samt analysen av STRADA data som
visade pa att gaendes dodsolyckor och svara personskadeolyckor ofta intréffar i de perifera
delarna av staden med gles bebyggelse samt med forhallandevis laga gaendefloden. Just
med anledning av de laga gaendeflodena menade manga planerare att det ar svart att
motivera en utformning som sakrar gaendes korsande. Hur ska da dessa korsningspunkter
utformas?
P4 seminariet med planerare diskuterades &ven eventuella konflikter mellan
kollektivtrafiken och korsande gaende, dar bada i egenskap av hallbara transportsatt borde
prioriteras men som naturligtvis kraver av avvagning. Hur ser bra och sékra utformningar
av dessa konfliktpunkter ut?
Ytterligare ett forslag ar att initiera forskning kring natanalys och funktionsbeskrivning
som ett medel att identifiera och konstruktivt diskutera utformning av korsnings/konflikt-
punkter mellan gdendes och motorfordons transportnat. Forskning som skulle kunna
tillfora vardefull kunskap till sdval TRAST som planerings- och utformningsrad.
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