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1.1  Bakgrund

Sparvagnen har sakta men sakert atertagit sin plats
som attraktivt transportmedel i svenska stader. Fran
att ha tagits bort och ersatts av biltrafik sa ar nu
sparvagnen pa vag tillbaka. Vissa stader, som Gote-
borg och Norrképing, har aldrig 6vergivit sina sparvag-
nar men dven har star sparvagnsnaten infor stora
utbyggnader.

Trots att sparvagn och annan trafik ofta vistas i samma
gaturum sa lyder de bada under olika regelverk;
Férordningen om sékerhet vid tunnelbana och
spdrvdg respektive Trafikférordningen. | synnerhet
skiljer sig reglerna gentemot gaende och dar de
gaendes vag korsar en gatu- eller sparvagspassage.
Oklarheter har uppstatt sedan riksdagen 1998 antog
den lagdndring som gav bilisterna vajningsplikt mot
fotgangarna vid 6vergangsstallen. Fore lagandrin-
gen hade 6vergangsstallen en mer vagvisande roll
och kunde darfér malas 6ver sparomraden. Efter
lagdndringen ar detta inte langre lampligt eftersom
sparvagnar alltid ska ges foretrade, vilket galler dven
vid 6vergangsstille.

Nar en oskyddad trafikant passerar éver ett
overgangsstélle galler i dagslaget foljande, enligt
Trafikférordningen:

kap 3 § 61 Vid ett obevakat 6vergdngsstdlle har en
férare vijningsplikt mot gdende som gdtt ut pa eller
just ska ga ut pa évergdngsstillet.

Ovanstaende skiljer sig ifran den lagstiftning som
galler i situationer dar gdende passerar en sparvag.
Har galler istallet:

kap 2 § 5 En trafikant skall Idmna fri vdg for

1. utryckningsfordon som avger signal med féreskriv-
en larmanordning, och

2. jérnvdgstag eller spdrvagn om inte sparvagns-
féraren har véjningsplikt som utmdrks genom vdg-
mdirke. Férare som skall Iimna fri vég skall stanna om
det dr nédvindigt.

Alla trafikanter har med andra ord vdjningsplikt mot
en spdrvagn, om inget annat anges vid den specifika
platsen.

| vara stader har vi ofta kérbanor for kollektivtrafik
med intilliggande kérbana for ovrig trafik. Tillsam-
mans med det faktum att bussar och sparvagnar ofta
kor i samma korfalt sa uppstar situationer da de ovan
presenterade regelverken hamnar i konflikt med
varandra. | dessa punkter riskerar 6vergangar att bli
saval osdkra som otillgdngliga och otrygga da de olika
trafikslagen forutsatter olika typer av utformning. |
de punkter dar flera trafikslag, som lyder under olika
regelverk, fardas ar utformningen central for att moéta
juridiska saval som trafikantmassiga krav.

8

Mot denna bakgrund finns det anledning att titta
specifikt pa konfliktzoner dar oskyddade trafikanter
passerar Over ett gatu- och ett sparomrade och i di-
alog finna fysiska utformningar som bidrar till en trygg,
tillganglig och saker trafikmiljo, samtidigt som hansyn
tas till gestaltningsmaéssiga varden och lagstiftning.

De oskyddade trafikanterna ar de som inom tatorter
|6per storst risk att skadas allvarligt i trafiken. Det
innebar att fokus, ur trafiksakerhetssynpunkt, bor
ligga pa att anlagga och drifthalla ett trafiksdkert
gang- och cykelvagnat med sédkra passagepunkter i
konflikzonerna mellan de oskyddade och de skyddade
trafikanterna. Detta i synnerhet mot bakgrund av en

vilja att 6ka andelen som gar och cyklar?.

1 Jfr. Sveriges kommuner och Landsting (2015). TRAST —
Trafik for en attraktiv stad



1.2 Mal

Malet med detta arbete ar att i detalj studera hur
fysiska nyckelelement paverkar sdkerhet, trygghet och
tydlighet i konfliktzoner mellan oskyddade trafikanter
och kollektivtrafik. Litteratur pa @mnet finns men

ar relativt generell. Har gors darfor ett forsok att ta
fram mer detaljerade utformningsforslag for olika
typer av 6vergangar. Utifran faltstudier pa utvalda
platser i Goteborg, tva workshopsessioner, ett antal
avstamningsmoten och en litteraturdversikt kommer
detaljerade planritningar tas fram. Ritningarna ska
halla en standard som motsvarar nivan i Goteborgs
stads Teknisk handbok och ska ha stdd i Férordningen
om sdkerhet vid tunnelbana och spdarvdg, Trafikférord-
ningen och Vidgmdrkesférordningen.

1.3 Syfte

- Att 6ka forstaelsen for hur olika fysiska nyckelele-
ment paverkar punkter dar oskyddade trafikanter och
ovriga trafikslag korsar varandras vag.

- Att fora samman trafik- och sparvagsplaneringen
och gemensamt komma 6verens om sakra och trygga
trafiklosningar i konfliktzoner.

- Att 6ka forstaelsen bland yrkesverksamma om de
lagar och férordningar som géller vid utformningen av
konfliktzoner.

- Att ldgga grunden for att pa lang sikt hitta nationellt
gangbara utformningar for konfliktzoner mellan
oskyddade trafikanter och kollektivtrafik.

1.4  Fragestallningar

e Hur kan passagen over ett sparomrade markeras
for att skapa sakra, trygga och tillgdngliga over-
gangar som ger samtliga trafikanter en tydlig
upplysning om hur hen ska passera och agera?

e Hur kan vi samtidigt som vi gor var stad saker
ocksa skapa en trivsam och vacker milj¢?

e Hur kan vi skapa en sdker, trygg och trivsam ut-
formning som stods av Trafikforordningen, Forord-
ningen om sakerhet vid tunnelbana och sparvag
samt Vagmarkesférordningen?

1.5 Avgransning

Trafikmiljon ar en komplex sammanséttning

av fordon, fysisk utformning, hastigheter och
manniskor?. Tillsammans utgor det grunden i olika
trafiksituationer och samspelet mellan de olika
faktorerna avgor huruvida en plats ar saker, tillgénglig,
trygg osv. | denna rapport ligger fokus pa den fysiska
utformningen men ovriga faktorer, s som hastighet
och trafikfléden, ar viktiga for att kunna presentera
och analysera konfliktzonerna i sin helhet.

1.6 Tillvagagangssatt

For att svara pa fragan och for att uppna mal och
syften sa har undersokningen delats upp i tre delar, en
litteraturoversikt, en faltstudie och en tvadelad work-
shopdel. Litteraturdversikten tar sin utgangspunkt i
policydokument och forskning med fokus pa trafik-
miljé och olika gruppers uppfattning av den. Faltstudi-
erna har genomforts pa utvalda platser i Goteborg for
att undersoka hur olika nyckelelement paverkar olika
konflikzoner. Workshoparna som ar tva till antalet
syftar till att identifiera problem samt vdlja, analysera
och diskutera faltstudieplatserna samt diskutera moj-
liga I6sningar.

2 Trafikkontoret, Goteborgs stad (2009). Historik, kunskap
och analys for trafiksékerhetsprogram 2010-2020
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2.1 Centrala sakerhets-, tillganglighets-
och trygghetsfaktorer

2.1.1 Sdkerhet

Trafiksdkerhet ar en kombination av sannolikhet

och konsekvens. Sannolikheten for att en olycka

ska intraffa ar i sin tur kopplad till exponering, alltsa
den mangd trafik som en trafikant exponeras for.
Konsekvens avser hur allvarlig den skada ar som den
forolyckade asamkas vid en incident.En plats dar
trafikanter exponeras for en stor mangd trafik men
dar incidenterna inte leder till nagra allvarliga skador
ar alltsa trafiksdker.

Viktigast for en saker trafikmiljo ar hastighet. Med
sankt hastighet minskar krockvaldet markant vid

en kollision och maojligheten att undvika en olycka
Okar?. Bilderna visar hur krockvaldet 6kar med 6kad
hastighet.

KROCKVALDSKURVA

Risk att dodas (%)

Enolycka pa vigen kan bero pa olika
faktorer, men hastigheten har den stérsta
betydelsen for hur allvarliga féljder en
trafikolycka far. En krock i 60 km/tim
motsvarar till exempel ett fall fran fjarde
vaningeni ett hus och en krock i 80 km/tim
ett fall fran dttonde vaningen.

80 km/tim = 8 vaningar

60 km/tim = 4 vaningar

40 km/tim = 2 vaningar

30 km/tim = 1vaning

Bild 2. Krockvald satt i relation till ett fall fran ett
flervangingshus
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Bild 1. Krockvaldskurvor

Som synes pa krockvaldskurvorna sa minskar risken
for allvarliga olyckor kraftigt om fordonet fardas i 30
km/h jamfért med 50 km/h. Studier visar ocksa att
bilarnas hastigheter maste ner till cirka 30-40 km/tim
for att skapa det vajningspliktsbeteende hos bilisten
som trafiklagstiftningen féreskriver. Har maste vikten
av snabba transporter stallas mot en trafiksaker
stadsmiljo3.

1 Sveriges kommuner och Landsting (2015). TRAST —
Trafik for en attraktiv stad

2 Trafikkontoret, Goéteborgs stad (2009). Historik, kunskap
och analys for trafiksdkerhetsprogram 2010-2020

3 Sveriges kommuner och Landsting (2015). TRAST —
Trafik for en attraktiv stad

Ovanstaende diagram géller for kollisioner mellan
en oskyddad trafikant och en bil. For bussar och
sparvagnar, som ar betydligt storre och tyngre, sa ar
krockvaldet storre eftersom rorelseenergin har ett
direkt samband med fordonets massa*.

Dessvarre far sakerhetsatgarder inte alltid avsedd
effekt. Forskning har visat att manniskor accepterar
en viss riskniva och att trafikanter beter sig pa ett satt
som gor att denna riskniva uppnas. Foljaktligen finns
det risk att ménniskor beter sig mer vardslost och
utsatter sig for storre risker pa platser som kan anses
sakra®. Det ar alltsa inte sjalvklart att fler, eller mer,
trafiksakerhetsatgarder leder till en sékrare trafikmiljo.

4 Trafikkontoret, Goéteborgs stad (2009) Historik, kunskap
och analys for trafiksékerhetsprogram 2010-2020
5 Thorell, Kristina (2015). Vad paverkar trafiksakerhet?.

Plan: planering av stad & land (5), s. 40 - 45
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2.1.2 Trygghet

Till skillnad fran sakerhet sa ar trygghet en upplevd
kansla som uppstar vid vissa plats-, tids- och
situationspunkter®. Alla paverkas olika och det

som av nagon upplevs som otryggt behover inte
nodvandigtvis paverka nagon annan pa samma satt.

VTl delar, i rapporten Trafikséikerhet i storstéddernas
kollektivtrafiksystem, upp trafikmiljon i fyra nivaer
dar olika komponenter paverkar den upplevda
tryggheten:

1. Bebyggelse och stadsmiljo

2. Trafikmiljé och infrastruktur
3. Transportslag och fordon
4

Floden av resendrer och gods samt andra
manniskors resemiljo

P3 alla dessa nivaer finns som sagt komponenter som
pa olika satt paverkar upplevelsen av trygghet.

Bebyggelsen och stadsmiljé avser i forsta hand hur
staden ar strukturerad. Gatuutformning, parkers
placering etc. Tranga gator och morka platser ar
exempel pa platser som kan inge otrygghetskéanslor.
Daligt underhallna fasader, graffiti eller en daligt
underhallen park som vaxt igen kan ocksa upplevas
som otrygg.

Trafikmiljén och infrastruktur ar ndsta niva. Hit kopplas
faktorer som trangsel, hoga hastigheter, placering

av Overgangsstallen osv. For olika trafikantgrupper

ar olika faktorer viktiga. For cyklister ar gatans
utformning central medan kollektivtrafikresenaren
istallet vardesatter utformningen vid kollektivtrafikens
hallplatser.

Niva tre och fyra i hierarkin avser fordonen och vilka
manniskor som ror sig i stadsrummet. Eftersom denna
studie fokuserar pa den fysiska miljon gar vi inte
narmare in pa dessa.

Upplevelsen av otrygghet ar som sagt hogst
individuell men VTl uppmarksammar danda att vissa
grupper kan uppleva vissa faktorer i trafikmiljon som
mer otrygga. Har uppmarksammas aldre, barn och
deras foraldrar, funktionsnedsatta och kvinnor. Bland
aldre och funktionsnedsatta framstar den fysiska
miljon som mer viktig ur trygghetssynpunkt, da

det finns en radsla for att inte kunna ta sig fram, att
snubbla eller liknande. For barn och deras fordldrar
samt hos kvinnor finns istallet en mer utbredd oro for
de fléden av manniskor som ror sig i stadsrummet’.

6 Listerborn, Carina (2002). Trygg stad. Diskussioner

om kvinnors radsla i forskning, policyutveckling och lokal praktik.
Avhandling 2002:09, Chalmers tekniska hégskola. Géteborg (ur VTI
(2006). Trygghet i storstadernas transportsystem - Mdjligheter att
identifiera kostnadseffektiva atgarder)

7 VTI (2006). Trygghet i storstadernas transportsystem -
Mojligheter att identifiera kostnadseffektiva atgarder
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Risken om manniskor inte kdnner sig trygga i sin
stadsmiljo ar att de drar sig for att vistas i den och

att individen valjer bort hallbara transportmedel

som cykel och kollektivtrafik till férman for bilen.
Fragan om trygghet blir saledes ocksa en fraga om
tillganglighet, rattigheter, jamstélldhet och hallbarhet®.

Bild 3. Sannabacken Gdéteborg

8 VTI (2006). Trygghet i storstadernas transportsystem -

Maojligheter att identifiera kostnadseffektiva atgarder



2.1.3 Tillganglighet

Av olika anledningar kan personer ha olika
forutsattningar nar det galler att ta sig fram i staden.
For att alla i storsta mojliga man ska ges samma
mojligheter sa ar tillgangligheten central. | Plan- och
bygglagen kan lasas att:

[...] allmdnna platser och omrdden fér andra
anléggningar én byggnader ska kunna
anvéndas av personer med nedsatt rérelse- eller
orienteringsférmaga [...].°

De kanske mest sjalvklara orsakerna till nedsatt
rorelse- och orienteringsformaga ar sjukdom och
aldrande. Atgarder for att oka tillgangligheten kan
emellertid fa positiva konsekvenser for betydligt fler
trafikantgrupper, exempelvis personer med barnvagn,
shoppingkarror eller matkassar®.

Olika funktionsnedsattningar staller olika krav pa
trafikmiljons utformning, detta utifran de svarigheter
som funktionsnedsatta kan uppleva

Exempel pa aspekter att beakta vid utformning,
kopplat till nedsatt synformaga:

e Svarigheter att snabbt byta fokus da objekt
finns pa olika avstand.

e Svart att se utan goda ljusférhallanden.

e Svarare att urskilja foremal fran dess
omgivning.

e Svarare att adaptera och anpassa till vaxlande
ljusfloden (kan uppsta nar bilar passerar i
morka miljoer).

e Upplevda skuggor kan skymma viktiga delar
av synfaltet.

e Smalare synfalt/ minskat periferiseende gor
det svarare att upptéacka faror.

e Glasogon tacks med vatten och imma vid
fuktig och regnig vaderlek.

e Forsamrad farguppfattning kan skapa problem
vid fargkodad information (framst i svagt ljus).

e Forsamrad formaga att bedoma avstand kan
innebara att faror ar ndrmare an férvantat
eller att den egna operationens tidsatgang
underskattas.

e Svarare att upptécka rorelse och bedéma olika
fordons hastighet®:.

Exempel pa aspekter att beakta vid utformning,
kopplat till nedsatt horselférmaga:
e Svarare att upptdcka ankommande trafik som
inte finns i synfaltet.

9 Plan och Bygglagen 8 kap 12 §

10 Boverket (2005) Tillgangliga platser - En bakgrund

till Boverkets foreskrifter om anvandbarhet och tillganglighet pa
allmanna platser och omréden fér anlaggningar &n byggnader, ALM
11 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahlman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers
University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).

e Svarare att uppfatta ljudsignaler (speciellt
hogfrekventa ljud).

e Svarare att uppfatta varningssignaler.

e Svarare att urskilja andra ljud i en bullrig
trafikmiljo™2.

Exempel pa aspekter att beakta vid utformning,
kopplat till nedsatt rorelseférmaga:

e Kan ha svarigheter att stracka sig efter och na
saker (exempelvis knappen vid ett bevakat
Overgangsstalle).

e Kan ha svarigheter att med kroppen
kompensera hastiga rorelser orsakade av
plétsliga inbromsningar och skakningar.

e Kan ha svarigheter med att klara av
sidolutningar och stegvisa nivaskillnader.

e Personen kan ha svarigheter att lyfta fotterna,
att ga bakat och pa ojamnt underlag.

e Kan ha svart att ga langa strackor utan att vila.

e Kan ha svart att 6ka och anpassa
ganghastigheten.

e Svart att fokusera pa trafiken da mycket
uppmarksamhet gar at till att titta och att
undvika att tappa balansen, halka eller
snubbla.

e Svarare att koordinera kroppens rorelser®,

Exempel pa aspekter att beakta vid utformning,
kopplat till kognitiv funktionsnedsattning:
e Svarigheter att orientera sig
e Svarigheter att forsta ologiska utformningar
e Svarigheter att hantera plotsliga forandringar
e Svarigheter att ldsa skriven text
e Kan ha forflyttningssvarigheter pa grund av
komplexiteten i trafikmiljon.
e Svarigheter att 6verblicka omgivningen
e Svart att sortera och uppfatta viktig
ljudinformation,
e Kan ha svart att inte bli distraherad av
bakgrundsljud.
e Kan ha svarigheter att uppfatta och tolka
verbal information,
e Aribehov av tydlig visuell information i form
av bild och skrift i olika utstrackning
e Svart med miljéer med lysror och blinkande
ljussignaler.
e Svarigheter pa grund av komplexiteten i olika
trafikmiljoer®.
12 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahlman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sakerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers
University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).
13 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahlman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers
University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).
Boverket (2005) Tillgangliga platser - En bakgrund till Boverkets
foreskrifter om anvandbarhet och tillganglighet p& allmanna platser
och omraden for anlaggningar an byggnader, ALM

14 Boverket (2005) Tillgangliga platser - En bakgrund
till Boverkets foreskrifter om anvandbarhet och tillganglighet pa
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Pa grund av skilda definitioner och
beddmningskriterier ar det svart att sakert fastsla hur
manga som har en funktionsnedsattning i Sverige. |
den samanstéllning som 2005 gjordes av Boverket
skattas emellertid antalet personer i aldern 16-84
(med nedsatt syn, horsel, rérelsehinder, svar astma/
allergi eller behov av hjalp for att klara det dagliga
livet) till ca 1 350 000 personer. Det motsvarar ca

20 % av befolkningen®®. Siffrorna som ar hamtade
fran SCBs "ULF-undersékning” ger en fingervisning
om hur manga som potentiellt berors av bristande

tillganglighet.

Bild 4. Overgangsstélle

allméanna platser och omraden for anlaggningar an byggnader, ALM
15 Boverket (2005) Tillgangliga platser - En bakgrund

till Boverkets foreskrifter om anvandbarhet och tillganglighet pa
allméanna platser och omraden for anlaggningar an byggnader, ALM

14

2.1.4 Utformningens betydelse

Den fysiska miljon kan bidra till hojd trafiksdkerhet
saval som till 6kad trygghet och tillganglighet?.
Hur olika element i stadsbilden paverkar och

vilken effekt olika atgarder har ar emellertid inte
sjalvklart, i synnerhet nar det géller sakerhet.
Beddmningssvarigheterna ges i forsta hand av
varje trafiksituations unika karaktar. Det finns ingen
generell 16sning som pa alla platser forbattrar
sakerheten?’. | fragan om tillganglighet och trygghet ar
forskningsunderlaget battres.

w

Bild 5. Prinsgatans sparévergang

16 Trafikkontoret, Goéteborgs stad (2009) Historik, kunskap
och analys for trafiksékerhetsprogram 2010-2020
Olofsson, Robert,. (2012) Gangpassager pa sparvag — En
trafiksékerhetsstudie. Kandidatexamensarbete inom trafikteknik.
KTH, Stockholm

Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahiman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
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University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).
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2.2 Overgripande principer for ut-
formning av sparovergangar

| rapporten Ergonomisk utvérdering av
spdrévergdngar och sdkerhetsatgdrder® har forskare
pa Chalmers tekniska hogskola, i samarbete med
expertis inom bland annat sparvag tagit fram principer
for hur sparovergangar kan utformas i samklang med
gaendes kognitiva och beteendemassiga formagor
och begransningar. Fokus ligger pa aldre och utifran
en teoretisk genomgang av aldre personers kognitiva
och beteendemadssiga formagor har de kommit

fram till fem principer som bor vara vagledande vid
utformningen av sparévergangar.

e 1. Komplexitet

Antalet element som den gdende maste
uppmarksamma, samordna, tolka och ta stallning
till bor vara sa fa som majligt. Den relevanta
informationen vid 6vergangen ska koncentreras till
den specifika situation dar paverkan av den gaende
ska ske. Ett satt att uppna detta kan vara att med
fysiska medel tydligt dela upp 6vergangen i etapper
atskilda med tydliga och sakra hallpunkter dar den
gaende kan stanna till.

e 2. Ledning av uppmdrksamhet

Led den gédendes uppmarksamhet mot de

element som gor att personen i fraga kan lasa av
trafiksituationen. Den gaendes uppmarksamhet bor
ledas mot ratt trafiksignal vid ratt tillfalle och bor i den
man det &r moijligt vandas mot ankommande trafik.
En fordel &r om uppmarksamhet pakallas genom
signaler som pakallar uppmarksamhet genom stimuli
av flera sinnen samtidigt (ex. ljud och ljus).

e 3. Pedagogisk likformighet

Anvand samma element pa alla 6vergangar och
utforma, sa langt det gar, 6vergangarna pa samma
satt.

e 4. Tydlighet

Anvand och bygg vidare pa element och utformningar
som visat sig fungera och som associeras med ett
visst beteende (exempelvis att rott betyder stanna).
Fortsatt anvanda signalfarger och element som kdnns
igen.

e 5 Eliminering av felhandlingar

De tre vanligaste felhandlingarna ar att téanka ratt
men omedvetet gora fel , att omedvetet missuppfatta
situationen men anda gora ratt (ex. att ledas av

fel signal men trots det ga nar det &r gront) och
medvetna regelbrott.

19 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahlman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers

University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).

Den forsta beror nastan alltid pa att individen
distraheras och situationen motverkas bast genom
att distraherande element i omgivningen reduceras.
Den andra typen av felhandlingar avhjalps bast
genom att leda uppmarksamheten ratt och genom
tydlighet (se punkt 2 och 4). Medvetna regelbrott kan
exempelvis vara situationer dar den gaende uppfattat
en stoppsignal men dnda gar 6ver vagen. Dessa
felhandlingar ar svara motverka.

Till ovan presenterade riktlinjer kan laggas att
otrygghet generellt orsakas av:
- Radsla for morker
- Radsla for det okdanda
- Réadsla orsakat av riskupplevelser kopplat till
miljé och manniskor?®

Med andra ord kan vi till ovan presenterade riktlinjer
ocksa konstatera att trafikmiljon bor utformas pa ett
satt som bidrar till igenkanning och att morka platser
bor byggas bort.

2.3  Utformningselement

Eftersom underlaget gallande fysiska element och
sakerhet inte ar lika omfattande som materialet
kopplat till trygghet och tillganglighet sa ar det oftast
trygghets- och tillgdnglighetsskapande element som
presenteras. Utgangspunkten i litteraturen tycks
vara att trafikmiljoer som ar trygga och tillgangliga
ocksa ar sdkra. | det material som studerats inom
ramen for denna rapport har féljande element (vilka
framgar under rubrikerna 2.3.1-5) identifierats som
viktiga for en trafiksaker, trygg och tillganglig miljo

i konfliktzonen mellan oskyddade trafikanter och
kollektivtrafik. Fokus ldggs nu framst pa sparomraden
dar bade buss och sparvagn trafikerar en passage for
oskyddade trafikanter.

2.3.1 Vagmarkeringar och markbeldggning
Sparvagar ar ofta dragna centralt i vara stéader och for
att uppmarksamma trafikanter pa att sparomradet ar
en plats dar sarskilda regler galler sa ar det viktigt att
sparomradet marks ut. Detta kan goras pa olika satt.
Banvallen kan hdjas upp, beldggas med avvikande
markbelaggning eller avgransas genom taktil eller
visuell markning eller pollare?!. Oavsett hur det gors
sa ar det viktigt att det i storsta mojliga man gors
konsekvent och i linje med tidigare presenterade
riktlinjer.

20 VTI (2006). Trygghet i storstédernas transportsystem -
Maojligheter att identifiera kostnadseffektiva atgarder
21 Saker sparvég i integration med bebyggelse

Kunskapsstdd vid planering och projektering 2012:07,Sweco
SPIS (2011), Handledning for sparvagsplanering i Skane
Trivector. (2013) Sparvag och trafiksakerhet — hur farliga
ar sparvagnar for oskyddade trafikanter?. Rapport 2013:67
Transportation Research Board. (2009) Improving
Pedestrian and Motorist Safety Along Light Rail Alignments TCRP
Report 137
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Detta galler for sparvagsnatet i allmanhet och

for platser dar olika trafikslag korsar varandra i
synnerhet. Sparvagnar i Skane (SPIS) framhaller just
vikten av att marka ut 6vergangar pa ett konsekvent
satt. Markbeldggningen ar viktig och marken vid
sparévergangen bor vara slat och utan storre
upphodjningar, menar de??. En upphdjd banvall bor
alltsa sankas vid en 6vergang, alternativt bor passagen
hojas upp.

Sjalva dvergangen maste markeras ut men eftersom
fotgangare har vajningsplikt mot sparvagnen ska
Overgangstallets “zebra-markering” inte anvandas
over kollektivtrafikfalt som omfattar sparvag?. |
rapporten Ergonomisk utvdrdering av spdrévergdngar
och sdkerhetsdatgdrder papekas ocksa att ett infargat
omrade (som tidigare anvants bland annat i Goteborg)
ocksa bor undvikas da detta kan ge intrycket av att
den passerande trafikanten ar prioriterad. Dar den
oskyddade trafikanten betrader sparomradet boér det
istallet finnas en tydligt markerad linje, likt stopplinjen
for bilar®. | nuvarande lagstiftning finns inget
sjalvklart stod for hur en sddan linje ska utformas. Det
ar darfor viktigt att linjen inte forvaxlas med nagon
som enligt Vdgmdrkesférordningen har en juridisk
innebord.

Bild 6. Organiserad 6vergang vid Plantagegatan

22 SPIS (2013) En god helhetslésning — trafiksakerhet som
en integrerad del i stadsbyggandet och i ménniskors beteende
Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahiman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers
University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).
23 SPIS (2011), Handledning for sparvagsplanering i Skane
24 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahiman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers
University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).
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Markbeldggning och vagmarkeringar ar hogst
relevanta i fraga om tillganglighet for personer

med syn- eller rérelsenedsattning. For personer
med synnedsattning kan ledstrak och tydliga
kontrasterande farger underlatta bade orienteringen
och forstaelsen av trafikmiljon®.

Bild 7. Upphojd gangpassage och fartdampande atgéard vid
Postgatan

25 SKL (2012) GCM — handbok Utformning, drift och

underhéll med gang-, cykel- och mopedtrafik i centrum



Synskadades riksforbund skiljer pa naturliga och
konstgjorda ledstrak. Det naturliga ledstraket
formas av de fysiska elementen pa en plats. Det
kan exempelvis vara en husvagg, kantsten eller en
skarp kant mellan en gras- och en asfaltsbelagd yta.
Konstgjorda ledstrak delas upp i kategorier; ledyta,
valyta och varningsyta. Ledytan kan besta av taktila
plattor, sinusmonster eller metallskenor, valytan

av en slat platta och varningsytan av kupolplattor.
Ledstraket ska kunna anvandas bade av den med
synnedsattning och av den som &r blind. Darav kravs
att markbeldggningen har en kontrasterande farg
gentemot annan beldggning. Enligt synskadades

riksforbund sa ar de naturliga ledstraken att féredra®.

Kanter ar ett bra satt for synnedsatta att orientera
sig. Samtidigt kan kanter begransa framkomlighet
och tillgdnglighet for den med rorelsenedsattning.
Har kravs att en avvadgning gors. | GCM-handboken
foreslas att gangpassager och 6vergangsstallen ska
anldaggas med en plan del och en del med en kant
mellan trottoar och gata for att i stérsta mojliga man
tillmotesga bada grupperna (se GCM-handboken)?.

Bild 8. Pollare vid Prinsgatan

26 Synskadades riksforbund (2015) Policy for tillganglig och
anvandbar narmiljo
27 SKL (2012) GCM — handbok Utformning, drift och

underhall med gang-, cykel- och mopedtrafik i centrum

2.3.2 Ljus- och akustiska signaler

Ljus- och ljudsignaler kan bidra till

trafiksakerheten och upplevs saval trygghets- som
tillganglighetshojande®. | Vigmdrkesférordningen
finns tva tillampliga paragrafer. De lyder likt foljande:

Kap 3 § 16: Signaler vid korsning med jérnvdg eller
spdrvdg bestdr av ljussignal och ljudsignal med
ringande ljud. Ljussignalen bestar av tva ljuséppningar
pd samma héjd som avger vixelvis blinkande

rétt ljus och en skidrm i form av en triangel med
rundade hérn och med spetsen neddt. Under de réda
ljuséppningarna kan det finnas en cirkulér ljuséppning,
fran vilken det kan avges blinkande vitt ljus for att
gora korsningen ldttare att upptdcka. Skérmen kan
vara férsedd med vit bdrd.

Kap 3 § 21 Signaler for pakallande av sdrskild
forsiktighet dr féljande.

Rétt fast ljus: Signalen anger att en vég dr helt
avstdngd.

Gult blinkande ljus: Signalen anvdnds dér en vig dr
delvis avstdngd eller for att forstirka en anvisning
som ges genom ndgon annan anordning. Antalet
ljuséppningar och deras placering dr anpassade till
férhéllandena pa platsen. Signalen kan anvidndas
fristaende eller tillsammans med en anordning
som avger ljud fér att ge anvisning fér gdende om
korsande spdrvagn eller buss.

Ljudfyr: En ljudfyr avger tonstétar eller motsvarande.
Signalen anger Idmplig plats fér gdende att korsa en
kérbana.

| Goteborg och i Stockholm har olika varianter av
gangsignaler anvants. Antingen traditionella med

en rod och en gron gubbe, eller en variant dar den
grona gubben ar overtackt och dar enbart den réda
gubben visas nar fotgangaren skall stanna®. Att
anvanda symboler som generellt dr forknippade med
Overgangsstallen och gangpassager ar positivt i den
meningen att de kdnns igen. Dock finns nackdelen att
oskyddade trafikanter &r sa vana vid att den gréna
gubben betyder fritt att passera, att de riskerar att
inte uppmarksamma om det kommer en sparvagn
som inte lamnar foretrdde, trots den grona signalen.
Detta kan typiskt intraffa dar sparvagn och andra
fordon kor i samma fil. Det kan ifragasattas huruvida
en slackt signal ar positivt i fraga om forstaelse. Den
slackta signalen ger ingen tydlig feedback som "lar”
manniskor vilket agerande som &r ratt °.

28 Saker sparvég i integration med bebyggelse
Kunskapsstdd vid planering och projektering 2012:07,

Sweco

29 Olofsson, Robert,. (2012) Gangpassager pa sparvag —
En trafiksékerhetsstudie. Kandidatexamensarbete inom trafikteknik.
KTH, Stockholm

30 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahlman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers

University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).
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Vidare har det visat sig att en slackt fotgdngarsignal
ofta tolkas som att signalerna ar ur funktion 3.

| rapporten Ergonomisk utvérdering av
spdrévergdngar och sdkerhetsatgdrder foreslas

att den roda fargen, som ar férknippad med stopp,
ska behallas och att den ska blinka rott samt att
kombinera signalen med ett varningsmarke som talar
om vad ljuset avser®,

Bild 9. Gangtrafiksignaler vid Prinsgatan

Den foreslagna utformningen stammer i

stort sett 6verens med den som beskrivs i
Vagmarkesforordningen kap 3 § 16. Om denna
paragraf ska tillampas maste ljussignalen emellertid
kombineras med en akustisk signal.

| Goteborg tillampas istéllet ett gult blinkande ljus

i enlighet med Kap 3 § 21 vagmarkesférordningen.
Denna visade sig i en utredning som gjordes 2010 vara
den mest uppmarksamhetsvackande signalen.

| samma utredning drog forskarna slutsatsen att

31 Stromberg, H., Freyhall, T., & Osvalder, A. (2010).
Utredning av fotgangarsignaler vid évergangsstallen éver
sparvagnsspar. Goteborg: Chalmers Tekniska Hogskola

32 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahlman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers
University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).
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manniskor inte alltid tittar eller tar hansyn till de
ljussignaler som finns3® Detta talar for att ljudsignaler
kan vara anvandbara for att pakalla ytterligare
uppmarksambhet.

Nar det géller tillgénglighet ar ljud- och ljussignaler
positivt i synnerhet foér de med synnedsattning.
Ljussignalen kan underlatta da den oskyddade
trafikanten kan ha svarigheter att soka 6gonkontakt
och den kan ocksa vara en extra vagledning3.

g e Y
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Bild 10. Gul blinkande signal tdnds nar sparvagn eller buss
narmar sig

| relation till detta arbete har vi inte funnit nagon
specifik forskning som behandlar horselnedsattas
upplevelse av trafikmiljon som gaende. Det &r
emellertid rimligt att utifran studien Hérselskadade
i trafiken - En intervjustudie med fokus pd
skadehdndelser, sjilvupplevd trafikséikerhet och
prevention anta att horselnedsatta ar behjalpta av
tydliga ljussignaler och av ljudsignaler, om de tydligt
urskiljer sig fran omgivande ljud®.

Vagverket (numera Trafikverket) papekar att
personer med kognitiv funktionsnedsattning kan
uppleva svarigheter infor att korsa en vag. | forsta
hand ar det komplexiteten i konfliktzonerna som
gor passagen svar och otrygg. Det kan med andra
ord finnas anledning att vara aterhallsam med
ljus- och ljudsignaler dar dessa inte ar motiverade
da det kan forsvara for trafikanter med kognitiva
funktionsnedsattningar 3°.

33 Stromberg, H., Freyhall, T., & Osvalder, A. (2010).
Utredning av fotgangarsignaler vid 6vergangsstallen éver
sparvagnsspar. Goteborg: Chalmers Tekniska Hogskola.

34 SKL (2012) GCM — handbok Utformning, drift och
underhall med gang-, cykel- och mopedtrafik i centrum
Synskadades riksférbund (2015) Policy for tillganglig och anvandbar
narmiljé

35 Lundalv, J. (2001) Horselskadade i trafiken

- Enintervjustudie med fokus pa skadeh&ndelser, sjalvupplevd
trafiksékerhet och prevention

36 Vagverket (2009) Kognitiva funktionsnedséattningar och
trafik - en litteraturstudie, rapport 2009:23



2.3.3 Utmarkning

Det finns inget vagmarke som specifik markerar en
sparvagsovergang och i den litteratur som héar gatts
igenom finns inte mycket skrivet om utmarkning av
sparovergangar.

Ur materialet kan tolkas att vagmarket i férsta hand
ska varna for sparvagnen istéllet for att marka ut
platsen for en passage. Vagmarke A37, varning for
korsning med sparvag ar det vagmarke som ar mest
lampligt att anvanda i anslutning till en sparévergang.

Bild 12. Overgangsstille (vigmarke B3)

| den amerikanska rapporten Improving Pedestrian
and Motorist Safety Along Light Rail Alignments
uppmarksammas att en aterkommande orsak till
konflikt mellan sparvagn och oskyddade trafikanter
ar nar tva sparvagnar kommer fran tva olika hall
och skymmer sikten. Den korsande trafikanten
uppmaérksammar den ena sparvagnen men inte den
andra. Samtidigt skyms den oskyddade trafikanten
bakom sparvagnen och blir dirmed svar att upptéacka
for foraren i den moétande sparvagnen.

Rapporten framhaller att ett vagmarke som varnar for
att tva sparvagnar kommer kan vara anvandbart for
att uppmarksamma oskyddade trafikanter pa faran.
Samtidigt kan ytterligare utmarkning géra passagen
mer komplex ¥,

2.3.4 Racken

Récken kan anvandas for att hoja trafiksakerheten
och for att leda trafikfloden langs avsedda

strak. | Goteborg har kommunen mycket goda
erfarenheter av de racken som satts upp, antalet
olyckor har minskat och det &r farre som genar éver

— L 15 I

Bild 13. Racken i mitten av Linnégatan

sparomradena. | Handledning fér spdrvégsplanering
i Skane betonas emellertid att réckenas "icke
stadsmassiga” karaktar gor att dessa bor undvikas

i stadskdrnan. De anser att racken endast ar
nodvandiga pa de platser dar sparvagnens hastighet
ar hog3®. Olofsson (2012) papekar att det &r en

fin gréans mellan att styra fotgdngarfloden och att
fotgdngare istallet uppfattar racket som en barriar
som de klattrar 6ver. Det som skulle skapa en sdkrare
trafikmiljo kan da istallet bli en sdkerhetsrisk®.

2.3.5 Refug och felstegszon

| Sdker spdrvdg i integration med bebyggelse skrivs
om refuger som ett satt att starka saval tryggheten
som tillgdangligheten och sakerheten. En tillrdckligt
bred refug gor att den passerande kan dela upp
passagen, stanna upp och se sig om. Viktigt ar att
refugen har en saddan bredd att personer med
exempelvis barnvagn, cykel eller rullator har utrymme
nog att vanta pa refugen. Refugen bor vara minst 2
meter bred.

37 Transportation Research Board. (2009) Improving
Pedestrian and Motorist Safety Along Light Rail Alignments TCRP
Report 137

38 SPIS (2011), Handledning for sparvagsplanering i Skane
39 Olofsson, Robert,. (2012) Gangpassager pa sparvig —
En trafiksékerhetsstudie. Kandidatexamensarbete inom trafikteknik.
KTH, Stockholm
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Utover refuger ska det vid planering och byggnation
av sparvag finnas en “felstegszon”. Det innebar att en
skyddszon pa 1,7 meter ska finnas mellan sparrélen .
och den plats dar de oskyddade trafikanterna vantar

pa att fa passera vid en sparvagsovergang®

2.4 De oskyddade trafikanternas vag

2.4.1 Saxad eller rak 6vergang

Hur oskyddade trafikanter tar sig 6ver ett sparomrade o
kan ytterligare paverka sdkerheten. Genom att

"saxa” overgangen kan den fysiska miljon bidra till

att den oskyddade trafikanten vander sig mot det
ankommande fordonet och darmed lattare upptacker
det. Vid saxning skall saxningen vara sadan att den
oskyddade trafikanten vands mot ankommande

trafik utan att mojligheten att titta at andra hallet
begransas*'. Om plats finns sa bor 6vergangens bada
sidor vara forskjutna i forhallande till varandra. Da kan
den oskyddade trafikanten passera i rat vinkel mot
sparen*?, Detta ar i forsta hand viktigt for cyklister som
annars loper storre risk att fastna i rélerna®

En saxad 6vergang ar per definition langre dn en

rak. Detta bor beaktas utifran att funktionsnedsatta
ofta forflyttar sig langsammare an genomsnittet och
att denna trafikantgrupp darfér kommer befinna

sig langre tid pa 6vergangen. Detta kan vara en
sakerhetsrisk och samtidigt upplevas som otryggt och
otillgéngligt. Darav finns det anledning att begransa
forskjutningens omfattning. Ett alternativ till saxning
ar att gora en rak dvergang som forses med pollare i
gransen till sparomradet. Det gor att fler kan passera
samtidigt. Genom att konsekvent anvanda samma
utformning lars ett beteende in hos de gaende*.

40 Saker sparvag i integration med bebyggelse
Kunskapsstdd vid planering och projektering 2012:07,
Sweco

41 Saker sparvag i integration med bebyggelse

Kunskapsstdd vid planering och projektering 2012:07,Sweco
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43 Transportation Research Board. (2009) Improving
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44 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahlman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers
University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19).
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2.5

Overgripande sammanfattning

Overgéngstille ska aldrig méalas dver ett
sparomrade

Det ska tydligt framga var den oskyddade
trafikanten betrader sparomradet. Viktigt att
markeringen inte har nagon annan betydelse i
Véigmdrkesforordningen.

Om sjalva 6vergangen over sparomradet markeras
sa far markeringen inte inge en kénsla av att den
oskyddade trafikanten ar prioriterad.

Om Overgangen ar signalreglerad kan med fordel
gult eller rott blinkande ljus anvdandas. Om rott
blinkande ljus anvdnds ska det vara utformat i
enlighet med kap 3 § 16 Vidgmdrkesférordningen
och kombineras med ljudsignal (Rott blinkande
sken kraver dock stora avstand, vilket &r svart att
fa till i stadsmiljoer.) Om en gult blinkande signal
anvands kan ljudsignal anvdndas om det anses
[ampligt. Den gult blinkande signalen ska utformas
pa det satt som ar lampligt for platsen och dess
omgivning. Ljussignalen bor forses varningsmarke
som forklarar ljusets betydelse.

Vad det géller rod gubbe kombinerat med

slackt signal for reglering av passagen over
sparomrade sa finns det varierande uppfattningar.
Igenkanningen av den réda gubben uppfattas
som positiv men daremot ifragasatts den slackta
signalen och hur val signalerna uppfattas totalt.

Sparovergangen bor utmarkas med vagmarke
A37, varning for sparvagn. | forsta hand bor
utmadrkningen varna istéllet for att ge upplysning
om Gvergangens placering.

Vid 6vergangar kan det med férdel finnas en
"felstegszon” likt den som foreslas i rapporten
Sdker spdrvdg i integration med bebyggelse
Kunskapsstod vid planering och projektering.

Récken kan bidra till 6kad trafiksakerhet, mer
koncentrerade fotgdngarfloden och en mer
kontrollerad 6vergang. Racken kan dock upplevas
som en barriar. Allt for hoga eller massiva

racken kan ocksa skymma sikten. Goteborg

har, ur trafiksdkerhetssynpunkt, mycket goda
erfarenheter av de racken som satts upp i staden



2.6

Aterstdende fragor efter

litteraturstudien
Hur markeras 6vergang dar sparvag och annan
trafik delar kdrbana?

Hur uppfattar fotgdngaren olika typer av signaler
och vad ar sakrast?

Vilka ljussignaler ar mojliga att anvanda for att fa
en sa enhetlig utméarkning som mojligt? Hur ar
kollektivtrafikfordonens framkomlighet kopplad
till valet av fotgdngarsignaler?

Var ska vagmarken och ljussignaler placeras?

Hur ska markeringen som markerar ett
sparomrade se ut och vad kréavs for att tydligt
definiera markeringen?

Hur samordnas kraven pa tillgénglighet,
trafiksdkerhet och trygghet for 6vergangen over
kollektivtrafikkorfaltet respektive gatan?
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3.1 Syfte och metod

Det 6vergripande syftet med faltstudierna ar att
skapa en generell forstaelse och 6vergripande bild av
vad som bidrar till trygghet, tydlighet och sdkerhet

i konfliktzoner mellan oskyddade trafikanter och
kollektivtrafik. Resultatet har anvants som en av
utgangspunkterna i diskussionerna som forts kring de
utformningsforslag som tagits fram i relation till detta
arbete.

De sparovergangar som har studerats ar:
e Prinsgatan/Linnégatan
e Plantagegatan/Linnégatan
e Kungsgatan/Ostra Hamngatan
. Postgatan/Ostra Hamngatan

De valda studieplatserna ar avsedda att representera
olika konfliktsituationer och valet av platser

gjordes under en forsta workshop tillsammans

med representanter fran Trafikkontoret i Goteborg,
Trafikkontoret i Norrkoping, Goteborgs Sparvagar,
Transportstyrelsen, Vasttrafik och Atkins.

Vid varje 6vergang har 20 personer besvarat sju
enkatfragor och pa en femgradig skala graderat den
upplevda tryggheten, tydligheten och sikerheten vid
respektive 6vergang. Vidare uppgav respondenterna
vilka faktorer de ansag bidra till upplevelsen av
overgangen. Arbetet genomfordes i omgangar under
ett antal férmiddagar i april 2016.

Utéver intervjuerna har respektive 6vergang
observerats under morgon (kl 07.00 — 09.00),

lunch (kI 11.30 - 13.00), och eftermiddag (16.00 —
18.00). Vid observationstillfallena studerades och
dokumenterades allmanna iakttagelser om bland
annat gangtrafikanters beteenden, kollektivtrafikljus,
ovriga trafikanters agerande, ljus -och ljudsignalers
koppling till inkommande fordon samt narhet till
konflikt mellan trafikanter.

Nedan presenteras studieplatserna en och en. Forst
ges en oOvergripande beskrivning av platsernas
karaktar i fraga om fysiska element, hastighet,
trafikfloden och olycksstatistik. Darefter presenteras
resultatet fran enkatstudierna och manniskors
uppfattning om respektive 6vergang.

Faltstudierna ar for begransade for att nagra
statistiskt sakerstallda resultat ska kunna presenteras.
Materialet bor ses som en fingervisning om vad som
generellt upplevs som viktigt nar det galler trygghet,
tydlighet och sdkerhet vid olika typer av 6vergangar.

Bild 17. Kungsgatans sparévergang fran sdder
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3.2  Prinsgatan

Prinsgatans sparovergang ligger langs den relativt
trafikerade Linnégatan, i den sédra dnden av
Prinsgatans hallplatslage. Har ror sig ett stort antal
trafikanter under storre delen av dygnet .

3.2.1 Fysisk miljo

Vid Prinsgatan ar gata och sparomrade belagt med
samma material och har samma hdéjd. En gul plattrad
visar nar den gaende trader in pa sparomradet. | den
gula markeringen ar tre pollare utplacerade.

Overgangen &r signalreglerad bade éver vigbanan
och 6ver sparomradet. Over vigbanan anvinds
traditionella gangtrafikljus med gron och réd gubbe,
over sparomradet tands en réd gubbe nar sparvagnen
narmar sig. Nar ingen sparvagn ar i narheten ar
signalen slackt.

Pa platsen finns inga vagmarken. Daremot har racken
placerats langs hallplatsernas bakkant och i mitten
av sparomradet. Den enda 6ppningen i racket ar
gangpassagen Over sparomradet.

Fysisk miljo

Vagmarkering |- Gul plattrad

och mark- - Pollare

belaggning - Overgéngsstille dver gatupassage

Signaler - Gatupassage signalreglerad med réd & gron
gangsignal
- Sparpassage signalreglerad med rod & slackt
gangsignal
- Akustisk signal

Utmarkning - Inga vagmarken

Récken - Langs hallplatsens bakkant

- | mitten av sparomradet

Hastigheter

Kollektivtrafik - vid hallplats 20 km/h
(-pa stracka) (50 km/h)

Bil - tillaten hastighet 50 km/h

Bil - 85 percentilen 33 km/h

Trafikmangder

Kollektivtrafik med hall-
plats - maxtimme

61 st/timme

Bil - arsmedelvardagsdygn | 9600 st

Bil - maxtimme 720 st

3.2.2 Platsobservationer - beteendestudie

Vid Prinsgatan passerar manga oskyddade trafikanter
under hela dagen. De flesta ar pa vag till hallplatsen
pa respektive sida och korsar darfor inte hela
overgangen. De gadende passerar i flertalet fall nar
tillfalle ges, oberoende av signalerna. Nar det ar
mycket trafik trycker de dock pa trafiksignalsknappen
for att sedan passera, vid mindre trafik passerar de
Overgangen utan knapptryck.

Eftersom Gvergangen ar signalreglerad och har
separata signaler for kdrbana respektive spar sa
hander det att den ena signalen visar grént medan
den andra visar rott. Signalerna fungerar dessutom
olika for fordon fran olika riktning. Vid Prinsgatan
passerar bade buss och sparvagn i samma korfélt men
det ar endast for sparvagnarna och bussarna i nord-
sydlig riktning fran Linnéplatsen respektive Jarntorget
som signalerna aktiveras. Bussar fran Prinsgatan
aktiverar ddaremot inte signalerna.

De passerande bussarna kor i forsta hand i
sparomradet. Trots det ar det vanligt att bussarna kor
efter bilarnas signaler eftersom dessa ar placerade i
direkt anslutning till sparomradets signaler.

Det tycks generellt som om manniskor ar mer
benagna att reagera pa de akustiska signalerna
snarare an ljussignalerna och de gaende har
generellt battre koll pa bilarna dn pa kollektivtrafiken.
Anledningen kan vara att de gdende oftast stannar
vid viagkanten och ser sig om, ett beteende som inte
upprepas da sparomradet betrads.

Vid Prinsgatan ar racken uppsatta bade i bakkant av
hallplats och mitt i sparomradet.

Bild 19. Principskiss 6ver Prinsgatans sparévergang
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Bild 20. Prinsgatans sparévergang fran soder

Manniskorna pa platsen ror sig pa ett satt som tyder
pa att manga skulle ha genat om récken inte funnits
pa plats.

Overgangen ér relativt trdng och en person berattar
att det ar svart att ta sig in pa hallplatsen med
barnvagn.

3.2.3 Olycksstatistik

Omradet kring Prinsgatans sparévergang ar, i
forhallande till 6vriga 6vergangar i denna studie,
relativt olycksdrabbat. | konflikt med oskyddade
trafikanter har 12 personskadeolyckor intraffat i
anslutning till sparévergangen, 4 med respektive
trafikslag (bil, buss, sparvagn). Framst ar det lindriga
olyckor men det ar med sparvagn som de allvarligaste
olyckorna skett.

Det ar inte sjalvklart vad som ar den huvudsakliga
orsaken till olyckorna men klart ar att de gaende av
nagon anledning gatt ut i vagbanan/sparomradet

o~ 7 7
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Blld 21. Pollare och gul markering avgransar sparomradet
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samtidigt som ett fordon passerat. Nar det géller
personskadeolyckorna med bil sa har olyckorna i
nagra fall foranletts av att bilen ifraga svangt in pa
Linnégatan fran Prinsgatan eller Landsvagsgatan. Vid
tva mindre allvarliga olyckor med buss respektive
sparvagn kan istallet morkret ha varit en bidragande
orsak. Vid tva ytterligare personskadeolyckor med
sparvagn kan det misstankas att de gaende varit
paverkade av alkohol.

3.2.4 Manniskors uppfattning - intervjuresultat

Faktorer som pdverkar tryggheten

Ljussignalerna vid Prinsgatan ar den faktor som flest
respondenter uppger som en trygghetsskapande
faktor. Aven ljudsignalerna ndmns men inte i lika stor
utstrackning. | dvrigt var refugerna en positiv faktor
dven om vissa upplever de som tranga.

God sikt anses ytterligare bidra till en kdnsla av
trygghet och ett antal respondenter uppger god
platskdannedom som en trygghetsfaktor. En vanlig
kommentar vid studietillfallena var:

"Jag vet ju hur man gér men jag gar ju har varje dag,
det maste vara svart for andra”

Vissa respondenter uppger att de upplever signalerna
pa platsen som otydliga, de visar stundtals gront

och rott samtidigt och trots att det &r gront sa kor
sparvagnen eftersom gangtrafikljusen enbart avser
bilvagen.

| forhallande till trafiken sa uppger flera att
blandningen av trafikslag i sig en otrygghetsfaktor och
det finns en osdkerhet gallande andra trafikanters
agerande. Sparvagnens hastighet kan ocksa upplevas
som otrygg.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt tryggheten pa Prinsgatan till: 4,2



Faktorer som pdverkar tydligheten

Som tydlighetsfaktorer uppges ater ljud- och
ljussignalerna. Det &r ljussignalen som ndmns i
storst utstrackning men ljudsignalerna, bade de

fran trafiksignalerna och fran sparvagnens pling-ljud,
uppges ocksa bidra till tydligheten.

Den goda sikten papekas ocksa och respondenterna
upplever det som viktigt att kunna fa 6gonkontakt
med 6vriga trafikanter for att fa en uppfattning om
hur de tanker agera. Att det upplevs vara en kort
passage oOver bilvagen skapar ytterligare tydlighet
tillsammans med Overgangsstallet, pollare och 6vriga
vagmarkeringar.

Respondenterna uppger dels trafikantfaktorer och
dels fysiska faktorer som orsaker till otydlighet.
Trafikantfaktorerna som namns ar oberaknelig biltrafik
och gaende som gar trots att signalen visar rott. De
fysiska faktorerna som namns ar att signalerna pa ena
sidan kan visa gront samtidigt som signalerna i mitten
visar rott och att 6vergangsstallet inte stracker sig over
hela 6vergangen vid Prinsgatan.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt tydligheten pa Prinsgatan till: 4,4.

Faktorer som pdverkar den upplevda sékerheten
Aven som sikerhetsfaktor uppges ljud- och ljus, bade
fran trafiksignalerna och fran sparvagnen. God sikt
aterkommer ocksa i respondenternas svar. Ytterligare
en faktor som anses hoja sakerheten ar refugerna.
Vissa upplever dessutom att sparvagnen har lag fart,
vilket uppges som positivt ur sakerhetssynpunkt.

Samtidigt som vissa upplever att sparvagnen, som har
hallplats vid Prinsgatan, haller 1ag fart sa uppger andra
att den kollektivtrafik som inte har hallplats kor fort.
Detta uppges bidra till 6kad osakerhet.

Bild 22. Sparvagn vid Prinsgatans hallplatslage

Generellt upplevs platsen som relativt trafikerad och
en respondent uppger att tiden som gangsignalerna
visar rott kan upplevas som lang och att manga darfor
springer 6ver for att hinna med kollektivtrafiken.

En aldre person upplever ocksa att kanter och
nivaskillnader 6kar osakerheten.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt den upplevda sakerheten pa Prinsgatan
till: 4,2.

3.2.5 Analys

Det star helt klart att ljud- och ljussignalerna och god
sikt ar de faktorer som flest uppger som bidragande
till platsens trygghet, tydlighet och sdkerhet. Vart att
beakta ar att ljussignalerna uppmarksammas i storre
utstrackning an ljudsignalerna. Detta kan indikera
att ljussignalerna har storre effekt. Det kan ocksa
tyda pa att vdlkdnda signaler (den réda och grona
gubben) uppmarksammas i stérre utstrackning och
att ljudsignalerna ar mer undermedvetet. Utifran
litteraturdversikten sa finns det en viss tveksamhet till
dessa signaler 6ver sparet. Risken &r att signalen inte
tydligt kopplas till de passerande sparvagnarnal.

Att god platskdnnedom upplevs vara en faktor som
bidrar till tryggheten och att 6vergangen samtidigt kan
upplevas otrygg hos de som inte passerar ofta visar pa
vikten av att hitta konsekventa utformningar som kan
forstas trots att en dvergang passeras sallan eller for
forsta gangen.

Bild 23. Olika signaler vid Prinsgatans sparévergang

1 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahlman, S. (2007)
Ergonomisk utvardering av sparévergangar och sékerhetsatgarder:
Chalmers University of Technology (Research series from Chalmers
University of Technology, Department of Product and Production
Development: report nr: 19). (s.19)
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3.3 Plantagegatan

Aven Plantagegatans &vergdng ir beldgen ldngs den
trafikerade Linnégatan. Detta ar en 6vergang pa stracka
dar kollektivtrafikens hastighet stundtals ar upp till 50
km/h. Bilarnas hastighet dampas daremot genom att
gatan ar avsmalnad vid 6vergangsstallet.

3.3.1 Fysisk miljo

Vid Plantagegatan ar sparomradet upphojt men belagt
med samma material som vagbanan. En gul plattrad
visar nar den gaende trader in pa sparomradet

och tillsammans med gulmarkeringen ar pollare
utplacerade. Passagen over bilvagen ar markerad med
Overgangsstalle.

Vagmarke B3 (Overgangsstalle) ar placerade pa
mittrefugerna. Vagmarket ar dubbelriktat pa bada
sidor om Gvergangen och signalbilden ar riktad mot
biltrafiken.

Récken ar placerade mitt i sparomradet for att skilja
de bada sparriktningarna at. Den enda 6ppning i
racket ar vid gangpassagen 6ver sparomradet.

Fysisk miljo
Vagmarkering |- Upphdjt sparomrade
och mark- - Gul plattrad
beldggning - Pollare
- Overgéngsstille 6ver gatupassage
Signaler - Inga signaler
Utmarkning - Vagmarke B3 (6vergangstalle) pa mittrefuger
Récken - | mitten av sparomrade
Hastigheter
Kollektivtrafik - pa stracka 50 km/h
Bil - tillaten hastighet 50 km/h
Bil - 85 percentilen 33 km/h

My

£\ £\

Bild 24. Principskiss 6ver Plantagegatans sparévergang
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Trafikmangder

Kollektivtrafik passerande - | 62 st/timme
maxtimme

Bil - arsmedelvardagsdygn | 9600 st

Bil - maxtimme 720 st

3.3.2 Platsobservationer - beteendestudie
Under morgonen upplevs denna 6vergang som
relativt lugn. Fa oskyddade trafikanter passerar och
bilar och bussar haller en hastighet som ar 30 km/h
eller lagre. Dock ar det manga som sneddar fran

ena sidan gatan till hallplatsen fér buss 60, men
rackena bidrar emellertid till att flodena av ménniskor
koncentreras till passagen. Overgangsstillet ar inte
upphojt men dnda sanker merparten av bilarna
hastigheten nar de ndrmar sig 6vergangen, dock kravs
att de gdende tydligt visar att de avser att passera
vagen om biltrafiken ska stanna. Detsamma galler inte
for kollektivtrafiken. Bade buss och sparvagn tycks
utgad ifran att de oskyddade trafikanterna ska stanna.

Om inte racken hade varit utplacerade i mitten av
sparomradet ar det troligt att annu fler genat 6ver
gatan.
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Bild 25. Overgangen ligger i en kurva vilket férsamrar sikten
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Bild 26. Plantagegatans dvergang fran vaster

3.3.3 Olycksstatistik

Vid Plantagegatan har inga personskadeolyckor
intraffat som kan kopplas till 6vergangen mellan ar
2000 och 2016.

3.3.4 Manniskors uppfattning - intervjuresultat

Faktorer som paverkar tryggheten
Plantagegatans sparévergang ligger i en svag

kurva. Detta gor att sikten ar god pa ena sidan
gatan men lite samre pa den andra. Sikten &r den
faktor som flest upplever paverkar tryggheten

pa denna platsen. Vidare namner flera av
respondenterna Overgangsstallet och refugernas
betydelse for tryggheten. Refugen ger maojlighet for
den som passerar att stanna innan hen betrader
sparomradet och detta upplever manga som viktigt
vid Plantagegatans Overgang - kanske pa grund av
kollektivtrafikens relativt hoga hastighet och en
begransad sikt fran ena hallet som gor att det ar svart
att fa en overblick.

Bilarnas framfart bromsas genom den avsmalnade
gangpassagen och bilarnas laga hastighet upplevs som
en viktig trygghetsfaktor.

Samtidigt som vissa respondenter upplever att
biltrafiken dr hansynsfull och haller l1ag hastighet

sa ndmner andra det motsatta. De menar istallet
att bilarna kor fort och att de inte stannar. Aven
sparvagnen namns som en faktor som bidrar till
otryggheten och det faktum att det &r en blandning
av trafikslag som passerar inom kollektivtrafikkorfaltet
uppmarksammas. Generellt tycks trafiken och dess
hastighet, oberdkneliga framfart och blandning
vara det som skapar mest otrygghet pa platsen.
Denna otrygghet ar kopplad till saval passerande
kollektivtrafik som bilar och cyklister. Aven cyklister

som cyklar bland gaende pa 6vergangsstallet skapar
en otrygg upplevelse.

Ett flertal av respondenterna namner att franvaron
av trafiksignaler ar en orsak till otrygghet. Dessutom
ar sikten skymd fran gatans ostra sida. Samtidigt
anser ett flertal att 6vergangen ar valordnad och
valorganiserad. Rackena i mitten av Linnégatan bidrar
till detta.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt tryggheten pa Plantagegatan till: 3,4

Faktorer som pdverkar tydligheten

Detta ar den 6vergang dar flest fysiska faktorer namns
i relation till 6vergangens tydlighet. Racket i mitten av
Linnégatan namns sarskilt och en av respondenterna
sager att det kdnns tydligare nar det inte gar att gena
Over gatan. Hen papekar att det kan vara irriterande
men att det sdkert ar bra ur sdakerhetssynpunkt.

Bild 27. Plantagegatans sparévergang fran vaster
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| 6vrigt namns 6vergangsstallet, pollare och den gula
markeringen som tydlighetsfaktorer. Generellt sa
upplevs 6vergangen vara valorganiserad.

En av respondenterna namner god platskannedom
som en faktor som gor att hen vet hur hen ska agera
och bete sig.

Respondenterna i studien upplever framforallt
cyklisterna som en otydlighetsfaktor och flera
poangterar att cyklisterna ofta kor i fel riktning pa
den enkelriktade cykelbanan, pa Linnégatans vastra
sida eller pa gangbanan pa den Ostra sidan. Bilar och
kollektivtrafik passerar stundtals i hog fart och som
gaende ar det mycket att halla reda pa Kurvan bidrar
till att sikten &r dalig fran passagens ena sida och
detta kan ocksa gora att det &r svarare for de gaende
att veta hur de ska agera.

Franvaron av signaler namns. Att det inte finns nagra
trafiksignaler namns som otydligt och efterfragas av
ett flertal.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt tydligheten pa Plantagegatan till: 3,5

Faktorer som paverkar den upplevda séikerheten
Refugerna och racket i mitten av Linnégatan ndmns
som positiva sakerhetsfaktorer. Sikten ndmns bade
som en positiv och negativ faktor.

En faktor som specifikt ndmns ar att 6vergangen ar
skild ifrdn utfarter och korsande vigar. Overgangen
ar lite forskjuten fran Plantagegatan och bilarna som
kommer ut fran gatan maste svanga hoger, bort ifran
Overgangen.

Som negativa sdkerhetsfaktorer sa ar franvaron av
signaler nagot som ofta namns, tillsammans med att

Bild 28. Pollare och gul avgransning mot sparomrade
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ar det trafikfaktorer som namns. Bilar som kor for
fort, mycket trafik, kollektivtrafikens hastighet och en
osdkerhet infor respektive trafikslags agerande sags
bidra till en osdkrare trafikmiljo vid Plantagegatan.
Overgangen upplevs av ndgon som allt fér I&ng.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade
i genomsnitt den upplevda sdkerheten pa
Plantagegatan till: 3,15

3.3.5 Analys

Kombinationen franvaro av signaler och dalig sikt
tycks vara de faktorer som bidrar till saval otrygghet
som otydlighet och osakerhet vid Plantagegatan. Det
ar emellertid manga som upplever évergangen som
valorganiserad. En av anledningarna tycks vara racket

i mitten av Linnégatan. Potentiellt kan franvaron av
signaler gora att passerade lagger storre vikt vid andra,
och fler, element i stadsmiljon.

Trots att observationerna pa platsen visat att det ar fa
cyklister som passerar vid Plantagegatan sa uppges
cyklisterna var en osdkerhets och en otydlighetsfaktor.
Att cyklisterna upplevs som en faktor som bidrar till en
otydlig trafikmiljé kan bero pa att den cykelbana som
finns &r enkelriktad (men utnyttjas i bada riktningar),
slitna markeringarna och att utrymmet som gang-

och cykeltrafikanterna har ar mycket begransat. Den
begransade sikten ar kanske anda den faktor som ar
mest avgorande.

Intressant ar att 6vergangens lokalisering namns.
Overgéngens lokalisering tycks kunna bidra till dess
tydlighet genom att vara skild fran 6vriga utfarter

och korsande vagar. Huruvida det ar att foredra
Overgangar som ar forskjutna ar dock inte sjalvklart.
En sadan forskjutning kan gora oskyddade trafikanters
vag langre och snirkligare, vilket kan vara en stor
nackdel ur bland annat tillgdnglighetssynpunkt.
Emellertid kan uttalandet tyda pa att det ar viktigt for
gangtrafikanter att kunna ha kontroll pa trafiken. Det
ar svart att fokusera pa manga saker samtidigt.

- -

.

Bild 29. Plantagegatans 6vergang fran oster



3.4 Kungsgatan

Kungsgatans overgang ligger langs ett av Goteborgs
mest centrala shoppingstrak, pa stracka mellan
hallplatser. Har ror sig mycket manniskor under
butikernas oppettider men aven darefter da manga
restauranger dr beldgna i omradet. Overgdngen &r
bred och sikten vid 6vergangen ar mycket god.

3.4.1 Fysisk miljo

Sparomradet vid Kungsgatan dvergang ar upphojt och
belagt med annan markbelaggning an omgivande
vdgbana. Refugen som den oskyddade trafikanten
passerar Over ar belagd med ytterligare en
markbeldggning och avviker darmed fran marken runt
om. Over gatan ar passagen forhojd och utmarkt som
Overgangstalle. Dar den gdende betrader sparomradet
ar en vit linje markerad med hjalp av vit marksten.

Overgangen &r signalreglerad och nir en sparvagn
eller en buss narmar sig borjar en gult blinkande
signal signalera tillsammans med ett akustiskt
plingande ljud.

Vagmarke B3 (6vergangsstalle) ar placerade i
vagkanten. Vagmarket ar dubbelrikta pa bada sidor
om Overgangen.

Inga rdcken finns utplacerade.

Fysisk miljo
Vagmarkering |- Upphdjt sparomrade
och mark- - Avvikande markbeldggning pa sparomrade
beldggning och refuger
- Vit markering
- En pollare pa vardera sida om sparomradet
- Forhojt overgangsstalle over gatupassage
Signaler - Gult blinkande ljussignaler
- Akustisk signal
Utmarkning - Vagmarke B3 (6vergangstalle) pa gangbanan
Récken - Inga racken finns utplacerade
Hastigheter
Kollektivtrafik - pa stracka 30 km/h

Bil - tillaten hastighet 50 km/h (rek 30 km/h)

Uppgift saknas

Bil - 85 percentilen

Trafikméangder

Kollektivtrafik passerande - | 124 st/timme
maxtimme

Bil - arsmedelvardagsdygn 2900 st

110 st mot centrum
190 st fran centrum

Bil - maxtimme

Bild 30. Principskiss 6ver Kungsgatans sparévergang

3.4.2 Platsobservationer - beteendestudie

Vid Kungsgatan forandras flodet av oskyddade
trafikanter mycket 6ver dagen. Fran att pa morgonen
vara lagt trafikerad sa ar den senare pa dagen frekvent
trafikerad av oskyddade trafikanter. De passerandes
beteende férandras ocksa. Pa morgonen passerar
manga trots att signalerna ljuder och blinkar. P3
eftermiddagen ar beteendet inte detsamma och de
flesta stannar nar de uppmarksammar signalerna.
Oavsett om passerande stannar eller inte sa tycks de
vara uppmarksamma.

Eftersom manga foljer Kungsgatan och darmed har en
rak vig 6ver Ostra Hamngatan s& ar det f4 som genar.
Tydligt ar ocksa att manniskor passerar i grupp. Om en
borjar ga over sa foljer manga andra efter.

Ofta tvingas gaende véja for passerande cyklister i
gatan. Detsamma géller inte for bilar. Bilarna tycks
istallet vara beredda att stanna och kor for det mesta
lugnt

Stundtals signalerar signalerna vid 6vergangen under
lang tid utan att nagot fordon kommer och stundtals
tycks de inte signalera alls, trots att sparvagn eller
buss passerar. Olika fordon tycks med andra ord
paverka signalerna pa olika satt.

Om det ar fullt pa refugerna stannar personer med
barnvagn pa gangbanan.
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Bild 31. Kungsgatans sparovergang fran soder

3.4.3 Olycksstatistik

Mellan 2000 och 2016 har sex personskadeolyckor
intréffat som kan kopplas till 6vergangen vid
Kungsgatan. Tva av dessa har varit olyckor mellan
en sparvagn och en oskyddad trafikant, olyckorna
har emellertid varit relativt lindriga. Resterande fyra
olyckor har varit konflikter mellan buss och gaende.
Av dessa har tre stycken varit av allvarlig art. Det
finns anledning att fraga sig varfor det &r just olyckor
dar buss ar inblandad som ar 6verrepresenterade
och varfér dessa generellt varit allvarligare an
personskadeolyckorna med sparvagn.

Vid ett av olyckstillfdllena blev den gaende pakord av
en buss som var skymd av en sparvagn. Resterande
olyckor med allvarlig utgang skedde genom att den
gaende av okand anledning gick ut i gatan. Vid ett av
dessa tillfallen rapporteras att ljud- och ljussignalerna
signalerade och varnade for bussen. Vid de andra tva
tillfdllena &r denna omstandighet inte kand.

%ilzd 32. Gult blinkande signal vid Kungsgatan

Inga olyckor har skett mellan oskyddade trafikanter
och bil.

3.4.4 Manniskors uppfattning - intervjuresultat

Faktorer som pdverkar tryggheten

Detta ar en signalreglerad 6vergang och signalerna

ar den faktor som uppges vara den mest
trygghetsskapande vid Kungsgatan. Detta galler

bade ljud- och ljussignalerna men det ar fler som
uppger ljudsignalen i detta fall. En av respondenterna
uppger ocksa sparvagnens pling-ljud och en annan att
fordonens motorljud i sig kan vara en trygghetsfaktor.

Refuger, overgangsstallen och vagmarkeringar
skapar trygghet och att passera samma Overgang
ofta ar ocksa en faktor som namns i samtalen med
respondenterna.

| motsats sa ar hoga hastigheter, frekvent trafik och
trafik av olika typer otrygghetsfaktorer vid Kungsgatan.
Detta tillsammans med manga distraktioner goér att
trafiksituationen upplevs som otrygg. Precis som vid
Prins - och Plantagegatan sa finns det en osdkerhet
gdllande olika trafikslags agerande, vem vdjer etc.

De parkerade bilarna uppges ocksa bidra till 6kad
otrygghet genom att de riskerar att skymma sikten.

Vid Kungsgatan signalregleras 6vergangen med en
gulblinkande signal kombinerat med en akustisk signal.
Att det inte ar den vélkdnda réda och grona gubben
uppges av vissa vara negativt. Respondenterna menar
att de inte &r sdkra pa hur signalerna ska tolkas och
vilka rattigheter och skyldigheter de ger.

Smala refuger och ojamn markbeldggning ar
ytterligare faktorer som uppges negativa, i synnerhet
av de med barnvagn.



Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt tryggheten pa Kungsgatan till: 3,65

Faktorer som pdverkar tydligheten

Ljud-och ljussignaler tycks vara de faktorer som

i storst utstrackning bidrar till forstaelsen av
dvergangen. Aven sparvagnens pling ndmns. Den
goda sikten aterkommer dven har och det markerade
Overgangsstallet uppges vara ytterligare en faktor som
bidrar till att passerande forstar hur de ska agera.

En av respondenterna uppger att 6vergangens
lokalisering i ett naturligt gangstrak gor att tydligheten
blir battre och att det gér 6vergangen mer naturlig.
Overlag upplevs 6vergdngen som vilorganiserad

Samtidigt som signalerna upplevs vara den faktor som
mest bidrar till tydligheten pa Kungsgatan sa tycks
signalerna bidra till vissa oklarheter och nagra av de
gaende saknar den réda och gréna gubben. Vissa

av respondenterna tycker ocksa att de signaler som
finns vid platsen ar otydliga och utformade pa ett satt
som inte kdnns igen. Nagon sager att det inte finns
nagra vagmarken som tydligt visar “gér sdhdr”. En av
respondenterna uppmarksammar ocksa att det inte
finns nagra signaler for biltrafiken.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt tydligheten pa Kungsgatan till: 4

Faktorer som péverkar den upplevda séikerheten
Signalerna uppges vara en sidkerhetsfaktor. Vidare
uppges vagmarkeringar, refuger och det markerade
Overgangsstallet bidra till en kansla av sakerhet. God
sikt uppges ocksa vara en sdkerhetsfaktor samt att
biltrafiken dr begransad.

Visserligen uppges den sparsamma biltrafiken vara
en sakerhetsfaktor men de bilar som dnda kér har
uppges ofta kora for fort vilket i sin tur ar en faktor
som bidrar till en osaker trafiksituation. Detta skiljer
sig dock fran denna utrednings beteendestudie dar
bilarnas hastighet 6verlag var lag.

Den upplevda otydligheten i 6vergangens signaler
uppges minska sakerheten, enligt de tillfragade.
Manga olika fordonsslag, det breda gaturummet och

Bild 33. Vid Kungsgatan passerar manga olika trafikslag

Overgangen att upplevas mer osaker.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt den upplevda sdkerheten pa Kungsgatan
till: 3,6

3.4.5 Analys

| motsatts till Prinsgatans 6vergang sa ar det pa
Kungsgatan ljudsignalen som i forsta hand uppges
som trygghetsskapande. Det ar svart att sdga nagot
om anledningen till detta utan att géra mer ingaende
studier men en av anledningarna kan vara att den
gulblinkande signalen ar okand i jamforelse med den
réda och grona gubben. En annan anledning kan vara
gaturummens olika utformning. Det kan vara sa att
olika gaturum lampar sig olika for ljud- respektive
ljussignal. Ljudniva, fasadutformning, trafikintensitet
skulle kunna var faktorer som paverkar.

Bland respondenterna tycks det finnas en vilja att

se en utokad signalanlaggning pa Kungsgatan. De
tillfragade uppger att detta skulle 6ka tryggheten och
tydligheten pa platsen. Det finns emellertid anledning
att fraga sig vad forskningen sager om relationen
mellan fler signaler och 6kad sdkerhet. Det ar inte
givet att det finns ett samband och risken ar att
oskyddade trafikanter vaggas in i en upplevelse av
trygghet som i sjdlva verket kan vara riskabel.

Att motorljud kan vara trygghetsskapande faktor
stéller krav pa hur 6vergangar och i synnerhet signaler
utformas och anvands. Sarskilt mot bakgrunden av allt
tystare fordon som exempelvis el-bussar.

Att ljud -och ljussignaler kan bidra till en upplevelse

av saval trygghet som tydlighet och sakerhet visar

alla faltstudierna. Pa Kungsgatan uppmarksammas
emellertid att distraktioner av olika slag kan skapa
otrygghet. Det kan med andra ord finnas anledning att
vara aterhallsam i utformningen av sparovergangar for
att undvika att allt fér komplexa trafikmiljoer skapas.

En av respondenterna i studien papekar att en
Overgang i ett naturligt gangstrak upplevs tydlig. Sjalva
Overgangens lokalisering tycks alltsa vara viktig i sig,
vilket dven faltstudierna vid Plantagegatan visar.

Bild 34. Kungsgatans sparovergang fran vaster
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3.5 Postgatan

Postgatans Overgang utmarker sig genom att vara
sparsamt reglerad. Har finns varken signaler, pollare
eller racken. Overgdngen ar centralt beldgen mellan
hallplats Brunnsparken och hallplats Lilla Bommen.

3.5.1 Fysisk miljo

Sparomradet ar avskilt fran bilarnas korfalt med
kantsten. En vit linje visar ndr den gaende trader in pa
sparomradet. Refugen ar belagd med betongplattor
och avviker darmed fran markbeldggningen runt om.

Overgéngen &r inte signalreglerad men pa
gangbanorna pa bada sidor 6vergangen ar ett
dubbelsidigt vagmarke B3 (6vergangsstalle) placerat.

Inga racken finns utplacerade.

Fysisk miljo

Vagmarkering |- Upphojt sparomrade

och mark- - Vit linje

beldggning - Forhojt 6vergangsstalle 6ver gatupassage

Signaler - Inga signaler

Utmarkning - Vagmarke B3 (6vergangstalle) pa gang-
banorna

Récken - Inga racken finns utplacerade

Hastigheter

Kollektivtrafik - pa stracka 30 km/h

Bil - tillaten hastighet 50 km/h (rek 30 km/h)

Bil - 85 percentilen 30 km/h

Trafikmangder

Kollektivtrafik passerande - | 180 st/timme
maxtimme

Bil - arsmedelvardagsdygn | 2000 st

Bil - maxtimme 340 st

|- == - S i
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Bild 35. Postgatans dvergang fran véaster
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Bild 36. Principskiss 6ver Postgatans sparévergang

3.5.2 Platsobservationer - beteendestudie
Under morgonen ar det vanligt att obehériga fordon
befinner sig i sparomradet. | dvrigt ar trafiken lugn
och méanniskor ar uppmarksamma. Det &r manga som
cyklar.

Generellt sa sneddar de flesta 6ver vagen. Har finns
inga racken som hindrar och eftersom manniskor i
foérsta hand rér sig langs Ostra Hamngatan s& &r det
naturligt att snedda over gatan. | regel ar de som
passerar uppmarksamma pa trafiken och det ar oftast
de oskyddade trafikanterna som reglerar sin hastighet.

Under eftermiddagarna kommer grupper av
manniskor st6tvis. Till skillnad mot morgonen sa ar
trafiken hetsigare, kollektivtrafiken signalerar men
reglerar i allmanhet inte sin hastighet. Bilarna stannar
emellertid vid 6vergangsstallet.

Bild 37. Upphojt 6vergangsstalle
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Bild 38. Postgatans sparévergang fran séder

3.5.3 Olycksstatistik

Totalt har fyra personskadeolyckor, alla av lindrig eller
mattlig art, intraffat vid Postgatans 6vergang mellan
ar 2000 och 2016. Tre av olyckorna var mellan buss
och gaende och en mellan sparvagn och gaende.

En av olyckorna kan potentiellt ha uppstatt da den
gdende genat dver Ostra Hamngatan en bit ifrén
Overgangen, resterande olyckor kan geografiskt
hérledas direkt till dvergangen. Det ar oklart vad som
orsakade olyckorna men ur polisrapporterna kan
tolkas att det i ett av fallen handlade om bristande
uppmarksamhet hos den gaende och i det andra fallet
pa bussens hastighet, da denna inte hann stanna
innan konfrontationen uppstod. Vid tva av olyckorna
var det morkt.

Bild 39. Har passerar och moéts manga olika trafikslag

3.5.4 Manniskors uppfattning - intervjuresultat

Faktorer som paverkar tryggheten

Pa Postgatan ar den klart viktigaste trygghetsfaktorn
den goda sikten. Vidare uppger de tillfragade fysiska
faktorer som refuger, vagbulor for bilarna, breda
gangbanor och vagmarkeringarna som viktiga for
okad trygghet. Géllande trafiken s uppges begransad
biltrafik och laga hastigheter som trygghetsfaktorer.

Vid Postgatan passerar saval sparvagnar som bilar
och bussar. Den relativt frekventa trafiken ar en
otrygghetsfaktor. Passerande upplever att det

ar mycket att halla reda p3, att sikten stundtals
begransas av passerande fordon och att passerande
fordon ofta har hég hastighet, i synnerhet
kollektivtrafiken. Den cykeltrafik som passerar
overgangen upplevs ocksa ha hog fart och cyklisterna
upplevs som oférutsagbara.

Gallande den fysiska miljon uppmarksammar de
tillfragade att 6vergangen inte ar signalreglerad,
varken med ljud eller ljus. Dessutom upplever vissa
att det kanns otryggt att 6vergangsstallet tar slut efter
att bilvagen passerats. Det breda gaturummet och ett
bristande underhall &r ytterligare faktorer som namns.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt tryggheten pa Postgatan till: 3,6

Faktorer som pdverkar tydligheten
Vagmarkeringar och utmarkningen av évergangen ar
de faktorer som i férsta hand bidrar till tydligheten
pa Postgatan. Overgdngen upplevs som enkel vilket
uppmarksammas som en positiv tydlighetsfaktor. |
forhallande till andra 6vergangar i utredningen sa ar
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den ocksa bred vilket ytterligare ar en faktor som
gor det tydligt att “hdr ska jag passera”. Aven sikten
ar viktig. Vagbulorna for bilarna och refugerna ar
ytterligare tydlighetsfaktorer.

Aven nar det giller tydlighet s& uppmarksammas
franvaron av signaler som nagot som gor det
svarare att tolka situationen. Det finns heller inget
vagmarke som visar att bade sparvagn och buss
passerar vid 6vergangen, detta efterfragas av en av
respondenterna.

Ett flertal lyfter fram att 6vergangsstallet "tar slut”.
Vissa vet att detta beror pa att sparvagnen inte véjer
medan andra &r osakra pa anledningen och tycker att
det hade kéants tydligare om 6vergangsstallet malats
over hela 6vergangen.

Blandningen av fordon tycks ocksa skapa en viss
forvirring och manga uppger en osdkerhet gallande
hur andra trafikanter ska agera. Att olika fordon
dessutom korsar samtidigt och att de i viss man
skymmer varandra bidrar ytterligare till osakerhet och
otydlighet.

Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt den tydligheten pa Postgatan till: 3,75

Faktorer som paverkar den upplevda séikerheten
Den goda sikten ar, precis som for tryggheten och
sakerheten, den faktor som i storst utstrackning
uppges bidra till god sdkerhet. Utdver detta uppges
vagmarkeringen, utmarkningen och vagbulan for
bilarna vara sakerhetshojande.

En blandning av fordon, frekvent trafikering och en
osakerhet infor hur andra trafikanter ska agera anses
i motsats vara osakerhetsfaktorer. Nar olika fordon
passerar samtidigt finns det risk att de skymmer
varandra vilket ocksa ndamns av flera respondenter.
Franvaron av signaler lyfts ocksa fram.

= BN I

Bild 40. Spéarvagn vid Postgatans sparévergang
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Pa en femgradig skala skattade de tillfragade i
genomsnitt den upplevda sdkerheten pa Postgatan ftill:
3,4

3.5.5 Analys

Postgatan &r en overgang dar sikten ar mycket god
och detta marks ocksa i de svar som respondenterna
ger. Overgdngen ar bade dppen och vl tilltagen i
storlek. Ytan som sadan tycks vara en trygghetsfaktor
vilket visar pa vikten av att de gaende ges gott om
plats i stadsmiljon.

Trafiken ar en otrygghetsfaktor, i synnerhet
kollektivtrafiken som kan passera i relativt

hog hastighet. Att de tillfragade samtidigt
namner vagbulan som bade en trygghets och

en sakerhetsaspekt forstarker intrycket av att
hastighetsdampande atgarder ar bra ur ett
gangtrafikantperspektiv. Vid utformningen av
Overgangar tycks det ocksa vara minst lika viktigt att
hantera cyklisterna. De utgoér en otrygghetsfaktor
pa grund av sin ofta hoga hastighet och deras
oberdknelighet. En orsak skulle kunna vara att
cyklisterna fardas i blandtrafik och att de gaende
darmed blir osdkra pa hur cyklisterna ska agera.

Manga uppger att refuger och védgbulor bidrar till
tydligheten pa Postgatan. Potentiellt kan denna typ
av element stotta markeringar och signaler genom att
signalera till gdende och till andra trafikanter hur de
ska bete sig vid 6vergangen. Denna typ av element
kan potentiellt bidra till gaturummets sjalvforklarande
egenskaper och darigenom ha liknande effekt som
utmarkning och signalreglering pa vissa platser.



3.6

Sammanvagd analys

Efter att hittills ha redogjort for varje sparévergang
var for sig sa foljer har en mer sammanvagd analys. |
ett forsta steg analyseras de skattade vardena fran
enkatstudierna tillsammans med variablerna; antal
olyckor, kollektivtrafikhastighet, bilarnas hastighet
(85-percentilen) och trafikfloden.

en sa kallad "falsk trygghet”.

Aven Kungsgatan och Postgatans dvergéng skiljer sig
med avseende pa signalreglering. Har syns emellertid
inte samma skillnad i de skattade vardena. Orsaken
skulle kunna vara att sikten vid dessa 6vergangar ar
betydligt battre an vid Plantagegatan.

Overgang Skattad Skattad Skattad Antal Hastight Traffikfloden Hastighet bil Bilfléden / Trafikfloden Signalerad
trygghet tydlighet | sdkerhet | olyckor | kollektivtrafik kollektivtrafik (85-percentil) | dygn (bada | kollektivtrafik
(maxtimme) rikt.) (maxtimme)
Prinsgatan 4,2 4,4 4,2 12 20 (50 str) 61 33 9600 61 Ja
Plantagegatan 3,4 3,5 3,15 0 50 62 33 9600 62 Nej
Postgatan 3,6 3,75 3,4 4 30 108 30 2000 108 Nej
Kungsgatan 3,65 4 3,6 6 30 124 - 2900 124 Ja

Materialet &r allt for litet for att nagra sakra
slutsatser ska kunna dras kring sambandet mellan
respondenternas skattade varden och de oberoende
variablerna. Dock kan vi i tabellen se vissa tendenser.

Forst och framst ser vi att 6vergangarna graderats
forhallandevis lika 6ver de olika kategorierna. Den
Overgang som getts hogst varden med avseende pa
trygghet har ocksa det hogst skattade vardet med
avseende pa tydlighet och sékerhet. Den 6vergangen
med lagst varden har lagst i alla kategorier och sa
vidare. Det starka sambandet mellan de skattade
kategorierna kan tyda pa att respondenterna har haft
svart att skilja de olika kategorierna at eller uppfattat
att samma faktorer bidragit till att starka alla tre
kategorier.

Prinsgatan har getts hogst varden i alla kategorier,
trygghet saval som tydlighet och sikerhet.
Plantagegatan har i motsatts getts lagst varden. Vad
som skiljer dessa tva at ar om de ar signalreglerade
eller inte, kollektivtrafikens hastighet forbi passagen,
sikten och antalet olyckor som intraffat mellan

ar 2000 och 2016. Det kan tyckas naturligt att
Prinsgatans 6vergang, som ar signalreglerad och dar
kollektivtrafikens hastighet ar lagre an Plantagegatans
overgang, upplevs tryggare, tydligare och sakrare.
Vad som emellertid ar intressant ar Prinsgatan

ar den 6vergang dar det intraffat forhallandevis
manga olyckor. Siffrorna tyder pa att signalreglerade
overgangar, dar kollektivtrafiken haller Iag hastighet,
upplevs mer trygga, tydliga och sédkra av den
oskyddade trafikanten. Detta betyder emellertid inte
att dessa 6vergangar ar de sdkraste. Pa resultatet kan
vi till och med se att det finns ett omvant samband
mellan skattad sdkerhet och verklig sakerhet

(antal personskadeolyckor). Vid utformningen av
sparovergangar bor detta beaktas. En kansla av
trygghet och sdkerhet kan vara forradisk i meningen
av att uppmarksamheten eventuellt sdnks, det skapas

Ur tabellen framkommer en bild av att
kollektivtrafiken, och i synnerhet dess hastighet ar

en viktig faktor for upplevelsen hos de oskyddade
trafikanterna. Antalet fordon tycks inte ha samma
effekt och bilarnas hastighet ar sa lag i samtliga fall

att det ar omoijligt att se nagot samband. Dock bor
tilldggas att bilar och cyklars framfart ofta néamnts som
en negativ faktor i de samtal som fordes i anslutning
till faltstudierna. Tydligt under faltstudierna var att det
fanns en osdkerhet kring hur andra trafikantgrupper
agerar i trafiken. Detta ar en faktor som i viss man

kan kopplas till en otydlig fysisk miljo men det belyser
ocksa en osakerhet infor vilka regler som galler olika
trafikantgrupper och i vilken man reglerna efterféljs.

Gallande den fysiska miljon sa ar det tydligt att
signalregleringar av olika slag ar det som uppfattas
allra mest positivt. Samtidigt framkommer vid Kungs-
och Prinsgatan att signalerna kan upplevas otydliga.
Under beteendestudierna uppfattade vi ocksa viss
inkonsekvens i sighalernas funktion. Da personer
tycks forlita sig mycket pa de signaler som finns sa
kan detta vara en stor riskfaktor. Statiska foremal
som pollare, vdgmarkeringar och racken ar inte lika
uppmarksamhetsvackande som signalerna men kan i
nagon man anses vara sdkrare da deras innebord inte
fordandras likt ljud- och ljussignalerna. Vid évergangar
som inte ar signalreglerade tycks det som om andra,
och fler faktorer tycks spela in i bedomningen av en
trafiksituation.

37




dRilegkshopar




4.1 Syfte och metod

Vid tva tillfallen under varen 2016 traffades
representanter fran Transportstyrelsen, Norrképings
kommun, Goteborgs Sparvagar, Vasttrafik, Goteborgs
Stads trafikkontor och Atkins for att diskutera
konfliktzoner mellan oskyddade trafikanter och
kollektivtrafik. Vid ett av tillfallena medverkade
ocksa en representant fran Polisen i Goteborg.
Under workshoparna férdes ingdende diskussioner
kring konflikzonernas detaljutformning, kopplat

till deltagarnas erfarenheter samt litteratur- och
faltstudier.

Under den forsta workshopen fokuserades
diskussionerna pa dagsldget och den radande
problematiken. En viktig utgangspunkt for
workshopen var den utredning som Goteborgs Stads
trafikkontor gjort tillsammans med Chalmers tekniska
hogskola 2009 kring sékerhet vid sparévergangar.

Det var efter arbetet med denna utredning som den
gula markeringen med pollare bérjade anlaggas som
avgransning mot sparomradet, vid sparévergangar i
Goteborg.

Under den forsta delen av workshopen sa
fordes dialog kring ett antal centrala fragor vilka
sammanfattningsvis belyste féljande omraden:

e  Konflikten mellan fotgdngares sakerhet och
kollektivtrafikens attraktivitet

o  Konflikten mellan sdkerhet och trygghet

e Konflikten mellan lagstiftningen for sparvag och
ovrig trafik

e Olika utformningar i olika delar av landet

e Olika utformningar i olika delar av staden

e Stod ilagstiftning for den utformning som valjs
e Olika typer av signaler

e Konflikt mellan gestaltning och sakerhet

Som stod i dialogerna anvandes ett antal
exempelpassager.

Efter genomgangen delades deltagarna upp i tva
grupper som fick i uppdrag att ta fram en optimal
utformning av tva évergangar pa Ostra Hamngatan
i Goteborg. Slutligen redovisades resultatet av
grupparbetet.

Under workshopen valdes gemensamt fyra Overgangar
dar faltstudier skulle genomforas.

Den andra workshopen inleddes med en redovisning
av de sammanfattade slutsatserna fran den

forsta workshopen. Efter deltagarnas reflektioner
presenterades resultatet fran de inledande
faltstudierna som gjorts. Den sista delen av
workshopen dgnades at att ga igenom och strukturera

utformningsatgarder for:
o QOvergéngar vid hallplats
o QOvergdngar pa stricka

For och nackdelar samt vilka faktorer som ar
nyckelaspekter i fraga om overgangarnas utformning.
Resultatet av diskussionerna redovisas under avsnitt
4.2 Analys och resultat

| forsta hand presenteras de delar av diskussionerna
som tillfor ytterligare till det material som
presenterats i litteraturéversikten. Eftersom
representanter deltog fran Goteborg och Norrkoping
sa kom dessa stader ofta att std som exempel i
diskussionerna. Av den anledningen inleds detta
stycke med en kort beskrivning av de bada stadernas
sparvagnsnat.

4.2 Nulaget i tva sparvagnsstader

4.2.1 Norrkdping

Norrkoping har ett relativt litet Sparvagnsnat som
karaktariseras av laga hastigheter och en sparvagn i
blandtrafik. Har forekommer nast intill inga olyckor
mellan oskyddade trafikanter och sparvagn. Den
vanligaste olyckan ar fall i vagn. Norrképingsbon
upplever sparvagnen som “mer snall” an bussen och
bilarna vajer t.ex. vanligtvis for buss men inte for
sparvagn. Norrkdping kor fortfarande 25 meter langa
dubbelledade sparvagnar. Dessa har ett ogynnsamt
svep jamfort med de nya 30 meter langa vagnarna
som dr vanliga i exempelvis Goéteborg.

I Norrkoping upplever myndigheterna vissa problem
med att manniskor gar 6ver kopplen mellan vagnarna.
| Tyskland och tidigare i Goteborg (innan det sattes
upp racken) sattes en skylt mitt 6ver kopplen som
omojliggjorde en sadan passage. Med undantag for
ett fatal platser dar kommunen upplever problem
med dalig sikt sa anvands inga racken i Norrkoping.
Bland annat har kommunen haft en del tillbud

vid en specifik passage - dar det kom fotgangare
fran en morklagd gangallé ut till en sparévergang.
Hallplatserna ligger i huvudsak saxade mot varandra.

4.2.2 Goteborg

Goteborg har landets storsta sparvagnsnét och i
relation till Norrkoping sa ar vagnarnas hastighet hog.
| kommunen intraffade tidigare 12-13 dédsolyckor per
ar men sedan sparvagnarna forsetts med hjulsidor
och sedan racken satts upp pa manga stéllen sa har de
allvarliga olyckorna gatt ner till ndra noll. Goteborgs
Stad rapporterar att deras erfarenhet av olyckor ar

att de i manga fall orsakas av méanniskor som gar med
horlurar eller pysslar med (tittar pa/pratar i) sina
mobiltelefoner. Att kollektivtrafiken i vissa fall har en
hogre hastighet dn vad bilarna har spelar ocksa roll
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liksom att det ar skillnader i regleringen Gver spar
och gata (ibland signaler enbart 6ver spar, ibland
pa bada delar). Det &r ocksa latt att 1asa fel (ldsa pa
sparsignalen nar du gar 6ver gatan).

| Goteborg kommer bade bussar och sparvagnar upp i
hastigheter pa 50 km/h pa exempelvis Linnégatan.

4.3  Analys av resultatet

Nedan redovisas resultatet fran workshoparna
tillsammans med en analys uppdelat pa
utformningsmassiga delomraden.

4.3.1 Vagmarkeringar och markbelaggning

Det saknas i dagslaget regler for stopplinjen vid en
varningssignal. | Goteborg ldagger kommunen sedan
ett antal ar ut gula plattor for att markera ingangen
till ett sparomrade. Goteborg har goda erfarenheter
av detta och sa lange linjen inte 4r malad och inte
kan forvaxlas med en vagmarkering enligt VMF
(Vagmarkesforordningen) sa finns det inget hinder
for en sddan markering. Dock har en plattlagd linje
ingen juridisk betydelse utan anvands enbart i syfte
att vacka de passerandes uppmarksamhet. Linjen kan
aven belaggas med taktila plattor. Linjen kan och bor
kombineras med 90 cm hoga pollare placerade med
minst 120 cm mellanrum. Vid utplacering av pollare
maste alltid platsens forhallanden beaktas sa att det

gar att ta sig forbi och runt med exempelvis barnvagn.

Vid Overgangar dar det ar stora problem att
uppratthalla tillracklig uppmarksamhet finns det en
mojlighet att komplettera med blinkande gula lampor
som satts i den gula plattraden.

For Ovrigt ar det viktigt att beakta stopplinjens
placering for bilar innan ett 6vergangsstalle. For
kort avstand medfor otrygghet och sakerhetsrisker
och avstandet bor vara minst 3 meter fran linje till
overgangsstille.

Att beakta infér utformningsférslag
- Markera med gula plattor i gransen till

4/"

Bild 41. Pollare och gul linjemarkering
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sparomradet (skulle vara mojligt att anvanda
taktila plattor som alternativ men den gula
fargen syns bra)

- Kombinera den gula markeringen med 90
cm hoga pollare placerade med 120 cm
mellanrum. Pollarna bor ej vara férsedda med
vagmarke A37 (varning for korsande sparvag)
i minimodell som det ar idag, utan endast ha
godkdnda reflexer om VMF ska efterlevas. Har
finns vissa divergerande uppfattningar inom
projektgruppen.

4.3.2 Ljus- och akustiska signaler

Diskussioner fordes kring hur ljussignalerna bor
utformas och huruvida den réda och gréna gubben
ska anvdndas eller inte.

Resonemanget utgar ifran att vi har olika situationer
vid dvergangar:

o QOvergéngar vid hallplats

o QOvergéngar pé stricka

Overgéangar vid héllplats har féljande férutsattningar:
e Relativt Iaga hastigheter for kollektivtrafik

e Manga fotgangarpassager

Pa manga stallen maste passagen Over gatan
regleras med réd och grén gubbe for att ge
fotgdngarstrommarna tillracklig framkomlighet. Da
det oftast ar fler kollektivtrafikfordon an personbilar,
och darmed grontiden blir det normala tillstandet ar

Bild 43. Tand och slackt signal



det dock direkt olampligt att anvanda gron gubbe 6ver
sparomradet. Det finns da tva alternativ:

1. Signalen &r slackt tills kollektivtrafikfordon
kommer. Da visas rod gubbe (med extra rod
gubbe vid sidan for kontroll av signalens
funktion) kombinerat med akustisk signal.
Signalstolparna maste placeras i linje for att
undvika att fotgdngaren tittar pa signalen for den
framférvarande 6vergangen.

2. Gult blinkande signal tands da
kollektivtrafikfordon kommer. Ljussignalen
kombineras med akustisk signal.

Det finns for- och nackdelar med bada. Filtstudierna
ger indikationer pa att fotgangare upplever den roda
gubben som tydligare - den ar valkand och latt att
tolka. Det gulblinkande ljuset upplevs inte lika tryggt
och tydligt men samtidigt kunde det konstateras

att gangtrafikanter reagerade starkare da den gult
blinkande signalen startade dn nar den roda gubben
tandes.

Vid hallplats dar 6vergangen Over gatan ar
signalreglerad konstaterade workshopdeltagarna att
bada alternativen fungerar. For enhetlighetens skull ar
rod gubbe att foredra tillsammans med akustisk signal.
Om inte gatans 6vergang ar signalreglerad forordas
daremot blinkande gult ljus kombinerat med akustisk
signal.

| korsning dar kollektivtrafiken maste regleras med
signal s maste ocksa fotgangarflodet regleras med
trafiksignal (rod gubbe).

Overgangar pa stricka har féljande foérutsattningar:
e  Relativt hoga hastigheter for kollektivtrafiken

e Ingen malpunkt kopplad till kollektivtrafiken

e  Stora variationer i antalet fotgdngarpassager

Vid 6vergang pa stracka anvands aldrig rod gubbe
utan alltid blinkande gult ljus i kombination med
akustisk signal, i de fall dar det kravs signaler.

Oavsett hur signalen utformas sa ar det viktigt att
signalerna gar igang for alla fordon som befinner sig i
sparomradet, bade sparvagnar och bussar.

Om den réda och grona gubben anvands for att
signalreglera passagen 6éver gatan och en réd gubbe
anvands for att reglera passagen over sparomradet
bor dessa signaler placeras pa en rad. Detta for att
de oskyddade trafikanterna i minsta méjliga man ska
kunna se och folja andra signaler an den narmast
forestaende. Nér det finns skal sa kan signaler
anvandas under delar av dagen, exempel pa detta
finns vid Djupedalsgatan i Goteborg. Denna signal ar
bara i bruk fram till kl 22.00.

Att beakta infér utformningsférslag

- P& stracka: anvand gult blinkande signaler
kombinerat med akustisk signal.

- Vid hallplats: anvand rod signal som tands
nar sparvagn/buss passerar. Under 6vrig tid
ar signalen slackt. Kombinera med akustisk
signal

- Vid hallplats ska fotgdngarsignalerna placeras
i en linje

4.3.3 Utmarkning

Nar det géller utmérkning ar det av storsta vikt att
vagmarket placeras ratt. Vid en 6vergang ska ett
Overgangsstalle markeras sa néra vagkanten som
moijligt och pa mittrefugen. Vagmarkena pa bada sidor
av vagen ska sattas innan 6vergangsstallemarkeringen
i bilens fardriktning. Vagmarket som ar placerat

vid vagkanten ska vara dubbelsidigt, medans det

som &r placerat pa refugen ska vara enkelsidigt.
Eftersom Gvergangsstélle dver ett sparomrade

inte far forekomma ar det viktigt att signalera att
Overgangsstallet ar slut nar fotgangaren kommer upp
pa refugen.

Vid alla passager Over ett sparomrade bor vagmarke
A37 (varning for korsande sparvag anvandas) sitta for

;!
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Bild 44. Principskiss vagmarkesplacering
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Bild 45. Vagmarke A37 varning for korsandde sparvagn
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att forstarka uppmarksamheten. Med en tillaggstavla
kan vagmarket dven signalera varning for buss. Fragan
ar vad det ger for effekt som inte kan uppnas utan
tilldggstavla diskuterades livligt.

| Géteborg har pollarna som ar placerade tillsammans
med den gula linjemarkeringen ett litet A37 marke
markerat den 6vre delen. Vagmarket ar for litet fora
att vara juridiskt giltigt. Enligt Vdigmdrkesférordningen
8 kap 4§ framgar att anordning som inte har stéd av
forordning, eller foreskrifter som meddelats med stod
av denna, inte far sattas upp. Inte heller far nagon
anordning som kan forvaxlas med eller har samma

= | f

Bild 46. Racken placerade i mitten av Linnégatan

innebord som en anordning enligt denna férordning
sattas upp.

Strikt sett ska alltsa detta lilla vagmarke tas bort

fran pollarna. Om det finns 6nskemal om att ha kvar
symbolen sa maste den roda vagmarkesramen tas
bort. Fragan ar dock om det med bestamdhet gar att
saga att symbolerna far eller inte far anvandas utan
att fragan tas upp i domstol.

Att beakta infér utformningsférsiag
- Vid 6vergangstalle: dubbelsidigt vagmarke
B3 langst ut och enkelsidigt i refugen. Bada
placeras innan 6vergangsstallet i bilens
riktning.

- Vagmarke A37 bor anvdndas vid alla
sparovergangar.
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4.3.4 Racken

Récken bidrar till sdkerheten genom att begransa
flexibiliteten for att ga 6ver gatan. | borjan av 2016
beslutades att Transportstyrelsen kommer ta éver
ansvaret for vagracken vilket ocksa innefattar racken
vid sparvag. En 6versyn av regelverket ska goras.

Under workshoparna diskuterades vilka begransningar
racken kan ge for kollektivtrafiken. Vid sn6 kan det
exempelvis uppsta problem. Det ar dock viktigt att
rackenas vara eller icke vara inte avgors av en sadan
fraga.

4.3.5 Refuger

Refugens bredd ar viktig att anpassa till antalet
gangtrafikanter vid den aktuella 6vergangen. En
grundférutsattning, dven om det ar fa fotgangare som
nyttjar dvergangen ar att ska finnas plats att vanta
pa refugen med rullator, rullstol eller barnvagn. Det
ar ocksa viktigt med tillracklig bredd for att kunna
satta upp vagmarken for dvergangsstalle (B3), sa att
det tydligt framgar vilken 6vergang som vagmarket
avser. Uppfylls kraven for barnvagn med flera sa kan
vagmarke B3 sattas upp pa ett tydligt satt.

Refugernas lutning ar ocksa viktig for att framfor allt
en rullstol ska kunna vénta pa refugen.

Bild 47. Sparvagn
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Experter inom bland annat tillganglighet samt drift
och underhall, fran trafikkontoret sammankallades for
att stdmma av de idéer och tankar som kommit fram
under faltstudierna och workshoparna.

5.1 Tillganglighet och sakerhet

Har nedan kommer en punktvis beskrivning av

utformning som diskuterades kring och som det fanns

nagon form av koncensus kring.

e  Principer for nollad kantsten vid alla 6évergangar
finns redan och ar darfor en forutsattning

e Pollare som markerar gransen mellan kantsten
och nollad kant vid 6vergangen bor vara av samma
typ som pollarna i den gula linjemarkeringen vid
sparovergangen. Hojden pa sparvagnspollarna
ar 90 cm medan standardhéjden pa Ovriga
pollare ar 80 cm. P& motet var deltagarna eniga
om att samtliga pollare bor vara 90 cm da det ar
handikapporganisationen som stéallt detta krav. Det
Overensstammer ocksd med kravet pa ledstang
enligt BFS 2011:5 ALM 2.

e  Forutom samma hojd bor ocksd samtliga pollare
vara forsedda med taktil riktningsmarkering.

e Pollarna ska ocksa vara eftergivliga och de bor ha
en mer stadsmassig utformning én dagens pollare.

e Det finns inga krav pa sinusplattor bara det finns
tydliga kantstenar och pollare vid 6vergangen.

e Raka overgangar bor efterstravas i alla fall vid
hallplatser dar det &r manga gangtrafikanter.

e Vid hallplats ska det alltid finnas racke. Vid
Overgangar pa stracka kan det variera. Miljon i
sin helhet maste alltid beaktas vid utformning av
Overgangar.

5.2  Drift- och underhall

Inga specifika krav, utdver de som redan stallts, behovs
for att klara drift- och underhall. Pollares eftergivlighet,
avstand mellan pollare samt gang- och vagbanans
bredd &r viktiga ur en drift- och underhallsaspekt.
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Utifran litteraturstudien, faltstudierna och
workshoparna sa har slutsatser dragits som ligger till
grund for de utformningsforslag som redovisas nedan.

Centralt &r att saval de oskyddade trafikanterna som
forarna ser och forstar situationen.

6.2.1 Vagmarkeringar och markbeldggning

Det ar oerhort viktigt att trafikanten forstar de olika
typerna av Overgangar. Saxade overgangar har anvants
for att vrida upp de oskyddade trafikanterna mot den
ankommande kollektivtrafiken. Dock finns det manga
nackdelar, sa som exempelvis langre vag for den
gdende och att det ar en mer platskravande l6sning.
Den raka 6vergangen har till skillnad fran den saxade
hogre kapacitet vad det galler framkomligheten for de
gaende. Eftersom manga av 6vergangarna finns dar

vi har stora fotgangarfloden sa ar det en viktig faktor.
Genom att konsekvent anvdanda raka évergangar och
markera intradet till sparomradet pa ett konsekvent
och tydligt satt 4r bedémningen fran bade tidigare
utredningar och fran de medverkande i denna
utredning att de gaende lar in ett beteende. Saxade
overgangar kan mojligen vara aktuella vid 6vergangar
pa stracka dar antalet fotgdngare ar fataliga.

Trots att det av vissa kan uppfattas som otydligt nar
Overgangsstallen inte ar malade i sparomraden som
foljer pa ett 6vergangsstalle 6ver en gata sa star det
klart att detta varken ar mojligt eller att foredra.
Snarast géller det att visa att den passerande betrader
ett korfalt dar sparvagnar och bussar ar prioriterade
och darmed inte vajer. Ur litteraturen kan vi dra
slutsatsen att ett sparomrade alltid maste markas
ut men att det tydligt maste framga att det ar just
kollektivtrafiken som ar prioriterad. Istallet for att
marka ut sjalva 6vergangen bor snarare ndgon form
av stoppmarkering, i kombination med ett fysiskt
hinder, anlaggas for att visa pa gransen for intrade i
sparomradet.

Det finns inga hinder for att som i Goteborg lagga
gula markstenar for att marka ut gransen mot
sparomradet. En sddan markering har ingen juridisk
betydelse och for att anvdnda sig av en sadan linje sa
maste det sakerstdllas att den inte kan forvaxlas med
en linjemarkering i VMF (Vagmarkesforordningen).
Stopplinjen ska fortydligas med ett mer fysiskt hinder
for att de gaende ska uppfatta att nagot hander. |
Goteborg har 90 cm hoga pollare satts upp med
minst 120 cm mellanrum. Detta har fungerat mycket
bra. Dock bor pollarnas reflexmarkering inte forses
med den miniatyr av vagmarke A37 (varning for
korsning med sparvag), som idag ar fallet i Géteborg,
utan enbart med den svarta symbolen i vdgmarket.
Anledningen ar att det strider mot VMF (8 kap 48§).

For att skapa enhetlighet ska pollarna vid saval gatu-
som spardvergangen vara av samma typ. ldag ar
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det bara vid sparévergangen som pollarna ar 90 cm
men samtliga pollare rekommenderas fa den hojden
samt forses med taktil vdagledning. Dessutom bor en
gemensam 6versyn av val av pollare goras for att
bland annat hitta en pollare med mer stadsmassigt
uttryck @n den som idag star vid sparévergangarna i
Goteborg.

Ur ett gangtrafikantperspektiv finns det anledning
att alltid anlagga forhojda gangpassager for att fa
ner bilarnas och eventuellt cyklisternas hastighet
vid en Overgang. Detta maste emellertid vagas emot
trafikfloden, eventuell busstrafik samt geotekniska
forhallanden.

6.2.2 Ljus- och akustiska signaler

Ljus- och ljudsignaler ar den fysiska komponent

som tillsammans med god sikt uppges vara mest
trygghetsskapande och anses enligt respondenterna

i denna studie bidra till saval trygghet som tydlighet
och sdkerhet vid sparpassager. Dock finns det i denna
studie inget som tyder pa att signaler i sig gor en
Overgang sakrare. De oskyddade trafikanternas kénsla
av trygghet maste vagas mot den faktiska sakerheten.
Annars ar risken stor att invaggas i falsk trygghet.

| Goteborg anvands aldrig gron gubbe vid spar-
Overgangar for att inte riskera att skapa falsk trygghet.
Istdllet anvands rod gubbe kombinerat med slackt
signal. For att inte riskera en olycka pa grund av att
lampan i signalen ar trasig satts tva signaler upp
bredvid varandra. | litteraturstudien finns det en hel
del negativ kritik mot denna 16sning. Bland annat
ifrdgasatts hur en slackt signal tillrackligt tydligt kan
formedl|a ett budskap till fotgdngarna. Daremot
konstateras att igenkanningen av den réda gubben
ar positiv. Rott blinkande ljus finns rekommenderat
i litteraturstudien. Regler i gallande lagstiftning gor
dock att det inte gar att anvanda i stadsmiljo for
det kravs mycket storre avstand fér uppsattning av
denna varningssignal an vad det finns plats i vara
stadsmiljoer.

Utifran faltstudierna tycks det som om den réda
gubben ar den signal som tydligast signalerar att

det dr olampligt att passera. Den gult blinkande
signalen tycks inte vara lika valkand, och darmed

inte lika tydlig for gangtrafikanterna. Daremot finns
anledning att anta att en blinkande signal ar lattare att
uppfatta an en statiskt lysande. Det gar inte att utifran
faltstudierna avgora vilken av signalerna som ar mest
lamplig men klart star att oavsett vilken ljussignal

som anvéands sa bor den kombineras med en akustisk
signal, vars ljudbild maste vara lika vid alla 6vergangar.



Ur ett tillgdnglighetsperspektiv ar signalreglering
inte alltid positivt, i synnerhet vid kognitiva
funktionsnedsattningar kan signalerna gora
trafikmiljon komplex. Det finns alltsa dven av denna
orsak anledning att gora trafikmiljon sa enkel och
enhetlig som mojligt.

Trafikljusens placering ar viktig. Vid évergangar dar
bade vagpassage och sparpassage ar signalreglerad
med rod och gron gubbe sa maste trafikljusen
stéllas pa en linje for att minska risken att fel signal
uppmarksammas av den passerande.

Sammanfattningsvis kan sdgas att det finns tva olika
scenarion att beakta - signal vid hallplats respektive
pa stracka. Dar kollektivtrafiken har hastigheter

upp till 30 km/h skulle det vara mojligt att anvanda
saval gult blinkande signal som réd gubbe/slackt
signal vid hallplats, beroende pa de olika platsernas
utseende. Men nar vi kommer ut pa natet dar
kollektivtrafikens hastighet ar lite hégre sa ar ocksa
ofta sparovergangarna forlagda till korsningar dar
kollektivtrafiken styrs av signaler. Gront ljus (pil) for
kollektivtrafiken maste alltid kombineras med rétt ljus
for fotgangarflodet och omvant. Det innebar att om vi
ska fa enhetlighet i ljussignalerna vid sparévergangar
sd maste réd gubbe anvandas. | de har fallen ar

ocksa flertalet 6vergangar reglerade med réd/grén
gubbe vid 6vergangen 6ver gata. Rekommendationen
blir darfor att vid hallplats alltid anvinda réd/gron
gubbe Over gatan och rod gubbe/slackt signal 6ver
sparomradet. Med dubbla signaler 6ver sparomradet
for att sdkra signalens funktion.

Vid sparovergangar pa stracka ar hastigheten for
kollektivtrafiken hégre an vid hallplats. Har ar
framkomlighetskravet oftast inte lika tydligt utan
sakerhetsfaktorn vager tyngre. Eftersom det inte
heller ar kopplat till ndgon signal for kollektivtrafiken
sa kravs ingen rod signal for fotgangarna. Pa

stracka rekommenderas darfor att gult blinkande
signal satts upp kombinerat med ljudsignal. Den
blinkande signalen uppmarksammas pa ett bra satt
men daremot finns det viss otydlighet kring dess
betydelse. Darfér rekommenderas att den alltid satts
upp kombinerat med ett dubbelsidigt vdgmarke A37
(varning for korsande sparvag) som portalt markerar
overgangen.

6.2.3 Utmarkning

Vagmarken ar en fysisk komponent som bidrar till
tydligheten vid en sparpassage. Det ar sjalvklart
att vagmarke B3 (6vergangsstalle) ska anvandas
vid 6vergangsstadllen 6ver en gata men det maste
tydligt framga att 6vergangsstéllet inte galler 6ver
sparomradet. Utmarkningen for 6vergangsstalle
ska sta dubbelriktad vid vdgkanten och enkelriktad
pa refugen samt sitta sa nara kantstenen mot

Overgangsstallet som mojligt.

Att vdgmarkeringar kan bidra till att forbattra
tydligheten uppmarksammas bade under
faltstudierna, i litteraturen och i workshoparna.
Under arbetets gang har det dock kommit fram

att det inte finns ndgon konsekvent utmérkning av
sparvagar och att det inte finns nagot vagmarke som
varnar for bade buss och sparvag, eller kollektivtrafik.
Under workshopen foreslogs att sparovergangar bor
markas med vagmarke A37 (varning for korsande
sparvag). Med en tillaggstavla kan vagmarket ocksa
varna for buss. Har bor vi dock stélla oss fragan om
en sadan tillaggstavla ger nagot ytterligare vad det
gdller trafiksdkerhet eller trygghet jamfort med bara
vagmarke A37. Det ar mera skillnaderna i reglerna
for vajning for sparvagn respektive buss som ar
problematiken. Om vdjningsreglerna blir desamma
bor ett vagmarke “Varning for kollektivtrafik” inforas.

| litteraturen uppmarksammas att det kan finnas
anledning att varna nar flera fordon kan passera
samtidigt och dar det finns risk att ett ankommande
fordon skymmer ett andra fordon. Detta efterfragades
ocksa av en av respondenterna i enkatstudien. Ater
kravs dock att en avvagning gors mellan passagens
komplexitet och vinsten av ett sadant vagmarke.
Denna utredning ser att det finns stora risker att en
sadan utmarkning skulle kunna bidra till att skapa en
falsk trygghet. | forsta hand bor mer robusta atgéarder
goras.

6.2.4 Racken

Erfarenheten av de rdacken som satts upp i

Goteborg ar mycket god, med avseende pa
trafiksakerhetseffekterna, och faltstudierna visar att
rackena far manniskor att passera 6ver vagar och

spar mer samlat. Att satta upp racken maste vagas
mot den barridreffekt som skapas och rackenas “icke
stadsmadssiga” karaktar. Felplacerade racken kan ocksa
leda till att manniskor rundar eller klattrar 6éver och
det som sags som en sdkerhetsatgard kan darigenom
bli en riskfaktor. Generellt sa bor racken alltid placeras
vid hallplatser.
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Utifran det redovisade materialet ovan har 4
principutformningar for olika passagetyper tagits
fram (se bilagor for fullstandig redovisning). Men
overgripande finns det fyra principer - som beror pa
om overgangar ligger pa stracka eller vid hallplats
och om hastigheter ar hégst 30 km/h eller 6verstiger

densamma.
7.1  Vid hallplats
7.1.1 Utan signalreglering

7.1.2

- Bilaga 3566

Overgéngen signalregleras inte.

Overgangen 6ver gata férhdjs och markeras
med 90 cm hoga pollare med taktil
riktningsmarkering.

Overgdngsstille mélas dver gata och mérks ut
med vagmarke B3 - dubbelsidigt i vagkant och
enkelsidigt i refug.

Gula plattor vid kanten till sparomradet.

Eftergivande 90 cm hoga pollare satts i den
gulmarkerade ytan, placeras med minst
120 cm avstand. Vid behov av forstarkt
uppmarksamhet satts stolpe med vagmarke
A37 i mitten av den gulmarkerade ytan.

Med trafiksignal
- Bilaga 3567

Signalreglerad 6vergang 6ver bade gata och
sparomrade.

Gatan regleras med gron/rod gubbe

for fotgangarna samt malas med
Overgangsstalle. Signalstolpen satts i mitten
av 6vergangsstallet och ersatter gatupollaren.

Signalreglering for bilarna med stopplinje 3
meter innan Overgangsstalle.

Gula plattor vid kanten till sparomradet.

| mitten pa sparovergangen (i rak linje fran
signalstolpe for gatupassagen) satts en stolpe
med dubbla rod gubbe/slackt signal.

Eftergivande 90 cm hoga pollare med taktil
riktningsmarkering satts i den gulmarkerade
ytan. Placeras pa bada sidor om signalstolpen
med minst 120 cm avstand till densamma.

7.2
7.2.1

7.2.2

Pa stracka

Hastighet i spar 6ver 30 km/h
- Bilaga 3568

Overgangen 6ver gata férhojs (om det &r
mojligt) och markeras med 90 cm hoga
pollare med taktil riktningsmarkering.

Sparomradet forses med gult blinkande signal.
Gula plattor vid kanten till sparomradet.

Eftergivande 90 cm hoga pollare satts i den
gulmarkerade ytan, placeras med minst 120
cm avstand. Stolpe med gulblinkande signal
och vagmarke A37 satts i mitten av den
gulmarkerade ytan.

Hastighet i spar, mindre eller lika med
30 km/h
- Bilaga 3569

Overgangen signalregleras inte.

Overgéngen 6ver gata férhdjs och markeras
med 90 cm hoga pollare med taktil
riktningsmarkering.

Gula plattor vid kanten till sparomradet

Eftergivande 90 cm hoga pollare satts i den
gulmarkerade ytan, placeras med minst 120
cm avstand. Stolpe med vagmarke A37 satts i
mitten av den gulmarkerade ytan.

Akustisk signal
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Under workshoparna lyftes ett flertal fragestallningar
som kraver utredning pa annat satt an vad som
omfattas av denna rapport. Har foljer emellertid en
sammanfattning som forslag till fortsatta diskussioner
och utredningar.

8.2.1 Manniskors kinnedom om trafikregler

Allt farre tar idag korkort och deltagarna pa
workshopen upplever att det finns en bristande
kunskap hos allmanheten om trafikregler och
trafikvett. Till exempel ar det inte sjalvklart att alla

vet att sparvagnen alltid har féretrade och det tycks
inte vara alla som kanner till vad de gult blinkande
signalerna innebar vid en sparvagsovergang.
Allménheten borde fa mer information om trafikregler
och vagmarken.

8.2.2 Obehoriga fordon i sparomradet

En vanligt férekommande syn vid de genomfdérda
faltstudierna var obehorig trafik i sparomradet.
Fordon som upptéacktes var; Taxi, Flexlinje,
Renhallningsfordon, Underhallsfordon,
Leveransfordon etc. etc. Obehdériga fordon i
sparomradet innebar en forhojd risk for oskyddade
trafikanter da férarna till dessa fordon oftast inte
ar vana vid de marken som géller i sparomraden.
Detta skapar inte minst problem vid gangpassager.
Ofta haller de obehoriga fordonen dessutom héga
hastigheter.

Idag finns ett regeringsuppdrag att utreda om taxi
ska likstdllas med kollektivtrafik. Risken ar att taxi
drar med sig andra personbilar in i sparomradena.
Det finns en stor osdkerhet kring vad detta kommer
medfora exempelvis vid situationen da kunder ska
sldppas av.

8.2.3 Prioriteringar och cyklisternas trafikmiljo

| bade Goteborg och i Norrkdping sager sig
kommunen vilja prioritera saval cykel som
kollektivtrafik. Det finns emellertid manga situationer
da dessa prioriteringar kommer i konflikt med
varandra. Fragan ar da hur prioriteringen mellan
kollektivtrafikens och cyklistens framkomlighet ska
goras.

8.2.4 Hur ska 6vergangar bedémas

Ett forsta steg kan vara att hitta gemensamma
utformningar for olika typer av 6vergangar. Ett nasta
steg ar att pa ett konsekvent satt hitta en metod

for att bedéma vilken utformning som lampar

sig var. Hansyn bor bland annat tas till faktorer

som trafikfloden och hastigheter samt antalet av-
respektive pastigande, om det ar vid en hallplats.
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9.2 Bilagor
Bilaga 1 - Overgang vid sparvagnshallplats (utan
signalreglering)

Bilaga 2 - Overgéng vid sparvagnshallplats (med
trafiksignal)

Bilaga 3 - Overgang vid sparvig (hastighet i spar, dver
30 km/h)

Bilaga 4 - Overgéng vid sparvig (hastighet i spar,
mindre eller lika med 30 km/h)
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