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Sammanfattning

Ar 2000 tridde lagen om vijningsplikt i kraft vilket gav gaende foretrade vid obevakade
overgangsstallen. Som konsekvens av lagen overfordes den fordrojning, som tidigare
drabbat gaende, pa fordon. Tidigare studier har visat att det inte ar sakrare att korsa
vagen vid ett 6vergdngsstalle an pa andra platser. Detta har medfort att rekommendation
att anordna Overgéangsstallen endast gors av framkomlighetsskal, pa platser déar hoga
fordrojningar for gadende annars uppkommer. Att ersdtta ett Gvergangstille med en
gangpassage har mott kritik fran flera hall.

Det saknas tillrackligt bra riktlinjer for nar en gangpassage eller ett 6vergangsstalle ar
lampligt, vilket gor att det finns ett behov av att ta fram tydligare riktlinjer.

Framkomligheten for gaende, cyklister och motordrivna fordon vid olika
korsningspunkter har studerats. Med mal att ta fram rekommendationer for gang- och
fordonsfloden som kan motivera ett obevakat 6vergangsstalle respektive gdngpassage ur
framkomlighetssynpunkt, samt nér en cykelpassage eller cykeloverfart ar lamplig.

Forst genomfordes en litteraturstudie som behandlar lagstiftning, riktlinjer och
internationell praxis. Dérefter gjordes fallstudier dar medelfordrojning, gangfloden och
fordonsfloden studerades pa 16 obevakade Overgangsstdllen i Stockholm samt tre
gangpassager. Tva cykeloverfarter och en cykelpassage undersoktes dven i Stockholm
och Gavle. Ytterligare anviandes data fran fore och efter att en cykelpassage overgick till
att bli cykeloverfart, med data fran 2019 och 2020. I studien studerades aven hur
vajningsbeteendet sdg ut vid de olika platserna.

Med resultaten fran fallstudien och litteraturstudien kunde det konstateras att en hog
andel fordon vdjde for gdende bade vid Overgangstdllen och gangpassager.
Fordrojningen bade for fordon och gdende var lag under flodesgranserna 300
personer/timme och 400 fordon/timme. Ett hogre fordonsflode om 1000 fordon/timme
gav liten fordrojning da flodet av gdende var under 150 personer/timme. Darmed
rekommenderas att mdjligheten till gangpassage utreds (anldggs) dar flodet ar under
dessa granser.

Vijningsandelen vid gangpassage varierar stort beroende pa utformning. Detta ar en
viktig kunskap som saval projektoren som den juridiska delen bor vara medveten om.
Utformas gangpassagen med utformningselement som ger ett intrycka av prioritet kan
detta uppfattas av de gaende som att de har en prioritet, vilket ger en lag efterlevnad vad
gdller vajning mot motorfordon, motorfordonsforare blir da forsiktiga och vajer. Darfor
ar det viktigt att ge korrekt ”signal” till de inblandade trafikelementen for att fa en
anlaggning som fungerar sa som det ar tankt.

Resultatet av studien av cykelpassager och cykeloverfarter ger en bild av att vid
cykelpassage Okar fordrojningen forst vid 300 cyklar per timme medan vid cykeloverfart
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okar fordrdjningen p.g.a. vdjning redan vid 200 cyklar per timme. Mojligtvis speglar detta
skillnad i vdjning for motorfordon som gar fran ca 75 % till ca 77 % och mdjligen att
vagmarket B8 Cykeloverfart har satts upp.

Resultaten av studien av cykelpassage och cykel6verfart gor det vart att poangtera att
cykelpassager och cykeloverfarter kanske inte har den vantade effekten pa trafiken. Da
trafikanterna har ett annan beteende dn de som var avsedda vid skrivandet av
trafikforordningen. Darfor bor ytterligare undersokningar gallande utformning pa
cykeloverfart och cykelpassage undersokas for att undvika saval oonskade férdrojningar
som Okad risk i anslutning till cykelpassage och cykeloverfart.
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1 Inledning

Denna PM tjanar som en metod- och resultatbeskrivning och till de studier som omfattar
saval gang- som cykeltrafik.

Malet ar att foreslagna effektsambanden skall ge stod for avvagning mellan olika
trafikantgruppers behov av framkomlighet och sakerhet med kriterier for trafikteknisk
standard och prioritering, som:

* Vid vilka fléden for fordons- respektive gang- och/eller cykeltrafik ska man vélja
planskild passage (GC-port) eller passage i plan?

¢ Vid vilka fléden for fordons- respektive gang- och/eller cykeltrafik ska man vélja
utformning i plan som exempelvis 6vergangsstille eller annan anordnad passage?

* Vid vilka GC- och fordonsfldden och/eller andra kriterier ska 6vergangsstallen tas bort
och ersdttas med omarkerad passage?

Projektet skall ta hansyn till olika trafikantgrupper behov och speciellt studera hur man
skall hantera barn eller andra sarskilt utsatta grupper.

Projektet har varit uppdelat i delaktiviteter, dessa ar:

e Litteraturstudie, ny samt gammal litteratur kommer att gas igenom for att skriva en
"state of the art"

e Utkast till modell fér framkomlighet och trafiksikerhet for gaende och cykel for
passage

e Inventering av befintliga tillgdngliga matningar

e Matning i falt for att ta fram underlag i form av parametrar till ovanstaende modell

e Bearbetning av underlaget i form av matningar och ovrigt eventuellt insamlat material

e Statistisk analys av material och framtagande av resultat

e Verifiering av parametrar i modell utifran faltmatningar

e Seminarium med experter

¢ Slutdokumentation av modell och forslag pa effektsamband

e Stod till implementering av foreslagna effektsamband

Framtagande av underlag och forslag till nya effektsamband for gang och cykel for
framkomlighet vid passager har tagits fram enligt foljande metod:

Framsta metoden ar matning i falt for att ta fram underlag i form av parametrar till
modell. Bearbetning av underlaget i form av matningar och 6vrigt eventuellt insamlat
material har skett genom statistisk analys.

Seminarium med experter inom statlig och kommunal vaghallning har genomfdrts for att
forankra den foreslagna modellen.



2 Bakgrund

De senaste dren har mycket fokus legat pa oskyddade trafikanter och deras
framkomlighet. De effektsamband som styr val av atgard for gang och cykel ar dock
foraldrade och dr ej anpassade efter dagens trafik och forandrad lagstiftning. Ett behov
av stod och riktlinjer i avvdagningen mellan framkomlighet och trafiksdkerhet hos olika
trafikantgrupper har identifierats. VGU ar ett viktigt stoddokument i arbete med GCM-
passager, men det saknas vagledning for val av atgard, och hur trafikteknisk standard
kan variera beroende pa miljo, flode och hastighet.

Flera av Sveriges kommuner har haft svart att besluta kring 6vergéangsstallens vara eller
icke-vara da det saknats en gemensam handlingsplan. Att i stillet ordna en gangpassage
har mottagit kritik fran vissa trafikantgrupper vilket bidragit till att kommuner i
allménhet har en mer restriktiv instéllning till gangpassager. Det har dessutom framgatt
att det saknas riktlinjer gillande vilka platser som &r lampliga att anldgga en ordnad
gangpassage pa (Thulin, 2006).

Debatt har forekommit géllande vajningsregeln huruvida den, genom att ge foretrade till
gangtrafikanter, skapar en forstarkt kdnsla av falsk trygghet - nagot som tidigare
uppmadrksammats i litteraturstudien “Fotgdngarens situation vid Overgangsstalle”
(Ekman, 1997). Obrenovic & Thulins studie (2001) visade ocksa att den nya lagen medfort
storre fordrojningar for fordon, vilka ofta uppkommer vid hoga gangfloden.

Motsvarande fragor dr dven lika relevanta for cykel som trafikslag, dar anldggandet av
cykelpassager och cykeloverfarter undersoks. I september 2014 genomfordes en ny
lagstiftning i Sverige som anger en uppsattning regler for vdjning mellan cyklar och
fordon i olika typer av korsningar. Det som tidigare kallades cykeloverfart blev
cykelpassage och cykeloverfarter fick en helt ny innebord. Vid cykeloverfarter fick bilar
vajningsplikt gentemot cyklister medan det motsatta galler vid cykelpassager.
Cykeloverfarten ska dven hastighetssakras till 30 km/h. Vid skifte av vadjningsplikten
forvantas dven en fOorandring i trafikanternas beteende och restid. Finns det nagot
forhallande mellan flode och trafikanters fordrojning for dessa tva trafiklosningar? Nar
ar det lampligt med en cykeloverfart respektive cykelpassage?

Problematiken som Sveriges vdghallare stalls infor och det som lyfts i tidigare studier,
vid motet mellan lika trafikslag, pekar pa att tydligare riktlinjer behovs tas fram som
underlag i planerings- eller beslutsprocesser. Idag finns studier som beror trafiksakerhet
men ett mer begransat underlag finns géllande framkomlighet. For att kunna avgora nar
det dr lampligt att anordna respektive korsningstyp &ar det darfor av betydelse att
genomfora studier som behandlar just framkomlighet.



2.1 Syfte

Syftet med projektet dr att ta fram grundldggande underlag och forslag till nya
effektsamband for gang och cykel for framkomlighet vid passager.

Malet ar att de foreslagna effektsambanden skall ge stod for avvagning mellan olika

trafikantgruppers behov av framkomlighet och sakerhet med kriterier for trafikteknisk

standard och prioritering, som:

* Vid vilka floden for fordons- respektive gang- och/eller cykeltrafik ska man vailja
planskild passage (GC-port) eller passage i plan?

¢ Vid vilka floden for fordons- respektive gang- och/eller cykeltrafik ska man vilja
utformning i plan som exempelvis 6vergangsstalle/cykeloverfart eller annan
anordnad passage?

* Vid vilka GC- och fordonsfloden och/eller andra kriterier ska
overgangsstallen/cykeloverfart tas bort och ersittas med omarkerad passage.

2.2 Avgransning

Totalt samlades data for gdende in f6r 16 Overgangstallen och tre ordnade gangpassager
i Region Stockholm. Detta skedde under ett flertal matperioder och olika centralt, da de
uppmatta gangflodena var ldga under de forsta matningarna. Den cykel- och
mopedtrafik som anvinde 6vergangsstallen eller gdngpassager samt de cyklister som
korsade i korfaltet uteslots. Data fran 2 cykeloverfarter och 1 cykelpassage samlandes in
under perioden mars-april 2022 i Stockholm och Gavle. Ytterligare har en fore- och
eftersituation i Norrkoping undersokts fran 2019 och 2020.

Ingen vikt har lagts vid varje enskilt motordrivet fordons exakta hastighet i korsningen.
Med undantag for métningar pa Sveavagen som har fyra korfalt, sa har vagar med endast
tva korfdlt, en i vardera korriktningen, anvants. De parametrar som undersokts vid
studier av gdende &r fordonsfloden, gangfloden, interaktioner, vdjningar och de
efterfoljande fordrojningar som uppkommer. De parametrarna som undersokts for cykel
ar fordonsflode, cykelflode, interaktioner, vdjningar och de fordrojningar som foljer.
Aven huruvida cyklisten korsat vigen tillsammans med en gaende (i skydd av gaende”)
har noterats, da det som tidigare patalades paverkar beteendet hos trafikanterna da andra
vajningsregler géller for gdende.



2.3 Rapportens upplagg

Rapporten ar uppdelad i tva delar en som beror gang och en cykel. Forst presenteras
gangtrafik, dar overgangstallen och gangpassager hanteras. Den {6ljs av utredningen av
cykelpassager och cykeloverfarter. Studierna av de olika trafikslagen foljde liknande
uppldgg och rapporten lika sa. Forst presenteras en litteraturstudie som berdr historik
och nuvarande regler. Litteraturstudien avslutas med nuvarande och tidigare svenska
rad och rekommendationer och foérhallningssatt i ndgra utvalda lander. Metodavsnittet
innehaller metod for datainsamling samt bearbetning av insamlade data. Darefter
presenteras valda observationsplatser. Darefter foljer resultat och analys. Sektionerna
avslutas med slutsatser och framtida studier for varje trafikslag. Sist presenteras forslag
pa kompletteringar i VGU.



3 Litteraturstudie: gangpassage och
overgangstalle

Litteraturstudien har bedrivits i syfte att samla ett kunskapsunderlag och en gemensam
referensram infor senare faltmatningar och tolkning av matresultatet. Forst foljer tre
avsnitt som ger en inblick i hur gdngpassager och obevakade 6vergangsstallen definieras
och regleras samt hur rddande lagstiftning skiljer sig fran tidigare. Nastkommande
avsnitt behandlar tidigare studier som genomforts. Efter det redovisas de riktlinjer som
finns idag samt rekommendationer baserat pa utformning och trafikfloden for respektive
korsningstyp. Ett avsnitt Over rekommendationer som gallde innan lagen om
vajningsplikt tradde i kraft presenteras dven, da det kan anvandas som bakgrund till
dagens gangpassager. Slutligen foljer ett avsnitt om internationella studier och
forhallningssatt i syfte att jamfora med Sverige.

3.1 Vad ar en gangpassage?

Gangpassager definieras av Transportstyrelsen som “platser dar gaende korsar en vag”.
De kan vara upphdjda, forsedda med refuger eller ”vara en plats dar ingenting sarskilt
gjorts” (Transportstyrelsen, 2016). Gangpassage ar inte ett juridiskt begrepp och regleras
inte i trafikforordningen. Dock uppger 7 kap. 4 § trafikfoérordningen att “utanfor ett
overgangstille far gaende korsa vigen endast om det kan ske utan fara eller oldgenhet
for trafiken”, vilket kan tolkas gilla vid gangpassager (Trafikforordningen, SFS
1998:1276). En ordnad gangpassage dar en "En gangpassage som utformas, utrustas eller
utmarks for att ge trafiksdkerhet, framkomlighet eller tydlighet” (Trafikverket, 1999).

I VGU (Trafikverket, SFS 2021:003), vdgar- och gators utformning, finns rad kring hur en
gangpassage ska utformas. Enligt stoddokumentet kan dessa utformas likt ett
overgangsstalle bortsett fran att vagmarkeringar och vagmarken kan tas bort, se Figur 3.1
nedan.

— o S

Figur 3.1 Gidngpassage Stavsnisvigen/Hagabergsvigen, Viirmdo.

Figur 3.2 nedan visar ett exempel pa en gangpassage dar fa atgarder gjorts. Enligt VGU
bor gangpassager anldggas vid hastigheter om 50 km/h eller lagre. I kravdokumentet
(VGU, SFS 2021:001) anges att hastighetssakring av gangpassage ska dvervagas.
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Figur 3.2 Enkel gdngpassage, Nacka (Google Maps, 2020).

17 kapitlet i Trafikforordningen (Sveriges riksdag, SFS 1998:1276) finns bestammelser for
gaende pa vag enligt:

e 7 kap. 3 § Gdende skall korsa en kor- eller cykelbana pa ett overgangsstdlle. Om det
inte finns nagot Overgangstdlle i narheten, skall gdende i stéllet korsa kor- eller
cykelbanan tvars 6ver denna och helst vid en vagkorsning. Kor- eller cykelbanan skall
korsas utan onodigt dréjsmal.

e 7 kap. 4§ Gaende som skall ga ut pa ett 6vergangsstalle skall ta hansyn till avstandet
till och hastigheter hos de fordon som ndrmar sig Overgangsstallet. Utanfor ett
overgangsstdlle far gadende korsa vagen endast om det kan ske utan fara eller
oldgenhet for trafiken.

Detta kan sammanfattas med att en gdende pa gangpassage har samma vadjningsplikt da

de korsar en gangpassage som vid en godtycklig del av en vag. Vid de bada exemplen

ovan galler sdledes samma véajningsplikt &ven om utformningen skiljer sig markant.



3.2 Vad ar ett dvergangsstalle?

Enligt Forordning om végtrafikdefinitioner 2§ definieras ett overgangstélle som “En del
av en vdg som dr avsedd att anvandas av gaende for att korsa en korbana eller en
cykelbana och som anges med vdgmarkering eller vagmarke. Ett Overgangsstille ar
bevakat om trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall
obevakat.” (Infrastrukturdepartementet RST TM, SFS 2001:651).

I kravdokumentet anger VGU (Trafikverket, SFS 2022:001) att overgangsstéllen ska
hastighetssékras till 40 km/h och ej far finnas pa vag dar den hogsta tillatna hastigheten
overstiger 60 km/h. Gallande utformning finns rekommendationer i radsdokumentet
(VGU, SFS 2021:003) att overgangsstallen utmarks med vagmarke och viagmarkeringar,
se Figur 3.3 nedan. Vidare rekommenderas fordonshastigheter att begransas till 30 km/h
vid 6vergangsstallen.

Figur3.3  Overgdngsstille med mittrefug lings Hornsgatan, Stockholm.

Zebralagen tradde i kraft ar 2000 (Obrenovic & Thulin, 2001) och beskrivs i
trafikforordningen (Sveriges riksdag, SFS 1998:1276) skyldigheter for fordon mot gaende,
cyklande och mopedforare géller enligt:

e 3 kap. §61 Vid ett obevakat 6vergangsstille har en forare vdjningsplikt mot gdende
som just gatt ut pa eller just ska ga ut pa 6vergangsstallet.

3.2.1 Tidigare lagstiftning

Innan Zebralagen infordes reglerades vagarna i Sverige genom vagtrafikkungdrelsen.

Likt trafikforordningen reglerade végtrafikkungorelsen trafik ldngs védg

(Vagtrafikkungorelsen, SES 1972:603). Nar det galler fordonsforarens skyldigheter vid

overgangsstallen anges i stéllet:

* 83§ En fOorare som narmar sig ett obevakat overgangsstalle skall anpassa hastigheten
sd, att han inte dstadkommer fara for gdende som dr ute pa overgangsstallet eller som
just ska ga ut pa overgangsstallet. Om det behovs for att lamna gaende tillfélle att
passera, skall foraren stanna.



3.3 Tidigare studier om vdjningsbeteende och efterlevnad

En studie pa Lunds Tekniska Hogskola visade att det var hogre risk for gangtrafikanter
att skadas eller bli pakorda vid ett obevakat 6vergangsstélle an pa andra passager med
liknande forhallanden (Ekman, 1997). Efter Ekmans litteraturstudie foljde inventeringar
av overgangsstéllen av VTI i flera kommuner. Av de dvergangstéllen som togs var pa
grund av lag nyttjandegrad, da laga floden inte kunde motivera overgangsstallet ur
framkomlighetssynpunkt (Thulin, 2006). 10 %, ungeféar 600, av de vergangsstéllen som
togs bort under perioden 2000-2003 ersattes med upphdjda gangpassager. Under samma
period tredubblades antalet upphdjda gangpassager fran ungefar 600 till 1700 (Thulin,
2007).

Godtycklig installering av 6vergangsstallen beskrivs av Smith & Knoblauch (1987) att det
kan leda till minskad efterlevnad av trafikregler, da fordon inte véjer for fotgangare.
Framkomligheten vid obevakade Overgangstillen i Sverige var innan lagen om
vajningsplikt inte béttre dn vid andra platser pa vagen eftersom fordonsforare sillan
lamnade foretrade till gdende. I flera andra lander var framkomligheten hogre vid
obevakade overgangsstillen da fler fordon lamnade foretrade. En mgjlig forklaring till
skillnaden i framkomlighet var att Sverige internationellt sett hade ett stort antal
overgangsstillen  vilket kan paverka dess styrka (Trafikverket, 1999).

Fox Higgins Transportation Group (2006) studerade 13 6vergangsstallen och fann ett
samband mellan gangfloden och efterlevnad av trafikregler. Det framgick att ett
gangflode under 20 fotgangare/timme resulterar i att efterlevnaden av trafikregler blir
lagre pa Overgangsstéllen. I en studie fran VTI, Statens vdg- och forskningsinstitut,
konstateras att den totala tidsvinsten for gaende da lagen om vajningsplikt tradde i kraft
i stort sett motsvarar den totala 6kning av fordréjning, tidsforlusten, som skett for fordon
efter Zebralagen traitt i kraft (Obrenovic & Thulin, 2001). Dar rdknades det dven in i
tidsvinsten att gadende efter forandringen korsade vagen snabbare da de inte behovde
védja for fordon under tiden.

Sveriges kommuner och regioner, tidigare Sveriges kommuner och landsting, har i
samarbete med Lunds Tekniska Hogskola bedrivit en studie gallande gangpassager och
overgangsstallen (SKR, 2015). Projektet syftar bland annat till att undersoka hur
utformningen av Overgangsstdllen och gangpassager kan paverka fotgdngarens
uppfattning om hur dessa olika korsningstyper fungerar men ocksa hur
vdjningsbeteendet hos gang- och fordonstrafikanter skiljer sig pa platserna. Studien
omfattade observationer fran fyra korsningar i Malmo dar ett overgangsstille, en
genomgdende gangbana och tvad gangpassager studerades. Aldre fotgéngare
identifierades som riskgrupp vid gangpassager. En av gangpassagerna var
hastighetssdkrad genom upphdjning. Resultaten visade att andelen motordrivna fordon
som védjde for gdende var hogst (87%) pa overgangsstillet medan den ldgsta andelen
vdjande motorfordon (8%) skedde vid gangpassagen utan upphdjning. Den ej upphdjda
passagen var inte utmarkt, hade en refug och korsade fyra korfdlt. Den upphdjda
gangpassagen i studien hade 51% vajningsandel hos bilisterna.



Ytterligare sd undersoktes dven om de gdende hade kunskap om vem det var som hade
vajningsplikt pa de olika platserna. Vid fragan om de visste vem som hade vajningsplikt
svarade mellan 19 och 27 % nej beroende pa plats. Av de som trodde sig veta vem som
hade véjningsplikt vid gangpassagerna, svarade 19 % (ej upphojd) respektive 50%
(upphojd) felaktigt att det var bilisterna som hade vajningsplikt.

Vidare diskuteras i studien &dven fordonsflodets paverkan pa vajningsbeteende. I
slutsatsen ndmns att ett hogt fordonsflode kan minska viljan hos en forare att sakta ner.
Utifran detta resoneras det i studien om att platser med hogt fordonsfléde borde ha en
lagre véajningsandel i jamforelse med korsningar med lagre fordonsfloden. Denna
koppling visade dock inte resultaten i studien. Néar det galler gangtrafikflodets paverkan
pa véjningsbeteende hittades ett samband dar ett hogre gangtrafikflode visade en hogre
vdjningsandel hos fordon vid gangpassager. Huruvida flodet av gdende paverkade
vajningsbeteendet vid dvergangstdllen gick ej att faststdlla da vdjningsplikten da ligger
hos bilisterna.

En viéjningsstudie 6ver gangpassager och 6vergangstallen i Halmstad utfér av SWECO
(Lindelow et al., 2020), hade liknande resultat. Vajningsandelen hos motorfordon vid
gangpassagerna som studerades lag pa 84,8% och 63,8%. En teori presenterades dar
vdjningsandelen skulle minska bit for bit frdn upphojt overgangstalle till icke upphojd
gangpassage. Aven i denna studie var intervjuade trafikanter osikra pa hos vem
vajningsplikten lag vid de olika platserna.

Sammanfattning av sarskilt intressanta slutsatser fran tidigare studier:

¢ Flodet av gangtrafikanter kan paverka védjningsbeteendet vid gdngpassager. Hogre
gangflode har gett hogre vdjningsandel hos fordon.

* Det finns brist i kunskap hos gangtrafikanterna om hos vilket trafikslag
vajningsplikten ligger vid gangpassager.

*Gangpassagens utformning kan ha ett samband med forstaelsen f6r hos vem
vajningsplikten ligger och séledes hur efterlevnaden blir.



3.4 Riktlinjer

Nedan foljer allménna riktlinjer som kan vara en utgangspunkt vid anldggning av ett
overgangsstalle eller en gdngpassage i Sverige. Ytterligare riktlinjer som baseras pa trafik-
och gangfloden presenteras under nastkommande avsnitt. Slutligen foljer studier som
tagit fram rekommendationer innan zebralagen tradde i kraft.

3.4.1 Allmanna riktlinjer VGU

VGU, Vigars och gators wutformning, ar Trafikverkets regelverk for
anlidggningsstyrning anger de krav pa funktion och utformning som giller f6r samtliga
Trafikverkets anldggningar.

Krav

Overgingsstille fir inte finnas pd vig dir hogsta tillitna hastighet dr > 60 km/h. Overgingsstiille
ska vara utformat sd att det dr tillgingligt och anvindbart for barn, ildre och personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsformiga.

Gatukorsning med forhojda gingbanor men utan dvergingsstillen ska vara utformade med
gdngpassager.

Gdngpassage pd vig/gata med VR 260 km/h ska vara forsedd med mittrefug
For separering tvirs vigen dr inriktningen foljande:

Referenshastighet 100 km/h och uppat:

-Vid storre strdk och samtidigt storre trafikfloden ar inriktningen planskild separering.
Kontroll behovs av effektivitet, kostnader och omgivning. Dessutom forutsattningarna
att uppna en utformning som leder till att den planskilda korsningen anvands.

-Inte utpekade strak men om det dnda ar fraga om mer &n enstaka gaende och cyklister
ar inriktningen passage i tva steg (och inte mer an ett korfdlt i taget). Normalt vid
korsning med sankt hastighetsgrans.

-Vid sma floden dr inriktningen att passage i kan ske i tva steg, viagens ena korriktningen
i taget.

Referenshastighet 70 och 80 km/h:

-Vid storre strak och samtidigt storre trafikfloden dr inriktningen planskild separering
eller passage i tva steg med sankt hastighetsgrans till hogst 60 km/h. Vid planskild
korsning behovs kontroll av effektivitet, kostnader och omgivningspaverkan. Dessutom
forutsattningarna att uppna en utformning som leder till att den planskilda korsningen
anvands.

-Inte utpekade strak men om det dnda &r frdga om mer an enstaka gaende och cyklister

ar inriktningen ordnad passage, om mojligt i tva steg vilket ar sarskilt angeldget vid stor
vagbredd.
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-Sma floden, ingen atgard. Cykeloverfarter har i Trafiklagstiftningen strikta krav pa
hastighetssdkring till 30 km/h. Darfor ar de svara att forena med hoghastighetsmiljoer f6r
biltrafiken men planskildhet dr ett sakert alternativ.

Lamplig utformning av korsning for GCM-trafik i Tatort:

Referenshastighet 60 km/h och uppat: Planskilt eller passage i plan i anslutning till
korsningar med sankt hastighet, exempelvis cirkulationsplatser. I undantagsfall
signalreglering i trafiksignalreglerad korsning, och da vid hogst 60 km/h.

Referenshastighet 50 km/h och ldgre:
Géngpassage eller Overgangsstalle. Signalreglering tillsammans signalreglerad korsning.
Gangsignal i undantagsfall. Overgangsstille ska minst hastighetssikras till < 40 km/h.

Det kan ocksa finnas motiv for planskild separering dven vid laga hastigheter.

VGUs - Rad 2021:003

Gdngpassage utformas i princip pd samma sdtt som 6vergdangsstille, med nivdutjimning
enligt 10.3.7.2 Nivdutjimningar och riktningsgivare, men utan vigmarkering och
utmdrkning med viigmdrke.

Tabell 3.1, separering av GCM-trafik enligt VGU-rddsdokument vid olika VR

Léangsgaende GCM-trafik Korsande GCM-trafik

separerad (kan vara GCM-
vég eller GCM-bana eller
heldragen linje).

Gangfartsomrade Separation/ledstrak for
synskadade, i évrigt ingen
separation
VR30 ADT < 500 f/d Gangbana pa minst en sida | Gangpassager dar sa behovs,
exempelvis vid anslutande gator
VR30 ADT > 500 f/d Gangbanor pa bada sidor Gangpassager dar sa behovs,
exempelvis vid anslutande gator
VR40 ADT < 2000 f/d Gangbanor pa bada sidor Gangpassager, 6vergangsstallen
VR40 ADT > 2000 f/d Gangbanor pa bada sidor. Gangpassager, dvergangsstallen,
Cykeltrafik separerad (kan | Cykelpassager/cykeloverfarter
vara GCM-vag eller GCM-
bana eller cykelfalt)
VR60 Gaende och cykeltrafik Korsande i plan

(gangpassager/cykelpassager,
overgangsstallen/cykeloverfarter
eller planskilt)

VR80 GCM < 50 per
dygn

Cykeltrafik separerad (kan
vara cykelfélt eller vagren).

Korsande i plan (gangpassage)
eller planskilt

VR80 GCM > 50 per
dygn

Gaende och cykeltrafik
separerad (kan vara GCM-
vég eller GCM-bana).

Planskilda GCM-korsningar

3.4.2 Riktlinjer innan lagen om véajningsplikt mot gaende

De studier som presenteras nedan ar alla framtagna innan lagen om véjningsplikt mot
fotgangare vid  Overgangstdllen infordes. Naringsdepartementet, tidigare
kommunikationsdepartementet, har tagit fram rekommendationer gallande
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overgangsstdllen (Ds 1997:13). Dar framgar att framkomlighet dr den huvudsakliga
motivationen till att anldgga ett overgangsstille. Rekommendationerna uppger att det
inte finns nagra skal att behalla eller anldgga nya 6vergangsstallen dar det inte kravs for
att oka gangtrafikanternas framkomlighet.

Nedanstaende figur ar baserad pa Statens vagverks tidiga rapport TV 118 fran 1973
(Bang, Hansson, & Nordqvist, 1973) och beskriver ocksad medelférdrdjning for gdende vid
olika fordonsfloden, nar gaende har vajningsplikt. I diagrammet, se Figur 3.4, visas den
medelfordrdjning som antas uppkomma vid ett kritiskt tidsavstand pa fem respektive sju
sekunder, om fordonen antas ankomma enligt en poissonfordelning. I grafen visas dven
andel fordrojda gadende vid olika fordonsfloden uppdelat pa de tva kritiska
tidsavstanden.
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Figur3.4  Diagram med uppskattad medelfordrijning for gdende, dg, och andelen fordrdjda gdende, pg,
pd ett obevakat dvergdngsstille vid olika fordonsfloden. Konstanten “a” stdr for kritiskt
tidsavstdnd och visas for sju respektive fem sekunder (Bing, Hansson, & Nordquist, 1973).

Handboken ”Sdkra gangpassagen” (Trafikverket, 1999) innehéller allmadnna riktlinjer
som berdr utformning av gangpassager och pa vilka platser dessa ar lampliga. P& vagar
med stora fordonsfloden anvands hogre hastigheter for att fordonen ska fa god
framkomlighet. Gdngpassager ar lampliga pa den typen av vagar och dr ofta ordnade for
att oka trafiksakerheten for gdende och framkomligheten for fordon. Handboken anger
att ett kvalitetsansprak som ska uppfyllas vid utformning av gangpassager dr God
framkomlighet for fotgangare. Vantetiden fOr att passera en gangpassage styrs av den
tidslucka som uppkommer mellan tva fordon pa vagen vid den dimensionerande
timmen. Gangtrafikanter kommer att invédnta en tidslucka som é&r storre dn den tid som
individen kraver for att passera gangpassagen. Det dr viantan pa denna tidslucka som
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avgor hur god framkomligheten dr pa platsen. God framkomlighet uppnés da véantetiden
for en gdende vid gangpassagen dar mindre dn 20 sekunder under den dimensionerande
timmen enligt Tabell 3.2. nedan Fordonstrafikens framkomlighet baserades pd samma
varden som for fotgangare och uppkommer da fordon later gdende passera korbanan.
Dessa vantetider beror av gangtrafikflodet, de gdendes formaga att passera samt
overgangsstallet langd. Rapporten anger ocksa hur ett overgangsstélle alltid antas
forvantas ge gaende gron framkomlighet och dven hur gangtrafik sdllan hindrar
fordonstrafikens framkomlighet.

Tabell 3.2 Framkomlighet baserat pd vintetid i sekunder under Dimensionerande timme — Dh

e antetid der D O
Mindre an 20 s Gron

20-40s Gul
Mer an 40 s Rod

Utover att ha god framkomlighet skall gangpassagen vara enkel och bekvam att passera.
Det ar ocksa viktigt att motverka riskfyllda beteenden for gdende, vilka okar med
vantetiden. Den accepterade vintetiden beror dels pa individen, kategori av
gangtrafikant och pa trafiksituationen. Gangpassagen bor samtidigt utformas sa att
fordonens framkomlighet ar rimlig (Trafikverket, 1999).

3.4.3 Riktlinjer baserade pa fléden

Ytterligare riktlinjer har tagits fram baserat pa trafikantfloden. Vid val av passage over
vag ar det viktigt att ta hansyn till lokala forutsattningar och anvéanda sig av gallande
riktlinjer. Trafikkontoret i Stockholm redovisar riktvarden i en rapport for att avgora var
overgangstéllen ar lampliga att anldgga eller om de ska ersittas med exempelvis en
gangpassage (Welander, 2009).

De fyra centrala riktlinjerna for 6vergangsstallen som tas upp i Trafikkontorets

underlag ar foljande:

¢ For att 0ka framkomligheten for fotgéngare kan 6vergangsstéllen anldggas dar
antalet gadende ar 6ver 50 personer/dimensionerande timme samt dar fordonsflodet
ar over 300 fordon/dimensionerande timme.

* Om fotgdngarnas sammansattning bestar av 6ver 25 personer/dimensionerande
timme som ar barn, dldre eller personer med funktionsnedsattning kan ett
overgangsstalle vara lampligt redan vid 200 fordon/dimensionerande timme.

¢ Hastighetsdimpande atgarder bor finnas da matningar har visat att 85-percentilen
kor over 35 km/h pa dvergangsstéllen.

e Overgangstillet bor ha en mittrefug pa gator med dubbelriktad trafik, da kan gaende
stanna och korsa vdagen genom att koncentrera sig pa fordon fran en riktning i taget.

Vad galler flodesstorleken f6r fordon och gaende anger Trafikkontoret att det ar det
olika lampligt att anldgga Oovergangsstallen vid olika floden. Riktlinjerna for
fordonsfloden ar baserade pa att olika individer skall ha en god framkomlighet enligt
Tabell 3.2, med en ldngre antagen tidslucka for barn, dldre eller personer med
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funktionsnedséttning. Rekommendationen kan tolkas som att motsatt forhallande ocksa
galler, det vill sdga att gdngpassager ar lampligt pa platser dar fordonsflodet ar mindre
an 300 fordon/dimensionerande timme eller gangflodet 4r mindre an 50
personer/dimensionerande timme.

Trafikkontorets riktlinjer for gangpassager var foljande:

* Dar overgangstillen inte dr nodvandiga bor kantstodet sankas vid korsningar och
ovriga platser dér det anses motiverat.

¢ Vidgen bor vara utformad sé att hogsta hastighet uppgar till 35km/h for 85-
percentilen.

* Gangpassager bor inte ha mittrefug.

Samma rapport uppger dven att gangpassagen ska utformas sa att det inte finns risk for
att tolka den som ett Gvergangstille och darfor skapa missforstand kring véjningsregler.

Det finns dven ett internt planeringsstdd inom Trafikverket, framtaget av Region
Stockholm (Region Stockholm, u.d), vilket ska vara till hjalp vid planering av nya
passager. Dokumentet anger att ett Gvergangsstille inte bor anldggas vid ett ADT mer dn
3000 fordon per dygn, det vill sdga ungefar 240 fordon/maxtimme, med antagande om
att 8% av ADT forekommer i maxtimmen for tatortstrafik. Vidare foljer sa kallade
”grundforutsattningar” gallande vilka fordon- och gangfloden som styr valet av passage.
Riktvardena ar erfarenhetsbaserade och bor inte tolkas som exakta varden. Foljande
floden anges som utgangspunkt for valet av korsningsutformning:

Tabell 3.3  Riktvirden for val av korsning mellan fotgingare och fordon baserat pd fordonsflode miitt i
ADT (Region Stockholm, u.d).

Fordonsflode [ADT] <3000 3000-15 000

Anlagg gangpassage Anlagg 6vergangsstille

Tabell 3.4  Riktvirden for val av korsning mellan fotgingare och fordon baserat pd gingflode miitt i
passerande fotgingare per maxtimme (Region Stockholm, u.d).

Gangflode [passerande <50 >50
fotgdngare/maxtimme]

Anlagg gangpassage Anlagg 6vergéangsstélle/signalreglerat
Overgangsstalle/planskild korsning

Som kommentar tilliggs i planeringsstodet att med ett gangflode storre an 25 personer,
dar trafikanterna &r barn utan vuxet sdllskap, é&ldre eller personer med
funktionsnedsattningar, kan ett overgangsstalle vara lampligt.
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3.5 Riktlinjer i andra lander

I andra lander finns andra riktlinjer for vilka gang- respektive fordonsfloden som kraver
ett Overgangsstalle eller en gangpassage. Nedan foljer hur Norge, Danmark, Tyskland
och vissa delstater och stader i USA valt att utforma rekommendationer.

3.5.1 Danmark

Den danska motsvarigheten till gangpassager dr obevakade korsningar dar
“stitrafikanter”, det vill siga fotgdngare och cyklister, ska ldmna foretrade for
motorfordon pa den korsande viagen. Handboken, “Krydsninger mellem stier og veje”,
om korsningar mellan oskyddade trafikanter och vigar uppger att det ar viktigt att gora
gangtrafikanterna uppmarksamma pa vajningsplikten med olika styrmedel. Till skillnad
frdn svenska gangpassager marks véjningsplikten ofta ut med hjdlp av farthinder for
cyklister-  och  mopedister, = vdgmarkeringar  och/eller  vajningspliktsskylt
(Vejregelgruppen, 2016).

Danska gangpassager anvands bara pa vagar med hastigheter mellan 30-50 km/h, vilket
anges i Tabell 3.6 som “Krydsninger med vigepligt for lette trafikanter”. Fordelen med
en sadan korsning presenteras som att sdkerheten ldggs i de oskyddade trafikanternas
egna hander. Medan en svaghet med korsningen da ar att det inte gar att uppmarksamma
blinda och svart synskadade pa vdjningsplikten, deras framkomlighet minskar i denna
typ av korsning (Vejregelgruppen, 2016). I Danmark menar man med god framkomlighet
att det ska vara god kapacitet, hog medelhastighet och acceptabla vantetider
(Vejregelgruppen, 2012).

Pa overgangsstdllen minskar framkomligheten for fordon eftersom vajningsplikten mot
gaende medfor langre vantetider, sarskilt vid overgangstallen med hastighetsddmpande
atgdrder (Vejdirektoratet, 2016). Overgéngsstillen etableras endast pa vigar dér
hastigheten ar under 40 km/h, se Tabell 3.5 i raden ”Vajningsplikt for motorfordon”. I
dessa korsningar ar trafiksikerheten lagre an i korsningar dar gangtrafikanter har
vajningsplikt. Det dr ocksa svart att kanalisera fotgéngare langs vagen till korsningen
vilket medfor en hogre olycksrisk d& fotgdngare korsar vigen pa annan plats dn
korsningen (Vejregelgruppen, 2016).

Tabell 3.5  Lamplig korsningsldsning vid olika hastighetsklasser i Danmark (Vejdirektoratet, 2016).

Hastighetsklass

Korsningstyp Hog Medel Lag Mycket lag
(60-70 km/h) (50 km/h) (30-40km/h) (10-20 km/h)

GCM-tunnel X X

GCM-bro X X

Signalreglerat X* X X**

Véjning for latta trafikanter X

Véjningsplikt motorfordon X X X

Cykelgrind/utkérningsskydd X X X X

*Signalreglering i hastighetsklass hog anvands endast vid en planerad hastighet om 60 km/h och ej vid etablering av nya
system.
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**Signalreglering endast vid 40 km/h och inte vid 30 km/h.
**Cykelgrindar pa vagar med hastighetsklass hog utan mojlighet att korsa ar farliga da vanstersvangande cyklister kan
frestas att antingen korsa vagen eller fardas i motsatt riktning pa en cykelbana eller 6ver en vigkorsning.

3.5.2 Norge

Nar det galler utformning av gangpassager finns riktlinjer for dessa i ett stoddokument
till nuvarande handbok vilka ska vara till hjalp for anlaggning av olika korsningstyper
(Vegvesen, 2017). Enligt handboken kan det vara aktuellt med en géngpassage pa platser
dér gdende med stor sannolikhet kommer vilja korsa vagen eller nar passagen kan bidra
till att framkomligheten for gdende 6kar utan att forvarra risken for olyckor. Det kan gélla
platser dar det anses mindre lampligt att anordna ett 6vergangsstille men nar det anda
finns skal till att ordna nagon typ av 6verfart dar fordon inte har vdjningsplikt.

Handboken innehaller ocksa rekommendationer for befintliga och nya 6vergangsstallen.
Tabellen nedan visar hur beslutet att infora av ett 6vergangsstélle beror av hastigheten
pa vagen, antal gaende som passerar Overgangsstallet i maxtimmen samt
arsdygnstrafiken. I tabellen finns ocksa en kolumn ” Akseptabelt fartsniva” vilket innebar
acceptabla hastigheter pa strackor dar Overgangsstéllen finns. Vidare tillagger
handboken att om dessa acceptabla hastigheter inte kan uppnds pa strdckorna
rekommenderas det att man ser Over mdjligheter om att hastighetssikra dem.

Rekommendationerna baseras pa tre farger enligt:

Overgangsstillen rekommenderas. P4 végar dir acceptabla hastighetsnivéer inte
rader rekommenderas att inféra hastighetsreducerande atgarder.

Overgangsstille rekommenderas inte, dock kan det anliggas om det rader en
acceptabel hastighetsniva vid platsen. Andra alternativ kan vara att anordna en
gangpassage eller hitta nya alternativa korsningspunkter for fotgangare.

. Overgangstillen ska inte anldggas pa strickor dér hastigheten ar 60 km/h eller
hogre. Dock, om en acceptabel hastighet pa 45 km/h kan garanteras vid
overgangsstallet kan det vara aktuellt att anldgga dnda, vilket kan vara i narheten

av cirkulationsplatser eller signalreglerade korsningar.

Tabell 3.6  Rekommendationer gillande inforande av dvergdangsstillen i Norge baserat pd floden och
hastigheter pd den aktuella vigstrickan (Vegvesen, 2017).
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AbT <2000 2000-8000 >8000

; Kryssendei <40 >40 <20 >20 <10 >10
Skiltet fartsgrense maketimon
Akseptabelt

fartsniva
35 km/t
40 km/t
45 km/t
45 km/t

3.5.3 Tyskland

Riktlinjer for utformning och utrustning av overgangsstéllen inom tyska stader finns
presenterat i R-FGU, Bundesministerium fiir Wohnen, Stadtentwicklung und Bauwesen
(BMWSB, 2001), den inkluderar flodesgranser for anliggning av Overgangstille i
Tyskland inom en stad. Har avser gangflodet hogsta flodet en vardag med genomsnittlig
trafik, och motorfordon samma timme den del av vigen som en gaende korsar i ett svep.
Om inte ett Overgangstille behovs kan det enligt riktlinjerna rdcka att
korsningshjdlpmedel anliggs, siasom refuger. Ar flodet av gaende inte tillrackligt
koncentrerat s& avrades det fran 6vergangstallen.

Tabell 3.7 Rekommendationer gillande inforande av dvergingsstillen i Tyskland (BMWSB,2001).

Fordon/h | 0-200 | 200-300 300-450 450-600 600-750 | Over 750
Gaende/h
0-50
50-100 mojlig mojlig rekommenderat
100-150 mojlig rekommenderat | rekommenderat
Over 150 mojlig

Om floden faller utanfor “mdojligt” och rekommenderade granser sa kan 6vergangstallen
anldggas i undantagsfall. D& bade gangtrafik och fordonsfloden faller under gréanserna
racker ”strukturella korsningshjdlpmedel” som exempelvis refuger om nagot kravs.
Faller flodena inom granserna kan konstruktioner som underlattar korsandet 6vervagas
eller vid 6ver 450 fordon/h sa kan trafikljus 6vervigas. Ar flodena dver granserna for
overgangstille kravs vanligen trafikljus.

I RAst06 fran 2006, finns dven kompletteringar baserat pa hastigheter. Nedan ar en graf
som visar gransvarden for 6vergangstallen i stdder for vagar med tva korfalt med upp
till 8,5 meters bredd. Finns det en refug sa anvands den riktning med hogst fordonsflode
i rusningstimmen som dimensionerande (StrafSen- und Verkehrswesen (FGSV) (2012).
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Figur 3.5  Grinsvdrden baserat pd hogsta tillitna hastighet och fordons- och gdngflode (RAst 2006)

2019 gav Transportministeriet i Baden-Wiirttemberg (Ministerium fiir Verkehr Baden-
Wiirttemberg, 2019) ut en guide 6ver planering av siakra och anvandbara 6vergangstallen
for att anvandas tillsammans med riktlinjerna i R-FGU fran 2001. Den inkluderar utokade
gransvdrden fOor anldggning av overgangstallen i Baden-Wiirttemberg se Tabell 3.8. Dar
finns ett tillagg for sarskilda grupper (ex dldre och barn) vid lagre gangfloden (0-50 /h),
samt att man har 6ppnat upp for anvandande av 6vergangstallen vid hogre floden.

Tabell 3.8  Rekommendationer gillande inforande av dvergdngsstillen i Tyskland (BMWSB,2001) med
tilligg frdn Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg (2019).

Fordon/h | 0-200 200-300 300450 450-600 600—- Over 750
Gaende/h 750 (750-900)*
0-50 Overgdngstdlle méjligt fér de med sdrskilt behov av
skydd, vid busshdllplatser och pd vdgar utan plats
att korsa pa ett rimligt avstand*
50-100 mojlig mojlig rekommenderad | mdjlig* mdjlig
skall vigas
mot eventuell
paverkan pa
kollektivtrafik
och
fordonstrafik*
100-150 mojlig rekommenderad rekommenderad
Over 150 mojlig méjlig
skall vigas mot
eventuell
paverkan pa
kollektivtrafik
och
fordonstrafik*

*Tilldgg for regionen Baden-Wiirttemberg 2019
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4 Metodbeskrivning dévergangstalle och
gangpassage

Metodavsnittet beskriver grundlaggande forutsattningar samt tillvigagangssattet for att
vdlja ut lampliga observationsplatser och den metodutveckling som kravdes for att
revidera matmetod och valet av platser. Datainsamling och den databearbetning som
utfordes presenteras efter. Baserat pa hur den fordrdjning som drabbade gangtrafikanter
vid overgangstillen innan inférandet av zebralagen 6verfordes pa fordon (Obrenovic &
Thulin, 2001) antas att det motsatta idag da bor gdlla vid en gangpassage i stéllet for ett
overgangstille, eftersom gangpassagerna idag regleras likt hur datidens lagar gallde for
overgangstille. Det vill sdga att gdngtrafikanters fordrojning vid gangpassager da skulle
vara ungefdr lika stor som fordons fordrdjning vid Overgéngsstdllen Métningarna
infattade gangpassager och overgangsstallen for att kunna jamfora fordrojningen och
hitta gransen for valet av korsningsutformning baserat pa floden.

4.1.1 Val av gangpassager och dvergangstallen

For att effektivt vélja ut observationsplatser med olika stora floden genomfordes en
analys av Stockholms gangpassager och Overgangsstdllen. En uppskattning av
gangfloden baserat pa antal av- och pastigande under en dag vid narmsta hallplats med
hansyn till dess avstdnd frdn korsningspunkten gjordes. Inledningsvis genomfordes
matningar pa tva gangpassager under rusningstid pa Varmdo respektive i Botkyrka. De
forvantade gangfloden baserade pa data for normalt antal av- och pastigande vid narmsta
hallplats staimde inte 6verens med de egna matningarna, vilket kan bero pa den rddande
pandemin. P& grund av ett litet flode av gdende, med fa interaktioner till f6ljd, blev
underlaget allt for litet. Da det forvantade flodet generellt var hogre for 6vergangsstillen
an for gangpassager utokades underlaget med ett flertal 6vergangsstallen for att 6ka antal
mojliga interaktioner.

Efter fyra matningar i Stockholms ytterstad pa obevakade 6vergangsstallen uppmattes
allt for laga gangfloden for att framkalla tillrackligt manga interaktioner mellan fordon
och gaende, inom projektets tidsram. Nya matplatser valdes ut baserat pa trafikflode och
gangtrafikflode fran Stockholm stads flodeskartor och fler platser narmare Stockholms
centrum valdes ut dar gangflodena formodades vara hogre.

Ytterligare madtningar pa gangpassager och Overgangstdllen gjordes senare under

sommar och host da en d@ndrad pandemisituation antogs bidra till ett 6kat antal som akte
kollektivt och saledes rorde sig kring busshallplatserna
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4.2 Datainsamling

En forsta matning genomfordes pa ett obevakat 6vergangstalle och tva gangpassager for
att utvardera matmetoden. Efter revidering filmades korsningspunkterna och
fordrojningen for gaende och fordon noterades i efterhand. Vid varje mattillfalle
uppmattes gang- och fordonsflodet samt eventuella interaktioner i femminutersintervall.
Fordonsflddet rdknades med en handriknare och gangflodet noterades. Aven
fordrojningen for vajande fordon och gadende noterades. Samtliga matplatser presenteras
i Tabell 5.1.

Insamlingen skedde sedan med hjdlp av filmkameror uppstélla pad vardera sida om

overgangsstalle eller gangpassage for att fa sa god sikt som mdgjligt. Filmkamerorna
stilldes pa olika langt hall och pa olika sidor beroende pa forutsittningarna i
omgivningen, se Figur 4.1. Matningarna skedde pa olika tidpunkter under dagen och vid
klart och halvklart vader utan regn eller kraftig blast. Alla mattningar skedde under
formodad maxtimme, pa formiddagen under tiden 07.00-09.00 eller pa eftermiddagen
klockan 16.00-18.00.

Figur 4.1 Exempelbild pd uppstillning av en filmkamera vid en mdtplats.

Vid matningarna gjordes antagandet att det uppmatta fordonsflodet skulle motsvara 8 %
av ADT eftersom majoriteten av mitningarna tog plats i en titort (Trafikverket, 2016). 8
% av ADT antas dven motsvara den dimensionerande timmen pa den aktuella végen.
Dimensionerande timme och dygnets maxtimme likstdlls av den anledningen i
rapporten.
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4.3 Databearbetning

Bearbetningen av insamlade data bestod av flera moment. Forst genomfordes en okuldr
bedomning med hjidlp av filmer fran observationsplatserna. Dérefter foljde en
bearbetning och sammanstallning av det insamlade materialet.

4.3.1 Métning av fordroéjning vid 6vergéngstéllen och gangpassager
Fordrojningen for fordon togs fram genom att tiden ett visst fordon blev fordrojt
klockades med hjélp av videofilmer fran platsen och sedan berdkna differensen mot
samma stracka utan fordrojning. I berdkning av tidsforlusten antogs att fordonen som
inte blev fordrojda korde efter skyltad hastighet.

Den forsta situationen (nummer ett i Figur 4.2 nedan) illustrerar ett fordon som kor en
viss stracka xy pa en viss tid ti. Situation tva (numrerad som nummer tva i figuren nedan)
visar ett fordon som blir f6rdrojt pa grund av att det maste séanka farten eller stanna som
konsekvens av att en gdende vill passera vagen. I situation tva klockades tiden t. da
fordonet kor samma stracka xy. Fordrojningen togs sedan fram genom att berdkna
differensen ti-t2. Samma process upprepades for varje fordon som blev fordrojt av en
interaktion vid overgangsstallet.

Fiqur4.2  Berikning av fordréjning for fordon vid ett 6vergingsstille. Figuren visar scenarierna ett
och tvd, strickan samt tiderna t1 och t2 som uppmiitts for varje interaktion.

I situationer dar flera bilar i en riktning blir fordrdjda av samma konflikt berdknades bade
interaktionsfordrojning  respektive = kofordrojning  vid  varje  interaktion.
Interaktionsfordrojning ar den tid som ett fordon blir férdr6jd pa grund av en konflikt
med en annan trafikant. Kofordrojning ar den tid ett fordon som hamnar i k6 bakom ett
annat fordon blir fordrdjt med anledning av en interaktion langre fram.
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Figur 4.3 Exempel pd interaktion som skapar interaktions- och kofordriojning.

Eventuell fordrojning for géende som ska passera vagen vid Overgdngstillen
forsummades vid matningarna da det var mycket f& gdende som behovde véja. Daremot
noterades vid matningarna nar det uppkom situationer dar fordon inte vdjde mot gaende
som skulle passera 6vergangsstallet.

Vid maétningar pa gangpassager da gaende har vajningsplikt forsummades inte den
fordrojning som uppstod for de fordon som behdvde vidja da det forekom under storre
utstrackning. Fordrojningen hos de gaende berdknades enligt samma princip som vid
interaktionsfordrdjningen for bilar. Detta fOr att &ven kunna inkludera den tid en gadende
blir f6rdrdjd i de fall den saktar in for att undvika en konflikt ndr den korsar passagen.
Da bilar vajt for gdende pa gangpassager berdknades dven andelen interaktioner samt
fordrojning i interaktioner. Dar inkluderas fordrojningen for de gaende, samt de bilar
som direkt interagerat med de gdende. De forsta bilister som interagerar direkt med en
gdende hor saledes till interaktionen (interaktionsfordrdjningen). Det noterades hur
manga gaende som inblandade i en interaktion.

4.3.2 Bearbetning av insamlade data gangpassage och dvergangstélle

Uppmiatta gang- och fordonsfloden under varje femminuters-intervall sammanstélldes.
Tillhorande interaktioner med fordrojningar for varje givet intervall lades till de
uppmiitta flodena. I varje interaktion fanns ytterligare information om vem som vajde i
konflikten samt hur manga som blev berorda.
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Varje femminuters-intervall med matningar aggregerades upp till ett timflode av fordon
respektive ett timflode av géngtrafikanter enligt:

Dar:
uy = uppmatt flode under 5 minuter
ty = timflode

Vid koébildning av bilar berdknades den totala fordrdjningen i interaktionen som:

x; = x5 * (1 + In(k))

Dar:

x; = totala fordrojningen for en interaktion
x;r = interaktionsfordrdjningen

k = antal bilar i ko

Da gdende blev fordrdjda berdknades den totala fordrdjningen i interaktionen som:

Xi = Xir* g

Dar:

x; = totala fordrdjningen for en interaktion

x;s = interaktionsfordrojningen

g = antal gdende som fordrdjdes i interaktionen

Den totala fordrojningen tillhdrande varje intervall raknades om till medelf6rdrdjning
per trafikant som passerar under den givna tiden enligt:
5 =2
n
Dar:
X = medelfordrdjningen per passerande trafikant inom intervallet (s/f)
x; = fordrdjning for varje separat interaktion inom intervallet
n = antalet trafikanter som passerat under intervallet

Interaktionerna summerades for gangpassager och ett urval av Overgangstillen.
Andelen bilar vid interaktioner som vajde berdknades enligt:

vajningsandel = UI—b

Dar:

vp = vdjande bilar (endast bilen som véjer)
I = antal interaktioner
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5 Studerade dvergangstallen och gangpassager

De 6vergangsstallen samt gangpassager som utgjorde platserna for matningarna
presenteras nedan. Figur 5.1 visar var matplatserna ar lokaliserade.
Korsningspunkterna delades upp i urbana, suburbana och rurala omraden.

A ;). anhamnsgatan ¢
OJR\ artavagen (‘igﬂﬁ)

Kungsgalan T o S !
Bergsundstrand ST e PR Stavsnasvagen/ Hagabergsvagen Sollenkrokavagen
Folkungagatan °

m m M @ e
Hagerstensgen/Typografvagen N Stavsnasvagen/Graviingstigen:
T A pES . B Eknasvagen/kagelviksvagen

' k3 D o B

£y N Sia, Ao
CrodingevagenMGrodingeviagen B

Figur 5.1 Karta dver dvergingstillen (orange) och gingpassager (lila) som studerats.

I Tabell 5.1 presenteras data Over observationsplatserna sasom kommun, tidsintervall,
ADT, refug, skyltad hastighet och bredd. ADT fér aktuell vig baseras pa erhallna data
frdn SimAir, flodeskartor fran Stockholms stad och Vagtrafikflodeskartan fran
Trafikverket. Da det fanns refug dr bredden berdknad som strackorna pa vardera sidan
om refugen.
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Tabell 5.1

Data dver observationsplatser for mitningar pd 6vergdngstille och gdngpassager.

Vig Typ Kommun | Tidsintervall for matning | Period ADT |Gaende [giende/timme] Refug | Skyltad hastighet [km/h] | Bredd [m] | Vaghallare
Sollenkrokavadgen 0 Lantlig 16:00-18:00 Var 3733 14| Nej 30 6,5| Statlig
Grodingevagen (1) O Lant Sodertélje | 07:00-08:00 Var 4448 4| Ja 40 10| Statlig
Grodingevagen (2) 0 Lant Sodertélje | 08:00-09:00 Var 4448 6| Ja 40 9[ Statlig
Bergsundstrand 0 stad Stockholm | 10:45-11:00 var 3400 142| Nej 30 12,5 Kommunal
10.00-11.15
Vartavagen Stockholm | 15:05-15:35 var 4628 102 Nej 40 6| Kommunal
Vértavagen nedre Stockholm | 11:50-12:20, Var 4628 123| Nej 40 6[ Kommunal
18:20-18:30 & 19:10-19:40
Folkungagatan 0 Stad Stockholm | 15:05-15:15 var 11 700 68| Nej 30 14| Kommunal
- 168-A5.17-A8 79
Fleminggatan/Kungsbroplan O Stad Stockholm | 13:40-13:10 var 16 636 120]| Ja 40 13| Kommunal
Sandhamnsgatan o] Stockholm | 11:05-11:35 Var 2600 22| Nej 30 12| Kommunal
Kungstradgardsgatan 0 stad Stockholm | 13:25-13:55 var 8000 110 Ja 30 8| Kommunal
Sodra Fiskartorpsvagen o] Stockholm | 16:25-16:55 Var 7700 42| Nej 30 6 Enskild
Sturegatan 0O stad Stockholm | 14:15-14:30 Var 13200 36| Ja 50 11| Kommunal
Hagerstensvagen/Typografvagen 0O stad Stockholm | 16:35-17:35 Sensommar 8779 122| Ja 30 6| Kommunal
Kungsgatan 0 stad Stockholm | 16.10-16.50 Sensommar 13026 171| Ja 50 15 Eommunai
Hornsgatan 0 Stad Stockholm | 16:20-17:20 Sensommar 8580 296| Ja 30 14| Kommunal
Sveavagen 0 stad Stockholm | 15:10-16:10 gensommar 18732 291 Ja 50 17,5 Kommunal
Ekn&sviagen/Fagelviksvagen(Fagelvikx | P Lant Varmdo 15:30-17:10 gensommar 2110 19| Ja 30* 8,5| Statlig/Statlig
Stavsnasvagen/Gravlingstigen P Lant Varmdo 15:30-17:00 Sensommar 10914 11| Ja 70 (fartkamera) 7| Statlig/enskild
Stavsnasvagen/Hagabergsvigen P Lant Varmdo 16:00-17:30 Sensommar 10914 39| Ja 70 (fartkamera) 6| Statlig /enskild
14:45 -16:15 35

*Avvikande hastighet kring gdngpassage under matperioden 7-17, annars 50 km/h.
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5.1.1 Presentation av gadngpassager

De gangpassager som studerats i studien skiljer sig begransat at i utformning.
Gemensamt for alla ar att de har refug och att de &r lokaliserade i en mer lantlig/ rural
miljo. I bilderna nedan i Figur 5.2-5.4 presenteras bilder fran mattillfallena.

—

Figur 5.2 Gidngpassage Hagabergsviigen

Figur 5.3 Gingpassage Eknisviigen

Figur 5.4 Gadngpassage Grivlingsstigen med mittrefug och pdgdende vigarbete.

Vid Gravlingstigen pagick en ombyggnad vilket kan ha haft inverkan pa beteendet i
omradet.
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6 Resultat och analys av gaende

Nedan redovisas resultatet fran fallstudien. Storst fokus har legat pa fordrojningar som
effekt av interaktioner mellan trafikslagen vilket forst presenteras. Dessa resultat sitts
sedan i relation till vdjningsstudien och de tidigare studier som har genomforts.

Resultatet analyseras dven med avseende till tidigare rekommendationer och utifran
litteraturstudiens resultat.

6.1 Fordrojning vid gangpassage och dvergangstalle

De fldden som mattes upp varierade mellan de olika matplatserna och i Tabell 6.1 nedan
presenteras de uppmatta flodena.

Tabell 6.1  Uppmiitta floden vid métplatserna under studien

Plats Gaende/h Fordon/h
Overgangstille 6-500 70-1620
Gangpassage 12-130 480-1210

Den resulterande fordrdjningen vid de olika uppmaitta gang och fordons-flodena
presenteras i Figur 6.1 i ett 3D-diagram for att visa medelfordrojningen per trafikant. Dar

ar de olika matplatserna uppdelade efter geografisk placering samt uppdelat pa
overgangstille och gdngpassage.

Juexiye/s bululoipioylopa

® Overgéngstille
Gangpassage
Ingen fordrojning Ov 98

N, "
Ingen fordrojning Gangpas 9 0 200 T
4-falt Ov

Figur 6.1 Punktdiagram som visar forhdllandet mellan fordonsflode, gingflode och fordrijning
(sekunder/trafikant).
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I diagrammet ovan &dr punkterna separerade utefter typ av fordrdjning och aven uppdelat
pa gangpassage och overgangstalle. Det kan utldsas i diagrammet att de tillfdllen dd ingen
fordrojning uppmaittes pa Overgangstille respektive gangpassage sker under 200 i
timflode gang och slutar ske runt 1000 i timflode fordon for bade overgéangstalle och
gangpassage. Generellt dar medelférdrojningen per trafikant lag och de tva olika
16sningarna ger har lika fordrojningar. Vid timfloden av gdende under 100, finns en forsta
grans dar fordrojningen Okar, detta intrader nagot tidigare for 6vergangsstalle, ca 800 f/h,
an for gangpassage, ca 1000 t/h.

Nar gangflodet stiger uppkommer hogre medelfordrojningar, enligt fallstudien, men
fordrojningen blir aldrig mer an cirka fem sekunder. De hogsta fordrdjningarna
uppkommer dessutom vid varierade fordonsfloden, fran cirka 300 till 900 fordon per
timme.

I avvdgningen mellan att anldgga ett Overgdngsstdlle eller gangpassage dr det
betydelsefullt att jamfora tidsforluster for gdende kontra fordon. Gangtrafikanter forlorar
tid pa att véja for fordon vid gangpassager och fordon forlorar tid nér de har vajningsplikt
vid Overgangsstillen. Matningen visar att fordrojningen for fordon dr marginell vid
gangflode under 100 personer/timme och ett fordonsflode mellan 200 och 600 fordon per
timme.

Géngtrafikanter kan, enligt uppskattningen av de gdendes fordrojning i analysen,
forvantas uppleva samma medelfordrojning vid en gangpassage dar vdjningsplikt foljs.
Detta innebar att laga fordrojningar kan forvantas uppkomma for gangtrafikanter pa en
gangpassage vid samma flodesgranser.

6.2 Interaktionsfordrojningen vid gadngpassager

Trafikverkets tidiga rapport TV 118 (Bang, Hansson, & Nordqvist, 1973) visar hur
medelfordrdjningen for gdende péaverkas av det kritiska tidsavstand varje individ har.
Vid langre kritiskt tidsavstdnd uppkom hogre fordrdjningar for gaende som ska
passerade ett da obevakat overgéngsstalle, vilket med dagens regelverk kan jaimforas
med regelverket for en gangpassage. Medelfordrojningen kan beskrivas enligt
sambandet nedan:

dg = (e? —qa—1)/q
Dar:
d, = medelférdréjningen for gangtrafiken
q = fordonsflode ford/sek
a = det accepterade tidsavstandet
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Interaktionsfordrojning
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Figur 6.2 Interaktionsfordrijning vid gingpassage, med medelfordrijning for gingtrafikanter, dg,
som funktion av fordonsflodet. Kritiskt tidsavstdind for gdende 9, 7, 5, 3 sekunder.

Med ett kritiskt tidsavstind pa tre, fem, sju och nio sekunder forvantas
medelfordrojningen for gdende folja de roda linjerna i Figur 6.2 enligt Bang Hanssons och
Nordqvist samband. Punkterna presenterar det inmatta fordonsflodet samt den vid varje
interaktion inmatta fordrdjningen per interaktion. Vid de tillfdllen d& minst en bil blivit
fordrojd vid interaktionen raknas dven fordrojningen for den forsta bilen in i fordrojning
per interaktion, for att “simulera” en fordrojning som enligt regelverket ska ligga pa de
gaende da bilar bromsar in dven da gdende har véjningsplikt. Den efterfoljande
fordrojningen for fordon som koar inkluderas ej. Fordrdjningen delas upp for i gdende
och bil. Detta da den trafikant som i interaktionen védjde och séledes blev fordrojd varierar
mellan gédende och bilist. I grafen dr saledes de grona punkterna tillfallen da gdende blev
fordrojda och bla dar en bilist behovde vija eller sakta in. Det dr relevant att notera att
samtliga matplatser hade refug vilket kan ge upphov till ett annat beteende dn vid platser
som saknar refug. Majoriteten av fordrojningarna faller inom den forvantade
fordrojningen vid 5 och 7 sekunders accepterat tidsavstand da en jamforelse med
medelfordrojningen fran Bang, Hansson, & Nordqvist samband gors.

Storleken pa punkterna visar hur manga gaende det var i den rapporterade interaktionen.
Dar ser vi att i det fall fordrojningen ar over 9 sekunders accepterat tidsavstand ar det
hogsta antalet gaende (nio) som ar inblandade i interaktionen. Aven vid flertalet av de
tillfallen da fordrdjningen faller 6ver gransen 7 sekunder ar da bilister behovt vaja for
flertalet gdende. Att flertalet gdende var inblandade i interaktionen intriffade da
exempelvis ett stOrre antal gdende korsade vagen da en buss ankom. Utover att de gdende
som r0r sig i grupp kan rora sig pa led och darmed skapa en langre interaktion, sa finns
det 4ven samband som innebar att de gdende kan vara mindre bendgna att vanta det vill
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sdga ha lagre kritiskt tidsavstand vid ett storre sdllskap. Detta har tagits upp tidigare av
exempelvis Ashworth 1971 som visade att grupper har kortare tidsavstand an enskilda
individer, baserat pa att de med kortare kritiskt tidsavstand influerar de med langre
tidsavstand.

6.3 Vajning vid gangpassage och dvergangstalle

Andelen vdjande gadende vid 6vergangstallen var lagt och varierade i denna studie mellan
tre och sexton procent. Vid gangpassager noterades véjning samt fordrdjning for bada
trafikslagen och vilka som blivit berdrda i en interaktion presenteras i Tabell 6.2 nedan.

Tabell 6.2 Over trafikslagen som blir fordrojda pd de olika miétplatserna med gangpassage
Plats Antal Trafikanter Antal fordrojda Andel fordrojda Andel av vajningar
Fordon | Gaende | Fordon | Gaende | Fordon | Gdende | Fordon | Gaende
Eknasvagen 505 23 23 1 5% 3% 92% 8%
Gravlingstigen 540 19 19 5 4% 29% 70% 30%
Hagabergsvagen 2174 112 112 36 5% 32% 71% 29%
Totalt 3219 154 154 42 5% 26% 74% 26%

I 26% av interaktionerna var det den gdende som véjde. En stor del av interaktionerna
innebar saledes att endast bilisterna fick en uppmatt fordrojning, da de vajde for gaende.
Da géangflodena ar lagre an fordonsflodet blir &nda andelen gdende som blir fordrojda
hogre an hos bilisterna. Storst andel interaktioner skedde vid Hagabergsvagen som
studerades Over tva dagar. Eknédsvagen observerades kortast tid och hade lagt antal
interaktioner. Nedan i Tabell 6.3 kan denna studies resultat jamforas mot tidigare studier
pa gangpassager och overgangstallen.

Tabell 6.3  Sammanstillning av tidigare vijningsandelar for bilar i svenska stider.
Utformning Refug Upphojd Refug och upphojd
Typ
Genomgaende |81% Malmo, Carl
Gangbana Gustafs vag (SKR,
2015).
Overgangstille 95% Halmstad, 91% Halmstad,
Sven Jonsons gata |Brogatan
(Lindelow et al., (Lindelow et al.,
2020). 2020).
87% Malmo,
Sparvidgsgatan
(SKR, 2015).
Gangpassage 8% Malmo, 85% Halmstad, 64% Halmstad, 51% Malmo,
Bergsgatan Nissabogatan Fogdegatan Fersens bro (SKR,
(SKR, 2015). (Lindelow et al., (Lindelow et al., |2015).
2020). 2020).
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De tidigare matningarna skiljer sig fran denna studie i och med gangpassagernas
placering, de dr alla placerade i stadsmiljo. De delas hdr upp i om de har refug, ar
upphdojda eller ar bade upphdjda och har refug. Samtliga géngpassager i denna studie
faller under gruppen gangpassage med refug. De olika matplatserna fick mellan 70 och
92 % vajningsandel hos fordonen, vilket dr nara de tidigare uppmatta resultaten.

En felkélla ar svarigheten att med sdkerhet uppskatta hur stora fordrdjningarna blir f6r
gangtrafikanter om ett overgangsstalle skulle ersdttas med en ordnad gangpassage. For
att fa battre underlag for fordrdjningar for gangtrafikanter kravs dven mer matningar pa
gangpassager med hogre gangfloden.

En annan osdkerhet dr den effekt som synliga kameror kan ha pa beteendet hos
trafikanterna. Trafikanterna kan exempelvis ha saktat ned eller vajt nar de under normala
omstandigheter inte hade gjort det. Detta kan da paverka védjningsandelen och
fordrojningen. Sarskilt ombyggnaden vid gangpassagen pa Gravlingstigen ar viktig att
notera.

6.4 Trafiksakerhet

I ett tidigare genomfort projekt for Trafikverket Region Stockholm (Berg, 2020) har det
genomforts en analys av trafikolyckor med géende, cyklister och mopedister i
olycksdatabasen Strada for perioden 2014-2018. Dessa har sedan kopplats till
inventeringen av GCM-passagerna pa det statliga vagnatet i Stockholms lan. For
Gotland har ingen analys gjorts da det endast finns en olycka med GCM i konflikt med
motorfordon pa statlig GCM-passage.

Totalt, alla vaghallare och alla vagtyper, omkom 50 personer i Stockholms lan i GCM-
olyckor 2014-2018. Av dessa dodsolyckor skedde 40 i konflikt med motorfordon. 17 av
dem &r registrerade i platstypen korsning (inkl. cirkulationsplats och trafikplats). Tre av
dodsolyckorna intrédffade pa statligt vagnat, varav en pa GCM-passage. Pa merparten
av de statliga GCM- passagerna finns inga olyckor registrerade.

Antalet allvarliga olyckor pa de statliga GCM-passagerna &r fa jamfort med alla GCM-
olyckor i regionen. Det innebar att det inte &r mdjligt att ta fram en lista 6ver de mest
olycksdrabbade passagerna. Daremot finns det monster — och det tydligaste galler
hastighet: Merparten av olyckorna har skett vid passager dar hastighetsgransen &ar 50
km/h eller hogre. Det dr dven i den miljon som antalet passager ar flest. Formodligen ar
olyckorna dven kopplade till floden, men GCM-fléden dr inte kanda. Merparten av
olyckorna har intréffat pa passager pa vigar med ADT (fordonsfloden) Gver 4 000.
Analysen innebar att om vaghallaren vill 6ka trafiksiakerheten maste ett stort antal
passager atgardas. Det galler framst 6vergangsstallen/cykelpassager och trafiksignaler i
50-70-miljo med fordonsfloden ver ADT 4000. Dessa ir i region Stockholm ca 200.
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Jamfors detta med nar fordrdjningen okar vid 400 f/h och en maxtimmesandel pa ca 9 %
overensstaimmer vardena vid 6kad fordrojning med den uppskattade bilden av
olycksrisk.

32



7 Slutsatser gangpassage och dvergangstalle

Efter faltmatningar gar det att konstatera att de resulterande fordrojningarna for
trafikanterna vid de uppmiatta flodesnivderna ar lag. Hade efterlevnaden varit
annorlunda kan vantetiden och saledes fordrdjningen vara hogre. Baserat pa uppmatta
data gar det inte att faststilla att fordrojningen knyts till de gdende utan att det varierar.
men att framkomligheten per trafikant vid varje interaktion vid matplatserna var hog.

I det har fallet har trafikslagen likstdllts, men flodesgranserna for obevakade
overgangstillen varierar beroende pa hur fordrojningen varderas. Baserat pa
medelférdrojningen per trafikant vid olika floden foreslas riktlinjer for landsbygdsmiljo:

* Om flodet av gdende dr under 300/h och flodet av fordon ar under 400/h bor en
gangpassage anldggas. Ar flodet av gdende under 150/h da fordonsflodet dverskrider
400/h men ar under 1000 fordon/dimensionerade timme ar det utifran den férvantade
fordrojningen lampligt att anldgga en gangpassage.

e Ar det en stor del av de gaende som tillhor en grupp med begréansad tillganglighet i
trafiken, exempelvis vid en skola ar det av extra vikt att dessa varden aven justeras
med Okat behov av trafiksdkerhet och framkomlighet i dtanke. Saledes bor vid dessa
forhallanden flodesgranserna vara mer restriktiva. I enlighet med andra ldnders
riktlinjer och svenska sa dras gransen vid halva flodet om detta bestar av mer utsatta

grupper.

Fordrojningen 6kar vid 400 f/h. Den tidigare studien av Trafikverket (Berg, 2020) visade
att merparten GCM-olyckor sker pa passager pa viagar med ADT 6ver 4000. Vid en
maxtimmesandel pa 9% Overensstimmer vardena pa flode vid 6kad férdrdjning och den
okade olycksrisken.

Vijningsandelen hos bilister pa gangpassager var hog (70 %) och den lag pa liknande
niva som vid tidigare studier vilka utforts i mer urbana miljoer. Baserat pa tidigare
studier kan den faktiska kunskapen om hos vem vajningsplikten ligger konstateras vara
lag. Det bor d@ven poéngteras att en gangpassage ar en glidande skala i utformning dar
trafikanternas forutsattningar varierar.

Gangpassager i samband med tidsbundna gangfloden, exempelvis busshallplatser med
tidvis hoga floden av gaende fran busshallplatser kan variera mycket i gangflode. Dar
gangflodet pendlar mellan att vara mycket lagt och att flertalet gdende passerar samtidigt
i grupp, bor alternativa losningar till gangpassager undersokas for att undvika forvirring.

Vijningsandelen vid gangpassage varierar stort beroende pa utformning. Detta dr en
viktig kunskap som saval projektoren som den juridiska delen bor vara medveten om.
Utformas gangpassagen med utformningselement som ger ett intrycka av prioritet kan
detta uppfattas av de gaende som att de har en prioritet, vilket ger en lag efterlevnad vad
galler vajning mot motorfordon, motorfordonsforare blir da forsiktiga och vajer. Darfor
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ar det viktigt att ge korrekt ”signal” till de inblandade trafikelementen for att f& en
anldggning som fungerar sa som det ar tankt.

8 Framtida studier gaende

Vidare studier som skulle bidra med ytterligare kunskap men som inte rymts under
denna studie presenteras nedan. For att bedoma flodesgranser f6r fordon och gaende pa
olika nivéer skulle en mer omfattande studie med andra studieobjekt kravas. Framfor allt
saknas data pa fordrojning vid hogre gangfloden vid gangpassager (6ver 130 gdende per
timme). Studiens resultat dr dven baserade pa matplatser ddr vidjningsandelen hos
bilforare dr hoga och observationer pa platser dar vdjningsandelen ser annorlunda ut
skulle da kunna ge ett battre underlag.

Huruvida véjningsbeteendet skiljer sig mellan stad och landsbygd &r relevant for
mojligheten att presentera rekommendationer for olika forhéllanden. Att utreda orsaken
till den laga efterlevnaden vid gangpassager ar av stor betydelse for att méjliggora vidare
rekommendationer for ndr och hur det ar lampligt att implementera gangpassager. Da ar
trafikanternas instdllning till gangpassager intressanta, dr det av okunskap som
efterlevnaden ar lag vid gangpassager? Kan man likt Danmark marka ut vajningsplikten
och hur ar efterlevnaden dar? Ytterligare framtida undersokningar som beddéms vara av
intresse ar hur kunskapen om gangpassager ar hos bilister, ndgot som saknas i tidigare
studier.

Att ge gangtrafikanters och fordons fordrdjning monetara varden kan ge nya insikter om
hur stor gang- eller fordonsfordrdjning som kan accepteras ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv. Da dr aven de hastighetssankande atgarder som implementeras vid
anlaggning av ett overgangstalle eller gangpassage.

Utformningen av gangpassager bor studeras, bade utifran dess inverkan pa
vajningsbeteende och efterlevnad samt dven trafiksiakerhetsmassigt. I en sddan studie ar
det relevant att folja upp fordrojningsdiagrammet samt de faktiska kritiska tidsavstand
som uppstar.

Den tyska metoden att dimensionera flodet baserat pa den hogsta riktningen vid refuger
skulle ge intrycket av en mer konservativ flodesniva. Finns det grund for detta
forhallningssatt i Sverige?

Andra losningar som kan undersokas vid oregelbundna och “droppande fléden” skulle
kunna vara tidsbundna Overgangstillen vid morgon eller eftermiddagsruschen. Att
placera en gangpassage som slar om till 6vergangstille vid detektion av en buss ar daven
det en mgjlig 16sning. Detta kan da minska tillfallen da flertalet gdngtrafikanter nyttjar en
gangpassage samtligt.
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9 Litteraturstudie: Cykeloverfarter och
cykelpassager

9.1 Vad ar en cykelpassage?

For att ange platser dar det dr lampligt for cyklister och forare av mopedklass II att korsa
banan anordnas cykelpassager. De markeras med viagmarkeringen M16 och bor
hastighetssékras till 40 km/h pa (statliga) vagar som har hogsta tilldtna hastighet om 60
km/h.

Vidjningsregleringen regleras nedan i 6 kap. Trafikforordningen (Sveriges riksdag, SFS
2014:1035).

6 § Cyklande eller forare av moped klass II som ska fardas ut pa en cykelpassage ska
sdnka hastigheten och ta hansyn till fordon som ndrmar sig passagen och far korsa vagen
endast om det kan ske utan fara.

Dagens cykelpassage &r likadan som den tidigare, fore 2014, cykeloverfarten, se
principskissen i Figur 10.1.

Figqur 10.1  Principskiss av den tidigare, fore 2014, utformningen av cykeloverfarter (Berg, 2017).

9.2 Vad ar en cykeloverfart?

Enligt Trafiklagstiftningen (Forordning 2001:651) definieras en cykeldverfart som en del
av en vag som enligt en lokal trafikforeskrift ar avsedd att anvandas av cyklande eller
forare av moped klass II for att korsa en korbana eller en cykelbana och som anges med
vagmarkering och viagmarke. Vid en cykeloverfart ska trafikmiljon vara utformad sa att
det sdkras att fordon inte fors med hogre hastighet dn 30 kilometer i timmen. Till skillnad
mot cykelpassager kravs alltsa lokal trafikforeskrift och hastighetsakring till 30 km/h.
Vidjningslinje for biltrafiken ska markeras i korbanan och utméarkning av cykeloverfart
ska goras med vagmarke B8, markering ska goras med vagmarkering M16 och M14, se
Figur 10.2 nedan. Fordon i korbanan har vajningsplikt mot cyklister som skall korsa
korbanan enligt paragraferna nedan.
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6 kap. Trafikférordningen (Sveriges riksdag, SFS 2014:1035); 6 § Cyklande eller forare av
moped klass II som ska fardas ut pa en cykeloverfart ska ta hansyn till avstandet till och
hastigheten hos fordon som narmar sig 6verfarten.

6 kap 1 a § Vid en cykeloverfart har en forare véjningsplikt mot cyklande och forare av
moped klass II som &r ute pa eller just ska fardas ut pa cykeloverfarten.

Kommunal praxis for utformning av cykeloverfarter och cykelpassager har tagits fram
av SKR, typritningen av en cykeloverfart presenteras i Figur 10.3.

o B N

M14. Vajningslinje M16. Cykelpassage eller cykeléverfart B8. Cykeldverfart

Figur 10.2  Viigmarkeringar och viigmirken for cykelkorsningar (Transportstyrelsen).

25T B3

.&’EST B&

=

i

p———___ Ki6, OVERGANG _, K6 _|Qk0 __ _ __ _ _ _ ____ ¥ KO | OVERGANG JE@-E,,,,

Figqur 10.3  Exempel pd utformning av en forhojd cykeloverfart kombinerad med dvergdngsstille (SKR,
2017).

Viagtrafikdefinitioner och tidigare lagstiftning
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I Betankande av Cyklingsutredningen, Stockholm 2012 (SOU 2012:70) gjordes en 6versyn
av regler ur ett cyklingsperspektiv dar man foreslog en “ny cykeloverfart”:
”Vdjningsreglerna vid cykeloverfarter bor ses Over. Vi foreslar att tva typer av
cykeloverfarter utreds, en variant dar cyklister har hundraprocentig vajningsplikt och
motorfordonsforare aldrig har vajningsplikt samt en variant dar det motsatta galler.”
Tidigare lagstiftning innan 2014 innebar att cykeloverfarter hade samma regler som
dagens cykelpassager och lagtexten lydde da cykeloverfart - en del av en vdg som ar
avsedd att anviandas av cyklande eller forare av moped klass II for att korsa en korbana
eller en cykelbana och som anges med vagmarkering. En cykeloverfart ar bevakad om
trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall obevakad. Den
nya vagtrafikdefinitionen (fran 1 sep 2014) lyder:

Cykelpassage - En del av en vdg som &r avsedd att anvandas av cyklande eller forare
av moped klass II fOr att korsa en korbana eller en cykelbana och som
anges med vagmarkering. En cykelpassage ar bevakad om trafiken
regleras med trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall
obevakad

Cykeloverfart - En del av en vdg som enligt en lokal trafikforeskrift dr avsedd att
anvandas av cyklande eller forare av moped klass II for att korsa en
korbana eller en cykelbana och som anges med vagmarkering och
vagmadrke. Vid en cykeloverfart ska trafikmiljon vara utformad sa att
det sdkras att fordon inte fors med hogre hastighet an 30 kilometer i
timmen.

9.3 Tidigare studier

9.3.1 Skillnader cyklister och gangtrafikanter

Studien visade bland annat att cyklisternas medelhastighet pa lank varierade mellan 15
och 25 km/h beroende pa matplats och att det inte gar att pavisa ndgon okning av
cyklisternas hastighet ur ett langre tidsperspektiv, vare sig i medelhastighet eller andel
cyklister som haller hogre hastighet dn 30 km/h, (Eriksson et.al., 2017). Gdende kommer
inte upp i de hastigheterna och variationen &r oftast inte lika hog.

9.3.2 Allmant om vajning och vajningsbeteende

I projektet Sdkra Tillgangliga Cykeloverfarter (Berg, 2017) genomfordes fore- efter-
studier i Gavle som var forst i Sverige att anldgga ett stort antal cykeloverfarter.
Fore/efter-studien visade en stor forandring av bade fordonshastigheter och
vajningsbeteende. Resultaten i sammanfattning:

e Cirka 90 procents vdjning hos bilister som har ”vajningsplikt” mot cyklister efter
forandringen. Att jamfora med cirka 30 procent fore — da ingen véajningsplikt
radde och passagen inte var hastighetssakrad.

e Medelférdrojning hos cyklister sjonk fran 8 sekunder till under 2 sekunder.
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e Medelhastighet for motorfordon sjonk fran 39 fore till 27 direkt efter samt 21 km/h
ett ar efter inférande av cykeloverfart.
e Resultatet fran punkthastighetsradarn visar en statistiskt signifikant
hastighetssankning till under 30 km/h efter att 6verfarten byggts.
Studier av véjning i Gavle visade att en val utformad cykeloverfart med hastighetssakring
ger hog andel procents vajning hos bilister, att jamfora med fore — da ingen véajningsplikt
radde och passagen inte var hastighetssakrad. Det ska podngteras att platsen med storst
effekt var viagen drygt 13 m bred, utformad for hog “hastighet” och skyltad 50 km/h i ett
omrade med hoga fordonsfloden. Flode for fordon ar ca 8 600 fordon/dygn (kalla: Gavle
kommun) och for cykel ca 200 cyklister/dygn (uppskattat utifrdn matningarna). Det far
anses som en mycket stor skillnad mellan medelhastighet fére, runt 40 km/h, jamfort med
efter runt 20 km/h. I studien “Svenska cykeldverfarter” (KYLAKORPI LIND, 2020)
gjordes ytterligare efter-matningar i Gavle som bekraftade resultaten. Pa en plats, dock
med laga cykel-floden, vdjde inga fordon for cyklister fore inforandet av cykeloverfart till
samtliga efter inforandet av cykeloverfart. Studierna i Gavle pekar pa att hastigheten hos
fordon ar avgorande for vdjningsbeteendet.

I en studie av Helleberg (2020) studerades fyra cykelpassager som o6vergick till att bli
cykeloverfarter i en fore och efterstudie med over 800 interaktioner. Dar noterades kon
pa cyklisten, vdjningsbeteende, rikining och hastighet samt motorfordonens
vajningsbeteende. Vid tiden for studien fanns det 19 cykeloverfarter i Umea.
Maitningarna resulterade i en hogre observerad hastighet i cykeloverfarterna, en 6kning
av genomsnittligen 2 km/h hos cyklister vid inférandet av cykeloverfarter. I ett fall kunde
det kopplas delvis till den fordndrade utformningen med battre sikt, da hastigheten
endast dndrades i riktningen som fick battre sikt. I efterstudien noterades dven en lagre
andel av cyklister som korsade i samband med en gdende.

Detta kan da bero pa den @ndrade vdjningsplikten och da ett mindre behov av att “tarygg
pa” en gdende, utformningen eller slump. Cykel6verfarter medelvarde vajande bilar 86%
(81-95%) och cykelpassager medelvarde 78% (58-89%).

Andelen kvinnor som inte vijer vid interaktion med fordon skiljer sig markbart mellan
cykelpassage och cykeloverfart med medelvardet 57% pa cykelpassagen och 84% pa
cykeloverfart. Medan andelen mén lag pa 89% vid cykelpassagen respektive 87% vid
cykeloverfarterna.

9.4 Svenska Riktlinjer

Inga generella riktlinjer baserat pa flodesnivaer har under studien funnits. Exempel pa
andra svenska riktlinjer ar fran Fastighets- och gatukontoret i Malmé Stad (Malmo Stad,
2020). Dar presenteras en strategi for cykel baserat pa om strak hor till
huvudcykelnitet. Ett alternativ som kallas annan cykelbar forbindelse presenteras dven.
Det dr andra platser dar cykeln har vajningsplikt gentemot andra trafikslag. Dar
understryks det att utformningen skall aterspegla vdjningsreglerna utan att forandra
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komforten for cyklister, exempel som presenteras ar att sinka cykelbanan gentemot
korsande falt och att marka ut att cykelbana upphér.

9.5 RIiktlinjer i andra lander

9.5.1 Australien

Enligt Aumann och Arnold (2017) kan vagen kategoriseras i grupperna gangvag,
cykelvdg, gemensam vag och separerad vag. Nar det géller prioriteringen vid korsningar
har en cykelbana hogre prioritet over en fordonsvdg dar cykelvdgen har hogre
trafikvolym an bilvagen, eller cykelbanan korsar en lagfartsgata. Enligt Veith och Arndt
2009, ar det inte nddvandigt att tillhandahalla en refug mitt pa vagen for cyklister pa gator
med lagt flode dvs <3000 fordon/dag.

9.5.2 Nederlanderna

I Nederlanderna kan cykelbanan markas ut med rott och kan sdledes fortsdtta over
korsningen fOr att signalera platser cyklister har prioritet. Vdjningsplikten kan dven
markas ut med hajtander.

Figur 10.4 och 10.5 Bild pd en cykeldverfart med prioritet (vinster) och en utan prioritet (hoger)
(CROW, 2017)
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9.5.3 England

London Cycling Design Standards - Bicycle Infrastructure Manuals (Transport for
London, 2014) illustrerar krav och vagledning for utformning av cykelvénliga gator och
utrymmen. I valet mellan korsningsldsningar for cykel baseras det pa fordonsflode,
cykelfléde och fotgéngarflode en sammanstillning gar att se i Tabell 10.2 nedan. Over
8000 personbilsenheter per 24 timmar pa korbanan ger en signalreglerad korsning. Det
som beskrivs som “Priority pedestrian/cycle (parallel)” motsvarar en cykeloverfart och
forutsitter ett fldde pd medium-niva av cyklar. Aven Mid-link cycle priority kan
beskrivas som en cykeloverfart utan 6vergangstallen. Uncontrolled (central refuge)
motsvarar en cykelpassage dar det finns plats for cyklisten att sté i refugen, i samband
med ett 6vergangstalle. Denna 16sning skall anvandas da bade flodet av gdende och
cyklister ar lagt.

Tabell 10.1  grinser for korsningslosningar for cykel i London (Transport for London, 2014).
Type of crossing Flows (24hr)
All vehicles Cycles Pedestrians
(carriageway) (crossing) (crossing)
I. Parallel signal-controlled > 8,000 Medium-High Medium-High
pedestrian/cycle
2. Signal-controlled cycle-only > 8,000 Medium-High None
3. Shared pedestrian/cycle or toucan > 8,000 Low-Medium Low-Medium
4, Priority pedestrian/cycle [parallel) 3,000-8,000 Medium Low-Medium
5. Mid-link cycle priority 3,000-8,000 Low to Medium n/a
6. Uncontrolled (central refuge) 3,000-8,000 Low Low

I CD 195 Designing for cycle traffic, presenteras krav och rad for utformning av
infrastruktur for cykeltrafik (Highways England et al., 2020). I detta dokument finns
cykelbanor av fyra typer, som omfattar cykelbana, cykelbana med litt segregering,
enkelriktad cykelbana (inklusive upphdjd cykelbana) och tvavigscykelbana. Onskvirda
minimibredder varierar fran 2,0 meter till 4,0 meter baserat pa cykelflodet i topptimmen.
Skillnaden mellan cykeltrafik och cykelbanor bestdms av bade hastighetsbegransning och
motortrafikflode. Cyklisternas prioritet beror pa flera parametrar, sdsom hastighets-
grans, platstyp, och trafikflode.

Annual average daily traffic (AADT) motsvarar det svenska Arsdygnsmedeltrafik (ADT).
Enligt Highways Englads rekommendationer ska cykel ha prioritet vid ca 50 km/h och
under, dar bilflodet 4r mellan 0—4000 i ADT (med bada riktningar) forutsatt att endast ett
korfalt korsas i varje steg. Vid ADT 0-8000, kan &ven en sa kallad “parallell pedestrian/
cyclist crossing” implementeras.
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Tabell 10.2  Foredragna korsningstyper beroende pd hastighet, flode, plats och antal korfilt som korsas i
ett steg (Highways England et al, 2020).

Speed Location type TWo_-way "aff::::rg:s ed Maximum number of lanes to Preferred cycle Other possible cycle crossing
limit ;:;)Tv Y d be crossed in one movement | crossing type type(s) in order of preference
260 mph | Al Any Any Grade separated No alternative
>10000 Any Grade separated Signal controlled cycle crossing
6000-10000 2 or more Grade separated Signal controlled cycle crossing
40 mph
and 5po All 0-10000 1 Uncontrolled: cycle | Grade separated or signal
mph traffic gives way controlled cycle crossing
0-6000 2 Uncontrolled: cycle | Grade separated or signal
traffic gives way controlled cycle crossing
>8000 Any Grade separated Signal controlled cycle crossing
Parallel " :
3 @ Signal controlled cycle crossing or
. 0-8000 2 pedestrian/cyclist
Links crossing grade separated
0-4000 i Uncontrolled: cycle | Signal controlled cycle crossing or
traffic has priority grade separated
>8000 Any Grade separated Signal controlled cycle crossing
Roundabout | 0-8000 2 g:::zl;?rlianlcyclist Sinal contolled eycle crassing or
<30 mph | ohries crossing grade separated
0-4000 1 Uncontrolled: cycle | Signal controlled cycle crossing or
traffic gives way grade separated
>8000 Any Grade separated Signal controlled cycle crossing
Parallel 2 g
o . Signal controlled cycle crossing or
unndabout 0-8000 4 pedes;tnan/cyclnst grade separated
exits crossing
0-4000 1 Uncontrolled: cycle | Signal controlled cycle crossing or
traffic gives way grade separated
>8000 Any Grade separated Signal controlled cycle crossing
Parallel 3 .
. 3 2 Signal controlled cycle crossing or
Sldg road 0-8000 2 pede.f.tnanlcychst grade separated
entries crossing
0-2000 1 Uncontrolled: cycle | Signal controlled cycle crossing or
7 traffic has priority | grade separated
<30 mph -
>8000 Any Grade separated Signal controlled cycle crossing
Parallel : =
i A " Signal controlled cycle crossing or
s@e road 0-8000 1 pede.f.tnan/cycllst grade separated
exits crossing
0-2000 1 Uncontrolled: cycle | Signal controlled cycle crossing or
2 traffic has priority | grade separated
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10Metodbeskrivning cykel

Som en av de vanligaste och viktigaste metoderna for datainsamling inom trafikteknik ar
falttest det forsta valet fOr att samla in data. Ytterligare har 4ven simulering anvants som
ett komplement for att undersoka teoretiska situationer som ej uppmattes vid
faltstudierna.

Faltmatningen skedde enligt f6ljande:

1. Val av observationsplatser

2. Faltmatningar

3. Behandling av insamlade data.

10.1Val av cykelpassager och cykeloverfarter

Vid valet av matplatser har f6ljande aspekter legat till grund: typ av korsning, geografiskt
lage, potentiellt trafikflode och cykelflode, de visuella forhallanden samt situationen
uppstroms och nedstroms. Endast platser dar cykelpassage eller cykeloverfart inte korsar
en tillfartsvag har undersokts, da orsaken till att bilen véjer da ar svarare att kartlagga.
Av samma anledning har inga matplatser valts som ar i anslutning till en
cirkulationsplats, dar forhallanden dr annorlunda (1ag majlig hastighet) och det ar allt for
manga aspekter som spelar in i beteendet. Baserat pa tidigare data om cykelflode valdes
nagra cykelpassager och cykeloverfarter ut for testmatning.

11.2 Datainsamling

Morgon och eftermiddags-peak timmar har undersokts (07:00-09:00 och 16:00 - 18:00).
Trafikflodesdata for fordon registrerades med handhdllna rdknare och interaktioner
cyklar noterades for hand under mattiden. Beroende pa forutsittningarna pa platsen
anvandes tre eller fyra kameror for att tacka in hela korsningen.

11.3 Databearbetning av faltdata

Flodesdata sammanstalldes direkt under faltmatningarna medan fordréjning togs fram
baserat pa inspelningar dar kamerorna synkroniserades. Informationen registrerades pa
intervall om fem minuter och multiplicerades med 12 for att uppskatta timflodet,
varierande flodeshastigheter kan da undersdkas. Den valda observationsstrackan
innefattar bade retardations- och accelerationsomrade. Vid de tillfdllen d& ko uppstod
togs fordrojningen for de tre forsta fordonen i kon i beaktan. Fordrojningen for de fordon
som dr i en interaktion i korsningen definieras som tidsskillnaden F;.
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Figqur 11.1  Bild pd en cykeldverfart med exempel pad placering av linjer for insamling av filtdata.

Fi=T-T

Dar F; ar fordrojningen for fordon i.

T; dr den matta restiden for fordon i som fdardas strackan. 7 dr medelrestiden for ett fritt
fordon som fardas samma stracka. For att avgora fOr varje interaktion om bilférare eller
cyklist vdjde jamfordes den procentuella férdréjningen. Den trafikanten i en interaktion
med hogst procentuell frdrdjning véjer.

Dipyy > Dicyker

Bil om
. 3 Thit Teykel
Vajande trafikant = D D;
ipil leykel
Cykel om <
Thi1 Tcykel

11.4 Kompletterande faltdata

Dataunderlaget kompletterades d@ven av information som samlats in i en fore och efter-
situation. En cykelpassage gjordes om till en cykeldverfart. Databasen innehéller ett unikt
spar-ID for fangade fordon och cyklar, typen av fordon, samt tidsstimplar vid varje
markeringslinje. Data for fordon kategoriseras i 3 typer, interaktion med cyklar,
interaktioner med fotgéngare och inga interaktioner. Data behdvdes forst bearbetas for
att hantera att vissa tidsstamplar saknades.

For att berdkna flodet aggregerades fordon och cyklar pad femminutersniva och
multiplicerades med 12 for att uppskatta ett timflode. Baserat pa bade tillganglighet och
tillforlitlighet anvandes data fran 20 meter till 20 meter f6r fordon och data fran 10 meter
till 10 meter for cyklar, da férdréjningen beréknades. Aven de fordon som saknade vissa
tidsstimplar vid dessa punkter anvandes vid flodesberdkning men togs ej med da
fordrojning beraknades.

De trafikanter som var i en interaktion hade redan definierats baserat pa narheten till

varandra. Berdkningen av fordrojning samt den vajande trafikanten foljde samma
procedur som den insamlade faltdata.
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11 Observationsplatser cykel

Enligt preliminéra alternativen for observationsplatser valdes en cykelpassage och en
cykeloverfart i Stockholm samt en cykeloverfart i Gavle ut for studier. Tre faltmatningar
som resulterade i sex timmars filminspelning genomfordes i mars 2022. Platserna var pa
Noragardsvagen, Bogardsvagen och Parkviagen. Grundldggande information illustreras
i tabell 12.1.

Den forsta cykeloverfarten ligger pa Noragardsvagen, Stockholm. Korsningens har ett
korfalt i varje riktning. Flodet av trafikanter vid Noragardsvagen foljer pendlarriktningen
och ar fordelat ojamnt. Utformningen pa korsningen ar sddan att pa eftermiddagen ar det
manga cyklister som i stéllet korsar vagen bredvid cykel6verfarten. Samtidigt ar bade
fordonsflodena och cykelflodena ofta laga, vilket leder till ett litet antal interaktioner och
ineffektivitet i datainsamlingen.

Tabell 12.1  Overgripande data Sver observerade cykeldverfarter och cykelpassager

Plats Typ Datum Tid ader Fordonsflode [Cykelflode
Noragardsvagen |6verfart 2020-03-08 [7:00-8:00 Soligt 54 /93 40/0
(59.40602, 8:00-9:00 [soligt  [86/125 38/0
18.0281)
16:00-17:00 [Soligt 168 / 54 13/12
17:00-18:00 [Soligt 122 /76 19/17
2020-03-15 |7:00-8:00 Dimmigt {46 /103 40/ 1
8:00-9:00 Dimmigt (79 /106 60 /2
Bogardsvdagen |passage 2020-04-27 [7:00-8:00 Soligt 982 / 65 65/ 19
(59.26615,18.09 8:00-9:00 Soligt 928 / 87 42 /12
79)
Parkvagen oOverfart 2020-04-22 |16:00-17:00 [Blasigt 414 / 417 10/ 13
(60.6614, 17:00-18:00 [Blasigt [299 /362 5/3
17.1541)

Som kan noteras i Tabell 12.1 ar fordonsflédena i varje riktning fordelat extremt ojamnt
vid Bogardsvagen. Det hoga flodet gav fler interaktioner, samtidigt bidrog the hoga
flodet av bilar till att restiden berdkning av restiden vid fritt flode blev osdker.

Cykeloverfarten som ligger pa Parkvagen i Gavle har en mer komplicerad struktur, da
en T-korsning ligger precis intill den observerade cykelkorsningen. Det ovéntat laga
cykelflodet gjorde de insamlade uppgifterna mindre anvandbara. Dessutom orsakar
inflodet fran den intilliggande T-korsningen ocksa en fordrdjning for den vanliga
fordonsflottan, vilket kan leda till ett fel for senare berdkning. Saledes elimineras denna
del av data fran den slutliga datauppsattningen. En av huvudorsakerna till det laga
cykelunderlaget kan vara tiden pa aret som studien genomfoérdes da det ar tidigt pa
cykelsasongen. For att utoka dataunderlaget anvandes dven ytterligare data fran en
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korsning i Norrkoping fran 2019 och 2020, dar tidsstimplar for cyklister och fordon
sparats, detta presenteras i nasta stycke.

Data fran Norrkoping samlades in av Viscando i tva perioder, cirka 3 dagar i slutet pa
maj 2019 och tre dagar i slutet pa april 2020. Matplatsen ligger i korsningen mellan Olai
kyrkogata och Sodra Promenaden i Norrkdping. Denna korsning var en cykelpassage
2019 och a@ndrades sedan till en cykeloverfart 2020. Darfor, i syfte att utforska skillnaden
mellan en passage och Overfart dr det en bra studieplats. Da den geografiska miljon och
yttre forhallanden ar mycket lika mellan 2020 och 2019 jamfort att undersoka skillnader i
beteende da dven effekter fran extra faktorer kan paverka betydligt.

Figqur 12.2  Plats for fore och efterstudie Norrkoping (Viscando).

I korsningen i Norrkoping finns ett fordonsfalt vardera fran vast till st och st till vast,
och cyklar fardas fran norr till soder och fran sdder till norr. Figur 12.3 Visar korsningen
dar data har samlats in och linjemarkeringarna visar positionerna dar tider f6r fordon och
cyklar har registrerats. I bilden ar grona och orange linjer f6r fordon, bla och réda linjer
for cyklar. Grundlaggande data for den insamlade data finns i Tabell 12.2 nedan.
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Figur 12.3

Cykelpassage, Norrkoping 2019 (Google Maps, bild frin 2019).

Figur 12.4

Tabell 12.2  Grundliggande data Norrkoping.

Cykeloverfart, Norrkiping 2020 (Google Maps, bild frin 2020).

Riktning

Antal poster 2019

2019.05.27 15:00 - 2019.05.30 0:00

Antal poster 2020

2020.04.21 13:00 -2020.04.24 13:00

Cykel (norr till soder) 3995 3395
Cykel (soder till norr) 3986 3134
Fordon (vast till ost) 12 005 14234
Fordon (0st till vast) 10947 10512

Liten skillnad i utformning mellan innan och efter, se figur 12.3 och 12.4. Skylt B3-1 har

flyttats och skylt B8 for cykeloverfart har tillkommit.
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12 Resultat och analys av cykelGverfarter och
cykelpassager

Figur 13.1 aterspeglar det faktiska fordonsflodet per timme som fiardas via korsningen
under observationsperioden 2019 och 2020. Jamfors situationen 2019 och 2020 minskade
flodet fran ost till vast (avbildat i gra linje) nagot.
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300
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200
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2019/5/27 12:00  2019/5/28 0:00 2019/5/2812:00  2019/5/29 0:00 2019/5/29 12:00 2019/5/30 0:00

Tid
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200
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100
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0
2020/4/21 12:00 2020/4/22 0:00 2020/4/2212:00 2020/4/230:00 2020/4/2312:00 2020/4/24 0:00 2020/4/24 12:0

Tid

Figur 13.1  Fordonsflide per timme i Norrkoping dr 2019 (a) och 2020 (b).

Det faktiska cykelflodet per timme under observationstiden 2020 visas i Figur 13.2. Det
maximala flodet i denna korsning minskade dock till 200 cyklar/h. Figur 13.2 visar de
faktiska cykelflodet per timme for bada riktningarna under observationsperioden. Aven
om flodena for bada riktningarna inte fordelas jamnt under rusningstid gar det att
betrakta som ett fritt flode da det maximala flodet ar genomgdende dar under 250 cyklar/h.
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Figqur 13.2  Cykelflode per timme i Norrkoping 2019 (a) och 2020 (b).

Cykelflodet kan betraktas som fritt och det ar intressant att undersoka hastigheten nar
inga interaktioner intrdffar. I Figur 13.3 kan det utldsas att fordelningen av
cykelhastigheten for de tva riktningarna ar likartad. Det ar dock vart att notera att
hastigheten 2019 fordelas med en storre avvikelse jamfért med en vanlig
normalfordelning.
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Figur 13.3  Hastighetsfordelning hos cyklister utan interaktion 2019.

Fordelningen av cykelhastighet 2020 som visas i figur 13.4 visar en skillnad jamfort med
2019. Aven om hastigheten i de tva rikiningarna fortfarande fordelas liknande, ar
spridningen sndvare jamfort med 2019. Eftersom korsningen byggdes om till en
cykeloverfart, vilket garanterar cyklisternas prioritet, forvantades en hogre

medelhastighet, men den sjunker dock fran 14 km/h 2019 till 12 km/h 2020.
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Figqur 13.4  Cykelhastighetsfordelning utan interaktioner 2020.
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12.1Regressionsanalys

Multipel regression implementerades for analys for att soka efter forhallandet mellan
fordrojning och flode. Fordrojning hos fordon ansitts som forklarande variabel medan

fordonsflode och cykelflode ar de oberoende variablerna.

12.1.1 Cykelpassage

Resultaten for regressionerna baserade pa data som samlats in vid cykelpassager visas i
tabell 17.1 Vardet pa Multiple R visar att det finns ett positivt samband mellan de
forklarande variablerna och den beroende variabeln. Aven om det justerade R2 virdet
inte dr nara 1, ar bade signifikansen F- och P-vdardena for de tva t-statistiken tillrackligt
sma (mindre &n 0,05), vilket innebar att nollhypotesen kan avvisas vid en signifikansniva
pa 5%. Fordonsflode och cykelflode har saledes ett signifikant samband med
fordonsférdrojning vid de inmaétta cykelpassagerna.

Tabell 13.1  Regressionsstatistik baserad pa filtdata frin cykelpassager.

Regressionsstatistik Cykelpassager

R? 0,13

Justerat R2 0,12

Standardavvikelse 4,08

F statistik 40,96

Oberoende variabel Koefficient t-varde P-varde
Intercept 1,2426 1,93 0,05
Cykelflode 0,0148 6,94 1,04E-11
Fordonsflode 0,0053 2,49 0,01

12.1.2 Cykelbverfart

Resultaten fran regressionen med data fran cykeloverfarter visar dven det ett samband
dar bada forklarande variablerna &r statistiskt signifikanta. Koefficienterna for cykelflode
och fordonsflode vid cykelpassager ar 0,0148 och 0,0053, vilket liknar cykel6verfarternas

0,0161 och 0,0087.

Tabell 13.2  Regressionsstatistik baserad pd filtdata frin cykeloverfarter

Regressionsstatistik

R2 0,13

Justerat R2 0,12

Standardmatosdkerhet 4,26

F statistik 51,18

Oberoende variabel Koefficienter t-varde P-varde
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Intercept 2,56 4,82 1.72E-06
Cykelflode 0,0161 7,12 2,72E-12
Fordonsflode 0,0087 5,15 3,45E-07

12.1.3 Jamfdrelse cykelpassage och cykeloverfart

For att observera relationen mellan flode och fordrdjning visas spridningsdiagram i 3
dimensioner med regressionsplan i figur 13.5. Det kan ocksa observeras fran figur 13.5
att sluttningarna av de tva planen &r likartade i enlighet med de lika regressions-
resultaten. Om koefficienterna och planens sluttning jamfors i de tva olika situationerna
ar det ingen stor skillnad i fordrojningsfunktionen mellan cykelpassager och
cykeloverfarten. Ett forvantat resultat baserat pa de olika regleringarna och att
vajningsplikten ligger hos fordonsforare i ena situationen och cyklisterna i den andra
hade varit en storre skillnad mellan situationerna. Utover att vajningsplikten férdes over
fran cyklist till fordon &r skillnaden i utformningen endast tilligget av vagmarke

”Cykeloverfart”. Spridningen av resultat inom korsningstypen ar hoga.

Vehlele delay (sec)

whahicle Mow (vehih)

Figur 13.5
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Figur 13.6  3D-diagram av regressioner med bdde passage och dverfart i samma bild.

En hogre fordrojning vid cykeloverfart vantas for fordon jamfort med cykelpassager.
Men som synes i scatterplottarna ar det hog spridning vid samma flodesnivaer.

12.2Vajning och fordrojning for cyklar

Vid genomforandet av falttester har det dock noterats att fordon i hog utstrackning vajer
for cyklister d@ven i cykelpassager. Andel vdjande cyklister och bilister da interaktioner
uppstatt presenteras nedan i Tabell 13.4. Baserat pa data fran Norrkoping berdknades
vajningsandelen som méangden védjningar dividerat med de totala antalet interaktioner,
den trafikant som fick storst skillnad gentemot medelrestiden bedomdes vara den om
vdjde. Enligt Tabell 13.3 6kade 2020 knappt andelen vdjande bilar efter jamfort med 2019,
vilket innebadr att cyklister inte behdvde vdja vid passagen trots den raddande
Trafiklagstiftningen. Det dr en rimlig forklaring till likheten mellan fordréjningen for
bilister i cykelpassage och cykeloverfart.

Tabell 13.3  Viijningsbeteende hos bilister och cyklister i Norrkdping.

Ar Fordon |Cykel

2019 Cykelpassage (676 229
75% 25%

2020 Cykeloverfart |1119 342
77% 23%

En mojlig forklaring till de lika resultaten ar att det kan vara de informella reglerna i
trafiken som f6ljs. Detta har dven diskuterats av Sundberg 2016, tidigare. Aven i en studie
i Umed, gick andelen vdjande bilar i fyra olika cykelpassager som gjordes om till
cykeloverfarter fran 78% till 86%, de var da redan hog andel vidjande bilister innan
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forandringen (Helleberg, 2020), ytterligare noterades det att forandringar skedde med
grund i utformning, exempelvis refug eller upphdjning. Hastigheten som i faltstudier i
Gavle pekat pa stor skillnad i véjningsbeteendet kunde inte pavisas pa dessa platser da
fordonets restid for samma riktning har ett mycket identiskt monster fore/efter.
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Figur 13.7 Diagram dir total fordrojning per trafikelement inkluderats

Justeras sambandet for cykelpassage efter andelen cyklister som faktiskt vdjer genom ett
tillagg pa fordrojningen ges totala fordrdjningen per trafikelement, se ovan. Baserad pa
ovanstaende samband skapades nedanstdende tabell med forvantad fordrojning for
cyklister i en cykelpassage dar alla cyklister vdjer och saledes tar hela férdrojningen.
Granser dras vid under 10 sekunder, 15 och 20 sekunder baserat pa att god (gron)

framkomlighet for gdende gar vid 20 sekunder.

Tabell 13.4 Férvintat fordrojning/vintetid vid cykelpassage dir i princip alla cyklister vijer.
Cyklande/h <10s

600 10-15s

400 | 15-20's

300

200

150 ]

50
100 | 200 | 300 | 400 | 500 | 600 | 800 | 900 | 1000 | >1000 fordon/h |
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12.3Trafiksdkerhet GCM

Samma resonemang gillande GCM-olyckor kan goras for cykel som for gaende.
Totalt, alla vaghallare och alla vagtyper, omkom 50 personer i Stockholms lan i GCM-
olyckor 2014-2018. Av dessa dodsolyckor skedde 40 i konflikt med motorfordon. 17 av
dem ér registrerade i platstypen korsning (inkl. cirkulationsplats och trafikplats). Tre av
doédsolyckorna intraffade pa statligt vagnat, varav en pa GCM-passage. Pa merparten av
de statliga GCM- passagerna finns inga olyckor registrerade.

Antalet allvarliga olyckor pa de statliga GCM-passagerna ar fa jamfort med alla GCM-
olyckor i regionen. Det innebar att det inte ar mdjligt att ta fram en lista 6ver de mest
olycksdrabbade passagerna. Daremot finns det monster — och det tydligaste galler
hastighet: Merparten av olyckorna har skett vid passager dar hastighetsgransen dr 50
km/h eller hogre. Det dr dven i den miljon som antalet GCM-passager ar flest.
Formodligen ar olyckorna dven kopplade till floden, GCM-fléden pa passagerna ar inte
kdnda, men tidsmonster pa nar olyckor sker verkar korrelera med tidsvariationen av
cykelfldden. Merparten av olyckorna har intréffat pa passager pa vigar med ADT dver
4 000.

Jamfors detta med nar fordrojningen 6kar vid 500 f/h och en maxtimmesandel pa ca 9 %
overensstimmer vardena vid okad fordrojning med den uppskattade bilden av
olycksrisk.

12.4Simulerade data

Eftersom merparten av faltdata kommer fran korsningen i Norrkoping anvandes den for
att simulera hogre floden dan de uppmatta och baserat pa 100% regelfoljande och med 0
% regelefterlevnad. Ett enkelt nat byggdes i mikrosimuleringsprogrammet SUMO
(Alvarez Lopez et al. 2018) se Figur 13.8.

Figur 13.8  Niitet som kodats in i SUMO.

Viscando-data delades upp i fyra olika fordonsrestid, vast till ost 2019, 6st till vast 2019,
vast till ost 2020 och 6st till vast 2020. Vid en jamforelse visar det sig att fordonens restid
mellan 2019 och 2020 visar att fordonets restid for samma riktning har ett mycket
identiskt monster. Darfor utfors kalibreringen for fordonens restid endast uppdelad for
de bada riktningarna. Kalibreringen uppvisar en statistisk dverensstimmelse som &ar
acceptabel.
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Som namnts tidigare ar cykelflodet ganska lagt, varfor hastighetsfordelning véljs som
kriterium for kalibrering eftersom alla hastigheter antas vara under fritt flode. Kalibrering
for cyklar utfors separat for 2019 (cykelpassage) och 2020 (cykeloverfart), se Figur 13.7.

0 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 6 2 3 4 56 7 8 9 101112 13 14 15 16 17 18 19 20 2

Speed (km/h)
(a) 2019 o (b) 2020

Figqur 13.9  Nitet som kodats in i SUMO.

Som kan ses i Figur 13.9 Overensstimmer hastighetsfordelningarna for empiri och
simulering val. Vid en statistisk t-test for konfidensintervallet 95-% ger att empiriska data
och simulerad 6verensstimmer med varandra.

For valideringen anvidndes samma metod som for kalibrering. Enligt resultaten &r
RMSNE 0,090 och 0,107, som ar tillrackligt laga och indikerar rimliga anpassningar av
simuleringsdata. Samtidigt ar Z-statistiken mindre an 1,96, simuleringsdata har samma
fordelning som faltdata, med bakgrund av detta kan valideringen accepteras.

Forseningarna for fordon och cyklar berdknas utifran individuella data. Detektorer for
momentana induktionsslingor anvands for att fanga in- och utfart for varje enskilt fordon
och cykel. Forseningen berdknas sedan individuellt f6r varje fordon och cykel och
slutligen berédknas ett timmedelvarde. Ilikhet med den empiriska studien viljs 20 meter
och 10 meter fran korsningen for de detektorer som laggs pa.

For att generera tillrackligt med data o inspektera forhallandet mellan fordrdjning och
flode, forvarvas de olika flodena genom att dndra ankomstfrekvensen.
Ankomstfrekvensen for cyklar dandras fran 200 till 1200 genom att 6ka flodet med 100
cyklar per steg, medan fordonens ankomstfrekvens okas fran 200 till 900 genom att 6ka
flodet med 100 fordon varje gang.

12.4.1 Simulering av cykelpassage

Scenariot bygger pa en ideal och teoretisk efterlevnad om 100% vajning for cykel for att
undersoka spridningen vid en total efterlevnad. Som vantat ges fordrdjningen hos
fordonen endast som resultat av okat fordonsflode och det finns ingen tydlig 6kande
trend for fordonsforsening med 6kande cykelflode. Huvudorsaken kan harledas till att
fordon har absolut prioritet 6ver cykelpassagen i simuleringsmodellen. Darfor, daven
om ett stort antal cyklar anlander till korsningen, maste de vaja for fordonen till samtliga
fordon har avvecklats.
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Figur 13.10  Fordonsfordrijning som funktion av cykelflode.

Eftersom stora fordrojningar drabbar cyklister vid tillfallen bor perspektivet vid
cykelpassagen flyttas fran fordonsfordrojning till cykelfordrojning, nagot som vid detta
tillfalle inte var majligt att simulera pa en tillfredstallande niva.
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13Slutsatser cykelpassager och cykeldverfarter

Baserat pa filtdata har en empirisk studie genomforts, dar ett linjart forhallande mellan
fordonsfordrojning och fordonsfléde samt cykelflode, for bade passager och korsningar
upptacktes. Da beteendet hos forare och cyklister &ar lika i bada studerade
trafiklosningarna skapar den en liten skillnad mellan passage och overfart. Resultatet ger
en bild av att vid cykelpassage okar fordrojningen forst vid 300 cyklar per timme och
motorfordonsflode pa dver 600 per timme medan vid cykeloverfart 6kar fordrojningen
redan vid 200 cyklar per timme och motorfordonsflode pa 6ver 500 per timme. Detta
speglas sannolikt av den skillnad i vdjning som gar fran ca 75 % till ca 77 %. I tidigare
studier har resultaten skiftat, och pekar pa 6kad vajning for motorfordon da cykelpassage
har &ndrats till cykeloverfart. Den huvudsakliga orsaken &r sannolikt att
hastighetssdkringen ar den bidragande orsaken till andrat vajningsbeteende.

Fordrojningen i studien 6kar vid 500 f/h och den tidigare studien av Trafikverket (Berg,
2020) visade att merparten av GCM-olyckor sker pa passager pa vigar med ADT 6ver
4000. Vid en maxtimmesandel pa 9% overensstaimmer vardena pa flode vid okad
fordrojning och den 6kade olycksrisken.

Resultaten av undersokningen gor det vart att podngtera att sjalva foreskriften
cykelpassage och cykeloverfart kanske inte har den vintade effekten pa trafiken, utan det
ar sjalva hastighetssdakringen som ger den stora effekten pa vajningsbeteendet. Darfor bor
ytterligare undersokningar gallande utformning pa cykeloverfart och cykelpassage
undersokas for att undvika saval oonskade fordrojningar som 6kad risk i anslutning till
cykelpassage och cykeloverfart.

En mikroskopisk trafiksimulering genomfordes for att analysera teoretiska och de ideala
situationer ddr data inte rackte till. Fler faltméatningar for att samla in mer data for olika
platser for att minimera effekterna av regionala faktorer. I arbetet med simulering har
inte omkorande cyklister i korsningen simulerats, ndgot som observerats vara ett vanligt
fenomen under faltmatningarna.

Kombinationen 6vergangstélle och cykelpassage eller 6vergangstalle och cykeloverfart
ar vanlig men tenderar att paverka cykelns framkomlighet eftersom motorfordon da
stannar for bade gadende och cyklister. For att undvika att cyklisterna kan korsa i “skydd
av gdende”, sa har platser ddr cykelpassager och cykeloverfarter som inte var i
kombination med 6vergangstillen anvants i studien.
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14Framtida studier cykel

Eftersom det éar liten skillnad i vdjningsandel for motorfordon mellan cykelpassage och
cykeloverfart i vissa fall och en diskussion om férandring av utmarkning av cykelpassage
fors ar det viktigt att studera detta i detalj. Motorfordonsforare vijer i vissa fall vid upp
till ca 75 % av fallen vid cykelpassage med den utformning som finns idag med
vagmarkeringen M16, tas denna bort dr det svart att forutsaga vad som hander. Uppfattar
cyklisten det fortfarande som att man till viss del &ar prioriterad emedan
motorfordonsforaren ej ser att det dr en cykelpassage kan en situation med forhdjd risk
uppsta.

Utformningen pa cykelpassager bor studeras noga innan beslut tas om att forandra
lagstiftningen. Dras parallellen med gangpassage och de olika utformningarna, dar
vajningsandelen varierar mellan ca 10 % och 80 % beroende pa om det finns refug,
upphdjd eller annan utmarkning kan utfallet bli lika for en cykelpassage.
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15F06rslag till kompletteringar i VGU
KRAV

For separering tvdrs viagen dr inriktningen f6ljande:
Referenshastighet 100 km/h och uppat:

-Vid storre strak och samtidigt storre trafikfloden ar inriktningen planskild separering.
Kontroll behovs av effektivitet, kostnader och omgivning. Dessutom forutsattningarna
att uppnd en utformning som leder till att den planskilda korsningen anvands.
-Inte utpekade strak men om det dnda &r frdga om mer an enstaka gdende och cyklister
ar inriktningen passage i tva steg (och inte mer an ett korfdlt i taget). Normalt vid
korsning med sankt hastighetsgrans.

-Vid sma floden ar inriktningen att passage kan ske i tva steg, ett av vdgens ena
korriktningen i taget.

Referenshastighet 70 och 80 km/h:

-Vid storre strdk och samtidigt storre trafikfloden &r inriktningen planskild separering
eller passage i tva steg med sankt hastighetsgrans till hogst 60 km/h. Vid planskild
korsning behdvs kontroll av effektivitet, kostnader och omgivningspaverkan. Dessutom
forutsattningarna att uppna en utformning som leder till att den planskilda korsningen
anvands.

-Inte utpekade strak men om det dnda ar fraga om mer dn enstaka gaende och cyklister
ar inriktningen ordnad passage, om mojligt i tva steg med refug vilket ar sarskilt
angeldget vid stor vagbredd.

-Sma floden, ingen atgard.

Lamplig utformning av korsning for GCM-trafik i Tatort:

Referenshastighet 60 km/h och uppat: Planskilt eller passage i plan i anslutning till
korsningar med sdnkt hastighet, exempelvis cirkulationsplatser. I undantagsfall
signalreglering i trafiksignalreglerad korsning, och da vid hogst 60 km/h.

Referenshastighet 50 km/h och ldgre:

Gangpassage eller 6vergangsstalle. Signalreglering tillsammans signalreglerad korsning.
Gangsignal i undantagsfall. Overgangsstille ska hastighetssikras till < 40 km/h. Det kan
ocksa finnas motiv for planskild separering dven vid laga hastigheter.

Cykelpassage eller cykeloverfart. Signalreglering tillsammans med signalreglerad
korsning. Cykelsignal i undantagsfall. Cykeloverfart ska hastighetssakras till <30 km/h.
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Viktigt att beakta restriktioner, exempelvis pa funktionellt prioriterat vagnat (FPV). Det
kan ocksa finnas motiv for planskild separering dven vid laga hastigheter.

Om flodet av gaende ar under 300/h och flodet av fordon &ar under 400/h bor en
gingpassage anldggas. Ar flodet av géende under 150/h da fordonsflddet dverskrider
400/h men ar under 1000 fordon/dimensionerade timme ar det utifran den forvantade
fordrojningen lampligt att anldgga en gangpassage. Om flode av gaende ar 6ver 300/h
och flodet av fordon &r dver 400/h bor ett Svergangsstille anliaggas. Ar flodet av gaende
over 150/h da fordonsflodet overskrider 1000 fordon/dimensionerade timme ar det
utifran den forvantade fordrojningen och trafiksdkerhetseffekt lampligt att anldgga ett
overgangsstalle. For overgangstille dr det viktigt att beakta restriktioner, exempelvis pa
funktionellt prioriterat vagnat (FPV).

Tabell 5.1 Val av passage med hinsyn till framkomlighet och trafiksikerhet wvid olika
flodesgrinser (Dim-Dh) och uppdelat pi tre grupper baserat pd hastighetsgrinser.
Gingpassage nivd 1 har smirre dtgirder sisom nivdutjdmning medan nivd 2 har
refug och korfiltsbredd < 3,5 m.

Gdende/h  |Hastighetsgréns| 100-200 [200- 300 |300- 400 [400- 500 [500- 600 | 600-1000| >1000 fordon/h

>60 km/h Gangpassage niva 2

>300 40-60 km/h

Overgangstille Planskild
<40km/h

>60km/h

Gangpassage nhiva 2
150-300 40-60 km/h Overgangstille

<40km/h

>60km/h

Gangpassage niva 2
75-150 40-60 km/h

Overgangstille
<40km/h Gangpassage niva 1

>60 km/h

10-75 40-60 km/h

<40km/h

>60 km/h

<10Y 40-60 km/h Ingen atgard

<40km/h

1) Dim-Dh uppdelat 50 % vardera for fm och eftermiddagens maxtimme, vilket ger ett ADT<20
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Om flodet av cyklande dr under 300/h och flodet av fordon dr under 600/h bor en
cykelpassage anldggas. Om flodet av cyklande ar 6ver 300/h och flodet av fordon ar 6ver
600/h bor en cykeloverfart anldggas. For cykeloverfart dr det viktigt att beakta
restriktioner, exempelvis pa funktionellt prioriterat vagnat (FPV). Enligt Tabell 5.2 delas
cykelflodet upp efter antal cyklande i dimensionerande timmen med rekommendation
om passagetyp.

Tabell 5.2 Val av passagetyp med hinsyn till framkomlighet och trafiksikerhet vid olika
flodesgrinser (Dim-Dh) uppdelat pd tre grupper baserat pd hastighetsgrinser.

Cyklande/h Hastighetsgrans| 100-200 |200-300 |300-400 400-500 [500-600 | 600-1000( >1000fordon/h

>60km/h

>400 40-60 km/h

<40km/h

>60km/h

300-400 40-60 km/h

<40km/h

>60km/h

150-300 40-60 km/h Cykelpassage

<40km/h

>60km/h

50-150 40-60 km/h

<40km/h

>60km/h

10-50 40-60 km/h

<40km/h

>60km/h

<10Y 40-60 km/h Ingen &tgard

<40km/h

1) Dim-Dh uppdelat 50 % vardera for fm och eftermiddagens maxtimme, vilket ger ett ADT<20
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10.3.7 Overgangsstallen och gangpassager

10.3.7.1 Allmant

Overgéangsstille anges med viagmarkering och utmérks med vigmérke.

Vid obevakat 6vergangsstalle bor korbanan ha hogst ett korfalt i vardera riktningen.
Korfaltsbredd vid 6vergangstalle bor vara < 4,0 m mellan refug och kantstod for att inte
inbjuda till ett olagligt beteende (omkorning pa Overgangsstille, cykeloverfart eller

cykelpassage).

Pa 6vergangsstalle bor fordonshastigheten vara sakrad till hogst 30 km/h.
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