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Forord

Foreliggande understkning har genomforts pa uppdrag av Véagverket Region
Méardalen. Vagverkets kontaktman har varit Fredric Gustafsson. Hans Thulin har
varit samordnande projektledare och har tillsammans med Alexander Obrenovic
svarat for de avsnitt som behandlar trafiksakerhet och trafikantbeteende.
Hans-Ake Cedersund har svarat for avsnittet som géler bilarnas restider och
hastigheter i den undersokta platsen i Fagersta Bo O Karlsson har svarat for
avsnitten om bilarnas gas- och partikelemissioner och Ulf Sandberg och Meiying
Dong for avsnitten om bulleremissioner. Sonja Forward och Inger Forsberg har
svarat for avsnitten som behandlar trafikanternas instéllning till vidtagna dtgérder.
Jorgen Larsson har varit lektér och Anita Carlsson har redigerat rapporten.

Link6ping augusti 2003.

Hans Thulin
Samordnande projektledare
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Atgérder pa det kommunala vagnatet | fem tétorter.
Demonstrationsprojekt i Vagverket Region Malardalen ar 2001/2002

av Hans Thulin, Sonja Forward, Bo Karlsson och Ulf Sandberg
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linkoping

Sammanfattning

Ddds- eller skaderisk minskade med 40-80 procent
efter fysiska gatuatgarder i demonstrationsprojekt

Risken for gaende och cyklister att dodas eller skadas svart i kollisionsolycka
med motorfordon minskade med 40-80 % pa su platser dar gatuatgarder
vidtagits.

Kostnaden for olyckor forvantas samtidigt ha minskat med 35-70 %.
Utdappen av avgaser och partiklar forandrades endast mar ginellt.

Trafikanterna var positiva till de vidtagna atgarderna. Man ansag att
sakerheten forbattrats, att framkomligheten forbattrats for gaende och
cyklister och att atgarderna som ju framst syftade till att forbattra
situationen for dessa trafikanter aven uppfattades som befogade och
acceptabla for bilisterna.

Véaren 1999 gav Végverket region Maardalen Statens vag- och transportforsk-
ningsinstitut (VTI) i uppdrag att undersoka effekten av vidtagna trafik- och
trafiksakerhetsdtgarder pa det kommunala vagnétet i fem tatorter. Undersokningen
gdlde gu platser och de fem tétorterna var Eskilstuna (tva platser), Fagersta,
Nykoping, Pélsboda och Uppsala (tva platser). Atgérder som vidtogs var att
anlagga cirkulationsplats, cykelbanor, refuger, hdja upp gang-/cykel bverfarter etc.
Pa platsernai Eskilstuna provades forbéttrad belysning av gang-/cykelGverfarter. |
Nykdping anlades en cirkulationsplats med rondell som malats med avsikten att
skapa en tredimensionell visuell effekt.

Malséttningen var att de atgardade platserna skulle kunna tjana som goda
exempel paverkningsfullaldsningar som ocksa &r kostnadsmassigt attraktiva.

De forhdllanden som har undersokts gdler trafiksituationen, hastighet och
framkomlighet, trafikanternas beteende och sdkerhet, deras uppfattning om de
&tgarder som vidtogs. Vidare skulle miljopaverkan frén biltrafiken undersokas.
Det géllde avgas- och bulleremissioner.

Fore- och efterstudier genomfordes. Samtliga platser videofilmades under en
dag fore respektive efter det att dtgarderna vidtagits. Det videofilmade material et
anvandes for att studera trafikanternas beteende och trafiksakerhet, trafikflode,
framkomlighet och bilarnas hastigheter och restid. Aven slangmétningar
utnyttjades for att komma &t bilarnas restid. Berdkning av emissioner (gaser och
partiklar) genomfdrdes med VTI:s berékningsprogram VETO. Berdkning av
bulleremissioner gjordes via modell. Atgérdernas effekt p& miljokostnaden
beréknades. Sakerheten, risken att skadas eller dodas skattades utifran det
indirekta riskméttet separeringsgraden och krockvaldskurvan. Separeringsgraden
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ar relaterad till risken for att olycka skall intréffa och krockvadskurvan relaterad
till skadekonsekvensen. Skattningen av riskférandringen baseras pa produkten av
de tvd métten. Atgardernas effekt p& olyckskostnaden beréknades och stélldes i
relation till miljokostnaden. Trafikanternas uppfattning om atgarderna och deras
effekter understktes via enkdt som skickades ut per post eller delades ut pa
platsen.

Nedan féljer sammanfattande resultat som géller respektive undersokt plats.
Sammanfattningsvis kan man séga att trafikanterna var positiva till de vidtagna
atgarderna. Man ansag att sékerheten forbéttrats, att framkomligheten forbéttrats
for gdende och cyklister och att dtgarderna som ju framst syftade till att forbéttra
situationen for gaende &aven uppfattades som befogade och acceptabla for
bilisterna. De resultat som framkom via den mer " objektiva’ undersokningen dvs.
baserat pa resultat fran matningar och observationsstudier i falt visar ocksa att
sékerheten och framkomligheten forbéttrats for de oskyddade trafikanterna.
Risken for géende eller cyklist att dodas eller skadas svart i kollisionsolycka med
motorfordon minskade med 40-80 %. Det gallde de fem platser dér fysiska
gatudtgarder vidtagits dvs. exklusive de tva platsernai Eskilstuna dar dtgéarden var
att forbattra gatubelysningen. Pa dessa tva platser erhdlls en mindre sékerhets-
effekt.

Olyckskostnaden minskade med 35-70 %. Miljokostnaden d& det gallde
bilarnas utd@pp av avgaser (och partiklar) forandrades marginellt. | ett par fall
erhdlls en kostnadsokning. | ovriga fall erhdlls ingen kostnadsférandring,
mojligen en viss reduktion i ett par fall. Da miljokostnaden i de platser dar okning
erholls stélls i relation till minskningen i olyckskostnaden visar denna jamforelse
att minskningen av olyckskostnaden (uttryckt i antal kronor) var betydligt stérre
an okningen av miljokostnaden.

Eskilstuna

| Eskilstuna undersoktes effekten av belysningsdtgéarder. | den ena platsen,
korsningen mellan Kyrkogatan och Smedjegatan, kompl etterades gatubelysningen
med extrabelysning i form av tva strilkastare pa lyktstolpar riktade mot gang-
Icykelpassagen Over Kyrkogatan. Extrabelysningen tandes under morker da
gaende eller cyklister befann sig vid passagen. | den andra platsen, Strandgatan
och Noachsgatan, ersattes befintlig gatubelysning med starkare belysning. Idén
var att forbattra gatubelysningen punktvis, vid overgangsstalle eller gang-
Icykelbverfart och att dampa belysningen nagot mellan dessa passager. Den totala
elforbrukningen skulle sdlunda inte paverkas.

Variabler som studerades var bilarnas hastigheter, gaendes och cyklisters
vantetider, antal och andel bilar som lamnade gaende- och cyklister foretrade,
separeringsgraden samt trafik- och trafikantflodet. Platserna videofilmades och
informationen fran filmningen I&g till grund for undersokningen av de namnda
variablerna. Filmning skedde under dagsljus, skymning och morker.

Extrabelysningen i korsningen Smedjegatan/Kyrkogatan hade viss reducerande
effekt pa bilarnas hastigheter. Hastighetsnivan s6nk nagot da extrabelysningen
var tand dvs. da gaende eller cyklister passerade eller da man kunde forvanta att
de skulle passera. Den tanda extrabelysningen resulterade ocksd i att bilisterna i
hogre grad anpassade sin hastighet i stéllet for att stanna da gaende eller cyklister
skulle passera, vilket kan ses som ett uttryck for en Okad tidsmarginal for
bilisterna. Extrabelysningen tycks ocksd ha underléttat for cyklisterna att ta sig
igenom den cykelfdlla som fanns vid Smedjegatans anslutning. Andelen som
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utnyttjade cykelfallan var hogre vid eftermétningen da gatubelysningen var tand.
Né&gon reell forandring i separeringsgraden kunde inte noteras. Den effekt pa
sakerheten som édtgarden har kan kopplas till reducerad hastighet och till ett mer
anpassat korsatt. Den erhallna hastighetsreduceringen svarade mot en minskning
av de géendes och cyklisternas risk att dodas med 10 %.

Det borde finnas mgjligheter att béttre anpassa extrabelysningen i platsen och
pa det sittet skapa béttre effekt. Man kunde vidare konstatera att det ibland
intréffade situationer da gaende eller cyklister passerade pa g/c-OGverfarten da
extrabelysning skulle ha varit tdnd men inte var det. Det & angel&get att anpassa
belysningsfunktionen sa att inte sadana hogrisksituationer uppstar.

| den enkadt som stalldes till trafikanterna ansdg dessa att &tgarden hade haft
positiva effekter. Man ansdg att extrabelysningen hade gjort det létare for
bilisterna att upptacka de géende och cyklisterna. Detta hade resulterat i att
bilisterna oftare sldppte Gver dessa dver gatan. Att sadan forandring verkligen
skett stods av resultaten fran den "objektiva’ delen av undersokningen.
Tryggheten ansdg man hade Okat liksom sakerheten. Man ansdg étgarden vara
mycket berattigad och man gav ocksa platsen ett betydligt hdgre betyg efter det att
atgarden vidtagits an vad man hade gjort innan.

D& det gdlde forandringen av gatubelysningen i platsen Strandgatan-
/Noachsgatan kunde ingen effekt noteras da det gallde bilarnas hastigheter eller
separeringsgraden. Mdojligen kan man siga att de gdendes och cyklisternas
vantetid minskade nagot under morkertid, vilket skulle kunna tillskrivas den
forbéttrade belysningen och en forbéttrad méjlighet for bilférarna att varsebli de
gaende och cyklisterna. Trafiksakerhetseffekten av forandringen bedomdes som
tamligen marginell.

Fagersta

Cirkulationsplats anlades i korsningen Floravagen/Norrbyvagen. | foresituationen
hade trafiken pa Norrbyvagen vaningsplikt mot trafiken pa Floravagen. Refuger
anlades i anslutningarna. Cykelbana anlades langs gatan i en anslutning. Sakerhet,
framkomlighet och korbeteende studerades. Foérandringen i framkomlighet
studerades i form av restidsforandring. Detta skedde med den metodik som VTI
utvecklat ddr man via datorprogram identifierar enskilda fordons passagevag
genom Kkorsningen baserat pa den information som hamtas in via slangmétningar.
Resultatet visade att restiden dkade med i genomsnitt 0,7 sekunder per motor-
fordon. Eftersom dygnsfltdet var cirka 6 000 fordon blev den totala restids-
forlusten 70 minuter per dygn. Restiden 6kade med 2,5 sekunder per motorfordon
pa Floravagen, primérvagen och minskade med 1,6 sekunder p& Norrbyvagen,
sekundarvagen. Medelhastigheten vid infarten till korsningen minskade med
4 km/h, men var tamligen oféréndrad vid utfarten, dar minskade dock de hogre
hastigheterna betydligt. Hastighetsresultaten gallde priméarvagen.

Platsen videofilmades. Med det materialet som grund berdknades de gaendes
och cyklisternas separeringsgrad. Separeringsgraden foérbéttrades betydligt.
Forbattringen svarade mot en reduktion av olycks- eller skaderisken med cirka
35 %. Beaktar man ocksd den minskning av bilarnas hastigheter som skedde
bedoms atgéarderna i korsningen minskat de gadendes och cyklisternas risk att
dodas i kollision med bil med omkring 60 % och risken att skadas svart med cirka
50 %. Det innebdr en minskning av skadekostnaden med 45 % eller med drygt
40 tkr per ar.

VTl meddelande 949 7



Trafikanterna var positiva till de vidtagna atgarderna. Drygt héften av
trafikanterna gav férandringen av platsen, tillkomsten av cirkulationsplatsen och
ovriga atgarder, hogsta betyg. Det var en betydande forbéttring jamfort med det
betyg man asatte platsen innan forandringen. Sakerheten hade patagligt forbéttrats
for gdende och cyklister menade man och bilarnas hastigheter hade minskat. Men
man upplevde anda inte att framkomligheten hade forsamrats. Den uppfattningen
hade man om bade den privata trafiken och yrkestrafiken. Forandringen av platsen
ansdg man vara nédvandig och resultatet &g va i linje med vad man hade hoppats
pa.

Atgérderna hade en marginell inverkan bullernivdn. En viss minskning
beddbmdes ha skett av motorfordonens gass och partikelemissioner.
Miljokostnaden beraknades ha minskat med 8 %, vilket svarade mot en minskning
med 14 tkr sett pa arshasis.

Nykoping

Korsningen Gasverksvagen/Husarvagen byggdes om till  cirkulationsplats.
Rondellen malades tredimensionellt dvs. s att trafikanterna uppfattade den
tredimensionellt. Tanken var ocksa att forse anslutningarna med tredimensionel It
madlade refuger. Men detta var inte genomfort vid denna utvardering.

Platsen videofilmades. Med det materialet som grund réknades antalet bilar och
antalet oskyddade trafikanter och kartlades kormonstret. Bilarnas hastigheter
genom korsningen bestamdes liksom de gaendes och cyklisternas separeringsgrad.
Separeringsgraden forbéttrades. Forbattringen svarade mot en minskning med
cirka 40 % av de gaendes och cyklisternas risk att skadas i kollision med bil.
Denna forandring kan till stor del tillskrivas vdningsplikten som géllde vid
infarten i cirkulationsplatsen, till en del ocksa det forhdllandet att biltrafiken var
nagot mindre vid eftersituationen. Motorfordonens medelhastigheter minskade
med nastan 4 km/h pa Husarvagen men enbart obetydligt pa Gasverksvagen.
Orsaken till den mindre reduceringen var att Gasverksvéagen var en bred gata,
betydligt bredare @n Husarvagen. Trafiken pd Gasverksvégen kunde nastan
obehindrat kéra genom korsningen utan att behdva svénga undan for rondellen.
Det bor sdlunda finnas goda méjligheter att ytterligare minska hastighetsnivan i
korsningen genom att minska Gasverksvagens bredd. Den nu erhdlna
minskningen av hastighetsnivan bedoms enbart ha ett marginellt positivt bidrag
till sBkerheten.

Antalet tunga fordon som foretog vanstersvang minskade i och med tillkomsten
av cirkulationsplatsen. Det gallde bade bussar och lastbilar. Man kunde ocksa
konstatera att fa bilar passerade 6ver rondellen. Det gallde saval vid vanstersvang
som vid féard rakt fram.

Trafikanternavar positivatill tillkomsten av cirkul ationsplatsen. Néstan hélften
av dem som tillfragades gav tillkomsten av cirkulationsplatsen hdgsta betyg. Det
var en betydande forbéttring jamfort med det betyg man &satte korsningen innan
forandringen. Risken for olycka ansdg man hade minskat och tryggheten okat.
Likasa var den allménna uppfattningen att bilarnas hastigheter hade minskat. Man
ansdg ocksa att trafiken fl6t béttre i korsningen jamfort med situationen innan
forandringen. Fran yrkestrafikanthdll restes dock forbehdll. En del tyckte,
foretradesvis forare av tunga fordon, att dtgéarden forsamrat framkomligheten. Det
framkom ocksa att manga av trafikanterna inte uppfattade den malade rondellen
som tredimensionell. Men man ansag anda att den fyllde sitt syfte och att dtgéarden
med sin begransade anlaggningskostnad var kostnadseffektiv.
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Cirkulationsplatsen forandrade inte bullret fran trafiken mérkbart. Den
berékning som gjordes av bilarnas gas- och partikelemission visade att utsléppen
minskade nagot. Miljokostnaden minskade med 8 % eller med 14 tkr pa arsbasis.
Det resultatet var knutet till en situation med nagot mindre biltrafik. Vid
oforandrad biltrafik och trafiksammanséttning kan ©kning av miljokostnaden
forvantas med ett par procent. Skadekostnaden bedémdes minska med drygt 40 %
eller med nastan 15 tkr per ar.

Palsboda

| Palsboda, som ligger i Hallsbergs kommun, var det Skolgatan som var foremal
for agard. En skola for 1ag-, medel- och hogstadieelever finns belagen dér. Gatan
korsades frekvent av skoleleverna. Skolgatan var cirka 175 meter lang, begransad
av Norra Bangatan i soder och av Folkasbovagen i norr. Avsikten var att
hastighetssikra Skolgatan. Den skyltade hastigheten andrades fran 50 kmv/h till
30 km/h. En gaendepassage 6ver Skolgatan i anslutning till skolan andrades till
obevakat Overgangsstdlle och upphojdes. Angoringsplatsen for skolbussarna
andrades och lades narmre skolan for att f bort géendepassager Gver Norra
Bangatan. Gatan och de tva angransande korsningarna videofilmades fére och
efter atgéard. Med hjalp av det filmade materialet raknades biltrafik, gdende och
cyklister. Bilarnas hastigheter méattes 6ver den upphdjda gangpassagen och
separeringsgraden bestdmdes. Separeringsgraden forbéttrades betydligt for hela
omradet. Upphojningen och flyttningen av busshallplatsen till Skolgatan och néra
det upphojda dvergangsstallet var de huvudsakliga atgarderna som forbéttrade
separeringsgraden. Forbattringen svarade mot en halvering av de gaendes och
cyklisternas risk att skadas i kollision med bil. Hastigheten 6ver och i anslutning
till Overgangsstéllet minskade markant som foljd av upphGjningen. Medel-
hastigheten sjonk fran 36 kmvh till 18 km/h. Den bedémning som gors &r att den
hastighetsreducering som skedde till foljd av vidtagna atgarder minskade risken
for gdende och cyklister att dodas i kollision med bil med storleksordningen 90 %
och risken att skadas svart med cirka 70 %. De boende i Palsboda gav ocksa de
vidtagna atgarderna hogt betyg, betydligt htgre an det man asatte platsen innan
atgarderna. Uppfattningen var att sakerheten for de oskyddade trafikanterna hade
forbéttrats betydligt. Det upphojda 6vergangsstallet, som man ansag klart minskat
bilarnas hastigheter och flyttningen av busshallplatsen till Skolgatan var tva starkt
trafiksakerhetshojande atgarder menade man. Vidare ansdg man att omradet blivit
mer attraktivt att rora sig inom. Det kdndes ocksa tryggare, inte minst for de
forddrar som hade barn i den aktuella skolan.

Atgérderna paverkade inte bullret frén trafiken mérkbart men dkade utsl &ppen.
Orsaken till denna Okning var upphojningen som orsakade retardationer och
accelerationer. Dessutom passerades upphéjningen av en betydande andel tunga
fordon, som regel bussar.

Okningen av bilarnas utsldpp (av gas- och partiklar) beddms ha resulterat i en
okning av miljokostnaden med drygt 30 %, vilket i reda pengar svarar mot drygt
10 tkr sett pa arsbasis. Detta kan jamforas med olyckskostnaden som bedéms ha
minskat med nastan 70 % eller med 33 tkr sett pa arsbasis. Det vill siga den
reduktionen av olyckskostnaden som kan tillskrivas de vidtagna &tgarderna var
betydligt stérre an 6kningen av miljokostnaden.
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Uppsala
Tva platser ingick i undersdkningen: korsningen Dag Hammarskjolds vag/Ovre
Slottsgatan/Drottninggatan och korsningen Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan.

Dag Hammar skjolds vag/Ovre Sottsgatan/Drottninggatan

Har hojdes ett Overgangsstélle upp och andrades till gang-/cykeldverfart,
ytterligare ett Gvergangsstélle andrades till gang-/cykeldverfart. En dubbelriktad
cykelbana anlades langs den véstra sidan framfor biblioteksbyggnaden, vilket
reducerade korsningsytan. " Hajtander” méalades for att tydliggora motorfordonens
vajningsplikt. Vidtagna atgarder syftade till att oka sikerheten for gdende och
cyklister i den komplexa miljé som réadde med en stor méngd bilar och en stor
mangd g/c-trafikanter, genom att tydliggdra g/c-trafikanternas korsningspunkter,
forbéttra kanaliseringen, minska motorfordonens hastigheter och att separera
gang-/cykeltrafiken fran biltrafiken.

Platsen videofilmades. Materiadet anvandes for att bestdmma separerings-
graden, kartlagga trafiksituationen, bestdmma motorfordonens hastigheter Gver
gang-/cykelpassagerna i korsningen. Man kan konstatera att den upphdjda gang-
IcykelGverfarten "sog & sig” gaende och cyklister som brukade passera vid sidan
av denna passage. Kanaliseringen forbattrades patagligt i korsningen bl.a. genom
tillkomsten av den upphdjda Overfarten. Udda beteenden minskade. Exempelvis
minskade antalet cyklister som passerade diagonalt i korsningen. Hastighetsnivan
gonk — huvudsakligen en effekt av den upphéjda g/c-6verfarten. En viss effekt
hade ocksa tydliggorandet av vajningsplikten genom malningen av "hajtaderna’.
Pa den upphojda gang-/cykelpassagen dver Dag Hammarskjdlds vag reducerades
bilarnas hastigheter med négra fa procents undantag till under 30 kmv/h. En nastan
lika stor reducering erhdlls av bilarnas hastigheter pa gang-/cykeloverfarten 6ver
Ovre Slottsgatan, vilket kan ses som en sekundar effekt av upphdjningen. En
generell minskning skedde av hastighetsnivan i korsningen. Atgérderna
resulterade i att uppskattningsvis 60 % av g/c-trafikanternas passager skedde
hastighetssakrat. Framkomligheten forbéttrades for gaende och cyklister, vilket
yttrade sig i kortare vantetider. Det kunde inte fran det videofilmade materialet
konstateras nagon synlig eller uppenbar forsamring av bilisternas framkomlighet.

Separeringsgraden forbattrades nagot. Forbéttringen svarade mot en minskning
med 10 % av g/c-trafikanternas risk att skadas i kollison med bil. Det resultatet
géllde hela den studerade platsen. Begransat till den upph¢jda Overfarten visar
resultatet minskning av skaderisken med 20 %. Med beaktande av den féréandring
av hastighetsnivan som skedde bedoms risken att som g/c-trafikant dodas i
kollision med bil vid passage pa 6verfarten ha minskat med drygt 80 %. Ser man
till hela platsen & bedémningen att risken att dédas minskat med cirka 65 % och
risken att skadas svart minskat med cirka 35 %.

En stor del av trafikanterna ansdg reservationsl st att sakerheten forbéttrats for
gaende och cyklister, men en stor del ansdg ocksa att det fortfarande fanns en hel
del kvar att gora for att forbattra sékerheten. Den mer ”objektiva’ beddmningen
visade ocksa att atgarderna inte forandrade olycksrisken sarskilt mycket, men det
gdllde da olyckor med lindrigare konsekvenser. Riskminskningen var betydande
da det géllde dodliga och svéra skador.

Framkomligheten for gdende och cyklister ansdg man hade forbéttrats.
Uppfattningen var ocksa tamligen entydig om att bilarnas hastigheter hade
reducerats d&ven om en del ansag att hoga hastigheter fortfarande forekom. Man
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kan konstatera att det &ven bland bilisterna fanns en god acceptans for dtgéarderna,
som ju huvudsakligen syftade till att forbattra situationen for géende och cyklister.

Den berdkning som gjordes av bilarnas gas- och partikelemission pekade mot
en oférandrad niva. Det innebér en tamligen ofrandrad miljokostnad. Bedomning
gjordes att olyckskostnaden da det gallde olyckor med gang- och cykeltrafikanter
minskade med cirka 31 % som foljd av de vidtagna tgarderna. De motsvarade en
arlig kostnadsbesparing om 320 tkr.

Kyrkogardsgatan/S:it Johannesgatan

| korsningen anlades en cirkulationsplats. Ansutningarna smalnades av, ett
cykelfalt gjordes om till cykelbana, ett korfalt for hdgersvangande motorfordon
togs bort. Innan vidtagna agarder hade trafiken pa St Johannesgatan
vajningsplikt mot trafiken pa Kyrkogardsgatan. Korsningen passerades av en stor
mangd bilar, cirka 850 bilar per timma dagtid och en nastan lika stor méangd
gaende och cyklister per timma. Platsen videofilmades dels for komma &t trafik-
och trafiksakerhetssituationen i korsningen dels for att komma & bilarnas
restidsférandring genom plasten som foljd av vidtagna &tgarder. For detta
andamdl placerades kameror, som var synkroniserade, ut vid bestdmda snitt i
korsningens andutningar. Genom detta kunde bilarnas fardvag anges och
tidsatgangen bestammas. Restiden Gkade i genomsnitt med 3 sekunder per bil.
Morgontrafiken exkluderad gav 1,8 sekunders ©6kning av restiden. Under
morgonperioden var okningen 7,5 sekunder. Separeringsgraden forbéttrades
négot. Forbéttringen svarade mot en minskning med cirka 10% av glc-
trafikanternas risk att skadas i kollision med bil. Hastighetsnivan minskade fran
30 km/h till 24 km/h. Det géllde trafiken pa Kyrkogardsgatan, primarvagen. Det
var mot denna trafik som g/c-trafikanterna huvudsakligen konfronterades.
Bedomningen gjordes att de gadende och cyklisternas risk att dodas i kollision med
bil i korsningen minskade med cirka 65 % och risken att skadas svart minskade
med cirka 35%. Trafikanterna var postivt instdllda till tillkomsten av
cirkulationsplatsen, som man ansdg forbéttrat framkomligheten for gdende och
cyklister men &ven for delar av biltrafiken. Uppfattningen var ocksa att bilarnas
hastigheter hade reducerats och att sékerheten forbéttrats aven om man tyckte att
det fortfarande fanns brister i denna.

De vidtagna atgarderna bedomdes ha okat bilarnas utslépp (av gas och
partiklar) nagot. Miljokostnaden beraknades ha 6kat med 4 % eller med 16 tkr sett
pa arsbasis. Bedomning gjordes att olyckskostnaden da det géllde olyckor med
gang- och cykeltrafikanter minskat med cirka 31 % som foljd av de vidtagna
atgarderna. Det motsvarade ett arligt belopp om 280 tkr.
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Improvementsto the municipal road network in five towns.
Demonstration project in Malardalen Region of the Swedish National Road
Administration in 2001/2002

by Hans Thulin, Sonja Forward, Bo Karlsson and Ulf Sandberg
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkoping, Sweden

Summary

40-80 % reduction in fatality or injury risk after
physical road improvement measures in demon-
stration projects

The risk of pedestrians or cyclists being killed or serioudly injured in a
collision accident with a motor vehicle decreased by 40-80 % as a result of
the physical road improvement measures.

Accident costs decreased by 35-70 %. There was a marginal change in
environmental costs due to the emission of exhaust gases (and particulates)
by vehicles.

Road users were in favour of the improvements that had been made. It
was considered that safety had been enhanced, accessibility for pedestrians
and cyclists had been improved, and the measures whose principal aim was
to improve the situation of these road users were also perceived as justified
and acceptable to motorists.

The Maéardalen Region of the Swedish National Road Administration
commissioned the Swedish Road and Transport Research Institute (VTI) to
investigate the effects of traffic and traffic safety improvements made to the
municipal road network in five towns. The investigation concerned seven sites,
and the five towns were Eskilstuna (two sites), Fagersta, Nykdping, Palsboda and
Uppsala (two sites). The improvements were the construction of roundabouts,
cycle tracks, refuges, raised pedestrian/cycle crossings, etc. At the sites in
Eskilstuna improved lighting of pedestrian/cycle crossings was tested. In
Nykoping a roundabout was constructed with a traffic island painted so as to to
create athree dimensional visual effect.

The aim is that the improved sites should serve as good examples of effective
solutions which are also attractive as regards cost.

The conditions to be investigated were the traffic situation, speed and
accessibility, the behaviour and safety of road users, and their perception of the
improvements. The environmental impact from vehicular traffic was also to be
ascertained. This referred to emissions of exhaust and noise.

Before and after studies were made. All sites were videoed for one day before
and after the improvements. The video material was used in studying the
behaviour and safety of road users, traffic flow, accessibility, and the speed and
journey time of vehicles. Pneumatic tube measurements were also used to
estimate the journey time of vehicles. Emissions (gases and particulates) were
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calculated with the VTI program VETO. Noise emissions were calculated via a
model. The effect of the improvements on environmental costs was calculated.
Safety, the risk of being injured or killed, was estimated with reference to the
indirect risk indices degree of separation and crash injury curve. The degree of
separation is related to the risk of occurrence of an accident, and the crash injury
curve to the injury outcome. Estimation of the change in risk was based on the
product of the two indices. The effect of the improvements on accident cost was
calculated and related to the environmental cost. The perception of road users
regarding the improvements and their effects was investigated via a questionnaire
distributed by post or handed out at the site.

To sum up, road users may be said to be in favour of the improvements. It was
considered that safety had been enhanced, accessibility for pedestrians and
cyclists improved, and the improvements whose principal aim was to improve the
situation of these road users were also perceived as justified and acceptable to
motorists. The results arrived at via the more 'objective’ investigation, i.e. on the
basis of the results of measurements and observation studies in the field, also
show that safety and accessibility had been improved for vulnerable road users.
The risk of pedestrians or cyclists being killed or seriously injured in a collision
accident with a motor vehicle decreased by 40-80 %. This applies to the five sites
where physical road improvements had been made, i.e. it excludes the two sitesin
Eskilstuna where the measure taken was improvement of street lighting. At these
two sites asmaller safety effect was achieved.

Accident costs decreased by 35-70 %. There was a marginal change in
environmental costs due to emission of exhaust gases (and particulates) by
vehicles. In some cases there was a cost increase. In other cases there was no
change in cost, possibly some reduction in a few cases. When the environmental
cost at the sites where there was an increase is compared with the reduction in
accident cogt, it is seen that the reduction in accident cost (in terms of the number
of kronor) was much greater than the increase in environmental cost.

A summary of the results achieved at each site is given below.

Eskilstuna

In Eskilstuna the effect of street lighting improvement was studied. At one site,
the junction between Kyrkogatan and Smedjegatan, street lighting was augmented
with two floodlights, mounted on lighting columns, directed on the
pedestrian/cycle crossing over Kyrkogatan. The extra lighting came on during the
hours of darkness when there was a pedestrian or cyclist at the crossing. At the
other site, Strandgatan and Noachsgatan, the intensity of existing street lighting
was increased. The idea was to improve street lighting at discrete points, a a
pedestrian crossing or pedestrian/cyclist crossing, and to reduced lighting slightly
between these points. Total electricity consumption would in this way remain the
same.

The variables studied were vehicle speed, waiting times by pedestrians and
cyclists, the number and proportion of vehicles which gave precedence to
pedestrians and cyclists, the degree of segregation and the flow of traffic and road
users. The sites were videoed and the information from the films was used as the
basis in studying the above variables. Filming was carried out in daylight, in
twilight and in the dark.
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The extra lighting at the Smedjegatan/Kyrkogatan junction had some effect in
reducing vehicle speeds. Speed level decreased dightly when the extra lighting
was on, i.e. when pedestrians or cyclists were crossing or could be expected to
cross. The extra lighting also had the effect that motorists, instead of stopping,
adjusted their speed to a greater degree when pedestrians or cyclists were about to
cross, which may be seen as an expression of a greater time margin for motorists.
The extra lighting also appears to have made it easier for cyclists to pass through
the set of bicycle barriers at the junction with Smedjegatan. The proportion using
the set of barriers was higher at the time of the after measurement when the street
lighting was on.

No appreciable change could be noted as regards the degree of segregation.
The safety effect which the improvement has can be associated with the lower
speed and a more adjusted driving style. The reduction in speed that had been
achieved was equivalent to a 10 % reduction in the risk of pedestrians and cyclists
being killed.

It ought to be possible to better adapt the extra lighting at the site and in this
way to create a better effect. It was also noted that at times situations occurred
when pedestrians or cyclists crossed over the crossing and the extra lighting did
not come on. It is important for the lighting function to be adjusted so that such
high risk situations do not occur.

The questionnaire survey addressed to road users revedled that these
considered the improvements to have had a positive effect. It was considered that
the extra lighting made it easier for drivers to detect pedestrians and cyclists. The
result was that drivers more often waited for pedestrians to cross. This mainly
applied to pedestrians. That such a change had really occurred was borne out by
the results from the 'objective’ part of the investigation. It was considered that
both safety and security had increased. It was considered that the improvement
was well justified, and the site also received much higher marks than before the
improvement.

As regards the change in street lighting at the Strandgatan/Noachsgatan site, no
effect could be noted concerning vehicle speeds or the degree of separation. It
might be said that the waiting time of pedestrians and cyclists slightly decreased
during the hours of darkness, which can be ascribed to improved lighting and the
greater ability of driversto detect pedestrians and cyclists. The traffic safety effect
of the change was judged to be fairly marginal. The attitude of road users
regarding the improvement was not determined at this site.

Fagersta

A roundabout was constructed at the Floravagen/Norrbyvagen junction. In the
before situation, traffic on Norrbyvagen had to give way to that on Floravagen.
Refuges were constructed in the approach roads. A cycle track was constructed
along one approach road. Safety, accessibility and driving behaviour were studied.
The change in accessibility was studied in the form of the change in journey time.
This was done with the method developed by VTI in which the route taken by a
vehicle through the junction is identified on the basis of the information collected
via pneumatic tube measurements. The results showed that journey time per motor
vehicle increased by 0.7 second on average. Since the daily traffic flow was ca
6000 vehicles, the total loss in journey time was 70 minutes per day. Journey time
per motor vehicle on Floravagen, the major route, increased by 2.5 seconds and
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that on Norrbyvéagen, the minor route, decreased by 1.6 second. Mean speed on
entry to the junction decreased by 4 km/h but was much the same on exit, where
the higher speeds considerably decreased however. The results concerning speed
applied to the major route.

The site was videoed. The degree of separation of pedestrians and cyclists was
calculated on the basis of this material. The degree of separation was considerably
improved, and was equivalent to a ca 35 % reduction in accident or injury risk. If
the change in vehicle speeds is aso taken into account, it is considered that the
improvements at the junction decreased the risk of pedestrians and cyclists being
killed in a collision with a vehicle by around 60 % and the risk of being serioudy
injured by ca 50 %. This means a reduction in injury cost by 45 %, i.e. by more
than SEK 40,000 annually.

Road users were in favour of the improvements. More than half the road users
gave the highest marks to changes at the site, construction of the roundabout and
the other improvements. This was a significant change compared with the marks
the site had been awarded before the improvements. The perception was that the
safety of pedestrians and cyclists had appreciably improved and that the speeds of
vehicles had decreased. But people did not feel that accessibility had deteriorated.
This view applied to both private and commercia traffic. It was considered that
the changes at the site were necessary and that the results were in line with
expectations. In spite of this, people were not very pleased with traffic in the area
which was still too high.

The improvements had a marginal effect on the noise level. It was judged that
there had been some reduction in the gaseous and particulate emissions of
vehicles. Environmental costs were calculated to have decreased by 8 %, which is
equivalent to areduction of SEK 14,000 on an annual basis.

Nykoping

The junction of Gasverksvégen and Husarvdgen was atered to incorporate a
roundabout. The central island was painted three dimensionally, i.e. in such away
that road users perceived it in three dimensions. It was also the intention to
construct three dimensionally painted refuges in the approach roads, but this had
not been done by the time this evaluation was performed.

The site was videoed. With this material as the basis, the number of vehicles
and the number of vulnerable road users were calculated and the driving pattern
was elucidated. The speeds of vehicles through the junction, and also the degrees
of segregation of pedestrians and cyclists, were determined. The degree of
segregation improved, and the improvement was equivalent to a ca 40 %
reduction in the risk of pedestrians and cyclists being injured in a collision with a
vehicle. This improvement can to a large extent be attributed to the give-way
obligation at the point of entry to the roundabout, and to some extent also to the
fact that vehicular traffic was dightly lower in the after situation. The mean
speeds of vehicles decreased by amost 4 km/h on Husarvégen, but only
insignificantly on Gasverksvagen. The reason for this lower reduction was that
Gasverksvagen is a wide road, much wider than Husarvdgen. Traffic on
Gasverksvagen could drive through the junction almost unhindered, without
having to detour round the traffic island. There should thus be a good opportunity
to lower speed level in the junction further by reducing the width of
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Gasverksvagen. The reduction in speed level that has been achieved now is
judged to have made only amarginal positive contribution to traffic safety.

The number of heavy vehicles turning left decreased due to the construction of
the roundabout. This applied to both buses and lorries. It could also be noted that
few vehicles drove over the traffic island, either when turning left or when driving
straight on.

Road users were in favour of the roundabout. Almost one half of those asked
gave the construction of the roundabout the highest marks. This was a
considerable improvement compared with the marks the junction had been given
before the change. It was considered that the risk of accidents had decreased and
safety had increased. It was also generaly felt that the speeds of vehicles had
dropped. It was also considered that traffic flow through the junction was better
than before the change. On the other hand, one quarter were of the opinion that the
measure made things harder for commercial traffic. It was also found that many of
the road users did not perceive the painted traffic island as three dimensional. But
it was nevertheless considered that it served its purpose and that the improvement,
with its limited cost, was cost effective.

The roundabout did not make an appreciable difference to traffic noise. The
calculation of the exhaust gas and particulate emission of vehicles showed that
emissions had decreased dlightly. Environmental costs decreased by 8 %, i.e. by
SEK 14,000 on an annual basis. This result applied to a situation with a slightly
smaller vehicular traffic. For no change in vehicular traffic and traffic
composition, an increase by 1-2 % may be expected in environmental costs.
Injury costs were judged to have decreased by over 40 %, i.e. by amost SEK
15,000 annually.

Palsboda

In Palsboda which is situated in Hallsberg Municipality it was in Skolgatan that
the improvement measure was taken. There is a school for primary, intermediate
and high school pupils on the street. The street is frequently crossed by the pupils.
Skolgatan is ca 175 m long and connects Norra Bangatan to the south with
Folkasbovagen in the north. The aim was to reduce speeds on Skolgatan. The
signposted speed limit was changed from 50 km/h to 30 km/h. One delineated
pedestrian crossing across Skolgatan was changed into a zebra crossing and was
raised up. The stopping place for school buses was atered and located nearer the
school so as to eliminate the delineated pedestrian crossings across Norra
Bangatan. The street and the two adjacent crossings were videoed before and after
the measure. Vehicular traffic, pedestrians and cyclists were counted using the
filmed material. Vehicle speeds across the raised crossing were measured and the
degree of segregation was determined. The degree of segregation was appreciably
improved for the whole area. The principal measures which improved the degree
of segregation were raising the crossing and moving the bus stop to Skolgatan and
near the raised crossing. The improvement reduced by half the risk of pedestrians
and cyclists being injured in a collision with a vehicle. Speeds across and near the
pedestrian crossing were markedly reduced as a consequence of raising the
crossing. Mean speed dropped from 36 km/h to 18 km/h. The assessment made is
that the speed reduction that occurred as a result of the improvements decreased
the risk of pedestrians and cyclists being killed in a collision with a vehicle by
around 90 %, and the risk of being serioudly injured by around 70 %. Those living
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in Palsboda also gave the improvements high marks, considerably higher than
those before the improvements were made. The impression was that the safety of
vulnerable road users had been considerably improved. It was considered that
raising the pedestrian crossing which clearly reduced speeds, and moving the bus
stop to Skolgatan, were the two improvements which greatly enhanced traffic
safety. It was further felt that it was now far more pleasant to move about in the
area. Asfar as motorists were concerned, the improvement made conditions worse
since the narrow section created difficulties in passing cars coming from the
opposite direction.

The improvements had no appreciable effect on traffic noise, but increased
emissions. The cause of this increase was the raised crossing which necessitated
retardations and accelerations. The raised crossing was also traversed by a
considerable proportion of heavy vehicles, generally buses.

The increase in vehicle emissions (gases and particulates) is considered to have
resulted in increasing environmental costs by over 30 %, which in monetary terms
is equivalent to ca SEK 11,000 on an annual basis. This may be compared with
the accident costs which are considered to have decreased by almost 70 %, i.e. by
SEK 33,000 on an annual basis. The reduction in accident costs that can be
ascribed to the improvements was thus considerably greater than the rise in
environmental costs.

Uppsala

There were two sites in the investigation: the Dag Hammarskjolds vag/Ovre
Slottsgatan/Drottninggatan junction and the Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan
junction.

Dag Hammaskj ol ds vag/Ovre Sottsgatan/Drottninggatan

A crossing was raised and changed into a pedestrian/cycle crossing, and another
crossing was changed into a pedestrian/cycle crossing. A two-way cycle track was
constructed along the west side in front of the library building, which reduced the
area of the crossing. "Shark's teeth" were painted to remind drivers of their
obligation to give way. The aim of the improvements was to enhance the safety of
pedestrians and cyclists in the complex environment that comprised a large
number of vehicles and a large number of pedestrians and cyclists, by
accentuating the crossing points of pedestrians/cyclists, improving channelisation,
reducing vehicle speeds and segregating pedestrian/cycle traffic from vehicular
traffic.

The site was videoed. The material was used to determine the degree of
separation, to elucidate the traffic situation, and to determine vehicle speeds
across the pedestrian/cycle crossings at the junction. It was seen that the raised
pedestrian/cycle crossing "drew in" pedestrians and cyclists who used to cross at
the side of this crossing. Channelisation at the junction was appreciably improved,
for instance by the construction of the raised crossing. Irregular behaviour was
reduced. For instance, the number of cyclists who crossed the junction diagonally
decreased. The speed level decreased — mainly an effect of the raised
pedestrian/cycle crossing. Highlighting of the give way rule by painting "shark's
teeth” also had some effect. At the raised pedestrian/cycle crossing on Dag
Hammask|dlds vag vehicle speeds were reduced, with the exception of a few per
cent, to below 30 km/h. A reduction in vehicle speeds of almost the same
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magnitude was achieved at the pedestrian/cycle crossing on Ovre Slottsgatan,
which may be seen as a secondary effect of raising the crossing. There was a
general decrease in speed level at the junction. The result of the improvements
was that an estimated 60 % of pedestrians and cyclists crossed the road at safe
vehicle speeds. Accessibility for pedestrians and cyclists increased, which was
manifested in shorter waiting times. No apparent or obvious deterioration in
vehicular accessibility could be seen from the video material.

There was some improvement in the degree of separation. This was equivalent
to a 10 % reduction in the risk of pedestriang/cyclists being injured in a collision
with a vehicle. This result applied to the whole of the studied site. For the raised
crossing alone, the result shows a 20 % reduction in injury risk. When the change
in speed level is taken into account, it is considered that the risk of a
pedestrian/cyclist being killed in a collison with a vehicle while using the
crossing has been reduced by over 80 %. For the site as a whole, the assessment is
that the risk of being killed has been reduced by ca 65 % and that of being
seriously injured by ca 35 %.

Road users were of the opinion that the safety of pedestrians and cyclists had
been enhanced. It had become easier to cross the road, but a large proportion
nevertheless considered that there was still a lot to be done. The more 'objective
assessment also showed that the improvements had not changed the accident risk
by very much, but this applied to accidents with slight injuries. The reduction in
risk was considerable with regard to fatal and severeinjuries.

Accessibility for pedestrians and cyclists was considered to have been
improved. There was also reasonably general agreement that the speeds of
vehicles had been reduced, even though some people considered that high speeds
still occurred. 1t may be said that the improvement measures, the principal aim of
which was to improve the situation of pedestrians and cyclists, also had good
acceptance among motorists.

The calculation of gaseous and particulate emissions indicated that there was
no change. This means that environmental costs are very much the same. As
regards accident costs relating to pedestrians and cyclists, the assessment was that
these had decreased by ca 31 % as aresult of the improvements. Thisis equivalent
to an annual cost saving of SEK 321,000.

Kyrkogardsgatan/S't Johannesgatan

A roundabout was constructed at this junction. The approach roads were reduced
in width, a cycle lane was converted into a cycle track, alane for vehicles turning
right was removed. Prior to the improvements, traffic on S:t Johannesgatan had to
give way to traffic on Kyrkogardsgatan. The junction is traversed by a large
number of vehicles, ca 850 per hour in daytime and almost the same number of
pedestrians and cyclists per hour. The site was videoed in order to determine the
traffic and traffic safety situation at the junction, and also to find the change in the
journey time of vehicles as a result of the improvements. Cameras, which were
synchronised, were therefore positioned at certain points in the approach roads.
The routes taken by vehicles and the time taken could be determined in this way.
Average increase in journey time per vehicle was 3 seconds. With morning traffic
excluded, the increase was 1.8 second. The increase in journey time during
morning traffic was 7.5 seconds. There was some improvement in the degree of
separation. This improvement was equivalent to a ca 10 % decrease in the risk of
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pedestrians/cyclists being injured in a collision with a vehicle. Speed level
dropped from 30 km/h to 24 kmvh. This applies to traffic on Kyrkogardsgatan, the
major road. It was mainly with this traffic that pedestrians and cyclists came into
conflict. The assessment was made that the risk of pedestrians and cyclists being
killed in a collision with a vehicle at the junction decreased by ca 65 %, and the
risk of being seriously injured by ca 35 %. Road users were in favour of the new
roundabout which was considered to have improved accessibility for pedestrians
and cyclists and also for parts of vehicular traffic. It was also considered that
vehicle speeds had dropped and that safety had been enhanced, even though it was
thought that there were still shortcomingsin this regard.

The improvements were considered to have dlightly increased vehicle
emissions (exhaust gases and particulates). Environmental costs were calculated
to have increased by 4 %, i.e. by SEK 16,000 on an annua basis. It was judged
that the costs of accidents to pedestrians and cyclists had decreased by ca 31 % as
result of the improvements. The corresponding annual sum is SEK 280,000.
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1 Bakgrund och beskrivning av uppdraget

Végverkets region Malardalen gav Statens vag- och transportforskningsinstitut
(VTI) i uppdrag att studera effekten av vidtagna atgarder som gallde su stycken
s.k. demonstrationsprojekt pa det kommunala vagnétet i fem tétorter — Eskilstuna,
Fagersta, Nykoping, Palsboda och Uppsaa Uppdraget kan ses som en
fortséttning eller komplement till ett tidigare uppdrag som Vagverket region
Maardalen gav VTI och som ocksa géllde uppféljning av demonstrationsprojekt
pd det kommunaa vagndtet men da i de fem tatorterna Enkdping, Flen,
Katrineholm, Véasterds och Orebro. Detta uppdrag finns dokumenterat i VTI
meddel ande 930 fran ar 2002.

Avsikten med demonstrationsprojekten fran Végverkets sida var att mot
bakgrund av regeringens 11-punktprogram skapa och sprida kunskap om atgarder
och férandringar av tétortsgator som kan tjana som goda exempel pa losningar
som & billiga och som ger god forbéttring av trafikanternas sékerhet och
framkomlighet och som ocksa &r acceptabla da det géller paverkan pa miljon.

De atgarder som vidtogs var i forsta hand fysiska atgarder som paverkade
motorfordonens hastigheter. Det gallde gatustrackor med arrangemang av atgérder
innefattande upphdjning av g/c-Overfart, upphdjning av korsning, anléggande av
avsmalning, sidoforskjutning och refug, anldggande av cirkulationsplats,
forbattring av gatubelysning. Foljande huvudsakliga atgarder vidtogs i de aktuella
platserna:

e Eskilstuna; detektorstyrd extrabelysning av gang-/cykeldverfart anlades i
en plats. | en annan plats gjordes modifiering av befintlig gatubelysning
med starkare belysning av 6vergangsstalle och med mer dampad belysning
vid sidan av.

o Fagersta; en fyrvagskorsning byggdes om till cirkulationsplats.

e Nykoping; en fyrvagskorsning byggdes om till cirkulationsplats med
”tredimensionelIt” malad rondell.

e Pasboda; ett Gvergangsstalle hdjdes upp pa strécka, skyltad hastighet
andrades fran 50 km/h till 30 km/h, busshdl lplats flyttades.

e Uppsaa; cirkulationsplats anlades i korsning med frekvent bil- och gang-
Icykeltrafik, cykling skedde i cirkulationen. | en annan korsning ocksa med
frekvent bil- och gang-/cykeltrafik hojdes ett Gvergangsstalle upp, anlades
langsgaende cykelbana m.m.

VTI:s uppdrag bestod i att via fére- och efterstudier bedoma effekten av vidtagna
atgarder. Malséttningen var att f& en samlad bild av de effekter dtgarderna ledde
till. Det gdlde effekten pa sikerheten. Det géllde effekten pa trafikanternas
beteenden och pa framkomligheten. Det gallde effekten pa miljon och det géllde
inte minst hur trafikanterna upplevde och accepterade atgarderna. De forhallanden
som skulle undersokas kan kort ssmmanfattasi foljande punkter:

e Framkomlighets- och fl6dessituationen

e Trafikantbeteendet och trafikanternas sékerhet

e Miljopaverkan

e Trafikanternasinstallning till vidtagna &tgarder och uppfattning om effekten

Métningarna skulle genomfdras under i huvudsak maj/juni & 2001 (féremétning)
och upprepas under samma period & 2002 (eftermétning).
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2 Beskrivning av demonstrationsprojekten

2.1 Eskilstuna

Undersokningen gallde gang- och cykeldverfarter i tva korsningar pa huvudnétet -
korsningen mellan Kyrkogatan och Smedjegatan samt korsningen mellan
Strandgatan och Noachsgatan. Atgérden som vidtogs var att forbéttra belysningen
i platserna dar gang- och cykeldverfarterna var beldgna. Tva olika " strategier”
anvandes. | den ena korsningen, den mellan Kyrkogatan och Smedjegatan,
kompletterades befintlig gatubelysning med detektorstyrd extrabelysning. | den
andra korsningen effektiviserades befintlig gatubelysning med dkad belysning dar
gaende och cyklister passerade och med dampad belysning vid sidan av, men med
bibehallen totalforbrukning. Vid bada platserna fanns bebyggelse pa ena sidan av
huvudgatan och parkomréde vid den andra.

2.1.1 Korsningen Kyrkogatan/Smedjegatan

I korsningen mellan Kyrkogatan och Smedjegatan kompletterades den belysning
som fanns med extra belysning kopplad till detektorer som via férandring i
varmestrdlningen kande av ndr géende eller cyklister néarmade sig gang-
Icykeloverfarten. Detektorer placerades ut pa strategiska stéllen for att fanga in
gdende och cyklister som skulle passera pa gang-/cykeloverfarten Over
Kyrkogatan. Nar detektorerna aktiverats tandes omedelbart en forstérkt belysning
riktad mot omrédet narmast g/c-6verfarten. Den forstarkta belysningen utgjordes
dels av befintlig armatur med starkare lampor samt av nya armaturer i form av
stralkastare. Extrabelysningens funktion var relaterad till den tid det tog for
fotgangare och cyklister att ta sig 6ver Kyrkogatan. | féresituationen, innan
atgarden vidtogs, belystes korsningen med normal gatubelysning och en extra
belysningskalla vid g/c-Overfarten. Smedjegatans anslutningar var stangda foér
motorfordonstrafik, vilket var forhallandet vid bade fore- och eftermatning.

Figur 2.1 Korsningen mellan Smedjegatan och Kyrkogatan. Bilden tagen vid
eftersituationen. Foto: VTI (2002).
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Figur 2.2 Korsningen mellan Smedjegatan och Kyrkogatan vid efter atgard ar
2002 med tand extrabelysning (se snett upp till vanster). Bilden tagen fran
Kyrkogatan med Kyrkoparken till vanster. Foto: VTI.

2.1.2 Korsningen Strandgatan/Noachsgatan

| korsningen mellan Strandgatan och Noahsgatan effektiviserades befintlig
belysning. | korsningen fanns en obevakad gang-/cykelverfart och en obevakad
cykeldverfart dver Strandgatan, huvudgatan i korsningen. Tanken var att minska
ned belysningen (dampning genom byte till lampor med lagre effekt) pa stracka
mellan korsningar for att forstarka belysningen vid korsningspunkter dar
oskyddade trafikanter passerar och darigenom 6ka synbarheten av (m¢jligheten att
upptéacka) de oskyddade trafikanterna. Det skulle &en innebdra att totala
energidtgdngen ¢ paverkades vilket ur miljosynpunkt var en fordel. Pa
Strandgatan var belysningen genomgaende 100 W hogtrycksnatrium. Belysningen
i korsningen, i andutning till gang-/cykel6verfarten andrades till 150 W och till
70 W i gatubelysningen intill.

Figur 2.3 Korsningen mellan Strandgatan och Noachsgatan. Bilden tagen vid
eftersituationen ar 2002 fran Srandgatan med Noachsgatans anslutning till
hoger. Foto: VTI.
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2.2 Fagersta

| Fagersta var &garden att bygga om en fyrvagskorsning, korsningen mellan
Floravagen och Norrbyvégen, till cirkulationsplats. Floravagen var priméarvég. |
foresituationen gallde vajningsplikt for fordon pa Norrbyvagen. Bada gatorna
ingick i huvudvagnétet. Skyltad hastighet var 50 km/h pa bégge gatorna
Dygnsflodet var 5500 fordon pa Floravdgen och 3000 pa Norrbyvagen.
Korsningen passerades av en mangd oskyddade trafikanter. Det finns ett
dagcenter i nérheten, aldringsvard, sjukhus och affarer. Fagersta teater finns ocksa
beldgen i néarheten av korsningen. | varje anslutning anlades refug. Cykelbana
anlades langs Floravagen, pa norra sidan om den Gstra anslutningen. Rondellen
hade 10 meters diameter och utanfor rondellen anlades en cirka 2 meter bred
Overkorningsbar remsa bestdende av liten gatsten. Rondellen utsmyckades under
hosten 2002 (efter métningarna) med ett konstverk — se figur 2.6.

Figur 2.4 Korsningen mellan Floravagen och Norrbyvagen vid féresituationen
ar 2001. Bilden tagen fran Norrbyvagens norra anslutning. Foto: Vagverket
region Méalardalen.

Figur 2.5 Korsningen mellan Floravagen och Norrbyvagen vid eftersituationen
ar 2002. Bilden tagen fran Norrbyvagens norra anslutning. Foto: VTI.
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Figur 2.6 Korsningen mellan Floravagen och Norrbyvagen vid eftersituationen
vintern ar 2002. Bilden tagen fran Floravagens 6stra anslutning. Foto: Fagersta
kommun.

2.3  Nykoping

| Nykoping var &garden att bygga om en fyrvagskorsning, korsningen mellan
Husarvagen och Gasverksvagen, till cirkulationsplats. Hogerregeln géllde i
foresituationen i korsningen. Skyltad hastighet var 50 km/h pa bégge gatorna.
Korsningen 1&g i ett industriomrade. Korsningen var byggd med val tilltagen
standard med korbanebredd 10 meter och dver. Industritomter 1&g i anslutning till
korsningen med stora asfaltytor, vilket bidrog till att korsningen blev stor och
svaroverskadlig. Rondellen mdlades tredimensionellt dvs. sd att trafikanten
uppfattade den som tredimensionell. | rondellens periferi malades en cirka halv
meter bred Gverkorningsbar zon. En viss, mindre upphojning gjordes ocksa av
rondellen, detta for att Oka maningens synlighet och forstarka den
tredimensionella effekten. Intentionen var ocksa att mala gang-/cykel passagerna i
korsningen tredimensionellt. Detta var dock inte genomfort vid efterméatningen.
Rondellens diameter var 10 meter.

Figur 2.7 Korsningen mellan Gasverksvagen och Husarvéagen vid
foresituationen ar 2001. Foto: Nykopings kommun.
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Figur 2.8 Korsningen mellan Gasverksvagen och Husarvéagen vid
eftersituationen ar 2002. Foto: VTI.

2.4 Péalsboda

| Palsboda, som ligger i Hallsbergs kommun, var det Skolgatan som var foremal
for &gard. Dar finns en skola for 18g-, medel- och hogstadieelever beldgen. Gatan
korsades av en stor mangd gdende och cyklister som var elever vid skolan.
Skolgatan ar cirka 175 meter l1ang begransad av Norra Bangatan i soder och av
Folkasbovégen i norr. Avsikten var att hastighetssdkra Skolgatan. Skyltad
hastighet var 50 km/h. Denna andrades till 30 kmv/h. Overgangsstéllen upphdjdes,
hallplatsen for skolbussarna flyttades och lades nérmare skolan for att fa bort
gdendepassager 6ver Norra Bangatan som var en tvargatatill Skolgatan.

Figur 2.9 Skolgatan i riktning mot Norra Bangatan vid foresituationen ar 2001.
Foto: Vagverket region Malardalen.
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Figur 210 Skolgatan i riktning mot Norra Bangatan vid eftersituationen ar
2002 med den anlagda upphdjningen i forgrunden. Foto: VTI.

Figur 211 Skolgatan i riktning mot Folkasbovagen vid eftersituationen ar 2002
med den anlagda upphéjningen i forgrunden. Foto: VTI.
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2.5 Uppsala

| Uppsalavar det tva platser som ingick i understkningen: korsningen mellan Dag
Hammarskjolds vag/Ovre Slottsgatan och Drottninggatan samt korsningen mellan
Kyrkogardsgatan och S:t Johannesgatan.

2.5.1 Korsningen Dag Hammarskjolds vag/Ovre Slottsgatan och
Drottninggatan

Korsningen passerades av uppskattningsvis 3 000 cyklister per dygn och ett stort
antal gaende. Korsningen passerades av 15 000 bilar per dygn och trafikmiljon var
mycket komplicerad.

Syftet med atgardernai korsningen var att 6ka sakerheten genom att tydliggora
g/c-trafikens korsningspunkter, forbéttra kanaliseringen, minska motorfordonens
hastigheter och att separera gdende och cyklister fran biltrafiken. Tva
overgangsstallen, ett dver Dag Hammarskjolds vag och ett dver Ovre Slottsgatan
giordes om till gang-/cykeloverfart. Gang-/cykeloverfarten Gver Dag
Hammarskjolds vag hojdes upp. En dubbleriktad cykelbana anlades framfor
biblioteket. Gatubredden och exponeringsstrackan i de tva gang-/cykel-
overfarterna minskades genom detta. Cykelpassage som fanns mellan den och
overgangsstallet (det som hojdes upp) togs bort. Den passageplatsen ersattes med
den upphdjda gang-/cykelpassagen. "Hajtander" mdaades i korbanan for att
tydliggora den vaningsplikt som trafiken som kom Dag Hammarskjélds vag
soderifrén med korriktning Ovre Slottsgatan norrut hade mot fordon som kom
fran Drottninggatan.

S = | s < e ﬁ
Figur 2.12 Korsningen Dag Hammarskjolds vag, Owre Sottsgatan och

Drottninggatan vid foresituationen ar 2001 sett frAn Dag H:s vag mot Ovre
Sottsgatans norra anslutning. Foto: Vagverket region Méalardalen.
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Figur 2.13 Korsningen Dag Hammarskjolds vag, Owre Sottsgatan ~och
Drottninggatan vid eftersituationen 2002 sett fran Dag H:s vag mot Ovre
Sottsgatans norra anslutning. Foto: VTI

Figur 2.14 Drottninggatans anslutning i korsningen med Dag Hammarskjolds
vag vid fére- och eftersituationen. Foto: VTI (ar 2001).

2.5.2 Korsningen Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan

Korsningen passerades av en stor mangd motorfordon och gang-/cykeltrafikanter.
Motorfordonsflodet var 10 000-12 000 per dygn pa Kyrkogardsgatan och 7 000
motorfordon per dygn pa S:t Johannesgatan, den vastra anslutningen. Den ostra
anslutningen, som var enkelriktad hade enbart ett mindre flode.

| situationen innan ombyggnaden foreldg véningsplikt for fordon pa Sit
Johannesgatan. Cykelflédet uppskattadestill 4 000 cyklister per dygn. Korsningen
byggdes om till cirkulationsplats. Anslutningarna smalnades av, vilket minskade
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de gdendes och cyklisterna exponeringsstracka. | Kyrkogardsgatans norra tillfart
togs fickan for hogersvangande motorfordon bort liksom tillhdrande refugklack.
En sparrlinje malades cirka en meter innanfor gatukanten langs infartens vastra
sida for att minska utrymmet och for att forhindra hdgersvangande bilar ta sig
forbi da ko uppstod. Mittrefugen breddades. HOrn i korsningen byggdes ut i syfte
att krympa utrymme och exponeringsstracka och for att dampa bilisternas
hastigheter. Cykelfdltet langs S:it Johannesgatans sbdra sida i den vastra
andutningen togs bort och ersattes med en enkelriktad cykelbana. Pa motsatta
sidan fanns sedan tidigare en enkelriktad cykelbana och gangbana. Har okades
utrymmet for gdende och cyklister genom att en del av bussfickan som I&g i
andlutning till korsningen och i anslutning till gang-/cykelbanan hojdes upp och
gjordes om till perrong.

e W

Figur 2.15 St Johannesgatans vastra anslutning i korsningen med
Kyrkogardsgatan vid foresituationen ar 2001. Foto: VTI.

Figur 216 St Johannesgatans vastra anslutning i korsningen med
Kyrkogardsgatan vid eftersituationen &r 2002. Foto: VTI.
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Figur 2.17 Kyrkogatans norra anslutning i korsningen med St Johannesgatan
vid foresituationen &r 2001. Foto: VTI.

Figur 2.18 Kyrkogatans norra anslutning i korsningen med St Johannesgatan
vid eftersituationen ar 2002. Foto: VTI.
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Figur 2.19 Kyrkogatans sddra anslutning i korsningen med St Johannesgatan
vid féresituationen ar 2001. Foto: VTI.

Figur 2.20 Kyrkogatans sddra anslutning i korsningen med St Johannesgatan
vid eftersituationen ar 2002. Foto: VTI.
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Figur 221 Den anlagda cirkulationsplatsen i korsningen mellan
Kyrkogardsgatan och S:t Johannesgatan sett vasterut fran S:t Johannesgatans
Ostra angutning. Foto: VTI (&r 2002).
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3 Metodbeskrivning

3.1 Videofilmning for registrering av fléden, hastigheter,
restider, beteende/samspel

Samtliga platser videofilmades. Resultaten av filmningen 13g till grund for
kartlaggningen av trafik- och trafikantfl6den och beteendesituationen. Det filmade
materialet anvandes ocksa for att registrera motorfordonens hastigheter 1angs
gatustréckor och dver gang- och cykel passager.

Filmning skedde under en dag i var och en av de sju undersokta platserna och
agde rum under dagtid mellan 7.00 och 19.00. Tre till sex kameror anvandes.
Kamerorna var fastsatta pa drygt tre meter hoga stativ. Samma tillvagagangssétt
anvandes vid fére- och efterméatning.

3.1.1 Bil- och gang-/cykelfloden

Samtliga forekommande trafik- och trafikantstrommar langs aktuella strackor och
i aktuella punkter kartlades baserat pa det videofilmade materialet. Indelning har
gjorts pa fordons- och trafikantkategori. Mé&tning av motorfordonsfloden med
slang gjordesi en av platserna, den i Fagersta.

3.1.2 Hastigheter och restider

Synkroniserade kameror anvandes for att komma &t restider och hastigheter Gver
stréckor. Videokameror anvands ocksa for att bestamma motorfordonens
hastigheter vid passage 6ver gang- och cykeloverfarter eller 6ver annan kortare
strdcka som var av intresse att studera. En kamera anvandes vid dessa métningar.
Den téckte en maétstrédcka om cirka 7-8 meter. Utvéardering skedde genom att
rékna filmrutor eller bilder. Den normala bildhastigheten var 25 bilder per sekund.
Videomaterialet anvandes for att komma & hastighet och restid i sex av de
undersokta platserna. Undantaget var platsen i Fagersta dér i stéllet slangmétning
anvandes.

D& det gdler uppmétta hastigheter redovisas som regel den kumulativa
fordelningen. Det gorsi figurform. Ur dessa figurer kan utlésas hur manga procent
av bilarna som korde fortare eller saktare &n en viss hastighet exempelvis den
skyltade hastigheten. Medianhastigheten och hastigheten som svarar mot 90-
percentilen redovisas explicit i figurerna. Medianhastigheten, som &r ett gangse
anvant matt pa medelhastigheten, & den hastighet som 6verskrids av 50 % av
bilarna (och underskrids av 50 % av bilarna). Hastigheten som svarar mot 90-
percentilen & den hastighet som dverskrids av 10 % av bilarna och underskrids av
90 % av bilarna.

3.1.3 Beteende/samspel

Videofilmningarna anvandes som bas for beteendestudierna. Det som studerades
var beteendet och samspelet mellan gaende/cyklister och motorfordonen. Gaendes
och cyklisters vante- och passagetider studerades liksom bilarnas framkomlighet i
form av hastigheter och res- och vantetider. Dessutom studerades "udda’
beteenden.

Som métt pa samspelet mellan gaende/cyklister och motorfordonen anvands
separeringsgraden. Den & ocksa ett indirekt trafiksakerhetsmétt relaterat till
risken for kollision mellan g/c-trafikanter och motorfordon. Detta samspels- och
sakerhetsmétt har VTI anvant i en mangd olika understkningar som géllt de
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gaendes och cyklisternas trafiksakerhet. Bland annat har pa uppdrag av kommuner
inom regionen studier gjorts i Katrineholm, Nykoping, Vasteras, Uppsaa och
Orebro (VTI notat 52, VTI meddelande 571, 667, 671 och 595). | VTI
meddelande 855 forklaras mer ingdende hur begreppet separering anvands och hur
separeringsgraden definieras.

Den grundférutséttning som géller for att separering skall foéreligga ar att g/c-
trafikanten inte samtidigt som motorfordonstrafikanten gor ansprék pa samma
utrymme i trafiken, exempelvis vid passage genom en korsning eller vid passage
Over gatan pa stracka. Separering foreligger da man inte delar samma utrymme.
Separering foreligger ocksd da g/c-trafikanten och bilisten utnyttjar samma
omrade eller yta men vid olika tider. Man kan siga att separering foreligger anda
till dess tidsmarginalen blivit sa liten att ndgon av eller bade g/c-trafikanten och
bilforaren maste agera for att undvika sammanstétning.

Separeringsgraden utgors av andelen separerade g/c-trafikanter av totalantal et
g/c-trafikanter och antar véarden mellan O och 1. Véardet 1 anger fullstéandig
separering, som uppnas exempelvis med planskildhet och med forutsattningen att
ala géende och cyklister anvander planskildheten uppfylls. Varden under 0,7
anger att risksituationen & oacceptabel. Atgarder bor darfér ges hog prioritet.
Véarden mellan 0,7 och 0,9 anger att risksituationen inte & riktigt
tillfredsstéllande. Atgérder bor évervagas. Varden 6ver 0,9 anses acceptabla och
atgarder som ytterligare separerar & normalt inte aktuella

Separeringsgraden paverkas av dtgéarder och forhallanden som forandrar antalet
situationer dar bilister och g/c-trafikanter samtidigt gor ansprék pd samma
utrymme i trafiken. Det innebar alt fran mycket omfattande till mindre
omfattande atgarder som anldggande av forbifart, reducering av biltrafik i
tatortscentra, forbud mot genomfart, planskildheter, signalreglering,
stopp/vdning, enkelriktning, forbud mot vanster-/hdgersvéng, flyttning av
busshéllplats, minskad gatubredd, refuger etc. Aven &tgarder som forandrar
motorfordonens hastigheter kan paverka separeringsgraden.

Separeringsgrad och antal oseparerade g/c-trafikanter anges for forekommande
gang- cykelstrommar i de undersokta platserna och anges for den totala
undersokta tiden (10—12 timmar i respektive plats under fére- och eftermétning).

3.2 Registrering av restid, hastigheter och fléde via
slang

Registrering av motorfordonens restider och hastigheter och flodet gjordes via
dang Over vagbanan i en av platserna, korsningen mellan Floravagen och
Norrbyvégen i Fagersta. Hastigheter méttes i alla fyra tillfarter till korsningen
cirka 150 meter fran korsningens mittpunkt. Sensorerna var tva vanliga luftslangar
av gummi, som kopplats till den vid VTI utvecklade TA89-utrustningen. TA89
lagrar samtliga axelpassager Gver slangarna med en precision pa en tusendels
sekund nér. For att minimera slangsvg fixeras slangarna. Ihopmatchningen av
slangpassagetiderna till fordon goérs i efterhand i ett dataprogram. Med hjélp av
uppgifterna om varje axelpassage paras fordonsaxlarna ihop. Pa sa sétt kan de
flesta fordon urskiljas. For varje fordon bestams tidpunkt, riktning, hastighet och
inbordes axelavstand. Den hdga tidsprecisionen i axel passagerna gor det majligt
att med en precision pa ett par centimeter nar berdkna axelavstanden i de
passerande fordonen. Det & ofta nbdvandigt nér man vill félja fordonsrérelserna i
korsningen. Klockorna i alla fyra TA89-or & synkroniserade. Att folja ett fordon
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pa en vanlig vagstracka ar tamligen okomplicerat. Med hjalp av hastigheten for
fordonet vid forsta métstationen och avstdndet mellan matpunkterna kan man
berdkna ett relativt sndvt tidsintervall nér fordonet borde passera den andra
stationen. Att folja fordonen genom en korsning & betydligt mer komplicerat.
Ingangshastigheten & daligt korrelerad till den tid det tar for fordonet att komma
till ndgon av de tre mépunkterna ut fran korsningen eftersom fordrojningen i
korsningen inte gar att prognostisera. Avstandet genom korsningen &r inte heller
enkelt definierad eftersom fordonsrorelserna genom korsningen ser olika ut i en
vanlig fyrvagskorsning jamfort med en cirkulationsplats och om man svanger
vanster, kor rakt fram eller svanger hoger. Det tidsintervall som fordonet borde
passera nagon av métstationerna pa utfarterna blir foljaktligen stort. Arbetet med
att folja fordonsrorel serna underlétas om bilflodet inte &r alltfor stort.

Mer i detaj s gar ihopmatchningen till s har: Alla personbilar in till
korsningen sorterasi tidsordning oavsett fran vilken infart man kommer. For varje
fordon noteras tidpunkt, infart och axelavstand. PA motsvarande sétt sorteras alla
personbilar ut fran korsningen. Forsta personbilen in mot korsningen tilldelas ett
tidsintervall som det borde passera nagon av utfarterna fran korsningen. Den eller
de personbilar som passerat nagon av utfarterna inom detta tidsintervall jamfors.
Den personbil som, enligt en formel, har det rimligaste axelavstandet och ger den
rimligaste kortiden anses da vara "rétt” ut-fordon. Eftersom ett in-fordon fran
nagon av de fyratillfarterna har tre alternativ att kora genom korsningen finns det
altsd 12 mojliga fordonsrorelser genom en fyrvagskorsning. Den berdknade
kortiden sorteras in i nagon av dessa 12 korsningsrorelser. De genomsnittliga
tiderna for de 12 korsningsrorelserna genom korsningsomradet i fyrvagskors-
ningen respektive i cirkulationsplatsen beréknas och jamfoérs. Slutresultatet blir
altsd 12 jamforelser och ett uttalande om vilka fordonsrorelser som har tagit
langre tid och vilka som har gétt snabbare i cirkulationsplatsen jamfort med
korsningen fére ombyggnaden. Eftersom det kérda avstandet i korsningen inte gar
att definiera finns det foljaktligen inga relevanta hastigheter att jamfora
Punkthastigheter erhdlls dock i varje matsnitt liksom trafikflode och
trafiksammansattning.

3.3 Registrering av korforlopp

Korforlopp registrerades i tva av platserna, de i Uppsaa. VTI:s sk. miljobil, en
Volvo 940 Sedan av 1992 ars modell, anvandes. De tva platserna ingick i en pa
cirka 2 kilometer. Forutom hastighet (registrerad per var 3:e sekund) och tidpunkt
maéttes parametrar som branseférbrukning, avgasemissioner och motorvarvtal.
Resultat av métningen anvandes for att beskriva hur hastighetsforloppet éndrades
till foljd av de vidtagna &garderna och som input i de utnyttjade
emissionsmodellerna.

3.4 Bestamning av trafiksdkerhetseffekten
3.4.1 Risken att skadas eller dodas

Risken for kollison mellan g/c-trafikant och motorfordon uttrycks i
separeringsgraden. Det antas att komplementet till separeringsgraden dvs. 1 minus
separeringsgraden &r linjart relaterat till risken for kollisionsolycka eller, da det
gdller denna typ av polisrapporterade trafikolyckor, risken att komma till skada.
Om komplementet minskar med exempelvis 25 % tolkas detta sa att risken for
kollision mellan g/c-trafikant och bil minskat med 25 %.
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Risken for dodlig skada erhalls genom att korrigera med skadekonsekvensen,
sannolikheten att skadan & dodlig for g/c-trafikant som kolliderat med
motorfordon. Forandringen av denna sannolikhet skattas utifran "krockvalds-
kurvan” — se figur 3.1. Den antas gdla for bade gdende och cyklister.
Forandringen i medianhastigheten anvands da. Om medianhastigheten minskar
fran exempelvis 45 km/h till 30 km/h innebéar detta med det givna sambandet att
sannolikheten att intraffad g/c-olycka resulterar i dodad g/c-trafikant minskar med
storleksordningen 2/3. Sannolikheten for svér skada antas reduceras med halften
gentemot den reducering som sker av sannolikheten fér dodlig skada. | det
angivna exemplet minskar sannolikheten for svar skada med 1/3.

Givet 25 % reducering av skaderisken och cirka 67 % reducering av
sannolikheten for dodlig skada vid intréffad olycka blir:

Reducering av dodsrisken for gdende och cyklist lika med 75 %,
(1 -0,75*0,33). Reduceringen av risken for géende och cyklist att skadas svart
509%, (1 -0,75*0,67). Risken att skadas lindrigt svarar mot féréndringen av
skaderisken dvs. reducering med 25 %.

Sannolikhet
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Figur 3.1 "Krockvaldskurvan". Samband mellan bilars hastighet vid kollision
med gaende och gaendes sannolikhet att dodas.

3.4.2 Skadade och dodade samt skadekostnad

Omvandlingstal finns mellan antal oseparerade g/c-trafikanter och antal
kollisionsolyckor eller antal skadade. Resultat fran undersokningar med metoden
visar att en polisrapporterad g/c-olycka med personskada intraffar i genomsnitt
per en miljon oseparerade g/c-trafikanter. Det innebdr som riktmérke en olycka
eller skadad per vart 10:e ar da antalet oseparerade g/c-trafikanter & 25 per timma
(dagtid) — se VTI meddelande 855.

Vid berdkningen av atgardernas effekt pa olycks- eller skadekostnaden anvands
Vagverkets prisvarderingar av dodsfall, svér skada och lindrig skada. Kostnaden
for ett dodsfall i trafiken varderas till 14,3 miljoner kronor, ett svart skadefall
(registrerat av polisen) till 6,2 miljoner kronor och ett lindrigt skadefall
(registrerat av polisen) till 360 tusen kronor (Végverket 1999:170).
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For att skatta antal dodade och svart skadade utnyttjas framtagna riskresultat
enligt ovan och antalet gdende och cyklister. Dessa behandlas som en grupp och
antalet antas vara lika vid fore- och eftermétning dvs. en eventuell effekt av
dtgarderna pa antalet gaende och cyklister besktas inte. Vidare utnyttjas
fordelningen pa svérhetsgrad da det géler antalet g/c-trafikanter som skadats i
polisrapporterad kollisionsolycka med bil i 50-milj6. Baserat pa data fran VITS
gdllande perioden 1994-2000 dodades 2,2 % och skadades svart 17 % av gang-
och cykeltrafikanterna som kom till skada i dessa olyckor. Det antas att bilarnas
medel hastigheter eller medianhastigheter pa gata med hastighetsgrans 50 km/h var
mellan 4045 km/h. Med det antagandet som utgangspunkt plus registrerade
medianhastigheter fore och efter i respektive undersokt plats och relationen till
krockvaldskurvan kan skadefordelningen pa svarhetsgrad berdknas i de
undersokta platserna. Skadeférdelningen i foresituationen i respektive undersokt
plats beréknas relativt den framtagna, generella, skadeférdelningen i 50-milj6 och
den antagna hastighetsnivan déar. Eftersom skattning av totala antalet skadade
gang- och cykeltrafikanter finns for respektive plats kan ocksa varden pa forvantat
antal dodade och svart skadade beréknas. Som tidigare antas minskad hastighet ge
dubbel sa hog reduktion av antalet dodade jamfort med antalet svart skadade
procentuel It sett.

3.5 Matning av miljoeffekter — gas- och partikel-
emissioner

For att berékna effekten av vidtagna atgarder pa emissionerna fran biltrafiken har
VTI:s simuleringsmodell VETO utnyttjats. Resultat fran flodesmétningarna och
hastighetsméatningarna har anvants som ingangsvéarden i modellen. Resultaten
visar vilka forandringar som skett da det géller branseforbrukning samt utsl&pp
av kvaveoxider, kolvate och koldioxid, som foljd av de vidtagna atgarderna.
Berdkning av utdpp skedde i platserna i Fagersta, Nykdping, Palsboda och
Uppsala. Platserna i Eskilstuna ingick inte. Resultaten redovisas i kostnadstermer
som gor det mojligt att jamféra med olyckskostnaden.

Berakningarna & utforda med avseende pa den trafik som direkt paverkas av
&tgarden. Hansyn har inte tagits till att trafik kan ha omfordelats till alternativa
gator. Detta innebéar att resultaten bor tolkas med viss forsiktighet da resultaten
bara gdller for det vagomrade som direkt paverkas av en agard. Vid
berakningarna har resultat fran flodesmatningar och hastighetsméatningar som
genomfortsi foreliggande understkning anvéants som ingangsvarden i modellen.

Flera studier pekar relativt entydigt pa att ett jamnt korsétt ger minskade nivaer
pd avgasutsldpp medan ett ryckigt korsitt far motsatt effekt. Kormonstret
paverkas dock av egenskaper i gatunatet pa ett mycket komplext sitt och kan inte
isoleras till en, i gatundtet, avgransad strécka med enskilda egenskaper. Det ar
darfor viktigt att tolka effekterna av en forandring av trafikmiljon utifran ett
helhetsperspektiv dar den totala trafikmiljon beaktas. Det réder samstammighet
om att storre geografiskt sammanhangande omréden (t.ex. bostadsomraden, hela
stadsdelar) dar hastighetsreducerande atgarder inforts, relativt sett ger storre
reduktion av avgasutsapp jamfort med atgarder i mindre omraden av lokal
karaktdr som enstaka gator, (Hedstrom, 1999).
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3.5.1 Tillvagagangssatt

VETO ger mgjlighet att berdkna fordonskostnader, avgasemissioner och hastighet
som funktion av fordon, vag, hastighetsgrans, korbeteende m.m. En utférlig
dokumentation finns publicerad i VTIl-meddelande 501 (Hammarstrom och
Karlsson, 1987). Denna dokumentation beskriver dock inte direkt avgasmodellen.
Avgasmodellen & dock identisk med delmodellen for bransleforbrukning, vilken
ingdr i dokumentet.

VETO & en frifordonsmodell men genom att ange ett uppmaéit korforlopp kan
aven trafikinteraktioner beskrivas.

Vid miljoberakning pa rakstracka (Palsboda) har ett medelkorforlopp for varje
fordonstyp anvants. Start, sluthastighet samt hastighet 6ver dvergangstéllet har
matats in varefter VETO berdknat det resulterande korforloppet och
fordonsemissionerna.

For korsningarna och cirkulationsplatserna har en annan ansats anvands. For
varje typ av fordonsrorelse, vanstersvang, rakt fram eller hdgersvang, har ett
speciellt korforlopp berdknats utifran uppmétta hastigheter. Koérforloppet har
begransats till 200 meter fore och efter korsningen. 200 meter har valts for att de
tunga fordonen skall kunna accelerera upp till sin sluthastighet under det
studerade korforloppet. Om inverkan av en forandring soks uttryckt i procent blir
denna forandring en funktion av hur lang stracka som beaktas. Ju langre strécka
fore och efter en korsning som ingar i berékningarna, desto mindre procentuell
forandring erhdlls.

Emissionerna for de olika fordonsrorelserna har sedan vagts ihop med andel
fordon per fordonsrorelse. De olika fordonstyperna har antagits ha sasmma andel
per fordonsrérelse. Vid en maétplats, Uppsala S:it Johannesgatan, har en
specialstudie genomforts for att undersoka andel stoppande fordon samt
medelstopptid for ett fordon. Sit Johannesgatan valdes pa grund av att andel
stoppande antogs vara storst av de studerade objekten. Utifran dessa data har ett
emissionstillskott adderats till emissionerna.

Beréknade avgasutsdpp med VETO motsvarar fullt uppvarmd motor, vilket
medfor att kallstarteffekter och avdunstning inte ingar. Detta utgdr en
underskattning av de beréknade fordonsemissionerna.

En végstracka beskrivs genom en serie homogena block. | ett homogent block
ar dla vagbeskrivande variabler konstanta. De vagbeskrivande variablerna &r
foljande:

e Blocketslangd
V&gbredd
Hastighetsgrans
Lutning
Horisontalradie
Tvérfall/skevning
V &gojamnhet
Slitlager
Véglag
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Fordonsbeskrivningen omfattar bl.a. féljande:

e Motor

e Transmission

e Hjul inklusive rullmotstand
e Fordonsmassor

e Luftmotstand

K érbeteende omfattar bl.a. foljande:

Efterstrévad hastighet som funktion av olika foérutsattningar
Gaspadrag

Retardationsniva som funktion av hastighet

Ovre varvtalsgrans pd andra vaxlar 4n den hogsta

Undre varvtalsgrans vid dellast pa andra vaxlar an den lagsta
Undre varvtalsgrans pa andra véxlar én den lagsta

VETO har genomgdtt en omfattande validering, vilken dokumenterats
[Hammarstrom, 1999]. Enligt denna validering, som avsdg en bensindriven
katalysatorbil, gav VETO mycket god 6verensstammelse for brandgeférbrukning
och dérmed ocksa for utdépp av CO,. Resultatet for 6vriga avgaser skulle kunna
rubriceras som en acceptabel Gverensstdmmel se.

3.5.2 Korforlopp och Vagbeskrivning

Fullstandiga korforlopp har inte funnits for nagon métplats utan korforloppen har
beraknats utifran uppmaétta punkthastigheter. De flesta punkhastighetsmétningarna
har skett pa 6vergangsstdllen i andutning till korsningarna med undantag for
objektet Dag Hammarskjolds Véag i Uppsala dar hastigheten genom korsningen
méttes.

Pa tre platser (Fagersta, Nykoping och Palsboda) méttes trafikvolymen bade
fore och efter &garderna. | Uppsala har trafiken antagits vara oférandrad. Pa en
plats, S:t Johannesgatan/Kyrkogardsgatan i Uppsala har tomgangseffekter
adderats till miljoeffekterna fér den del av trafiken som tvingats stanna och vanta.
Som underlag anvandes resultat fran en begransad undersokning av bilarnas
vantetider vid infarten till korsningen fore och efter atgard.

Berakningarna & utforda parak vag vars vertikala lutning forutsétts vara noll.

Fordonsbeskrivning

Liksom i VV:s EVA-modell delas trafiken in i: |&tta fordon (= personbilar och

|étta lastbilar); tunga bilar utan sl&p och tunga bilar med sl 8p.

e Dessa fordon har indelats i 5 arsmodellkategorier: A1, A2, B, C och D.
Kategorierna motsvarar de definitioner som anvands av Végverket.

De olika kategorierna har fatt motsvaras av f6ljande arsmodel Ikl asser:
e Al, -1986

A2, 1987-1992

B, 1993-1995

C, 1996-1999

D, 2000~
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Trafikdata

Denna typ av data avser béde total trafik per fordonstyp och fordelning pa
kategorier per fordonstyp. | tabell 3.1 redovisas fordelning pa kategorier per

fordonstyp:

Tabell 3.1 Procentuell fordelning pa kategorier*.

Kategori Latta Tunga utan slap | Tunga med slép
Al 15 8 5
A2 0 32 26
B 34 15 9
C 44 41 58
D 7 4 2

*Enligt [Sjodin, 2001]

Ovriga berakningsforutsattningar

| berakningarnaingdr inte avdunstningar och kallstartsemissioner.
Foljande varderingar har anvants baserat pa (Véagverket, 1999, Hammarstrém,
2000):

e NOy 73 kr/kg
e HC 51 kr/kg
e CO, 1,50 kr/kg
o Partiklar 3726 kr/kg
3.6 Matning av miljoeffekter — bulleremissioner

Berdkning av bullernivderna gjordes med hjalp av ett par berakningsmodeller,
som beskrivs nedan och med uppmaétta kordata som grund. Representativa
méatningar hade kravt mer ekonomiska resurser an vad projektbudgeten kunde
tilldta. De platser dar bulleremissionen fore- och efter atgard beréknades var
Palsboda, dar en upphojning anlades pa den aktuella gatustrackan och platserna i
Fagersta och Nykdping dér anlaggande av cirkulationsplats var den huvudsakliga
atgarden.

3.6.1 Berakning av trafikbuller nordiska
trafikbullermodellen

| de fem nordiska ldnderna anvands en gemensam modell for berékning av
vagtrafikbuller (Anon, 1999). Den &r allmént accepterad och allmént anvand. Det
anses att det oftast ger sékrare varden att berékna bullernivéerna med denna
modell an att gora en méatning; i vart fall fér miljoer med en "okomplicerad”
topografi. Matningar paverkas namligen av ett antal faktorer vilka ar svéra att ha
kontroll 6ver men som berékningsmodellen tar hansyn till.

Forst gjordes darfor en uppskattning av bullernivéderna med den nordiska
trafikbullermodellen. Berdkningsprogrammet som anvandes var Trivector "Buller
VAG 8.6". Berdkningar har gjorts for en mottagarpunkt som ligger i korsnings-
punkten mellan en linje 20 m fran den ena vagen och en linje 25 m fran den andra
vagen (vinkelrétt mot denna). Det bedomdes att en sadan punkt ungefar skulle
representera de bullerexponerade bostéaderna vid en korsning av dennatyp.

Denna bullermodell ger inget utslag i form av nagon bullerskillnad. Det beror
pa att beskrivningen av olika korsétt i modellen & mycket bristfallig. Da skall den

med hjalp av den
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nya predikteringsmodellen ”Nord 2000 vara mycket béttre. Det & en modell som
har utvecklats under senare & i samarbete mellan de nordiska landerna. En mangd
nya data ligger till grund for den. VTI har tillgang till en "demoversion” av
modellen, men en kdrning av denna visade sig inte ge nagot utslag alls. Det beror
pa att man inte an har lyckats fa ndgon uppdatering med avseende pa olika korsétt
vid |&ga hastigheter.

| ett speciellt fall da man vill bedoma bullret i jamforelse mot Vagverkets eller
kommunens bullernormer bér man ta hansyn till detaljer i topografi och
fasadernas placering, liksom rékna ut ett véarde som representerar en
dygnsljudniva, vilket inte har gjorts har. Generellt & det dock forfattarnas
bedémning att bullernivan langs den aktuella strackan utrdknad pa detta mer
noggranna och utforliga sétt inte skulle éverstiga den norm som man normalt gar
efter for att bedoma angel genhetsgraden av bullerskyddsatgarder, dvs. 65 dB(A),
utan den skulle sannolikt ligga strax under.

3.6.2 Berakning av trafikbuller med hjalp av VTI:s modell utvecklad
inom projekt EcoDriving

Inom ett projekt kallat "EcoDriving" som utférdes & 2000 pa uppdrag av
Vé&gverket utvecklades ett embryo till en fordonsbullermodell med vars hjdlp man
kan berdkna bulleremissionen fran en personbil (i verkligheten uppméttes tva
personbilar) vid alla upptankliga korsatt. Genom att koppla bullernivaerna till
aktuellt korsatt (en korcykel ed.) kan man ber&kna bulleremissionen som ett
genomsnitt eller maximalniva for kdrning dver en viss stracka — se (Sandberg et
a., 2001). Arbete pagar for att utveckla denna modell till en mycket mer
avancerad modell, men detta arbete kan inte &nnu nyttiggoras.

Som berakningsmodell anvandes sdledes den modell av preliminér typ vilken
baseras pa projekt "EcoDriving". Utgangspunkten var darvid en Volvo $40. Det
anses att vad géller jamforelse av bullernivan mellan olika korsatt torde denna typ
av bil vara tamligen representativ. For att kunna berékna bullernivan krévs da tre
typer av data for fordonets korsatt, namligen:

e Hastighet

e Acceleration

o Vaxellage

Som kordata anvandes data som uppmeétts inom en annan del av projektet och som
stéllts till forfogande i form av en Excelfil. Det galde kordata fran VTl:s
"miljébil” som anvants for att bland annat beskriva koérforloppet eller
hastighetsprofilen langs en dinga innefattande de tva undersokta platserna i
Uppsala. (Resultaten redovisas i figur 3.1 bilaga 3.) Fran denna hastighetsprofil
kunde accelerationen berdknas. Véxellaget var ett storre problem. Det var inte
mojligt att ta fram sadana resultat. Istdllet uppskattades vaxellaget utgdende fran
samma data som redovisadesi VTI meddelande 930.

Dessa berékningar &r betydligt kansligare an de som utférdes med den nordiska
berékningsmodellen. De visar att cirkulationsplatsen orsakar en lagre
hastighetsprofil och att detta ger en lagre ljudnivg; fastan med ett mer ojamnt
forlopp. Det senare beror pa att man i rondellen och vid/efter dess utgng maste
vaxla upp.

Vad skulle hédnda om man istéllet for att kora rakt igenom korsningen, sdsom &r
2001, skulle ha haft ett trafikljus déar? Vi anser att man da skulle fa en situation
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som ljudnivamassigt skulle likna cirkulationsplatsen. Nagra av fordonen skulle
behéva stanna ett tag medan andra skulle kéra rakt igenom.

Det &r ett problem att man enligt ovan far en bullerniva som géller fordonets
passage Over hela maétstrackan och inte for ett visst tidsavsnitt. Vid lagre
medel hastighet f&r man namligen en langre exponeringstid (kortid) inom ett visst
gatuavsnitt. FOr att kompensera for denna andring av medelhastigheten bor
vardenai figur 3.1 bilaga 3 justeras med avseende pa exponeringstiden sa att de
slutliga vardena géler ekvivalentnivan normaliserad till en tid som omfattar hela
korforloppet for den lagsta medel hastigheten. Eftersom medel hastigheten sunker
fran ca 34 till ca 24 km/h mellan 2001 och 2002, motsvarar detta en korrigering pa
1,5dB(A).

Det innebar att den skillnad pa 2,2 dB(A) som redovisas i figur 3.1 bilaga 3,
och som motsvarar medelskillnaden da man avser ljudnivan langs gatuavsnitten
(med en langdskala), bor justeras ner med 1,5 dB(A) till 0,7 dB(A) ndr man avser
ekvivaent ljudniva (dar man utgdr fran en tidsskala, dvs. man har langre
exponeringstid for varje fordonspassage ar 2002).

Emellertid finns det en annan faktor som ocksa maste beaktas, namligen att
EcoDriving-modellen endast galler for kdrning med en personbil. Mé&tningar pa
lasthilars bulleremission saknas an sa lange i modellen. Det & dock kant att
inverkan av hastighet pa ljudnivan for lastbilar & betydligt mindre an for
personbilar —i praktiken ar det endast en obetydlig hastighetsinverkan. Det ar var
uppfattning att de monster som sesi figur 3.1 i bilaga 3 torde synas &ven fér tunga
fordon men att skillnaderna borde bli mindre. Det ar troligt att den obetydliga
bullerreduktion som erhélls for personbilar forbyts i en motsvarande bullerdkning
for tunga fordon och att det totalt sett blir en férsumbar skillnad mellan fallen vad
gdler den ekvivalenta ljudnivan.

3.6.3 Andraunderstdkningar

Det har inom projektet inte funnits medel att gdéra nagon litteraturstudie av
bullereffekter. Emellertid & det pa sin plats att har referera en intressant
effektstudie som genomfors inom det europeiska projektet SVEN. | detta projekt
deltar bl. a. Institutionen for Teknisk Akustik vid Chalmers.

En aktivitet i detta projekt var att studera skillnaden i folks reaktion (bl.a.
storning) pa tva olika ljudinspelningar. Den ena var fran en trafikljusreglerad
korsning, den andra var fran en motsvarande cirkulationsplats, i bada fallen i
Paris. Vid avspelningarna for forsokspersonerna justerades ljudnivaerna sa att i
bada fallen hade man samma ekvivalentniva.

Resultaten framgar av figur 3.2. Man ser dér att folk ganska klart foredrar
ljudet frén cirkulationsplatsen. Det & troligt att detta beror pa att
cirkulationsplatsen ger upphov till ndgot svagare och mer jamnt over tiden
fordel ade accelerationer.

Kan detta vara 6verforbart pa fallet da man jamfor en oreglerad korsning med
en cirkulationsplats? Svaret & nej. Det maste bli en separat studie. Emellertid
skulle resultatet kunna tolkas som sa att sa fort man har en mer ojamn kérning
innebar det negativ respons hos folk, vilket i sa fall skulle kunna vara en liten
nackdel for cirkulationsplats.
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Figur 3.2 Subjektiv bedomning av ljudet fran en ljusreglerad korsning och en
cirkulationsplats. Fran [ Notbohm & Schwarze, 2002].

3.7 Registrering av
vidtagna atgarder

trafikanternas

uppfattning om

Trafikanternas uppfattning om effekten av vidtagna atgarder foljdes upp via enkét.
Den skickades ut till boende i det omréde déar undersokningsplatsen 1ag. Enkét
skickades eller delades ut till cirka 300 personer per plats.
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4 Eskilstuna

4.1 Genomforande

Viedofilmning, som &g till grund for:

e kartlaggning av bil- och g/c-trafikantfl6den

maétning av bilarnas hastigheter

kartlaggning av bilarnas kérbeteende

kartlaggning av g/c-trafikanternas beteende och samspel
beddémning av trafiksakerhetseffekten

De tva platserna, korsningen mellan Kyrkogatan och Smedjegatan samt
korsningen mellan Strandgatan och Noachsgatan, videofilmades. Detta skedde
under en dag fore respektive efter atgarden och boérjade pa formiddagen under
dagsljusforhdllande och varade fram till 19.00. Gatubelysningen tandes cirka
16.30. Méatningarna genomfoérdes under en vardag i vecka 44. Vaderbetingel serna
var likartade vid fore- och efterméning. Det var ett par grader varmt, ingen
nederbord foll. Ingen sno fanns vid de tva méttillfalena

| korsningen mellan Kyrkogatan och Smedjegatan anvandes tva kameror,
fokuserade pa g/c-6verfarten och ett omrade om 5-7 meter pa vardera sidan om
Overfarten. En stracka Over dverfarten om 7 meter anvandes for att méta bilarnas
hastigheter. Ytterligare en kamera anvandes i syfte att fa en mer allman 6verblick
av korsningen och trafiksituationen i den. De tva kamerorna synkroniserades.

I korsningen mellan Strandgatan och Noachsgatan anvandes tre kameror. En av
dessa var fokuserad pa 6vergangsstallet tvars Strandgatan och ett omrade om cirka
5 meter pa vardera sidan om overgangsstallet. Den andra kameran var pa
motsvarande sitt fokuserad pa cykeldverfarten tvars Strandgatan och omradet
kring 6verfarten. Strackor pa 7 meter méattes upp dver Overfarterna. De anvandes
for att mata bilarnas hastigheter. Den tredje kameran anvandes for att fa en mer
allmén 6verblick 6ver platsen och trafiksituationen i denna.

Enkat till boendei omradet

Per post skickades 200 enkater ut till personer boende i omradet runt Fors
Kyrkopark, Kyrkogatan och Smedjegatan i Eskilstuna. En paminnelse skickades
ut. Avsikten med enkéaten var att komma ét trafikanternas uppfattning om atgéarden
och dess effekt. Enkéen innehdll fragor som gélde sikerhet, trygghet,
framkomligheten for gaende och cyklister, bilarnas hastigheter och bilisternas
korbeteende. Enkéten skickades ut vid arsskiftet 2002/2003.

4.2  Resultat korsningen Kyrkogatan/Smedjegatan

4.2.1 Bil- och gang-/cykelfloden

Bilflodet

Som illustreras i figur 4.1 var det skymning under tidsperioden 16.00 till 16.30.
Gatubelysningen tandes cirka 16.30 vid savd fore- som eftermétning. Under
halvtimmen 16.30 till 17.00 passerades gang- och cykeloverfarten over
Kyrkogatan av 225 hilar (eller 450 bilar om man véljer att uttrycka antalet i

timflode). Dérefter minskade bilantalet successivt till drygt 150 under halvtimman
mellan 18.30 och 19.00.
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Figur 4.1 Antal bilar som per halvtimma passerade 6ver gang-/cykel Gverfarten
tvars Kyrkogatan i korsningen med Smedjegatan. Resultat fran foremétningen
2001.

Av resultatet i tabell 4.1 framgar att bilflodet var drygt 9 % lagre vid
eftermatningen och under den period (16.30-19.00) da gatubelysningen var tand.
Omvant forhdlande gallde for tidsperioden 14.00-16.00. Bilfodet var da 11 %
storre vid eftermétningen. Drygt 3 % av trafiken langs Kyrkogatan var tung trafik.

Tabell 4.1 Bilflodet per timme i korsningen Smed)egatan/Kyrkogatan.

Tidsperiod Fore Efter
14.00-16.30 351 389
16.30-19.00 389 354
Hela perioden 14.00-19.00 370 372

Tabell 4.2 visar att det var 5 % fler gdende och cyklister vid eftermétningen 2002
jamfort med antalet vid forematningen. Av tabellen framgar att antalet cyklister
var 20 % fler under morkerperioden, 16.30-19.00, vid eftermétningen medan
antalet géende var nastan 20 % farre under morkerperioden vid eftermétningen.

Tabell 4.2 Antal gaende och cyklister per timma under olika tider pa dagen.

Géende Cyklister Totalt
Tidpunkt Fore | Efter | % diff | Fére | Efter | % diff | Fore | Efter | % diff
11.30-14.00 70 93 +33 92 93 +1 162 186 +15
14.00-16.30 69 70 +1 116 111 -4 185 181 -2
16.30-19.00* | 64 53 -17 90 108 +20 154 | 161 +5
11.30-19.00 68 72 +6 99 104 +5 167 176 +5

* Gatubelysningen téandes nagra minuter fére 16.30, vilket gallde vid bade fére- och eftermatningen.
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Antalet gdende som passerade 6ver Kyrkogatan vid Smedjegatan var cirka 60 per
timma under perioden 14.00 till 19.00. Resultatet géller eftermétningen — se figur
4.2.
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Figur 4.2 Antal gaende per halvtimma som passerade Gver Kyrkogatan vid
Smedjegatan. Resultat fran eftermétningen ar 2002.

Figur 4.3 visar aft antalet cyklister som passerade Over Kyrkogatan vid
Smedjegatan var storst runt klockan 16.00 da timflodet var 150. Daérefter
minskade cykelflodet successivt.
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Figur 4.3 Antal cyklister per halvtimma som passerade 6ver Kyrkogatan vid
Smedjegatan. Resultat fran efterméatningen 2002.

Av de cyklister som fardades Smedjegatan 6ver Kyrkogatan mot parken tog sig
vid forematningen 19 % igenom den cykelfdla som fanns vid Smedjegatans
nordvastra anslutning. Ovriga valde att passera bredvid denna. Vid eftermétningen
var andelen cyklister som anvande cykelfallan nagot fler och som framgar av figur
4.4 var det under morkerperioden som storsta skillnaden foreldg. Passage genom
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cykelfdllan var enbart akutell for de cyklister som fardades Smedjegatan mot
kyrkoparken.
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Figur 4.4 Procent av cyklisterna som fardades pa Smedjegatan mot parken och
som vid fore- respektive eftermétning "tog sig igenom' cykelfallan vid
Kyrkogatan.

4.2.2 Bilarnas hastigheter och koérbeteendet

Bilarnas hastigheter dver gang-/cykel6verfarten tvars Kyrkogatan méttes 6ver en
stracka om 7 meter. Resultaten i form av medelhastigheter (aritmetiskt
medelvérde) visas i tabell 4.3. Indelning gors pa fria respektive ofria bilar som
passerade Overfarten. Med fria bilar menas de som passerade da inga gaende eller
cyklister fanns i nérheten av dverfarten. Med ofria bilar menas de som passerade
da gdende dller cyklister som hade for avsikt att ga 6ver gatan fanns i narheten.
Manga av de ofria bilarna som passerade borde rétteligen ha iakttagit
vaningsplikten.

Som framgar av tabell 4.3 var medel hastigheten négot 1agre for fria fordon da
gatubelysningen var tand jamfort med da den inte var tand dvs. da det radde
dagdljusforhallande. Detta resultat gallde vid bade fore- och eftermatning. Men
man kan se fran tabell 4.4 se att extrabelysningen paverkade de fria fordonens
hastighet ndgot. Medelhastigheten var lagre da extrabelysningen var tand och
hogre, i nivd med dagsljussituationen, da extrabelysningen var slackt. Den
tolkning som ligger nératill hands var att férarnai de fria fordonen (&minstone en
del av forarna) forvantade att fotgangare skulle passera eftersom extrabel ysningen
var tand och darfor anpassade sin hastighet till detta forhallande.

Resultatet i tabell 4.3 visar vidare att hastigheten for ofria fordon var légre i
eftersituationen da gatubelysningen var tand jamfort med situationen vid
forematningen. Det géllde bade bilar som passerade da gaende hade for avsikt att
korsa och som passerade da cyklister hade for avsikt att korsa. | foresituation
indikerar den hoga hastighetsnivan att en del bilar troligen passerade utan att ha
upptackt att géende fanns i narheten. Extrabelysningen tycks darfér ha haft en
positiv effekt pa bilistens majlighet att upptécka den gdende. Man kan konstatera
att bilisternas hastigheter 6ver g/c-dverfarten vid tand gatubelysning var lagre da

48 VTI meddelande 949



cyklister skulle passera jamfort med da gaende skulle passera, vilket rimligen
indikerar att bilforaren léttare upptéackte cyklisten én fotgangaren.

Tabell 4.3 Medehastighet (kmvh) for bilar, som passerade g/c-Gverfarten Gver
Kyrkogatan. Indelning pa "fria" och "ofria" bilar (fria bilar var sadana som
passerade da inga gaende eller cyklister fanns i narheten av dverfarten och ofria
sadana som passerade da gaende eller cyklister fannsi narheten).

Fore (&r 2001) "Fri" bil "Ofri" bil som passerade:
Gatubelysningen: Géende Cyklister
Ej tand, klockan 14.00-16.30 41,0 37,4 38,8
Té&nd, klockan 16.30-19.00 40,5 40,3 38,4
Efter (ar 2002) "Fri" bil "Ofri" bil som passerande:
Gatubelysningen: Géende Cyklister
Ej tand, klockan 14.00-16.30 40,9 39,1 38,8
Tand, klockan 16.30-19.00 40,4 37,6 36,5

Resultatet i tabell 4.4 visar att den tanda extrabel ysningen hade en viss ddmpande
effekt pa bilarnas hastigheter dven da inga géende eller cyklister fanns som skulle
korsa Kyrkogatan.

Tabell 4.4 Medehastighet (knvh) for "fria” bilar, som passerade g/c-Gverfarten
tvars Kyrkogatan da gatubelysningen och da extrabelysningen var tand eller
sl&ckt (fria bilar var sddana som passerade da inga gaende eller cyklister fannsi
narheten av Overfarten).

Efter (ar 2002) Extrabelysningen:
Gatubelysningen tand (16.30-19.00) Tand Slackt Totalt
Hastighet for fria bilar 40,3 40,7 40,4

Tabell 4.5 visar antalet bilar i procent, som stannade eller anpassade hastigheten
for att sldppa 6ver gdende pa gang-/cykel Gverfarten och hur manga som passerade
framfor de géende da de skulle till att ga Gver eller hade pabdrjat passagen. Det
tycks, aven om materialet & tamligen begréansat, ha skett en forandring pa sa sétt
att bilforare i stéllet for att stanna anpassade sin hastighet for att slgppa Over
gdende. | eftersituationen med tand gatubelysning och tand extrabelysning var
andelen forare som anpassade hastigheten 27 % jamfért med 10 % vid
forematningen.
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Tabell 4.5 Procent bilar som stannade for gaende, anpassade hastigheten for att
|ata géende passera och procent bilar som passerade framfor gaende da gaende
skulle ga dver pa dvergangsstéallet.

Fore (&r 2001) Passerade Anpassade Stannade Totalt
Gatubelysningen: hastigheten

Ej ténd, klockan 14.00-16.30 45 24 31 100
Tand, klockan 16.30-19.00 43 10 47 100
Efter (&r 2002) Passerade Anpassade Stannade Totalt
Gatubelysningen: hastigheten

Ej ténd, klockan 14.00-16.30 38 25 37 100
Tand, klockan 16.30-19.00 39 27 34 100

4.2.3 Gl/c-trafikanternas framkomlighet och samspelet
Resultatet i tabell 4.6 visar att det inte skedde nagon egentlig forandring av de

gaendes och cyklisternas framkomlighet som effekt av extrabelysningen.

Tabell 4.6 Vantetid for gadende och cyklister som passerade pa g/c-Gverfarten
over Kyrkogatan i korsningen med Smedjegatan vid fore- och eftermétning ar

2001 respektive 2002.

Vantetid (sek) per

Vantetid (sek) per

% géende som

vantande géende gaende vantade
Gatubelysningen: 2001 2002 2001 2002 2001 2002
Ej tand, kl. 14.00-16.30 3,2 3,1 0,5 0,7 15 19
Tand, kl. 16.30-19.00 3,5 2,9 0,4 0,5 13 16

Vantetid (sek) per

Vantetid (sek) per

% cyklister som

vantande cyklist cyklist vantade
Gatubelysningen: 2001 2002 2001 2002 2001 2002
Ej tand, kl. 14.00-16.30 5,3 4,6 1,3 1,1 24 23
Tand, kl. 16.30-19.00 5,8 4,4 1,9 1,6 33 37

Undersokningen av separeringsgraden indikerar ingen egentlig forandring i

risksituationen som kan

tillskrivas  extrabelysningen. Den o©kning av

separeringsgraden som erholls for perioden 16.30-19.00, se tabell 4.7, &r inte
storre 8n den kan forklaras av férandringen i bilflodet.

Tabell 4.7 Separeringsgrad for gaende och cyklister vid fore-
och efterméatning &r 2001 respektive 2002.

Géaende Cyklister
Gatubelysningen: 2001 2002 2001 2002
Ej tand, kl. 14.00-16.30 0,81 0,83 0,73 0,74
Tand, kl. 16.30-19.00 0,84 0,86 0,73 0,76
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4.2.4 Trafikanternas installning till vidtagna atgarder

Av det totala antalet personer, 200 stycken i omradet kring Kyrkogatan/
Smedjegatan, som enkéten skickades till deltog 75 personer i studien. Tre enkéter
aterkom pa grund av okand adressat vilket ger en svarsfrekvens pa 38 %.

Av de svarande var 49 % kvinnor och 51 % man. Medelddern |&g pa 45 é&r, den
yngsta var 21 & och den dldsta 86 ér, se tabell 4.8 Tre personer hade valt att inte
besvara fragan om alder.

Tabell 4.8 Indelning i &ldersgrupper och kon.

Aldersgrupp Antal % Kvinnor | Man
1917-1940 17 24 5 12
1941-1960 19 26 10 9
1961-1982 36 50 20 16

Tabell 4.8 visar att majoriteten av deltagarna var fédda 1961 eller senare. Mannen
var ndgot ddre &n kvinnorna.

Svaren fran enkéten har lagrats i en databas. Statistiska analyser har gjorts i
programmen SPSS och i Excel. | vissa fal dar olika grupper jamfors har
resultaten signifikanstestats. Resultatet betecknas som signifikant om nivan &r
minst 99 % (p<.01). Denna signifikansniva har valts eftersom det var relativt fa
deltagare som ingick i studien, vilket motiverar en ndgot " stréngare” grans an den
mer traditionella nivan pad 95 %. Det test som anvants & Chi-square och
Spearmans korrel ationskoefficienttest.

Resultat

| denna redovisning presenteras forst resultaten fran samtliga deltagare (75
personer). For att kunna utl&sa eventuella skillnader delades de svarande sedan in
i olika grupper beroende pa alder och hur ofta de promenerar i omradet. Darefter
foljer en redovisning av resultaten fran de generella frdgorna och ett eventuellt
samband med deltagarnas betyg pa den sakerhetshojande atgarden.
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Tabell 4.9 Omréadets karaktar innan atgard.

Instdmmer Tar helt

helt (1-2) avstand (6-7)
Fréga Medelvarde % %
Snabb biltrafik 4,14 14,3 20
Mycket biltrafik 4,12 14,7 20,6
Stor andel gangtrafikanter 2,88 39,4 6
Stor andel cyklister 2,94 44,1 5,8
Mycket tung trafik 4,59 8,8 26,5
Méanga barn och skolungdom 2,47 64,7 5,8
G/C-o6verfart riskabel for oskyddade
trafikanter 3,11 40 5,8
Fotgangare anvande g/c-6verfart nar
de korsade gatan 3,11 34,3 5,8
Cyklister anvande g/c-6verfart nar de
korsade gatan 3,50 30,6 13,9
Rent generellt upplevdes omradet
otryggt 3,97 17,1 17,1
Kvéllstid stannade bilisterna sallan for
fotgangare pa g/c-overfart 3,31 34,3 11,5
Kvallstid stannade bilisterna sallan for
cyklister pa g/c-6verfart 2,79 44,1 5,8
Kvallstid svart for bilister att upptacka
trafikanter pa g/c-6verfart 2,63 60 8,6

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 4.9 visar att omrédet frekventeras av manga barn och skolungdomar.
Bilisterna stannade inte altid, eftersom det var morkt och svart for dem att
upptécka de oskyddade trafikanterna. Rent generellt upplevdes inte omradet som
speciellt otryggt, &en om man ansdg att det var riskabelt for oskyddade
trafikanter att korsa gatan. Foljande tabeller visar attityden till trafikmiljon efter
atgarden.

Tabell 4.10 Omradets karaktéar efter atgard.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Trafikmiljon i anslutning till g/c-Overfart
mera angenam for fotgéngare 2,88 52,9 23,6
Andelen gangtrafikanter som anvander
g/c-6verfart har 6kat 4,41 17,6 23,5
Andelen cyklister som anvander g/c-
Overfart har dkat 4,24 23,5 41,1
Vanligare att bilister stannar for
fotgdngare nar de korsar g/c-6verfart 2,82 58,8 23,6
Vanligare att bilister stannar for
cyklister nar de korsar g/c-6verfart 3,50 37,5 18,8
Vagen har blivit sdkrare for fotgadngare 1,94 82,4 11,8
Vagen har blivit skrare for cyklister 2,69 56,3 12,6
Rent generellt upplevdes omradet
tryggt 3,31 43,8 18,8

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 4.10 visar att majoriteten ansag att trafikmiljon i andutning till gang- och
cykeldverfarten hade blivit angendmare for fotgangare och att det blivit vanligare

52 VTI meddelande 949



att bilister stannar da de skall korsa gatan. De flesta var ocksa dverens om att
vagen blivit sakrare for fotgangare. Da det géller cyklister var det inte lika vanligt
att bilisterna stannade for dem, vilket i sin tur kan forklara varfor det inte var en
lika stor andel som ansag att vagen blivit lika saker for cyklister som for géende.
Rent generellt ansdg narmare héften att omradet blivit tryggare.

Tabell 4.11 Belysningen efter atgard.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fréga Medelvarde % %
Belysningen har 6kat tryggheten for
oskyddade trafikanter 2,06 68,8 6,3
Detektorerna aktiveras i ratt tid 2,81 62,5 12,5
Belysningen lyser upp g/c ordentligt 2,65 52,9 0
Belysningen lyser upp trottoaren
ordentligt 3,88 29,4 17,6
Belysningen lyser upp gronomradet
intill trottoaren ordentligt 3,40 40 6,7
Bilister har lattare att upptacka
oskyddade trafikanter 2,59 64,7 11,8
Fotgangare hinner att passera
Overgangsstallet innan lampan slacks 2,80 46,7 6,7
Cyklister hinner att passera
Overgangsstallet innan lampan slacks 2,27 66,7 6,7

1=instammer helt;7=tar helt avstand

Tabell 4.11 visar att de flesta var dverens om att belysningen medfort dkad
trygghet for oskyddade trafikanter, da bilister nu léttare kan upptécka dem. Bade
fotgangare och cyklister hann passera innan lampan slécktes, &ven om det verkade
vara ndgot | &tare for cyklisterna. Detektorerna aktiveradesi rétt tid och nagot fler
an haften ansdg att belysningen lyste upp gang- och cykelbanan ordentligt.
Déaremot var det inte lika manga som ansdg att den ocksa lyste upp trottoaren pa

ett tillfredsstallande sétt.

Tabell 4.12 Attityd till &tgérd.

Instammer | Tar helt avstand

helt (1-2) (6-7)
Fréga Medelvarde % %
Atgérden tog for lang tid att genomféra 3,81 31,3 18,8
Atgarden var helt onddig 6,38 6,3 87,5

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 4.12 visar att det var véldigt fa personer som ansag att dtgarden var helt
onddig. Deltagarna fick aven satta betyg pa hur omradet fore och efter atgarden.

Tabell 4.13 Betyg pa trafikmiljon fore och efter atgarden.

Hogsta Lagsta betyg
Betygséattning av vagens betyg (6-7) (1-2)
utformning Medelvarden % %
Fore atgarden 3,14 7.1 35,7
Efter atgarden 5,36 50 7,1
1=lagsta betyg; 7=hogsta betyg
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Tabell 4.13 visar att betyget blivit betydligt hogre efter &tgarden. Ovanstdende
avsnitt har behandlat trafikanternas attityd till trafikmiljon, fore och efter en
forbattringsdtgard. Detta & givetvis intressant, men for att dra nagra direkta
slutsatser av hur val man lyckats uppfylla deltagarnas krav, & det vardefullt att
ocksatareda pavilken vikt de lagger vid de olika aspekterna.

Tabell 4.14 Aspekter i trafikmiljon och deras vikt.

Mycket viktigt | Inte alls viktigt

(1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Andelen fotgédngare som anvander g/c-
Overfart ar hog 3,75 43,8 25,1
Andelen cyklister som anvander g/c-
Overfart ar hog 3,82 41,2 29,4
Trafikmiljon i anslutning till g/c-6verfart
ar angenam for fotgangare 3,33 38,9 11,1
Sakerheten &r hog for fotgédngare 1,65 82,4 0
Sakerheten &r hog for cyklister 2,25 68,8 0,6
Bilisterna stannar for fotgangare da de
skall passera g/c-6verfart 2,28 66,7 5,6
Bilisterna stannar for cyklister da de
skall passera g/c-6verfart 3,22 50 22,3
G/C-6verfarten ar ordentligt upplyst
kvallstid 2,44 72,2 11,2
Trottoaren &r ordentligt upplyst
kvallstid 2,44 61,1 5,6
Gronomradet intill trottoaren ar
ordentligt upplyst kvallstid 2,24 64,7 59
Hinna éver g/c-6verfarten innan
lampan slacks 2,78 55,6 11,1
Detektorerna aktiveras i ratt tid 2,94 52,9 11,8
Omradet upplevs rent generellt som
tryggt 2,76 52,9 11,8

1=mycket viktigt; 7=inte alls viktigt

Tabell 4.14 visar att en vadigt stor andel ansag att sakerheten for oskyddade
trafikanter var mycket viktig. God belysning var ocksa nadgot man ansdg vara
viktigt. Det var ocksa viktigt att omradet upplevdes som tryggt och att bilisterna
stannade for oskyddade trafikanter. | nasta figur har en jamforelse gjorts mellan
hur n6jd man var med atgarden och hur viktig man ansdg att den var.
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& Hur \iktigt?
6 m Hur n6jd?

 J

1 T T
1 2 3 4
1. Trafikmiljoni andutning till 3. Sakerheten &r hog for fotgangare
g/c-dverfarten & angenam for 4. Bilisterna stannar for fotgangare da
fotgéngare de skall passera g/c-Overfarten

2. Andelen fotgangare som
anvander g/c-6verfarten & hog

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 45 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet darav med fokus pa fotgangarna.

| ovanstaende figur har instéllningen till dtgarden kopplats till hur viktigt det
ansdgs att densamma blev genomfoérd. Punkter déar dessa tvad sammanfaller kan
tolkas som att atgarden lyckats, medan ett storre avstand visar pa att man lyckats
mindre va eler att man agardat nagot som egentligen betraktades som rétt
onodigt. Ovanstaende figur visar en god Overensstammelse mellan hur viktiga
man ansdg att dessa fragor var och hur néjd man var med atgarden. Méjligtvis kan
man siga att andelen fotgdngare borde ha varit nagot hogre. Men, som sagt,
sékerheten och trafikmiljon upplevdes nu som tillrackligt bra.
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W Hur viktigt?
6 W Hur ndjd?

1 T
1 2 3
1. Andelen cyklister som anvander 2. Sakerheten ar hog for cyklister
g/c-6verfarten &r hog 3. Bilisterna stannar for cyklister
da de skall passerag/c-
Overfarten

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 46 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet déarav med fokus pa cyklisterna.

Figur 4.6 visar pa en valdigt god dverensstammelse mellan den upplevda vikten
och graden av tillfredsstallelse. Andelen cyklister var inte speciellt hdg, men det
var inte heller ndgot som man ansdg vara speciellt viktigt.

7
@ Hur viktigt?
6 M Hur ndjd?
5 .
4 B
3 = a 3
Y o &
)3 &
l T T T T
1 2 3 4 5 6
1. G/C-6verfaten & ordentligt 4. Hinnaover g/c-6verfarten innan
upplyst kvallstid lampan dacks
2. Trottoaren & ordentligt 5. Detektorerna aktiverasi rétt tid
upplyst kvallstid 6. Omradet upplevs rent generellt
3. Gronomrédet intill trottoaren som tryggt
ar ordentligt upplyst kvallstid

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 4.7 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstallelse med resultatet déarav med fokus pa belysningen.
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Figur 4.7 visar har pa ett relativt gott samband. Gang- och cykelbanan var
tillrackligt bra upplyst, man hann 6ver i tid, detektorerna aktiverades i rétt tid och
omradet upplevdes som sa tryggt som man kunde 6nska sig. Daremot ansag man
att trottoaren samt gronomradet intill borde ha varit béttre upplysta. | enkéten
ingick aven en fraga som behandlade val av fardmedel och hur ofta man fardades
pa ett eller annat sitt i omradet, eftersom det kan ha fargat hur man besvarade
fragorna.

Tabell 4.15 Fardsatt i omradet.

Medelvarde En till tvd ggr per |<lgéng/manaden eller
Fardsatt vecka eller mer (1-2) inte alls (5-6)
% %
Promenerat 2,76 42,9 14,3
Akt buss 5,43 14,3 85,7
Cyklat 4,20 20,0 46,7
Kdrt moped 6,00 0 6,5
Kort motorcykel 5,69 0 84,6
Kort bil sjalv 3,71 23,5 35,3

1=3 ggr eller mer per vecka; 6= inte als

Tabell 4.15 visar att narmare hélften hade promenerat en till tva ganger per vecka
och cirka en femtedel hade kort bil lika mycket. Deltagare som promenerat ofta i
omradet jamfordes sedan med dem som promenerat mera séllan eller aldrig med
hjdlp utav en Chi-sguare test. Resultatet visade att dessa grupper svarat vadigt
lika pa de olika frégorna i enkéten. En viss skillnad (inte signifikant) kunde man
anda se: De som valdigt séllan eller aldrig promenerade i omrédet ansdg i hdgre
grad an de dvriga att overfarten var ordentligt upplyst kvallstid och att bilisterna
stannade for cyklister da dessa skulle passera. Slutsatsen &r darfor att dettainte var
nagot som paverkade bedémningen av atgarden.

Generella fragor om trafik och trafiksakerhet

Vissa frégor som stélldes i enkaten syftade till att understka den generella asikten
bland deltagarna om négra trafikfragor. Hypotesen var att det skulle finnas en
koppling mellan synen pa trafiksakerhet och hur man vérderade resultatet av
atgarden. Har presenteras forst deltagarnas generella asikt, varefter en koppling
gorstill vilket betyg de gav.
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Tabell 4.16 Generella fragor omtrafik och trafiksakerhet.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Hastighetsbegréansning bor vara
30 km/h i central stadstrafik 3,96 31 32,4
Hastighetsbegréansning bor vara
30 km/h i bostadsomraden 3,30 42,3 16,9
Sankt hastighet pa utvalda strackor ar
en effektiv sakerhetsatgard 2,85 53,5 15,5
Vagar i direkt anslutning till skolor alltid
begransade till 30 km/h 1,89 83,1 8,4
Vajningsplikt for gangtrafikanter vid
obevakade Gvergangsstallen ar
irriterande 4,39 23,9 42,2
Fartgupp gor mer skada an nytta 4,23 21,1 33,8
Viktigt att vagutformningen mildrar
konsekvenserna av en olycka 1,97 78,6 7,1
Viktigt att vagutformningen underlattar
trafikflodet 2,01 74,6 7

1=Instammer helt; 7=Tar helt avstand

Tabell 4.16 visar att en stor andel ansdg att hastigheten pa vagar i direkt
andutning till skolor borde begrénsas till 30 km/h. Man ansdg ocksa att sankta
hastigheter utgjorde en effektiv sakerhetsatgard. Pa fragan om vagutformningen
ansdg man att den borde syfta till att underlatta for trafikflodet samt mildra
konsekvenserna av eventuella olyckor.

Tabell 4.17 Attityd till kdrning i tatort.

Acceptabelt Oacceptabelt

(1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Kdra mot rétt ljus 6,86 1,4 98,6
Kdra 50 km/h dar hastigheten &r
reglerad till 30km/h 6,42 1,4 87,3
Inte anvénda bilbalte 6,32 4,2 80,3
Inte stanna for gaende pa
obevakade 6vergangsstallen 5,79 7,0 71,9
Hur ofta bryter du mot
hastighetsbestammelser i tatort?
(1=mycket ofta) 5,62 4,2 60,5

1=acceptabelt; 7= oacceptabelt om inte annat anges

Tabell 4.17 visar att det var valdigt fa som brét mot dessa regler. S& gott som
ingen korde mot rott ljus eller brét mot hastighetsbegransningen om den var
reglerad till 30 km/h. Daremot var det ndgot fler som inte anvande bilbélte och
brét mot hastighetsbegransningen i tétort. Den vanligaste forseelsen var att inte
stanna for gaende vid obevakade dvergangsstallen.

Slutligen utférdes en analys (med Spearmans korrel ationskoefficienttest) for att
se om det foreldg ett samband mellan svaren pa de generella frégorna och
bedomningen av dtgarden. Resultaten visade att sambandet inte var signifikant.
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Sammanfattning

Innan &tgarden blev genomford beskrevs omradet som ett omrade som
frekventerades av manga barn och skolungdomar. Kvéllstid var det svart for
bilisterna att upptécka oskyddade trafikanter som skulle korsa gatan. Det var en
relativt stor andel av de svarande som sjalva promenerade och cyklade. Omradet
upplevdes inte av dessa som sarskilt otryggt, men gang- och cykeloverfarten
ansags vara riskabel, vilket ocksa kunde bero pa att bilisternainte altid stannande
da det var morkt. Betyget som man satt pa omradet innan atgarden var darfor
mycket |agt. Efter atgardens genomférande ansdg man att vagen blivit mycket
sakrare, framforallt for fotgangare. Detta kan ocksa kopplas till att miljon nu
ansdgs som mera angenam for fotgangare och att fler bilister nu stannade for
fotgangare som skulle korsa overfarten. De flesta menade pa att belysningen
medfort 6kad trygghet i omradet. Detektorerna aktiverades i rétt tid och det
verkade inte vara ndgot storre problem, framforallt for cyklister, att hinna Gver
innan den slacktes. Belysningen hade ocksa underléttat for bilisterna, eftersom det
nu blivit létare for dem att upptdcka oskyddade trafikanter. Gang- och
cykeldverfarten var nu belyst pa ett tillfredsstéllande sétt, nagot som dock inte
gdllde for trottoaren. | enlighet med ovanstdende blev ocksa betyget pa omradet
efter tgarden betydligt hogre &n tidigare. Da en jamforelse gjordes for att se hur
val deras attityd till &tgarden Overensstamde med hur viktig de ansag att
densamma var, sa visade det sig att man lyckats mycket bra pa atta av sammanlagt
tretton punkter. Trafikmiljon hade blivit s angenam som man Onskade och
sékerheten hade okat for fotgangare och cyklister. Att andelen cyklister inte var
speciellt hog efter det att atgarden genomforts var inte av nagon storre betydelse,
eftersom detta inte var nagot som man prioriterade sérskilt hogt, vilket innebar att
&ven detta var nagot som motsvarade till férvantningarna. Det var fler bilister som
stannade for géende an for cyklister, men om man jamfor hur viktigt man ansag
att detta var, s kan man se att det ansags viktigare att de stannade for gaende.
Dérfor var detta nagot som man kanske inte var helt néjd med. Man ansdg ocksa
att det var relativt viktigt att andelen fotgangare i omradet var hdg, hdgre &n man
uppskattade fallet varai verkligheten. Fragor som handlade om belysningen foll ut
relativt bra Man ansdg att gang- och cykeloverfarten lystes upp pa ett
tillfredsstéllande sétt, detektorerna aktiverades i rétt tid och man hann 6ver innan
lampan slacktes. Daemot var man mindre nojd med att trottoaren och
gronomradet inte lystes upp béttre, eftersom detta var ndgot som man tyckte var
mycket viktigt. Ytterligare analyser gjordes for att se vilken effekt deltagarnas val
av fardmedel hade pa hur de besvarade enkétfragorna. Resultaten visade att
narmare halften promenerade regelbundet i omradet. Daremot var det inte lika
vanligt att man fardades med bil. Da de som promenerade ofta jamfordes med
dem som promenerade mera sdllan sa visade resultaten inte pa nagra skillnader.
Vissa fragor som stélldes i enkéten syftade aven till att understka den generella
asikten bland deltagarna om nagra trafikfragor. Hypotesen var att det skulle finnas
en koppling mellan synen pa trafiksakerhet och hur man véarderade resultatet av
dtgarden. Resultaten visade att denna grupp var mycket positivt instdld till
trafiksakerhetshojande étgarder. De flesta ansdg att hastigheten pa vagar i direkt
anglutning till skolor skulle begransas till 30 km/h . Detta kan vara en mgjlig
forklaring till varfor testet inte pavisade ndgot samband med betygsattningen av
atgarden ifraga.

VTI meddelande 949 59



4.3 Resultat korsningen Strandgatan/Noachsgatan
4.3.1 Bil- och gang-/cykelfléden
Bilflédet

Biltrafiken minskade kontinuerligt under morkerperioden — se figur 4.8. Over
500 bilar passerade léngs Strandgatan under halvtimmen mellan 16.00 till 16.30
(eller 1 000 bilar om man véjer att uttrycka antalet i timflode). Antalet passerande
bilar var 300 stycken mellan 18.30 till 19.00.

Antal per halvtimma
600

500 + - -------------—-——-—-—-

300 A

200 A

100 A
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Figur 4.8 Antal bilar som per halvtimma passerade 6ver dvergangsstallet och
cykeldverfarten tvars Strandgatan i korsningen med Noachsgatan. Resultat fran
férematningen 2001.

Bilflodet var 15 % lagre under perioden 14.00-16.30 vid efterméningen och 3 %
l&gre under morkerperioden 16.30-19.00, se tabell 4.18. Andelen tunga fordon var
0,8 %.

Tabell 4.18 Bilflodet per timmei korsningen mellan
Strandgatan och Noachsgatan.

Tidsperiod Foére Efter
14.00-16.30 846 719
16.30-19.00 770 746
Hela perioden 14.00-19.00 808 733

Gang-/cykelflodet

Gang-/cykeloverfarten passerades av omkring 25 gaende per timma och négot
farre cyklister per timma — se tabell 4.19. Figur 4.9 visar att antalet fotgangare
som under morkertid passerade genom korsningen Strandgatan/Noachsgatan var
stérst under halvtimmen 17.00 till 17.30. For Ovriga halvtimmar var flodena
tamligen lika. Antalet cyklister som passerade genom korsningen minskade
kontinuerligt under morkerperioden — se figur 4.10.
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Tabell 419 Antal gaende och cyklister per timma som passerade over

Strandgatan pa g/c-Gverfarten. Méatning oktober 2001 och 2002.

Géende Cyklister Totalt
Gatubelysningen Fore Efter Fore Efter Fore Efter
Ej tand, kl. 14.00-16.30 26 25 15 22 41 47
Tand, kI.16.30-19.00 * 25 28 15 22 40 50

Gatubelysningen tandes nagra minuter fore 16.30, vilket gallde vid bade fére- och eftermatningen

Strandgatan och Noachsgatan. Resultat fran eftermétningen 2002.
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Figur 4.9 Antal gaende per halvtimma som passerade genom korsningen mellan
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Figur 410 Antal cyklister per halvtimma som passerade genom korsningen
mellan Srandgatan och Noachsgatan. Resultat fran eftermétningen 2002.
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4.3.2 Bilarnas hastigheter

| tabell 4.20 visas fria och ofria bilars hastigheter vid passage Gver gang-
/cykeloverfarten tvars Strandgatan vid fore- och eftermétningen. Det resultat som
kan utldsas ur tabellen &r att ofria bilars hastighetsniva var lagre an fria bilars vid
saval fore- som eftermétningen. | Gvrigt & det svart att utldsa ndgon effekt som
skulle kunna knytas till atgarden béttre gatubelysning.

Tabell 4.20 Medelhastighet (knvh) for bilar, som passerade den obevakade
gang-/cykeloverfarten 6ver Srandgatan. Indelning pa "fria" och "ofria" bilar
(fria bilar var sddana som passerade da inga gaende eller cyklister fanns i
narheten och ofria sddana som passerade da gaende fannsi nérheten).

Gatubelysningen: "Fri" bil "Ofri" bil

Fore Efter Fore Efter
Ej ténd, klockan 14.00-16.30 38,5 38,9 36,2 34,6
Tand, klockan 16.30-19.00 40,3 38,2 36,5 35,6

4.3.3 G/c-trafikanternas framkomlighet och samspelet

Tabellerna 4.21 och 4.22 visar de gdendes och cyklisternas vantetider och
separeringsgrader. Resultaten i tabellerna visar inga pétagliga eller mer markanta
forandringar som skulle kunna tillskrivas den forbéttrade belysningen. Mgjligen
kan man siga att vantetiden for gaende och cyklister minskade nagot under
morkertid vid efterméningen vilket skulle kunna tillskrivas den forbéttrade
belysningen och en darigenom 6kad mojlighet for bilforare att varsebli vantande
gdende eller cyklist. Den minskade vantetiden kan ocksa ha att gora med att
antalet gdende och cyklister som passerade under morkertid var stérre vid
eftermatningen. Separeringsgraden var ndgot hogre vid efterméningen, vilket
skulle indikera minskad olycksrisk. Resultatet gallde bada perioderna dvs. bade da
gatubelysningen var tand respektive inte tand. Differensen var dock inte storre én
att den kan tillskrivas tillfalligheter.

Tabell 4.21 Vantetid i sekunder per vantande géende eller cyklist pa g/c-
overfarten 6ver Srandgatan. Fore och efter atgard.

Vantetid per vantande Géende Cyklister

gaende eller cyklist Foére Efter Foére Efter
Ej tdnd, klockan 14.00-16.30 3,0 3,9 6,6 6,5
Té&nd, klockan 16.30-19.00 51 3,7 6,8 4,5
Vantetid per totalt antal Géende Cyklister

gaende eller cyklister Foére Efter Foére Efter
Ej tdnd, klockan 14.00 — 16.30 0,8 0,9 4,4 2,7
Tand, klockan 16.30 — 19.00 1,2 1,1 2,6 2,3

Tabell 4.22 Separeringsgrad for gaende och cyklister som passerade Gver
Strandgatan via g/c-Overfarten eller cykel 6verfarten. Fore och efter atgard.

Géende Cyklister
Gatubelysningen: Fore Efter Fore Efter
Ej ténd, kl. 14.00-16.30 0,70 0,72 0,68 0,70
Ténd, kl. 16.30-19.00 0,68 0,69 0,66 0,71
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4.4 Sammanfattande resultat och kommentarer
4.4.1 Korsningen Kyrkogatan/Smedjegatan

Extrabelysningen tycks ha haft en viss effekt pa bilisternas korbeteende. Den
okade bhilisternas uppmérksamhet pa eller medvetennet om de gdende och
cyklisternas narvaro. Det visade sig i lagre hastighet vid passage tver gl/c-
overfarten da extrabelysningen var tand. Omsatt i trafiksakerhetseffekt innebar
den reduceringen en minskning av de gaendes och cyklisternas risk att dédas med
10 %. Den tanda extrabelysning resulterade ocksa i att bilisterna i hoégre grad
anpassade sin hastighet i stéllet for att stanna da gaende eller cyklister skulle
passera, vilket kan ses som ett uttryck for en 6kad tidsmarginal for bilisterna.
Extrabelysningen tycks ocksa ha underléttat for cyklisterna att ta sig igenom den
cykelfdlla som fanns vid Smedjegatans anslutning. Andelen som utnyttjade
cykelfdllan var hogre vid eftermétningen da gatubelysningen var tand. Antalet
cyklister som passerade var ocksa storre.

Det borde finnas mojligheter att béttre anpassa extrabelysningen i platsen och
pa det sittet skapa béttre effekter. Formodligen uppfattade manga bilister inte att
extrabelysningen var tand. Skillnaden mellan tént och inte tant var sarskilt
markant sett fran bilistens synvinkel. Den borde ha kunnat fokuseras mer pa salva
g/c-passagen. Extrabelysning fanns pa vardera sidan om passagen. Pa sidan mot
Smedjegatan var den placerad pa en lyktstolpe cirka 20 meter fran g/c-passagen
och var darfor svér att se for bilisterna. Pa den andra sidan mot Fors kyrkopark var
belysningen placerad narmre g/c-passagen och ocksa fastsatt pa en egen stolpe.
Det fanns dérmed béttre forutsattningar for bilisterna att varsebli den belysningen.
Det gédllde framst de bilister som fardades Kyrkogatan i sydlig riktning.
Uppforsbacke, hog kant vid sidan av gatan plus en mangd trad som sikthinder
minskade mdjligheterna for de bilister som féardades Kyrkogatan norrut att
varsebli extrabelysningen. Man kunde ocksa konstatera att det ibland intraffade
situationer da gaende eller cyklister passerade pa g/c-6verfarten da extrabelysning
skulle havarit tand men inte var det. Det & angel éget med en forbéttrad timing av
belysningsfunktionen sa att inte sadana hogrisksituationer uppstar.

| den enkéd som stéldes till trafikanterna ansdg man att atgarden hade haft
positiva effekter. Extrabelysningen hade gjort det |&ttare for bilisterna att upptécka
de gdende och cyklisterna. Detta hade resulterat i att bilisterna oftare sldppte Gver
dessa. Tryggheten hade okat och som man ansdg dven sikerheten. Man ansdg
atgarden vara mycket berdttigad och man gav ocksa platsen ett betydligt hogre
betyg efter det att dtgarden vidtagits.

4.4.2 Korsningen Strandvagen/Noachsgatan

Idén med &tgérden var att forbéttra gatubelysningen punktvis vid 6vergangsstélle
eller gang- cykel6verfart och dampa belysningen ndgot mellan dessa passager dvs.
oftast stréckan mellan korsningar. Den forandring av belysningen som gjordes i
den aktuella korsningen ledde till mindre pavisbara effekter &n vad som framkom
i den pardlelt genomférda undersokningen av extrabelysningens effekt i
korsningen mellan Kyrkogatan och Smedjegatan. Betraffande bilarnas hastigheter
kunde ingen skillnad konstateras vid forandringen av gatubelysningen. En viss
minskning kunder konstateras efter atgarden da det gélde de gdendes och
cyklisternas vantetider, vilket skulle kunna tillskrivas den forbéttrade belysningen
och en 6kad mgjlighet for bilforaren att varsebli vantande gaende eller cyklister.
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Trafiksdkerhetseffekten av denna forandring beddms dock som tamligen
marginell.
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5 Fagersta
51 Genomfdrande

Slangmaétning, som Iag till grund for:

e berdkning av restid

e kartlaggning av bilflode och trafiksammanséttning
e maétning av punkthastigheter

Forematningen genomfordes 11 till 12 juni, 2001. Eftermétning utférdes en forsta
gang den 10 till den 11 juni 2002. Av tekniska skd gjordes denna métning om
vilket skedde den 26 till 27 augusti, 2002. Uppehdllsvéder radde vid
méttillfallena. Resultaten fran slangmétningarna galler ett helt dygn.
Tillvagagangssittet var foljande: slangar placerades ut vid samtliga tillfarter
cirka 150 meter fran korsningens mittpunkt. Slangar placerades ocksa ut i
narheten av Overgangsstdllet vid Floravagens vastra andutning. Samma
maétpunkter och arrangemang anvéandes vid fore och efterméatning. Stiliserat ser
korsningen ut som framgar av figur 5.1. Punkthastigheter méttesi allatillfarter till
korsningen, dvs. cirka 150 meter innan korsningen och dessutom vid Floravagens
vastra anglutning 27,5 meter fran korsningen mittpunkt. Sensorerna var tva
gummislangar som fixerades pa végbanan. Hastigheten, axelavstand, tidpunkt och
riktning beréknades for ndra 100 procent av ala fordon. Utifran de med stor
noggrannhet uppmétta axelavstanden har det med f& undantag varit mgjligt att
folja fordonens rorelse genom korsningen. Fordonens rorelser har sorterats i
sammanlagt tolv klasser, fran vast till norr, ost, syd och fran norr till ost, syd, vast
och sdvidare. Restiden har berdknats som tid vid utfarten minus tid vid infarten.

; 1455 m
Norrby-
vagen
(narr) 189 m
Horavagen(vast) | ! (6sh . _
152 m |
275 m (syd)
: 158 m

Figur 5.1 Skiss Over korsningen Floravagen/Norrbyvagen (innan atgarden).
Floravagen ar huvudled och Norrbyvagen ar vajningspliktsreglerad. Sffrorna
anger avstand till en punkt mitt i korsningen. Ej skalenligt avbildat.
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Videofilmning, som &g till grund for:

e kartlaggning av antalet g/c-trafikanter

e kartlaggning av g/c-trafikanternas beteende och samspel
e kartlaggning av bilarnas kérbeteende

e beddmning av trafiksékerhetseffekten

Forematningen genomfoérdes 14 juni, 2001. Eftermétningen genomfordes 22 maj,
2002. Tre kameror anvandes vid bada méttillfallena. Vaderbetingelserna var
gynnsamma med solsken och varmt véder vid bada méttillfallena. Resultaten fran
videofilmningen géller tidsperioden 7.00-18.00.

Berakning av bilarnas avgasutslapp. For denna berdkning anvandes VTI:s
berakningsmodell VETO. Trafik- och hastighetsdata anvandes fran faltmét-
ningarna.

Berakning av bilarnas bulleremission. Berdkningarna gjordes via modell baserad
patrafik- och hastighetsdata fran faltmatningarna.

Enkat till boendei Fagersta tatort

Ett utskick pd 300 stycken enkadter gjordes till Fagersta, dar allmanheten
tillfragades om de atgarder som utfortsi korsningen Floravagen och Norrbyvagen.
En paminnelse skickades ut. Avsikten med enkdten var att komma &t
trafikanternas uppfattning om atgéarderna och deras effekter. Enkaten innehall
fragor som gallde sikerhet, trygghet, framkomligheten for gaende och cyklister,
bilarnas hastigheter och bilisternas korbeteende. Enkéten skickades ut under
hosten 2002.

5.2 Resultat
5.2.1 Bilflode och hastigheter
Bilflode

Antalet inkommande fordon var nastan 6 000 per dygn i korsningen mellan
Floravégen och Norrbyvégen — se tabell 5.1. Antalet personbilar var 3 % fler vid
eftermatningen & 2002 och antalet lastbilar/bussar 2,8 % storre. Antalet
motorcyklar och mopeder var 38 % stérre. Den totala trafikférandringen var
3,2 %. Antalet lastbilar och bussar utgjorde 5,6 % av antalet inkommande fordon
och antalet motorcyklar och mopeder en knapp procent av det totala antalet
fordon. Nagra lastbilar med ddp registrerades inte i slangméatningen. Nagra
lastbilar med sl&p observerades inte heller vid utvarderingen av videofilmerna.
Figur 5.2 visar antal inkommande fordon per anslutning vid fore- och
efterméatningen.
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Tabell 5.1 Antal inkommande fordon/dygn i korsningen mellan Floravagen och
Norrbyvagen i Fagersta. Resultat fran VTI:s slangmétning fore och efter atgard.

Fore Efter
Fordon/dygn % Fordon/dygn %
Personbilar 5328 93,7 5488 93,5
Lastbilar/bussar 319 5,6 328 5,6
Mc/mopeder 39 0,7 54 0,9
Totalt 5 686 100 5870 100
Fordon/dygn
7000
O Fore B Efter
6000
5000 -
4000 -
3000 +
2000 -
1000 —
0
Floravagen - vastra  Floravagen - 6stra  Norrbyvagen - norra  Norrbyvégen - sédra Totalt
anslutningen anslutningen anslutningen anslutningen (antal inkommande

fordon)

Figur 5.2 Antal inkommande fordon per dygn och per anslutning i korsningen
mellan Floravagen och Norrbyvagen. Resultat av VTIs slangmétning fore och
efter atgard.

Figurerna 5.3 och 5.4 visar antalet motorfordon per timme pa Floravégen och
Norrbyvéagen. Totalflodet per timme & ocksa uppdelat pa korriktning.
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Figur 5.3 Antal personbilar per timme pa Floravagen in mot respektive ut fran
korsningen, ster respektive vaster om korsningen for totalflode och uppdelat pa
riktning. Resultat fran slang- och foreméatningen.
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Figur 5.4 Antal personbilar per timme pa Norrbyvagen in mot respektive ut fran
korsningen, ster respektive vaster om korsningen for totalflode och uppdelat pa
riktning. Resultat fran slangmétningen vid foresituationen.

Hastigheter

Tabell 5.3 visar punkthastigheterna i de fem maétsnitten fore och efter
ombyggnaden och antalet inkommande fordon i korsningen. Ingen namnvéard
forandring i punkthastigheterna uppméttes i nagon av méatpunkterna som |3g
ungeféar 150 meter fore korsningen. Daremot har hastighetsnivan sankts helt nara
korsningen. Det verkar rimligt att ingangshastigheten 150 meter innan korsningen
ar lika oavsett om det & en vanlig korsning eller cirkulationsplats. Det indikerar
ocksd att méttillfallena & ungefar likvardiga vilket ocksa bekréaftas av uppmétt
antal personbilar under en 24-timmarsperiod. Se tabellen nedan.

Tabell 5.2 Punkthastigheter (medianvarde, kmv/h) in mot korsningen for person-
bilar i méatsnitten fore och efter ombyggnad. Resultat fran slangmétningen.

Fore Efter
Floravagen vasterifran 49,8 49,8
Floravagen néra korsning 35,2 30,0
Norrbyvagen soderifran 44,3 45,0
Floravagen Osterifran 50,9 49,8
Norbyvagen norrifran 50,6 50,9

Figur 5.5 visar att inkommande bilar fran Floravagen vasterifran hade vasentligt
lagre hastighet vid intrade till cirkulationsplatsen jamfort med samma forhdllande
i foresituationen. Skillnaden var négot storre for de hoga hastighetsnivaerna an
fran delagre.

For de fordon som korde ut fran korsningen/cirkulationsplatsen var
hastighetsnivaerna lika for de langsammaste 50 % av ala fordon medan de var
vasentligt 1&gre i cirkulationsplatsen for de snabbaste — figur 5.6. Cirkulations-
platsen hade alltsd en dampande effekt pa de snabbaste bilarna.

68 VTI meddelande 949



Procent

100

90

80 1 —Efter — Fore / /
70

60 - /

50

40 +

30 ~

20 /
// / 90 percentil
10 /
/‘// N edialn
0 == 30 34736 46

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60
Kilometer/h

Figur 5.5 Fordelningsfunktionen fore och efter atgard for bilar inkommande
Floravagen vasterifran. Resultat frAn slangmétningen som gjordes 27,5 meter
fran korsningens mittpunkt. Medianen anger den hastighet som Overskreds av
50 % av bilarna, 90-percentilen anger den hastighet som 6éverskreds av 10 % av
bilarna.
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Figur 5.6 Fordelningsfunktionen fore och efter atgard for bilar som korde
Floravagen vasterut. Resultat fran slangmétningen som gjordes 27,5 meter fran
korsningens mittpunkt. Medianen anger den hastighet som 6verskreds av 50 % av
bilarna, 90-percentilen anger den hastighet som 6verskreds av 10 % av bilarna.
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5.2.2 Restid

Tabell 5.3 visar forandringen i restid sett i genomsnitt per fordon. Fordonen som
kom fran Floravégen, som tidigare var huvudled har fatt en restidsforlangning
genom cirkulationsplatsen. Det géler framforallt for raktframkorande och
vanstersvangande. De motorfordon som kommit fran Norrbyvagen, sekundar-
vagen, har fétt en forkortad restid. Det & allra tydligast for raktframakande.
Vinsten & mindre for sekundarvagstrafiken an " forlusten” for primérvagstrafiken.

Tabell 5.3 Antal personbilar for vilka restiden kunnat ber&knas fore respektive
efter ombyggnad. Resultaten fran slangmétningen.

Matplats p& Floravagen vaster om korsningen med Norrbyvagen

De inkommande bilarnas Fore Efter Restidsforandring
fardriktning i sekunder
Vanstersvang norrut 564 508 2,3

Rakt fram 6sterut 575 590 3,9
Hogersvéng sbderut 395 331 -2,3
Totalt 1534 1429 1,8
Matplats p& Floravagen dster om korsningen med Norrbyvagen

De inkommande bilarnas Fore Efter Restidsforandring
fardriktning i sekunder
HoOgersvang norrut 138 140 -0,8

Rakt fram vasterut 615 656 4,0
Vanstersvang soderut 164 116 4,5
Totalt 917 912 3,0

Matplats p& Norrbyvagen norr om korsningen med Floravagen

De inkommande bilarnas Fore Efter Restidsférandring
fardriktning i sekunder
HOgersvang vasterut 655 721 -1,0

Rakt fram sdderut 303 326 -3,1
Vanstersvang sterut 178 177 -1,3
Totalt 1136 1224 -1,7

Matplats p& Norrbyvagen sdder om korsnin

en med Floravagen

De inkommande bilarnas Fore Efter Restidsférandring
fardriktning i sekunder
HOgersvang vasterut 353 268 0,6

Rakt fram norrut 296 321 -3,3
Vanstersvang Osterut 114 113 -0,8
Totalt 763 702 -1,3

Av tabell 5.4 framgar att restiden dkade med 0,7 sekunder per fordon genom
anldggandet av cirkulationsplatsen det innebar med dygnsflodet 6 000 fordon att
den totala restidsdkningen var en dryg timma. Pa Floravagen tkade restiden med
2,5 sekunder per fordon och pa Norrbyvagen minskade restiden med 1,6 sekunder.
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Tabell 5.4 Restidsforandring i sekunder per fordon (restid i eftersituationen

minusrestid i foresituationen). Resultat fran slangméatningen.

Rorelseriktning Floravagen Norrbybagen Totalt
Vanstersvang 2,5 0,2 1,6
Rakt fram 3,9 -3,2 1,6
Hdgersvang -0,6 -1,0 -1,0
Totalt 25 -1,6 0,7

5.2.3 Korbeteende

Rondellens yttre del, en cirka 2 meter bred remsa eller falt, var belagd med
smégatsten for att vara Gverkorningsbar. Studier av i vilken utstréackning denna
mojlighet utnyttjades visade att 16 % av de bilar som kdrde rakt fram passerade
med ena sidans hjul pa den Gverkorningsbara delen, 6 % passerade med bada
sidors hjul pa den dverkdrningsbara delen — se tabell 5.6. Vid vanstersvang var det
farre bilar som helt eller delvis passerade pa den dverkorningsbara delen.

Tabell 5.5 Andel av bilarna som helt eller delvis kdrde Over rondellen vid
passage rakt fram eller vid vanstersvang. Galler bilar inkommande soderifran
och ett urval om 521 fordon.

Rakt fram Véanstersvang
Vidror ej rondellen 43 55
Tangerar rondellen 35 38
Ena sidan hjul pa rondellen 16 6
Bada sidors hjul pa rondellen 6 1
Totalt 100 % 100 %

5.2.4 Gang- och cykeltrafikanterna

Som framgar av tabell 5.6 var antalet gaende och cyklister lika stort vid fore- och
eftermatning. Av tabellen framgdr ocksa att separeringsgraden okade for bade
gdende och cyklister. Man kan dock konstatera att separeringsgraden var relativt
hog &aven vid foremétningen. Separeringsgraden for gaende och cyklister
sammantagna 6kade fran 0,83 till 0,89 vilket svarar mot en minskning av risken
att kollidera med motorfordon med 39 %.

Orsaken till forbattringen kan tillskrivas tillkomsten av refugerna och den
dérigenom minskade exponeringsstréackan for gaende och cyklister. En bidragande
orsak var ocksa bilarnas minskade hastigheter. Tillkomsten av cykelbanan och
cirkulationsplatsen hade en kanaliserande verkan pa framst cyklisterna vilket hade
en gynnsam paverkan pa separeringsgraden — se vidare i detta avsnitt.
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Tabell 5.6 Gaende och cyklister som passerade genom korsningen mellan
Floravagen och Norrbyvagen dagtid (7.00-18.00). Timfléde och separeringsgrad.
Resultat fran VTI:s videofilmning fore och efter atgard.

Gaende CyKlister
Sep.grad | Antal/h Sep.grad Antal/h
Fore 0,85 46 0,81 57
Efter 0,92 46 0,87 57

Géendes separeringsgrad forbattrades pa passageplatserna vid samtliga
andlutningar i korsningen — se tabell 5.7. Reja forbéttring erholls pa évergangs-
stéllet Gver Floravagens vastra anslutning, déar separeringsgraden i foresituationen
var |&g. P& detta Gvergangsstélle dkade ocksa antalet géende. Rimligen var detta
en foljd av den forbéttrade sikerheten. Aven pa det norra dvergangsstéllet Gver
Norrbyvagen skedde en markant forbattring av de gdendes separeringsgrad. Aven
har 6kade antal et passerande gaende.

Tabell 5.7 Gaende som passerade genom korsningen mellan Floravagen och
Norrbyvagen. Totalt antal (7.00-18.00) och separeringsgrad.

Passageplats 6ver: Fore Efter
Ant. gdende | Sep.grad | Ant. gdende | Sep.grad

Floravégen, vastra anslutningen 79 0,68 94 0,88
Floravégen, dstra anslutningen 219 0,86 214 0,92
Floravagen totalt 298 0,82 308 0,91
Norrbyvagen, norra anslutningen 115 0,88 123 0,96
Norrbyvagen, sddra anslutningen 88 0,91 78 0,94
Norrbyvagen totalt 203 0,89 201 0,95

Tabell

5.8 visar cyklisternas separeringsgrad da héansyn tas till vilken

gatuanslutning de inkommande cyklisterna fardats langs. FOrbéttring skedde av
separeringsgraden vid samliga anslutningar. Stérst forbattring skedde for cyklister
som fardades in i korsningen via Norrbyvagen. Lagst separeringsgrad foreldg
béde vid fore- och eftermétning for de cyklister som fardades in i korsningen via
Floravagen vasterifran.

Tabell 5.8 Cyklister som passerade genom korsningen mellan Floravagen och

Norrbyvagen. Totalt antal (7.00—18.00) och separeringsgrad.

Cyklister inkommande langs: Fore Efter
Ant. cyklist. | Sep.grad | Ant. cyklist. | Sep.grad

Floravagen, vastra anslutningen 167 0,76 162 0,80
Floravagen, dstra anslutningen 112 0,86 110 0,91
Floravagen totalt 279 0,80 272 0,84
Norrbyvagen, norra anslutningen 180 0,84 180 0,92
Norrbyvagen, sddra anslutningen 181 0,79 171 0,85
Norrbyvagen totalt 361 0,83 351 0,89

| figurerna 5.7 och 5.8 visas forekommande cykelstrommar genom korsningen
fore och efter atgard. Antalet cyklister anges i varje cykelstrom. Inom parentes
anges for respektive cykelstrom hur manga cyklister som beddmdes som g
separerade  fran biltrafiken vid passagen genom korsningen. Med den
informationen som grund kan man berékna separeringsgraden (ett minus andelen
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g separerade cyklister) for cyklister i enskilda storre strommar eller for flera
strommar sammantagna. Resultatet i figurerna visar vidare hur cykelstrommar
forandrats som resultat av vidtagna atgarder och ger en detaljerad bakgrund till
resultaten i tabell 5.8 och ocksdindikationer pa orsaker bakom detta.

Cyklister inkommande fran Floravéagen

Av figur 5.7 framgar att hogersvang soderut var den dominerande rorelse-
riktningen for cyklister inkommande Floravégen véasterifran. Separeringsgraden
var 1&g (0,70) och forbattrades enbart marginellt (0,72). Samtliga htgersvangande
cyklister cyklade in i korsningen via cykelbanan och merparten korsade
Floravégen via det vastra 6vergangsstédllet eller i andutning till detta. Fler av
cyklisterna anvénde vid eftersituationen de tva cykeloverfarterna vid
hogersvangen soderut.

Tillkomsten av cykelbanan norr om Floravagen och osterut och till viss del
tillkomsten av rondellen fick till foljd att farre cyklister av dem som cyklade rakt
fram i korsningen cyklade i gatuutrymmet. Istéllet anvande man cykelbanan och
cykeldverfarten och minskade darigenom antalet passager 6ver Floravégen, vilket
hade en gynnsam effekt pa separeringsgraden.

Tillkomsten av rondellen fick aven till foljd att det cyklande som foérekom i
gatuutrymmet bland véanstersvangande cyklister upphorde, vilket ocksa hade en
positiv effekt pa separeringsgraden.
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Figur 5.7 Cyklister som fardades in i korsningen Floravagen/Norrbyvagen via
Floravagen, totalt antal (7.00-18.00). Antal g separerade cyklister anges inom
parentes.
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Cyklister inkommande fran Norrbyvagen

Som framgér av figur 5.8 anvande de hoger- och vanstersvangande cyklister som
inkom norrifran som regel trottoaren eller gang-/cykelbanan 1angs den norra delen
av Floravégen och behovde darigenom inte korsa denna gata. Separeringsgraden
var hog for dessa cyklister vid saval fore- som eftermétning. Av figuren framgar
att tillkomsten av cirkulationsplatsen eliminerade de diagonal passager som manga
av de vanstersvangande cyklister som kom soderifran foretog genom korsningen.
| stéllet skedde passagerna pa overgangsstdlle och gang-/cykeldverfart. Den
forandringen hade en positiv effekt pa separeringsgraden. Man kan ocksa
konstatera att det cyklande i gatuutrymmet som férekom bland cyklister som
cyklade rakt fram i korsningen upphorde i och med tillkomsten av
cirkulationsplatsen. | stéllet anvandes trottoaren och gang-/cykel banan.
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Figur 5.8 Cyklister som fardades in i korsningen Floravagen/Norrbyvagen via
Norrbyvagen totalt antal (7.00-18.00). Antal € separerade cyklister anges inom
parentes.

5.2.5 Trafiksékerhets- och miljoeffekten
Trafiksakerhetseffekten

Den forbattring som skedde av de gdendes och cyklisternas separeringsgrad till
foljd av vidtagna dtgérder svarar mot minskning av olycksrisken eller skaderisken
med 1/3. Eftersom ocksa hastighetsnivan sjonk innebar det en annu stérre
forvantad reducering av risk for dodlig eller alvarlig skada. Reduktionen av
hastigheten géllde framst biltrafiken pa primérvégen, Floravégen. Merparten av de
gdende och cyklisterna exponerades dock mot denna trafik vilket gor att man
grovt kan séga att hastighetsreducering hade en generell effekt da det géllde de
oskyddade trafikanternas sdkerhet i korsningen. Hastighetsnivan uttryckt i
medianhastighet kan sigas ha minskat med 4 km/h, frén 34 knvh till 30 km/h. Det
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innebar relaterat till krockvaldskurvan i figur 3.1 en minskning av sannolikheten
for att intréffad skada skall vara dodlig med en 1/3 och med den schablon som
anvands en minskning av sannolikheten att skadan & sv&r med nastan 1/5.
Storleksmassigt innebar det att gdendes och cyklister risk att dodasi kollision med
bil minskade med 3/5 och risken att skadas svart halverats. | den modell som
anvants, se bilaga 1, forvantas antal et polisregistrerade g/c-trafikanter som skadats
eller dodats i kollisionsolycka med bil minska fran 0,71 till 0,44 sett pa
10-arsbasis dvs. med 38 %. Det innebar som framgdr av samma bilaga att den
arliga kostnaden for trafikskada da det géler g/c-trafikanter minskat med 45 %
eller med 40 200 kr per &r fran 89 200 kr till 49 000 kr.

Miljoeffekten

VTI:s berékningsprogram VETO anvandes for att bestdmma atgardernas effekt pa
fordonstrafikens gas- och partikelemissioner. Som ingangsvéarden i berdknings-
programmet anvands flodes- och hastighetsvarden fran fore- och eftermétningarna
liksom data om trafiksammanséttningen. For varje typ av fordonsrorelse,
vanstersvang, rakt fram eller hogersvang, har ett speciellt korférlopp beréknats
utifran uppmatta hastigheter. Korforloppet har begransats till 200 meter fore och
efter korsningen. Berakningarna visar att miljokostnaden minskat med 8 % eller
med 14 tkr pa arsbasis fran nivan 198 tkr till 184 tkr. Berékningarna géler for
situationen med of 6randrad biltrafik. | bilaga 2 gors en mer detaljerad redovisning
av kostnaderna bland annat med hansyn till emissionskomponent.

Atgérden bedoms ha haft en marginell paverkan pa bullermissionen — se bilaga
3. Mdjligen kan en viss 6kning ha skett av ljudnivan. Nivan fore och efter dtgard
ligger dock betydligt under den nivAd man normalt gar efter for att beddma
angel &genhetsgraden for bullerskyddsatgarder.

5.2.6 Trafikanternas installning till vidtagna atgarder

Av de 300 personer som fick enkét besvarade 104 stycken denna. Tva enkéater
dterkom pa grund av att adressaten flyttat utan eftersandning vilket ger en
svarsfrekvens pa 35 %.

Av de svarande var 44,1 % kvinnor och 55,9 % méan. Medeldldern |&g pa 48 ar,
den yngsta var 20 ar och den &ldsta 87 ar, se tabell 5.9. Tva personer hade valt att
inte besvara fragan pa dlder.

Tabell 5.9 Indelning i aldersgrupper och kén.

Kvinnor Man

Aldersgrupp | Antal % % %
1915-1940 32 31,7 53,1 46,9
1941-1960 24 23,8 50,0 50,0
1961-1982 45 44,6 35,6 64,4

Den storsta andelen var fodda 1961-1982 och i denna grupp var det fler méan an
kvinnor. | 6vrigt var fordelningen mellan kon och ader relativt likartad. | Fagersta
(tétort) bor 12 270 personer, varav 2 744 personer (22 %) & 65 &r eler ddre. |
dennastudie var andelen av de senare 29 %.

Svaren fran enkaten har lagrats i en databas. Statistiska analyser har gjorts i
programmen SPSS och i Excel. | vissa fall dér olika grupper jamfors har
resultaten signifikanstestats. Resultatet betecknas som signifikant om nivan &r
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minst 99 % (p<.01). Denna signifikansniva har valts, eftersom det var relativt fa
deltagare som ingick studien, vilket motiverar en ndgot "strangare” grans an den
mer traditionella nivan pa 95 %. Det test som anvants & t-test, Anova och
Spearmans korrel ationskoefficientstest.

Resultat

| denna redovisning presenteras forst resultaten fran samtliga deltagare. De
svarande delades sedan in i olika grupper beroende pa hur ofta de promenerade i
omradet, deras dlder och kon. Detta gjordes for att kunna utlésa eventuella
skillnader. Darefter foljer en redovisning av resultaten fran de generella fragorna
och ett eventuellt samband med deras betygséditning av den sdkerhetshdjande
atgarden.

Tabell 5.10 Omradets karaktar fore atgard.

Fraga Medelvarde | Instammer Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
% %
Lugnt omrade 4,57 8,1 27,1
Snabb trafik 2,90 48,1 11,7
Mycket biltrafik 3,30 35,1 13,0
Mycket tung trafik 4,24 15,4 24,4
Manga fotgangare 3,13 36,4 52
Manga barn och skolungdomar 2,68 56,4 9,0
Risk for oskyddade trafikanter 2,95 50,6 11,7
Stor andel cyklister 2,73 53,2 6,6

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 5.10 visar att omradet kan beskrivas som ett omrade med en hdg andel av
cyklister och dér manga barn och ungdomar vistas. Daremot kunde omradet inte
beskrivas som lugnt, eftersom det var rétt mycket trafik som ocksa holl ett hogt
tempo. Man upplevde &ven trafiksituationen som riskabel for oskyddade
trafikanter. | enkéten ingick en rad fragor som handlade om vilken forandring i
trafikmiljon atgérden resulterat i. Slutsatserna dérifran redovisas nedan.

Tabell 5.11 Generell forandring i trafikmiljon efter atgarden.

Fraga Medelvarde | Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
% %
Omradet mer angenamt for fotgangare 2,70 55,0 7,5
Omradet mer angenamt for cyklister 2,84 51,2 6,1
Mindre trafik 5,08 10,0 50,1
Attraktivare 3,46 30,4 13,9
Antalet fotgéngare har 6kat 4,33 3,8 19,6
Antalet cyklister har dkat 4,24 7,6 20,3
Hastigheten har sénkts 3,27 43,2 17,2
Mindre angenamt for bilister 4,89 15,0 48,8
Séakrare for fotgédngare 2,37 69,0 7,2
Séakrare for cyklister 2,49 62,2 7,4
Lugnt omrade 3,54 26,5 12

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 5.11 visar att omradet blivit mer angenamt for bade fotgangare och
cyklister. En valdigt stor andel ansdg att sakerheten okat for dessa grupper. Det
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var ocksd manga som ansdg att hastigheten sankts, men trots detta var det stora
flertalet tveksamt till om trafikmiljon darmed blivit lugnare.

Tabell 5.12 Attityd till atgarden.

Fraga Instammer helt Tar helt avstand
Medelvarde (1-2) (6-7)
% %
Lang genomférandetid 4,19 21,3 27,5
Onodig atgard 6,03 8,8 82,5
Forsvarat for bilismen 5,15 13,6 61,7
Forsvarat for yrkestrafiken 4,60 16,7 41,0

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

De flesta ansag att dtgarden var nddvandig. Om denna tagit for lang tid att
genomfora fanns ingen uttalad asikt om. De flesta var ense om att atgarden inte pa
nagot namnvart sétt forsvarat for vare sig bilismen eller yrkestrafiken.

Deltagarna i studien fick betygsitta dtgarden fran 1 till 7 dar 7 var hogsta
betyg.

Tabell 5.13 Betyg pa trafikmiljon fore och efter atgarden.

Betygsattning av vagens Medelvarde | Hogsta betyg Lagsta betyg
utformning (6-7) (1-2)

% %
Fore atgarden 2,83 3,9 42,3
Efter atgarden 5,60 53,8 2,6

1=lagsta betyg; 7= hogsta betyg

Tabell 5.13 visar att endast 4 % ville ge omradet ett hogt betyg fore atgarden.
Efter dennas genomférande hade déaremot denna andel dkat till narmare 54 %.
Ovanstéende avsnitt har behandlat trafikanternas attityd till trafikmiljon, fore
och efter en forbéttringsatgard. Detta &r givetvis intressant, men for att dra ndgra
direkta dutsatser av hur vdl man lyckats uppfylla deltagarnas krav, &r det
vardefullt att ocksa ta reda pavilken vikt de lagger vid de olika aspekterna.

Tabell 5.14 Aspekter i trafikmiljén och deras vikt.

Medelvarde Mycket Inte alls

Fraga viktigt (1-2) | viktigt 6-7)

% %
Trafikmiljon angenam att vistas i — fotgangare 2,86 50,0 7,6
Trafikavsnittet attraktivare 3,24 35,4 8,9
Andelen personer som gar i omradet &r hog 3,60 28,2 16,7
Andelen personer som cyklar i omrédet ar hog 3,63 24,4 14,1
Hastigheten sankts 3,05 50,6 16,5
Vagen behaglig for bilister att kora pa 3,24 45,6 15,2
Sakrare for fotgangare 2,30 71,3 6,3
Sakrare for cyklister 2,28 69,6 51
Lugnt omrade 2,95 50 11,5
Omradet har lite trafik 3,97 17,3 18,7
Yrkestrafiken kan fardas utan problem 3,95 27 19

1= mycket viktigt; 7=inte alls viktigt

Tabell 5.14 visar att det man ans3g vara viktigast var sakerheten for fotgangare
och cyklister foljt av att trafikmiljon bor vara inte bara lugn, utan &en angenam
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att vistas i for fotgangare. Manga ansdg ocksa att det var viktigt att hastigheten
sanktes. Det man ansag som mindre viktigt var att omradet hade lite trafik samt att
yrkestrafiken kunde fardas utan problem. Det uppfattades heller inte som speciellt
viktigt att andelen som cyklade och gick i omradet var hog. | nasta figur har en
jamforelse gjorts mellan hur ndjd man var med tgarden och hur viktig man ansag
att den var.

7
W Hur viktigt?
6 | Hur nojd?
5- N
41 N
H

3 - 0
A
1

1 2 3 4 5

1. Sakrarefor fotgangare 4. Lugnt omrade

2. Sakrarefor cyklister 5. Omradet har lite trafik

3. Hastigheten sanks

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 5.9 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet darav med fokus pa pa saker heten.

| ovanstdende figur har instéllningen till tgarden kopplats till hur viktigt det
ans3gs att densamma blev genomford. Punkter déar dessa tva sammanfaller kan
tolkas som att atgarden lyckats, medan ett strre avstand visar pa att man lyckats
mindre va eller att man &gardat ndgot som egentligen betraktades som rétt
onddigt. Ovanstdende figur visar att man lyckats val med att leva upp till
forvantningar pa tre av fem omraden. Sakerheten for fotgangare och cyklister har
uppnatts i samma grad som man véarderade vikten av detta. Detsamma géllde dven
for hastigheten. Daremot ansag man att omrédet kanske hade kunnat vara lugnare
med mindre trafik.
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1. Trafikmiljon angendm att 3. Trafikavsnittet attraktivare
vistasi - fotgéngare 4. Andelen personer som cyklar i
2. Andelen personer som gar i omrédet ar hog
omradet ar hog

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 510 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet darav med fokus pa trafikmiljon.

Figur 5.10 visar att skillnaden var obetydlig mellan hur néjd man var och hur
viktigt man tyckte detta var. Da det gallde fotgéngarna sa var trafikmiljon lika
angenam som man Onskade sig och andelen gaende personer var ungefar s hogt
som man tankt sig. Daremot ansag man att det var relativt viktigt att trafikavsnittet
var attraktivt och har hade man kanske inte lyckats lika bra. Andelen cyklister i
omradet kunde ocksa ha varit hogre.

! W Hur viktigt?
6 B Hur n6jd?
5
p 5
s
2
1
1 2
1. Vé&gen behaglig for bilister 2. Yrkestrafiken kan férdas utan problem

att kbrapa
1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt
Figur 5.11 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgéarden och graden av
tilIfredsstallel se med resultatet darav med fokus pa bilisterna.
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Figur 5.11 visar en god dverensstdmmelse mellan hur viktigt det var och hur ngjd
man var. Vagen var tillréckligt behaglig att kéra pa och yrkestrafiken kunde fardas
pa ett ndgorlunda oproblematiskt sitt. | enkéen ingick aven en fraga som
behandlade val av fardmedel och hur ofta de fardades pa ett eller annat St i
omradet, eftersom detta kan ha fargat hur de svarade pa fragorna.

Tabell 5.15 Fardsatt i omradet.

En till tva ggr per <lgéng/méanaden
vecka eller mer (1-2) | eller Inte alls (5-6)
Fardsatt Medelvarde % %
Promenerat 3,67 42,3 69,2
Akt buss 5,49 4,4 86,7
Cyklat 3,81 35,4 47,9
Koért moped 6,00 0 0
Koért motorcykel 5,79 4,8 92,2
Kért bil sjalv 2,50 66,1 25,0

1=3 ggr eller mer per vecka; 6= inte alls

Tabell 5.15 visar att fler an ett fardsétt anvants, men det fardsatt som forekommit
mest var bil, féljt av gang och cykel.

En jamforelse mellan personer som ofta gick i omradet och dem som inte
gjorde detta

Personerna indelades i tva grupper. Grupp 1 var personer som svarat att de ofta
promenerade i omradet (2 ggr eller mer per vecka; n=42) och grupp 2
promenerade aldrig eller mycket sillan (ung. 1 gang i manaden eller inte als;
n=17). Svaren pa frégorna om hur omréadet upplevdes efter atgarden jamfordes
med hjdp av ett t-test. Tabell 5.16 visar enbart de resultat dar sambandet var
signifikant.

Tabell 5.16 Sgnifikanta skillnader mellan fotgangare och icke fotgangare.

Fraga Gér ofta Gér inte p

(n=43) (n=17)
Fotgangare har 6kat (1=instammer helt) 3.85 5.00 *x
**=p< 01.

Tabell 5.16 visar att skillnaden mellan de bada grupperna var mycket sma och att
de endast skilde sig & pa en punkt. De som promenerade regelbundet ansag i
hogre grad &n de andra att andelen fotgangare hade okat efter atgarden.

En jamforelse mellan personer i de olika aldersgrupper

Aldrarna & indelade i tre grupper. Grupp 1 — 1915-1940 (n=32), grupp 2 — 1941—
1960 (n=24) och grupp 3, 1961- (n=45). Eventuella skillnader i deras svar pa
enkéten testades med hjélp utav ett Anova-test. Resultaten visade att skillnaden
var marginell och i inget fall var den signifikant.
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En jamforelse mellan mé&n och kvinnor

Ytterligare analyser gjordes med hjélp utav ett t-test for att se om man och
kvinnor skilde sig &t i synen pa den genomférda atgéarden och hur viktigt det ar att
olika aspekter i trafikmiljon beaktas. Nedan visas enbart de svar dar skillnaden var
signifikant till en nivaav minst p <.01.

Tabell 5.17 Aspekter i trafikmiljén och deras vikt: Kon.

Fraga Kvinnor Man p
Trafikmiljon angenam att vistas i

— fotgéngare 2,27 3,24 *x
Hastigheten sanks 2,21 3,54 *x

1= mycket viktigt; 7=inte alls viktigt

Tabellen visar att kvinnorna ansdg att det var viktigare anh mannen att trafikmiljon
var angenam att vistas i for fotgangare och att hastigheten sanktes. Attityden till
atgarden skilde inte de tva grupperna at.

Generella fragor om trafik och trafiksakerhet

Vissa frégor som stélldes i enkéten syftade till att understka den generella asikten
bland deltagarna om nagra trafikfragor. Hypotesen var att det skulle finnas en
koppling mellan synen pa trafiksdkerhet och beddmningen av resultatet av
atgarden. Forst presenteras deltagarnas generella asikt och dérefter gors en
koppling till vilket betyg de gav.

Tabell 5.18 Generella fragor omtrafik och trafiksakerhet.

Fraga Medelvarde Instammer Tar helt

helt (1-2) avstand (6-7)
% %

Sankt ha_stlghet till 30 km/h i central 4.24 272 35

stadstrafik

Sankt hastlgohet till 30 km/h i 357 42.7 271

bostadsomraden

Sankt ha_stlgjhe_:_t pa utvalda strackor — 3.32 485 214

en effektiv atgérd

Sankt hastlghet pa vagar i direkt 1,88 835 9.7

anslutning till skolor

Vajningsplikt for fotgdngare vid

obevakade 6vergangsstallen 445 30,7 46,6

Fartgupp gor mer skada an nytta 4,13 31,4 38,3

Viktigt att vagutformningen mildrar 207 752 79

konsekvenserna av en olycka

Vlkpgt"att vagutformningen underlattar 217 725 79

trafikflodet

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 5.18 visar att det stora flertalet instdmde med att végutformningen var
viktig for att mildra konsekvenserna vid en eventuell trafikolycka. Detsamma
gdlde instélningen att den skulle underlétta trafikflodet. Majoriteten ansdg att
hastigheten pa végar i direkt anslutning till skolor skulle begransas till 30 knvh.
Lika overtygad var man dock inte ndr det gédllde sankt hastighet i centra
stadstrafik. Vad gédler instélningen till hastigheten i bostadsomraden och pa

VTI meddelande 949 81




utvalda korta stréckor var det narmare halften som ansag att den borde sinkas. Pa
frigan om v@ningsplikten vid obevakade Overgangsstéllen utgjorde ett
irritationsmoment lutade gruppen mer & ett avstandstagande. Uppfattningen om
huruvidafartgupp goér mer skada &n nytta stéllde man sig mera tveksam till.

Tabell 5.19 Attityd till kdrning i tatort.

Fraga Instammer helt | Tar helt avstand
Medelvarde (1-2) (6-7)
% %
Kdra mot rétt ljus 6,83 1,0 97,1
Koéra 50 km/h dar hastigheten ar
reglerad till 30 km/h 6,52 1.0 88,3
Inte anvanda bilbélte 6,07 6,8 75,8
Inte stanna fér gaende pa 504 3.9 72,6

obevakade 6vergangsstallen

Hur ofta bryter du mot
hastighetsbestammelser i tatort? 5,28 9,1 56,5
(1=mycket ofta)

1= Acceptabelt; 7=0acceptabelt om inte annat anges

Tabell 5.19 visar genomgaende ett valdigt hogt medelvarde for samtliga fragor.
Nastan ingen ansdg att det var acceptabelt att kora mot rott ljus eller att kora i
50 km/h pa en 30-stracka. Relativt fa ansag ocksa att det var acceptabelt att inte
anvanda bilbélte och att inte stanna for gaende pa obevakade Gvergangsstéllen.
Nagot mer an héften svarade att de sjéva inte brét mot hastighetsbestammel ser i
tatort.

Slutligen utférdes en analys (Spearmans korrelationskoefficienttest) for att se
om det fanns ett samband mellan svaren pa de generella fragorna och betyget som
gavs till dtgarden. Eftersom urvalet, somingick i denna analys var storre, godtogs
ett varde av 95 % (p<.05). Resultaten visade att det fanns ett visst samband, se
tabell 5.20.

Tabell 5.20 Sambandet mellan installningen till trafiksaker het/trafikséker hets-
atgarder och betygsattningen av atgarden.

Fraga p

Hastighetsbegransning bor sankas till 30 km/h i central | -0,28*
stadstrafik (1=instammer helt)

Hur ofta bryter du mot hastighetsbestammelser i tatort? 0,24*
(1=mycket ofta)

*=p<.05

Tabell 5.20 visar att de som hdll med om att hastigheten borde sdnkas till 30 km/h
i central stadstrafik gav atgéarden ett hogre betyg. Daremot gav de som brét mot
hastighetsbestammel ser i tétort ett 1&gre betyg.

Sammanfattning

Fore det att &garden genomfordes beskrevs omradet som relativt livligt med en
stor andel oskyddade trafikanter, vilket i sin tur innebar ett stort insag av
riskfylldhet. Detta avspeglade sig ocksai att sa gott som ingen ville ge omradet ett
hogt betyg. Efter dtgarden genomforts hade omradet blivit bade sakrare och mera
angenamt for bade fotgangare och cyklister. Hastigheten hade sankts, men
intensiteten i trafiken var densamma, vilket kanske kan forklara varfor sa pass fa
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ansdg att omrédet blivit lugnare. Trots detta gav mer an halften agarden ett
mycket hogt betyg. Da en jamforelse gjordes for att se hur val deltagarnas attityd
till atgarden dverensstamde med hur viktig de ansdg att densamma var, sa visade
det sig att man lyckats mycket bra pa sex av sammanlagt elva punkter: Sakerheten
for fotgangare och cyklister motsvarade forvantningarna. Aven om hastigheten
kanske inte hade sankts sa drastiskt var inte detta ndgot som man ansag vara av
sarskilt stor vikt, varfor man kan tolka det som att deltagarna anda var néjda.
Detsamma gallde trafikmiljon for fotgangare, andelen som promenerade i omrédet
samt &ven hur bilisterna paverkades déarav. Mindre néjd var man med trafiken i
omradet som fortfarande var for hog. Trafikavsnittet skulle kanske ocksa kunnat
vara attraktivare liksom andelen cyklande hogre. Ytterligare analyser gjordes for
att se vilken effekt deltagarnas alder, kon och val av fardmedel hade pa hur de
svarade pa enkétfragorna. Resultaten visade att skillnaden mellan dem som ofta
gick i omradet och dem som gjorde detta mera séllan var obetydlig. De som ofta
promenerade i omradet ansdg i hogre grad an de andra att andelen fotgangare okat
efter atgarden. D& det handlade om alder sa visade resultaten att detta inte hade
négon effekt dverhuvudtaget pd hur man besvarade fragorna. Detta innebar att
attityden till atgarden inte berodde pa om man var ung eller gammal. Daremot
hade deltagarnas kon en viss effekt, &ven om den var marginell, eftersom
kvinnorna ansdg det viktigare an mannen att trafikmiljon var angenam att vistas i
for fotgangare samt att hastigheten séanktes. Vissa fragor som stalldes i enkéten
ville understka den generella asikten bland deltagarna om négra trafikfragor.
Hypotesen var att det skulle finnas en koppling mellan synen pa trafiksakerhet och
hur man vérderade resultatet av dtgéarden. Resultaten visade att man var mycket
positivt installd till att sdnka hastigheten utanfor skolor, men att man daremot inte
var lika 6vertygad om att man borde gora detssmma i central stadstrafik. | denna
grupp var det ocksa valdigt fa som sjdva brét mot reglerna eller ansag att det var
acceptabelt att gbra detsamma. Resultaten visade att det fanns ett visst samband
mellan installningen till trafiksakerhetshGjande &tgarder och betygsattningen av
atgarden. De som inte ansdg att man borde sanka hastigheten i central stadstrafik
och som sjdva korde for fort stéllde sig mera negativa till &tgarden jamfort med
de andra.
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53 Sammanfattande resultat och kommentarer

Bilisternas restid 6kade. Korsningen passerades av nastan 6 000 motorfordon per
dygn. Restiden tkade med 0,7 sekunder per passerande bil. Det innebér en total
restidsokning med 70 minuter per dygn. Restiden Okade for bilisterna pa
Floravagen, primarvagen, eftersom tillkomsten av cirkulationsplatsen medforde
vainingsplikt. V&ningsplikt galde sedan tidigare for trafiken pa Norrbyvagen.
For dessa bilister minskade restiden. Att restiden 6kade nagot har till stor del att
gbra med den langre stracka man férdades vid vanstersvang i cirkulationsplatsen
jamfort med forhallandet innan.

Bilarnas hastigheter minskade. Punkthastighetsméatning knappt 30 meter fran
korsningens mittpunkt visade att de hdga hastigheterna reducerades markant -
mest pa infarten till korsningen dar 90-percentilen minskade med 10 km/h och
medel hastigheten med 4 km/h till 30 knvh.

Trafiksdkerheten forbattrades. Det trafiksdkerhetsrelaterade samspel smattet
separeringsgraden forbéttrades for sdval géende som cyklister. Forbattringen
svarade mot en minskning med 1/3 av risken for g/c-trafikant att skadasi kollision
med bil. Tillkomsten av refuger, som minskade exponeringsstrackan samt
reduceringen av bilarnas hastigheter var huvudorsaken till férbattringen.
Bidragande orsak var ocksa tillkomsten av cykelbanan i Norrbyvagens ena
anslutning och tillkomsten av cirkulationsplatsen som hade en kanaliserande
verkan pai forsta hand cyklandet. Cyklandet minskade i gatuutrymmet och antalet
"udda’ passager genom korsningen minskade. Risken for gaende eller cyklist att
dodasi kollision med bil bedémdes ha minskat med 3/5 och risken att skadas svart
halverats. Det innebér en minskning av skadekostnaden med 45 % eller med drygt
40 tkr per ar.

Marginell inverkan pa bullernivan och viss minskning av bilarnas gas- och
partikelemission. Miljokostnaden vad géller bilarnas utslpp av gaser och partiklar
beddémdes ha minskat till foljd av tillkomsten av cirkulationsplatsen med 8 %,
vilket svarar mot en minskning med 14 tkr sett pa arshasis.

Trafikanterna positiva till vidtagna atgarder. Drygt haften av trafikanterna
gav forandringen av platsen, tillkomsten av cirkulationsplatsen m.m., hdgsta
betyg. Det var en betydande forbéttring jamfort med det betyg man asatte platsen
innan forandringen. Sakerheten hade, menade man, patagligt forbéttrats for
gdende och cyklister. Bilarnas hastigheter hade minskat, men man upplevde inte
att framkomligheten hade paverkats. Det géllde sdval privat- som yrkestrafik.
Forandringen av platsen ansdg man var nodvandig och resultatet val i linje med
vad man hade hoppats pa eller forvantat sig.
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6 Nykoping
6.1 Genomfdrande

Viedofilmning, som &g till grund for:

e kartlaggning av bil- och g/c-trafikantfl6den,

maétning av bilarnas hastigheter,

kartlaggning av bilarnas kérbeteende,

kartlaggning av g/c-trafikanternas beteende och samspel,
beddémning av trafiksakerhetseffekten.

Tva kameror anvandes vid filmningen av korsningen mellan Gasverksvéagen och
Husarvagen. Solsken radde vid bade fore- och eftermétning. Foreméatningen
genomfordes den 15 juni 2001 och eftermétningen den 23 maj 2002.

Berakning av bilarnas avgasutdapp. For denna berdkning anvandes VTI:s
berdkningsmodell VETO.

Berakning av bilarnas bulleremission. Berdkningarna gjordes via modell baserad
patrafik- och hastighetsdata fran faltmatningarna.

Enkat till personer i omradet

Ett utskick pa 400 stycken enkéter gjordes till de olika foretagen med kontor i
omradet kring korsningen Gasverksgatan/Husarvagen. Mottagaren av detta brev
ombads att dela ut enkéten till sina anstdllda. Avsikten med enkédten var att
komma &t trafikanternas uppfattning om dtgéarderna och deras effekter. Enkéten
inneholl fragor som géllde sikerhet, trygghet, framkomligheten fér gdende och
cyklister, bilarnas hastigheter och bilisternas kérbeteende. Enkaten skickades ut
under hdsten 2002.

6.2 Resultat
6.2.1 Bilflode och hastigheter

Bilflodet var nagot lagre, 5 %, vid eftermatningen — se tabell 6.1. Storst var
minskningen pa Gasverksvégens Ostra anslutning, 13 %. Pa 6vriga anslutningar
var férandringen enbart marginell. Bilflodet per timma under dagtid varierade runt
cirka 300 fordon med maxfltde under lunchtid klockan 11 till 14 — se figur 6.1.
Andelen bussar och tunga lastbilar var 7 % vid foremétningen och 6 % vid
eftermétningen. Antalet tunga lastbilar var 16 % farre, antalet bussar 11 % fler.
Som framgar av tabell 6.2 var antalet tunga lastbilar och bussar som anvande
vanstersvang i korsningen 25 % féarre vid efterméningen medan antalet
hogersvangande var storre — 14 % storre for tunga lastbilar och 42 % stérre for
bussar.
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Figur 6.1 Antal inkommande bilar per timma i korningen mellan Gasverksvagen
och Husarvagen i Nykoping. Resultat fran VTI:s videofilmning 2001 och 2002.

Tabell 6.1 Antal passerande bilar per timma dagtid (7.00-18.00) i respektive
andutning i korsningen Gasverksvagen/Husarvagen i Nykoping. Resultat fran
VTI:svideofilmning juni 2001 och maj 2002.

2001 2002 Diff. i %
Husarvagen, norra anslutningen 171 165 -4
Husarvagen, stédra anslutningen 92 91 -1
Gasverksvéagen, dstra anslutningen 186 163 -13
Gasverksvagen, vastra anslutning 144 146 1
Totalt 297 282 -5

Tabell 6.2 Antal inkommande bilar per timma dagtid (7.00-18.00) i korsningen
Gasver ksvagen/Husarvagen i Nykoping efter atgard. Jamforelse med forhallandet
fore atgard (Diff %). Indelning pa korriktning i korsningen. Resultat fran VTI:s
videofilmning 2001 och 2002.

Efter atgard, 2002 Vanstersvang Rakt fram Hogersvéng Totalt
Ant/h  Diff % |Ant/h  Diff % |Ant/h  Diff % |Ant/h  Diff %
Personbilar och latta Ib 67 4 131 -4 66 -14 264 -5
Bussar 2 -21 0 0 4 42 6 11
Tunga lastbilar 2 -29 6 -26 4 14 12 -16
Totalt 71 2 | 137 -5 74 -11 282 -5

Som framgar av figur 6.2 var medianhastigheten drygt 1 km/h lagre vid efter-
matningen jamfort med resultatet vid forematningen. Da det galler de hogre
hastigheterna erholls ingen forandring, 90-percentilen var vid bada métningarna
46 km/h. Resultaten géller bilar som fardades genom korsning utan att svénga av.
Om man ser pa de tva gatorna separat visar resultatet att medianhastigheten
minskade med drygt 3,6 kmv/h pa Husarvagen fran 36,2 knvh till 32,6 km/h och
med 0,4 km/h pa Gasverksvagen, fran 37 kmvh till 36,6 km/h. Gasverksvagen var
en bred gata. Anslutande del var drygt 14 meter bred. Det gjorde att bilarna som
fardades rakt fram i korsningen endast marginellt behdvde "styra undan” for
rondellen. Rondellens diameter var 10 meter. Man kunde med andra ord témligen
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obehindrat ta sig igenom korsningen.
betydligt smalare, cirka 8 meter breda.

Gasverksvagens andlutande delar var
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Figur 6.2 Kumulativ hastighetsférdelning for inkommande bilar i korsningen
mellan Gasverksvagen och Husarvagen i Nykoping. Resultat fran VTI:s video-
filmning 2001 och 2002. Medianen anger den hastighet som 6verskreds av 50 %
av bilarna, 90-percentilen anger den hastighet som Gverskreds av 10 % av
bilarna.

6.2.2 Korbeteende

Av tabell 6.3 framgér att en tredjedel av de bilar som fardades Gasverksgatan rakt
fram i cirkulationsplatsen i ndgon grad korde Gver rondellen. En dryg fjardedel
korde med véanstra sidans hjul pa den cirka 1 meter breda vita kant som
omgéardade rondellen, 0,5 % av bilarna kérde Gver rondellen innanfor den vita
linjen. Nagot fler, procentuellt sett, av de bilar som fardades Husarvagen rakt fram
"vidrorde' rondellen i ndgon omfattning an vad som géllde for de bilar som
fardades Gasverksvégen rakt fram. Man kan konstatera att vanstersvéng inte
medforde hogre grad av "bertring” av rondellen an vad fard rakt fram astadkom.

Tabell 6.3 Bilarnas koérbeteende i korsningen mellan Gasverksvagen och
Husarvagen. Indelning efter i vilken grad man passerade Over rondellen.
(n= 595).

Gasverksvagen Husarvagen
Rakt fram % Rakt fram % | Vanstersv %
Bada hjulparen i kérbanan 67,9 77 88,4
Vanstra sidans hjul pa rondellens vita kant 25,7 18,2 8,7
Vanstra sidans hjul éver rondellens vita kant 59 3,7 2,3
Samtliga hjul éver rondellens vita kant 0,5 1,1 0,6
Totalt (n=595) 100 (n=269) 100 |(n=228) 100
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6.2.3 Gang-/cykeltrafiken
Figur 6.3 visar fordelningen av antalet gdende och cyklister 6ver dagen.

Antal per timma
70 P

O Cyklister
60 | - w

@ Gaende

7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18
Tidpunkt

Figur 6.3 Antal gaende och cyklister som passerade genom korsningen mellan
Gasverksvagen och Husarvagen i Nykoping per timma dagtid. Resultat fran VTI:s
videofilmning 2002.

Hogre separeringsgrad erholls for gaende och cyklister vid eftermatningen.
Materialet & dock tdmligen litet och resultatet déarfor osdkert. Den mindre
biltrafiken vid eftermétningen (-5 %) bidrog till forbéttringen av separerings-
graden. Som framgick av tabell 6.1 var minskningen av biltrafiken storst (-13 %)
pa Gasverksvagens Ostra tillfart dar en stor del av de gaende passerade. Som
framgér av tabell 6.4 var det ocksai den tillfarten som de géendes separeringsgrad
okade mest. Ett annat forhdllande som paverkade separeringsgraden positivt var
inférandet av vgningsplikt. Inte minst hade detta en gynnsam effekt pa
cyklisternas separeringsgrad. Den minskade hastigheten bor ocksa ha haft en viss
positiv effekt pa separeringsgraden.

Tabell 6.4 Gaende och cyklister som passerade genom korsningen
Gasverksvagen och Husarvagen i Nykoping dagtid (7.00-18.00). Timfléde och
separeringsgrad. Resultat fran VTI:s videofilmning 2001 och 2002.

Cyklister inkommande i
Géende som passerade korsningen fran resp.
Over respektive anslutning anslutning

Antal/h Sep.grad Antal/h Sep.grad
2001 | 2002 |2001| 2002| 2001|2002 2001 2002
Husarv, norra ansl. 3 21084 0,82 5 4 0,84 0,94
Husarv, sddra ansl. 2 410,92 0,95 5 4 0,86 0,86
Gasverksv, Ostra ansl. 6 7]0,63| 0,77 4 3 0,77 0,97
Gasverksv, vastra ansl. 4 2| 085]| 0,94 4 4 0,87 1,00
Totalt 15 14| 0,78| 0,84 18| 15 0,84 0,94

88 VTI meddelande 949



6.2.4 Trafiksakerhets- och miljoeffekten
Trafiksakerhetseffekten

Den forbéttring som skedde av de gdendes och cyklisternas separeringsgrad
svarade mot en minskning av olycks- eller skaderisken med 2/5. Anléggandet av
cirkulationsplatsen och framforallt pd grund av den darigenom inforda
vaningsplikten ligger bakom huvuddelen av denna minskning. En mindre del kan
tillskrivas mindre biltrafik vid eftersituationen. Denna féréndring kan formodligen
ses som en tillfallighet och g orsakad av dtgéarden. Medianhastigheten minskade
med cirka 1 km/h fran 37 km/h. Den forandringen uppskattas ha minskat
sannolikhet for dodlig skada med storleksordningen 5 % och sannolikheten for
svar skada med cirka 2 %. Det innebér att reduktionen av dodsrisk och risk att
skadas svart ocksa kan skattas till 2/5.

Med den modell som anvants, se bilaga 1, forvantas till foljd av &garden
antalet polisregistrerade g/c-trafikanter som skadats eller dodats i kollisionsolycka
med bil minska med 42 % eller fran 0,25 till 0,14 skadade och dodade sett pa 10
arsbasis. Det innebdr som framgar av samma bilaga att den &rliga kostnaden for
trafikskada da det galler g/c-trafikanter minskat med 43 % eller med 14,9 tkr per
ar fran 34,4 tkr till 19,5 tkr.

Miljoeffekten

VTI:s berékningsprogram VETO anvandes for att bestdmma atgardernas effekt pa
fordonstrafikens gas- och partikelemissioner. Som ingangsvéarden i beraknings-
programmet anvands flodes- och hastighetsvarden fran fore- och eftermétningarna
liksom data om trafiksammanséttningen. For varje typ av fordonsrorelse har ett
speciellt korforlopp berdknats utifran uppmétta hastigheter. Korférloppet har
begransats till 200 meter fore och efter korsningen. Berdkningarna visar att
miljokostnaden minskat med 8 % eller med 12 tkr pa drsbasis fran nivan 157 tkr
till 145 tkr. Denna berdkning baseras pa den minskning som erhélls av biltrafiken
vid eftermétningen och som sérskilt gallde tunga fordon. Om berékningarna gors
med samma trafikméangd och med samma trafiksammanséttning erhalls en 6kning
av miljokostnaden motsvarande 2 % eller med 3,5 tkr. | bilaga 2 gors en mer
detaljerad redovisning av kostnaderna bland annat med hansyn till emissions-
komponent.

Atgérden bedoms inte ha haft ndgon paverkan pa bullermissionen — se bilaga 3.
Bullernivan ligger ocksa betydligt under den niva man normalt gar efter for att
bedoma angel agenhetsgraden for bullerskyddsatgarder.

6.2.5 Trafikanternas installning till vidtagna atgarder

Av det totala antalet personer, 400 anstéllda i foretag som &g i andlutning till
korsningen Gasverksvagen/Husarvagen, som enkaten skickades till deltog 150
personer. Sju enkéter har dterkommit pa grund av okand adressat. Tjugo personer
har svarat att de inte har nagon kannedom om platsen. Det totala bortfallet blev
27 enkaéter vilket ger en svarsfrekvens pa 40 %.

Av de svarande var 32 % kvinnor och 68 % man. Medelddern 13g pa49 ar, den
yngsta var 23 & och den dldsta 79 ar, se tabell 6.5. Sex personer hade valt att inte
besvara fragan om alder.
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Tabell 6.5 Aldersgrupper.

Aldersgrupp Antal % Kvinnor | Man
1923-1940 15 10,4 2,2 14,1
1941-1960 87 60,4 55,6 62,6
1961-1979 42 29,2 42,4 23,2

Fordelning i de tre olika grupperna visar att mellangruppen var 6verrepresenterad
samt att kvinnorna var nagot yngre &n mannen.

Svaren fran enkéten har lagrats i en databas. Statistiska analyser har gjorts i
programmen SPSS och i Excel. | vissa fal dar olika grupper jamfors har
resultaten signifikanstestats. Resultatet betecknas som signifikant om nivan &r
minst 99 % (p<.01). Denna signifikansniva har valts eftersom det var relativt fa
deltagare som ingick i studien, vilket motiverar en ndgot ” stréngare” grans an den
mer traditionella nivan pa 95 %. De test som anvants & t-test, Anova och
Spearmans korrel ationskoefficienttest.

Resultat

| denna redovisning presenteras forst resultaten fran samtliga deltagare. For att
kunna utldsa eventuella skillnader delades de svarande sedan in i olika grupper
beroende pa dlder och hur ofta de korde bil i omradet. Déarefter foljer en
redovisning av resultaten fran de generella fragorna och ett eventuellt samband
med deras betygsattning av den sakerhetshojande atgarden.

Tabell 6.6 Omréadets karaktar fore atgarden.

Fraga Medelvarde Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
% %
Snabb trafik 3,23 44,3 17,1
Mycket tung trafik (lastbil/buss) 2,79 49,4 6,8
Farlig korsning 2,73 57,3 10,1
Kdbildning mycket vanligt 5,25 9,1 57,9
Ett omrade med mycket biltrafik 3,09 43,8 9
Stor andel cyklister 4,59 13,6 32,9

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 6.6 visar att omrédet kan beskrivas som ett livligt industriomrade med
snabb biltrafik samt &ven mycket tung trafik (lastbilar/bussar). Korsningen ansags
som farlig fére ombyggnaden, men uppfattningen var att det g intréffade nagon
kobildning. Cyklister var mindre forekommande i omrédet. | enkaten ingick aven
en rad frégor som handlade om vilken forandring i trafikmiljon som atgarden
resulterat i. Slutsatserna fran dessa fragor redovisas nedan.
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Tabell 6.7 Generell forandring i trafikmiljon efter atgéarden — omradets karaktar.

Fraga Medelvarde Instammer Tar helt
helt (1-2) avstand (6-7)

% %

Omradet mindre trafikerad 5,82 2,0 66,7

Risk att raka ut fére bilolycka minskat 2,89 45,9 10,1

Trafiken flyter battre 2,96 44,9 7,5

Hastigheten sankts 3,11 48,1 13,9

Séakrare for cyklister 3,81 24,8 21

Den har 6kat tryggheten 2,86 48,6 10,1

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 6.7 visar att omradet inte blivit mindre trafikerat, men daremot att trafiken
flyter béttre och att risken for att réka ut for en trafikolycka minskat. Att vagen
blivit sékrare for cyklister har man ingen direkt uppfattning om, vilket troligen
beror pa att man inte ansdg att omradet trafikerades av en stor andel cyklister.
Daremot var det nu fler som anség att tryggheten okat. Atgarden hade ocksa lett
till att hastigheten sanktsi omradet.

Tabell 6.8 Generell forandring i trafikmiljon efter atgéarden — omradets karaktar.

Fraga Medelvarde | Instammer helt | Tar helt avstand

(1-2) (6-7)

% %

Lang genomforandetid 4,94 10,0 46,0
Onodig atgard 5,21 12,8 56,9
Forsvarat for bilismen 5,52 6,7 62,5
Mindre angenamt for bilister 5,39 2,6 58,9
Forsvarat for yrkestrafiken 4,79 20,2 46,0

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

Av tabell 6.8 kan utlasas att de flesta tog avstand fran ovanstdende pastéenden.
Atgarden hade inte forsvérat for den vanliga trafiken eller for yrkestrafiken i
omradet. Det var valdigt fa som ansdg att dtgarden var onddig. Den ansags heller
inte hatagit for |ang tid att genomféra.

Tabell 6.9 Generell forandring i trafikmiljon efter atgarden — cirkulationsplatsen.

Fraga Medelvarde | Instammer Tar helt
helt (1-2) | avstand (6-7)
% %
Den upplevs som en tredimensionell rondell 4,51 20,0 40,9
Den upplevs inte alls som en rondell 4,54 21,4 41,9
Det ar en kostnadseffektiv atgard 3,22 39,0 13,3

1= instammer helt; 7=tar helt avstand
Tabell 6.9 visar att man var tveksam till om rondellen upplevdes som

tredimensionell eller som en vanlig rondell. Daremot ansag man att det var fraga
om en kostnadseffektiv atgard.
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Fyra bilder med fyra olika aternativ till hur man kor i den tredimensionella
rondellen illustrerades. Bild 1 och 2 visade fordag pa hur man kor vid
vanstersvang.

Figur 6.4 Bild 1.

Bild 1 visade att man beter sig precis som vid en vanlig rondellkorning. 78 %
hade kryssat for att de kér i enlighet med det alternativet.

Figur 6.5 Bild 2.

Bild 2 visade att man kor precis som i en vanlig vagkorsning, nagot som samtliga
som svarat tog avstand fran (100 %).

Bild 3 och 4 visade olika aternativ till hur man kér nér man skall fardas rakt
fram.
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Figur 6.6 Bild 3.

Bild 3 visade att man g tar hansyn till den tredimensionella rondellen utan kor
rakt fram, precis som om inte rondellen fanns. Endast ett fatal svarade att de kor
pa detta sétt (1,3 %), medan det stora flertalet kategoriskt tog avstand fran detta
(98,7 %).

Figur 6.7 Bild 4.

Bild 4 visade att man kor precis som vid en vanlig rondell: man rundar rondellen
och kor sedan rakt fram (78,7 %).

Deltagarna i studien fick ge betyg pa atgarden fran 1 till 7 dar 7 var hogsta
betyg och 1 det |agsta.

Tabell 6.10 Betyg pa trafikmiljon fore och efter atgarden.

Betygsattning av Medelvarde | Hogsta betyg (6—-7) | Lagsta betyg (1-2)
vagens utformning % %
Fore atgarden 2,91 4 39
Efter atgarden 4,98 46 10

1=lagsta betyg; 7= hogsta betyg

Tabell 6.10 visar att runt hdlften gav atgarden det hogsta betyget, vilket far anses
som en betydlig forbattring jamfort med situationen dessférinnan. Ovanstéende
avsnitt har behandlat trafikanternas attityd till trafikmiljon, fore och efter en
forbéttringsatgard. Detta & givetvis intressant, men for att dra nagra direkta
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dlutsatser av hur val man lyckats uppfylla deltagarnas krav, & det vardefullt att
ocksa tareda pa vilken vikt de lagger vid de olika aspekterna.

Tabell 6.11 Aspekter i trafikmiljén och deras vikt.

Fraga Medelvarde Mycket viktigt | Inte alls viktigt
(1-2) (6-7)
% %
Kungshagsomradet har lite trafik 5,27 7,6 54,3
Hastigheten sanks 3,90 29,5 229
Vagen behaglig for bilister 3,64 28,2 14,5
Vagen behaglig for cyklister 4,27 26,0 33,0
Yrkestrafiken kan fardas utan 3.03 303 28.3
problem
I"?ls_ken att raka ut for en trafikolycka 214 735 6.8
ar liten
Trafiken flyter pa med sa fa 251 636 111

stérningar som mgjligt

1= mycket viktigt; 7=inte alls viktigt

Tabell 6.11 visar att det viktigaste var att inte réka ut for en trafikolycka samt att
trafiken skulle flyta pa med sa fa storningar som majligt. Till viss del tyckte man
aven att det var viktigt med en 13g hastighet och att vagen var behaglig for bilister.
Déaremot var det inte lika viktigt att den ocksa var behaglig for cyklister och det
var heller inte speciellt viktigt att omradet hade lite trafik. | nasta figur har en
jamforelse gjorts mellan hur néjd man var med tgérden och hur viktig man ansag
att den var.

¢ Hur viktigt?
1 m Hur n6jd?
1 2 3 4 5 6
1. Risken att rékaut for en 4. Hastigheten sanks
trafikolyckaliten 5. Vagen behaglig for bilister
2. Trafiken flyter pamed safa 6. Kungshagsomrédet har lite trafik

stérningar som majligt
3. Yrkestrafiken kan féardas utan
problem

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 6.8 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgéarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet darav.
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| ovanstaende figur har instéllningen till dtgarden kopplats till hur viktigt det
ans3gs att densamma blev genomford. Punkter dar dessa tva sammanfaller kan
tolkas som att &tgarden lyckats medan ett storre avstand visar pa att man lyckats
mindre va eller att man agardat nagot som egentligen betraktades som rétt
onddigt. Figuren visar ocksa att trafikens framkomlighet upplevdes som
tillfredsstéllande. Kungshagsomrédet hade visserligen rétt mycket trafik, men
detta var nagot man réknade med, det var med andra ord inte viktigt att den
reducerades ytterligare. Pa tre punkter hade det blivit en forbéttring som versteg
forvantningarna:  Yrkestrafiken kunde férdas utan problem, hastigheten hade
sankts och vagen var behaglig for bilister. Detta var dock inte ndgot som man i
samma grad ansdg vara viktigt. Det omvanda gallde risken att réka ut for en
trafikolycka, vilket man ansdg vara av mycket stor vikt. Atgarden hade reducerat
risken, men inte pa sétt som motsvarade hur viktigt detta ansdgs vara. | enkéten
ingick aven en fréga som behandlade val av fardmedel och hur ofta man fardades
paett eller annat sétt i omradet, eftersom detta kan ha fargat svaren pa fragorna.

Tabell 6.12 Fardsatt i omradet.

En till tvd ggr per vecka | <lgang/manaden eller Inte
eller mer (1-2) alls (5-6)
Fardsatt Medelvarde % %
Promenerat 4,47 15,8 64,5
Akt buss 5,89 15 84,2
Cyklat 4,64 13,5 59,5
Kort moped 5,87 3,0 97,0
Kort motorcykel 5,72 6,0 92,5
Kort bil sjalv 2,35 54,8 5,8

1=3 ggr eller mer per vecka; 6= inte alls

Tabell 6.12 visar att fler an ett fardsétt anvants, men det vanligast férekommande
var bil.

En jamforelse mellan personer som ofta korde bil i omradet med dem som
inte gjorde detta

Deltagarna indelades i tva grupper utifran hur de svarat pa fragan om vilket
fardsétt de anvant sig av de senaste tva manaderna. Grupp 1 var personer som
svarat att de ofta korde bil i omrédet (2 ggr eller mer per vecka) och i grupp 2
aterfanns de som svarat aldrig eller nastan aldrig. Svaren pa fragorna om hur man
bedomde omradet efter atgarden jamfordes med hjalp av ett t-test. Tabell 6.13 och
6.14 visar de resultat dar sambandet var signifikant.

Tabell 6.13 Sgnifikanta skillnader och effekten av bilanvandande.

Fraga Kor ofta bil | Kor sallan P
bil

Lang tid att genomféra 4,58 6,19 Hx

Okat tryggheten 2,98 2,05 *x

1= instammer helt; 7=tar helt avstand; **=p <.01; ***=p <.001.

VTI meddelande 949 95




Tabellen ovan visar att de som ofta korde bil i omrédet ansdg att atgarden tog
négot langre tid att genomfora jamfort med dem som korde bil mera séllan. De
forravar heller inte lika 6vertygade om att den 6kat tryggheten.

Tabell 6.14 Sgnifikanta skillnader och effekten av bilanvandande.

Fraga Kor ofta bil | Kor sallan p
bil

Hur viktigt:

Kungshagsomradet har lite trafik 4,73 5,95 *x

Trafiken flyter pA med sa fa stérningar som majligt 2,13 3,83 **

1= mycket viktigt; 7=inte alls viktigt; **=p <.01

Tabell 6.14 visar att det fanns en viss skillnad i hur man bedémde vikten av nagot.
De som ofta korde bil ans3g att det var viktigare att omradet hade lite trafik och
att trafiken kunde flyta pa med sa fa stérningar som mgjligt.

En jamforelse mellan personer i olika aldersgrupper

For att utréna om det forelag nagon skillnad i attityden till tgarderna beroende pa
ader delades deltagarnaini tre olika grupper med avseende pa fodel sedr: Grupp 1
— 1923-1940 (n=15), grupp 2 — 1941-1960 (n=87) och grupp 3 — 1961-1979
(n=42). Eventuella skillnader testades med hjdlp av ett Anova-test. Resultaten
visade att attityden till &tgarden inte skilde sig at pa ett signifikant sitt.

Generella fragor om trafik och trafiksakerhet

Vissa frégor som stélldes i enkéten syftade till att understka den generella asikten
bland deltagarna om nagra trafikfragor. Hypotesen var att det skulle finnas en
koppling mellan synen pa trafiksakerhet och hur man vérderade resultatet av
atgarden. Héar presenteras forst deltagarnas generella asikt, varefter en koppling
gorstill vilket betyg de gav.

Tabell 6.15 Generella fragor omtrafik och trafiksaker het.

Fraga Medelvarde Instammer Tar helt
helt (1-2) avstand (6-7)

% %

Hastighetsbegransning boér sankas

till 30 km/h i central stadstrafik 4,32 344 45.8

Hastighetsbegransning boér sankas

till 30 km/h i bostadsomraden 3,97 29.3 30,6

Sankt hast]grlet pa utvalda strackor 301 503 16,3

— en effektiv atgérd

Végar i direkt anslutning till skolor

alltid begransad till 30 km/h 1,66 852 5.6

Vajningsplikt for fotgdngare vid

obevakade overgangsstallen ar 4,03 31,2 39

irriterande

Fartgupp gor mer skada an nytta 3,80 34,2 29,4

Viktigt att vagutformningen mildrar 181 803 4

konsekvenserna av en olycka

Viktigt att vagutformningen

underlattar trafikflédet 1,68 82,1 2.8

1= instammer helt; 7=tar helt avstand
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Tabell 6.15 visar hur deltagarna i studien stdllde sig till de generella
trafikfragorna. Det man instdmde mest med var att hastigheten pa vagar i direkt
anglutning till skolor skulle vara 30 km/h. Man ansdg ocksa att vagutformningen
borde underlétta trafikflodet samt mildra konsekvenserna av en eventuell
trafikolycka. Halften ansdg att hastigheten kunde sankas pa vissa utvalda strackor,
men detta verkade inte handla om en sankning till 30 km/h i central stadstrafik
eller i bostadsomréden. Asikten om v&ningsplikt och fartgupp delade gruppen,
eftersom ungefar lika manga var for som emot.

Tabell 6.16 Attityd till bilkérning i tatort.

Fraga Medelvarde 1-2 6-7
Kdra mot rétt ljus 6,82 2 96,6
Kdra 50 km/h dar hastigheten ar

reglerad till 30 km/h 6,24 6.8 82,8
Inte anvanda bilbalte 6,19 5,8 77,5
Inte stanna fér gaende pa obevakade 5.42 10,2 63.2

Overgangsstallen

Hur ofta bryter du mot
hastighetsbestammelser i tatort? 5,06 5 48,9
(1=mycket ofta)

1= acceptabelt; 7=oacceptabelt om inte annat anges

Tabell 6.16 visar genomgaende ett valdigt hogt medelvarde pa alla frégor. Nastan
ingen ansdg att det var acceptabelt att kora mot rétt ljus, foljt av pastéendet att
kora 50 km/h pa en 30-strécka och att inte anvanda bilbalte. Man ansdg ocksa att
det var oacceptabelt att inte stanna for gaende pa obevakade Gvergangsstallen.
Védigt fa uppgav att de ofta brét mot hastighetsbestammelser i tétort.

Slutligen utférdes en analys (med Spearmans korrel ationskoefficienttest) for att
se om det fanns ett samband mellan svaren pa de generella frégorna och
betygséttningen av dtgarden. Eftersom hela gruppen ingdr i denna analys godtas
en nivaav 95 % som signifikant. Resultaten visade att det fanns ett visst samband,
setabell 6.17.

Tabell 6.17 Sambandet mellan installningen till
trafiksaker het/tr afiksaker hetsatgarder och betygsattningen av atgarden.

Fraga p
Hastighetsbegransning boér sankas till 30 km/h i central -0,22*
stadstrafik (1=instammer helt)

Fartgupp gor mer skada an nytta (1=instammer helt) 0,23*
Kdra 50 km/h dar hastigheten ar reglerad till 30 km/h 0,29**
(1= acceptabelt)

Hur ofta bryter du mot hastighetsbestammelser i tatort? 0,24*
(1=mycket ofta)

*=p <.05; **=p <.01

Tabellen ovan visar att de som instdmde med att hastigheten borde sénkas till
30 km/h i central stadstrafik gav tgéarden ett hogre betyg. Daremot gavs ett |agre
betyg av dem som ansdg att fartgupp gjorde mer skada an nytta. Resultaten visade
ocksd att installning till regelbrott paverkade betygsattningen av atgarden: De som
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ans3g att det var acceptabelt att bryta mot hastighetsbegransningen (30 km/h) och
de som ofta gjorde detta gav &tgarden ett 1agre betyg.

Sammanfattning

Innan atgarden genomfordes beskrevs omradet som ett med mycket trafik,
framforallt tung trafik och korsningen beskrevs som farlig. Betyget pa omradet
fore dtgarden var ocksa mycket 1agt. Efter tgarden var trafiken densamma, men
risken for att réka ut for en trafikolycka var nu mindre, vilket i sin tur hade okat
tryggheten. Detta berodde sakerligen pa att hastigheten sankts och att trafiken flot
béttre an tidigare. Cirkulationsplatsen var utformad pa ett icke traditionellt stt,
eftersom den fatt en tredimensionell effekt genom méalning. Deltagarna var inte
helt sékra pa att de upplevde att den var tredimensionell, men trots detta ansag
manga att det var fraga om en kostnadseffektiv losning. Den kanske inte
upplevdes som en "riktig” rondell, men det verkade anda inte paverka hur de
korde, eftersom de flesta uppgav att man kdrde som genom en vanlig rondell.
Rent generellt var man positiv till atgarden, vilket kom till uttryck i en férbéattring
av betyget. D& en jamforelse gjordes for att se hur va attityden till dtgarden
Overensstamde med den vikt de lade vid densamma, visade det sig att man lyckats
mycket bra pa tva av sammanlagt sex punkter. Trafiken fl6t nu pa ett mycket
tillfredsstéllande sétt. Att omradet inte hade fatt mindre trafik var av mindre
betydelse, eftersom det inte var ndgot som man prioriterade sarskilt hogt. Inom tre
omraden blev resultatet Over forvantan: hastigheten hade sénkts mer,
framkomligheten for yrkestrafiken var béttre och vagen uppfattades som behaglig
for bilister att kora pa. Detta var dock inte nagot som man ansag vara sa viktigt,
men atgarden hade anda medfort dessa forbéttringar. En punkt, namligen den om
att undvika risken att rdka ut for en trafikolycka, bedémdes som mycket viktig.
Har visade resultaten att andelen som ansdg att risken minskat i den omfattningen
som man kanske hade 6nskat sig inte var lika hég. Ytterligare analyser gjordes for
att se vilken effekt deltagarnas dlder och val av fardmedel hade pa hur de svarade
pa enkétfrdgorna. Det vanligaste fardmedlet var bil och en relativt liten andel
cyklade eller promenerade i omradet. En jamforelse gjordes for att se om
bilanvandandet pa ndgot sétt paverkade svaren. Resultaten visade pa att det fanns
vissa skillnader: De som ofta korde bil i omradet hade en mindre positiv
uppfattning &n de som mera sédllan gjorde detta om att dtgarden Okat tryggheten i
omradet. De ans3g ocksa i hdgre grad &@n de andra att atgarden tagit lang tid att
genomfora. Aven deras bedomning av vikten av olika aspekter skilde sig &t: De
som ofta korde bil ansag att det var viktigare att omradet hade lite trafik och att
den fl6t pa med sa fa stérningar som majligt. Resultaten visade daremot att alder
inte paverkade svaren pa fragorna i enkéten. Vissa fragor som stélldes i enkéten
syftade till att understka den generella asikten bland deltagarna om ndgra
trafikfragor. Hypotesen var att det skulle finnas en koppling mellan synen pa
trafiksakerhet och hur man varderade resultatet av dtgérden. Resultaten visade att
det fanns ett samband: De som var motstandare till att hastigheten sanktes i
central stadstrafik och som ansdg det vara acceptabelt att man brét mot
hastighetsbestammelser i tétort, vilket de sdva ocksa gjorde, gav dtgéarden ett
lagre betyg &n de andra. Aven deras instélning till fartgupp hade en viss effekt,
eftersom de som var emot dessa ocksa stallde sig mera negativa till tgéarden som
sadan. Slutsatsen av detta ar att acceptansen till trafiksakerhetshojande atgarder
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paverkas av vilken forstéelse man har av densamma samt hur man jalv beter sig i
trafiken.

6.3 Sammanfattande resultat och kommentarer

Korbeteendet andrades. Antalet tunga fordon som foretog vanstersvang minskade
i och med tillkomsten av cirkulationsplatsen. Det géllde bade bussar och lasthilar.
Antalet lastbilar minskade ocksa totalt. Korsningen passerades av 3 000 bilar
under dagtid. Man kan ocksa konstatera att fa bilar passerade 6ver rondellen. Det
gdllde savél vid vanstersvang som vid fard rakt fram.

Bilarnas hastigheter minskade. Medelhastigheten reducerades med nastan
4 km/h till cirka 33 km/h pa Hursarvagen. Obetydlig reduktion erhdlls av
hastigheterna pa Gasverksgatan. Orsaken till detta var att Gasverksgatan var bred,
betydligt bredare @&n Husarvdgen och bredare @n rondellen, vilket gjorde att
bilisterna knappast behtvde styra undan fér denna vid fard rakt fram. Reducering
av gatubredden skulle med andra ord ge en mer méarkbar reducering av bilarnas
hastigheter.

Trafiksdkerheten forbattrades. Det trafiksdkerhetsrelaterade samspel smattet
separeringsgraden forbéttrades for sval géende som cyklister. Forbattringen
svarade mot en minskning med 2/5 av risken for g/c-trafikant att skadasi kollision
med bil. Samma reduktion bedomdes ocksa ha skett av risken att dodas eller
skadas svart. Det innebér en minskning av skadekostnaden med 43 % eller med
nastan 15 tkr per &r. Eftersom antalet gdende och cyklister var tamligen begransat
ar dock resultatet osakert. Riskminskningen kan till en del tillskrivas mindre trafik
I korsningen. Huvudorsaken har dock att gora med inférandet av vaningsplikt i
korsningen i och med tillkomsten av cirkul ationsplatsen.

Ingen inverkan pa bullernivan och viss minskning av bilarnas gas- och
partikelemission. Miljokostnaden vad géller bilarnas utslégpp av gas- partiklar
bedémdes ha minskat till foljd av tillkomsten av cirkulationsplatsen med 8 %,
vilket svarar mot en minskning med 14 tkr sett pa arshasis.

Trafikanterna positiva till tillkomsten av cirkulationsplatsen. Néstan hélften av
trafikanterna gav tillkomsten av cirkulationsplatsen hogsta betyg. Det var en
betydande forbéttring jamfort med det betyg man &satte korsningen innan
forandringen. Risken for olycka ansdg man hade minskat och tryggheten okat.
Likasa hade bilarnas hastigheter minskat. Man ansag ocksa att trafiken flot béttre i
korsningen jamfort med hur det var innan tillkomsten av cirkulationsplatsen. Fran
yrkestrafikanthall restes dock férbehdll. Har tyckte en del, foretradesvis forare av
tunga fordon, att dtgarden forsamrat framkomligheten. Det framkom ocksa att
manga av trafikanterna inte uppfattade den malade rondellen som tredimensionell.
Men man ansag anda att den fyllde sitt syfte och att den med sin begransade
anlaggningskostnad ocksa var kostnadseffektiv.
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7 Palsboda

7.1 Genomforande

Viedofilmning, som &g till grund for:

e kartlaggning av bil- och g/c-trafikantfl6den

e métning av hastigheter dver g/c-passage

e kartlaggning av g/c-trafikanternas beteende och samspel
e beddmning av trafiksékerhetseffekten

Vid videofilmningen anvéandes tre kameror, en kamera var fokuserad pa den
aktuella gangpassagen Gver Skolgatan, en kamera var placerad vid korsningen
med Bangatan riktad norrut med vy oOver korsningen och en stérre del av
Skolgatan, en kamera var placerad vid korsningen med Folkasbovégen, riktad
sbderut med vy Over korsningen och en stor del av Skolgatan. Filmning skedde
under en dag. Forematningen genomfdrdes den 12 september 2001 och
eftermatningen genomfordes den 23 maj 2002. Vid bada méttillfalena var det
mulet med nagon kortare regnskur.

Berékning av bilarnas avgasutslapp. FOr denna berdkning anvéndes VTI:s berdk-
ningsmodell VETO. Trafik- och hastighetsdata anvandes fran faltmatningarna.

Berakning av bilarnas bulleremission. Ber&kningarna gjordes via modell baserat
patrafik- och hastighetsdata fran faltméatningarna.

Enkat till personer i omradet

Ett utskick pa 300 stycken enkéter gjordes till boende i Palsboda. Avsikten med
enkdten var att komma &t trafikanternas uppfattning om atgéarderna och deras
effekter. Enkéten innehdll fragor som géllde sakerhet, trygghet, framkomligheten
for gadende och cyklister, bilarnas hastigheter och bilisternas korbeteende. Enkéten
skickades ut under hdsten 2002.

7.2 Resultat
7.2.1 Bilflode och hastigheter

Bilflodet var oforandrat vid eftermétningen. Det upphdjda Overgangsstallet
passerades av igenomsnitt 50 bilar per timme dagtid — se tabell 7.1. Andelen
bussar var 10 % och andelen tunga lastbilar 1 % — se figur 7.1. Under morgontid
var busstrafikens andel 15 %. Bilflddet var storst under morgon och eftermiddag.

Tabell 7.1 Antal bilar per timma dagtid (7.00-18.00) som passerade platsen for
det upphojda overgangsstéllet tvars Skolgatan i Palsboda. Resultat fran VTI:s
videofilmning fore och efter atgard.

Fore (sept 2001) Efter (maj 2002)
Ant/h % Ant/h %
Personbilar och latta lastbilar 52 89 52 89
Bussar 6 10 6 10
Tunga lastbilar 1 1 1 1
Totalt 59 100 59 100
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Figur 7.1 Antal bilar per timme som passerade platsen pa Skolgatan i Palsboda
dar det upphojda 6vergangsstéllet anlades. Resultat fran VTI:s videofilmning vid
foresituationen september 2001.

Bilarnas hastigheter var markant 1&gre vid eftermétningen jdmfort med resultatet
vid foremétningen — se figur 7.2. Medelhastigheten (medianhastigheten) halver-
ades — §onk fran drygt 36 km/h till 18 km/h. 90-percentilen §6nk fran cirka
45 kmvh till cirka 25 km/h. Nagra fa procent av bilisterna korde vid eftermét-
ningen med hastigheter 6verstigande 30 km/h.
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Figur 7.2 Kumulativ hastighetsfordelning for bilar som passerade Over
Overgangsstallet pa Skolgatan i Palsboda fére och efter att det hade upphdjts.
Resultat fran VTI:s videofilmning september 2001 och maj 2002. Medianen anger
den hastighet som 6Overskreds av 50 % av bilarna, 90-percentilen anger den
hastighet som Overskreds av 10 % av bilarna.
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7.2.2 Gaende och cyklister

Figur 7.3 visar antal gdende som passerade 6ver Skolgatan vid eftermatningen ar
2002. Passagerna skedde pa det upphdjda dvergangsstallet och utanfor detta. Det
genomsnittliga antalet gaendepassager var 38 stycken per timma under dagtid
mellan 7.00 och 18.00. Mellan 9.00 och 11.00 var antalet passerande gaende
storst, omkring 80-90 stycken per timma.

Antal per timma
100
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Figur 7.3 Antal gaende per timma som passerade Over Skolgatan pa det
upphdjda Overgangsstéllet och vid sidan av detta. Resultat frdn VTI:s
videofilmning vid efter situationen 2002.

Vid féremétningen anvande 16 % av dem som passerade Over Skolgatan Over-
gangsstallet, vid eftermétningen anvande 23 % Overgangsstallet — se tabell 7.2.
Antalet passager Over Skolgatan var betydligt storre vid eftermétningen jamfort
med vad fallet var vid féreméatningen. Orsaken till detta var flyttningen av buss-
hallplatsen fran Norra Bangatan till Skolgatan — se tabell 7.3. Genom flyttningen
minskade antalet gaendepassager i korsningen mellan Skolgatan och Norra
Bangatan. Det totala gaendefldet 6ver Skolgatan plus i de tva dandkorsningarna
var dock tdmligen lika vid foére- och eftermétningen.

En viss forbéttring skedde av separeringsgraden — se tabell 7.2. Denna
forbattring kunde tillskrivas det upphojda Gvergangsstallet och avsmalningen av
gatan och den darav minskade fordonshastigheten och minskade passagestréckan
for de gdende. Av tabell 7.3 framgar ocksa att separeringsgraden ckade nagot for
gaende i korsningen mellan Skolgatan och Norra Bangatan. Detta var en effekt av
att skolbarnen i och med att busshdllplatsen flyttades, € langre behdvde passera
over Norra Bangatan.
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Tabell 7.2 Antal gaende per timma som passerade dver Skolgatan i Palsboda
under dagtid (7.00-18.00). Resultat fran VTI:s videofilmning.

Utanfor
Pa overgangsstallet overgangsstallet Totalt
sepgrad Ant/h sepgrad antal/h sepgrad antal/h
Fore (sept. 2001) 0,77 3 0,96 15 0,93 18
Efter (maj 2002) 1,0 9 0,95 29 0,96 38

Tabell 7.3 Antal gaende per timma som passerade genom anslutande korsningar
till Skolgatan i Palsboda under dagtid (7.00-18.00). Resultat fran VTI:s
videofilmning 2001 och 2002.

Korsningen med Korsningen med Norra
Folkasbovagen Bangatan
sepgrad antal/h sepgrad antal/h
Foére (sept. 2001) 0,99 20 0,86 31
Efter (maj 2002) 0,99 20 0,91 14

Aven separeringsgraden for cyklister forbattrades — se tabell 7.4. Det géllde de
passager cyklisterna gjorde Over Skolgatan pa platsen for det upphdjda
overgangsstallet samt utanfor denna. En sadan passage 1&g strax norr om det
upphdjda Gvergangsstallet.

Tabell 7.4 Antal cyklister per timma som passerade Over dler langs Skolgatan i
Palsboda under dagtid (7.00-18.00) inklusive korsningarna med Folkasbovagen
och Norra Bangatan. Resultat fran VTI:s videofilmning 2001 och 2002.

Fore Efter
Sep.grad Antal/h Sep.grad Antal/h

Skolgatan/Folkasbovagen 0,99 9 0,99 9
EJtanfc:r det L{pphOJda 0.78 5 0.94 3
Overgangsstallet

Det upphojda dvergangsstallet 0,81 5 1,00 3
Skolgatan/Norra Bangatan 0,90 17 0,93 17
Totalt 0,90 36 0,95 32

7.2.3 Trafiksakerhets- och miljoeffekten
Trafiksakerhetseffekten

Resultatet visade att separeringsgraden oOkade till 1,00 pa det upphdjda
overgangsstallet dvs. skulle indikera att olycksrisken eller skaderisken eliminerats.
Det & formodligen inte riktigt sa vél, men resultatet visar anda att det skedde en
avsevard forbéttring av sikerheten. Flyttningen av busshdllplatsen till Skolgatan
och nadra det upphdjda Overgangsstéllet forbéttrade sikerheten avsevart for
bussdkare, oftast elever, da de skulle till eller fran bussen. Separeringsgraden for
gaende och cyklister om man ser till hela omradet dvs. Skolgatan inkluderande
korsningarna med Bangatan och Folkasbovagen 6kade markant, fran en redan hog
niva. Okningen svarade mot en halvering av olycks- eller skaderisken for de
gdende och cyklisterna. Den reella forbéttringen av sikerheten skedde pa
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Skolgatan. Det var dar de gaendes och cyklisternas riskexponering i huvudsak
skedde. Den effekt pa sikerheten som reduceringen av bilarnas hastigheter
astadkom kom darfor merparten av de riskexponerade gang-/cykeltrafikanternatill
del. Den minskning som pa grund av upphdjningen skedde av bilarnas
hastighetsniva p& och i andutning till 6vergangsstallet, minskning frén 36 km/h
till 18 km/h, bedéms svara mot en minskning av sannolikheten for att intraffad
skada skulle var dodlig med 4/5 och sannolikheten for svar skada med 2/5. Det
innebér att risken att dodas minskat med cirka 90 % och risken for svar skada med
nastan cirka 70 % och att skaderisken minskat med 50 %.

Med den modell som anvants, se bilaga 1, férvantas antalet polisregistrerade
g/c-trafikanter som skadats eller dodats i kollisionsolycka med bil minska fran
0,39 till 0,18 sett pa 10 arsbasis dvs. med 54 %. Det innebar som framgar av
samma bilaga att den arliga kostnaden for trafikskada da det galler g/c-trafikanter
minskat med 67 % eller med 32 700 kr per & fran 48 700 kr till 16 000 kr.

Miljoeffekten

VTI:s berékningsprogram VETO anvandes for att bestédmma dtgérdernas effekt pa
fordonstrafikens gas- och partikelemissioner, i det har fallet upphojningen pa
Skolgatan och den é&ndrade skyltade hastigheten. Som ingangsvarden i
berakningsprogrammet anvands flédes- och hastighetsvarden fran fére- och efter-
maétningarna liksom data om trafiksammanséttningen. For varje typ av fordons-
rorelse har ett speciellt korforlopp beréknats utifran uppmétta hastigheter.
Korforloppet har begransats till 200 meter fére och efter korsningen.
Berdkningarna visar att miljokostnaden 6kade med 31 % eller med 10,5 tkr pa
arsbasis fran nivan 33,3 tkr till 43,8 tkr. | bilaga 2 gors en mer detaljerad
redovisning av kostnaderna bland annat med hansyn till emissionskomponent.

Atgérden beddms inte ha haft ndgon péverkan pa bullermissionen, se bilaga 3.
Bullernivan ligger ocksa betydligt under den niva man normalt gar efter for att
bedoma angel agenhetsgraden for bullerskyddsatgérder.

7.2.4 Trafikanternas instéallning till vidtagna atgarder

Av de 300 personer som erholl enkédten besvarade 144 denna. Tva enkéter har
aterkommit pa grund av okand adressat. Tva personer har svarat att de inte har
nagon kdnnedom om platsen. Det totala bortfallet blev fyra enkéter vilket ger en
svarsfrekvens pa 49 %.

Av de svarande var 39 % kvinnor och 61 % man, medelddern 1ag pa 55 ar, den
yngsta var 19 & och den &ldsta 90 &, se tabell 7.5. Atta personer hade valt att inte
besvara fragan om alder och kon.

Tabell 7.5 Indelning i &ldersgrupper och kon.

Kvinnor | Man

Aldersgrupp | Antal % % %
1912-1940 47 34,6 38,3 61,7
1941-1960 52 38,2 32,7 67,3
1961-1983 37 27,2 48,6 51,4

Den stérsta andelen var fodda 1941-1960. | de tva dldsta dldersgrupperna var
andelen man hogre an andelen kvinnor. | Palsboda tétort finns det 1 591 personer
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boende, varav 331 personer (21 %) ar 65 & och ddre. | denna studie var samma
grupp 26 %.

Svaren fran enkéten har lagrats i en databas. Statistiska analyser har gjorts i
programmen SPSS och i Excel. | vissa fal dar olika grupper jamfors har
resultaten signifikanstestats. Resultatet betecknas som signifikant om nivan &ar
minst 99 % (p<.01). Denna signifikansniva har valts, eftersom det var relativt fa
deltagare som ingick i studien, vilket motiverar en ndgot " stréngare” grans an den
mer traditionella nivan pad 95 %. De test som anvants & t-test, Anova och
Spearmans korrel ationskoefficienttest.

Resultat

| denna redovisning presenteras forst resultaten fran samtliga deltagare. Dessa
delades sedan in i olika grupper beroende pa dder och kon, hur ofta de
promenerade i omradet samt om de hade barn i skolan eller inte. Detta gjordes for
att kunna utlésa eventuella skillnader. Déarefter foljer en redovisning av resultaten
fran de generella fréagorna och ett eventuellt samband med deras betygséttning av
den sakerhetshdjande atgarden.

Tabell 7.6 Omradets karaktér innan atgarden.

Fraga Medelvarde | Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)

% %
Ett lugnt omrade 4,59 12,7 37,2
Snabb trafik 2,91 51,7 11,8
Mycket biltrafik med tanke p& omradet 2,88 49,2 9,3
Manga fotgangare 2,86 53 11,9
Mycket tung trafik (lastbil/buss) 3,25 44,3 19,2
Manga barn och skolungdomar 2,02 81 12,1
Risk for oskyddade trafikanter 2,59 57,7 7,2
Stor andel cyklister 2,60 55,2 6,7
Rlsk_ab_elt forobaorn vid pa- och 3.02 48,2 12.3
avstigning pa/fran skolbuss

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 7.6 visar att omradet kan beskrivas som ett livligt omrade med mycket och
snabb biltrafik samt aven tung trafik: Ett omréde med manga barn och
skolungdomar, dar det ansdgs som sarskilt riskabelt for barn vid pa& och
avstigning pa/fran skolbussen. | omradet forekommer dven en stor andel cyklister
samt fotgangare. Foljande tabell visar attityden till trafikmiljon i omradet efter att
&tgarden genomforts.
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Tabell 7.7 Generell forandring i trafikmiljon efter atgarden.

Fraga Medelvarde | Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
% %
Omradet mer angenamt for fotgangare 2,63 55,5 8,6
Vagen mindre trafikerad 5,10 6,3 51,6
Attraktivare 4,21 21,3 30,7
Fotgangare har tkat 4,70 8,4 34,4
CykKlister har 6kat 4,68 9,3 34,7
Hastigheten sankts 2,74 58,9 13,8
Mindre angenéamt for bilister 3,26 43,5 16,5
Sakrare for fotgangare 2,61 63,1 11,5
Sékrare for cyklister 3,07 50 15,5
Lugnt omrade 4,40 16 32

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 7.7 visar att omrédet varken blivit lugnare eller mindre trafikerat, men
daremot att hastigheten har sankts och att omradet upplevs som mindre angenamt
for bilister. Nagot som upplevdes som mycket positivt var att dtgéarden lett till att
omradet blivit sakrare for bade fotgangare och cyklister och dessutom att omradet
har blivit angenamare att vistas i for fotgangare. Att omradet blivit attraktivare én
forut var man dock inte lika Overtygad om.

Tabell 7.8 Generell férandring i trafikmiljon efter atgarden.

Fraga Medelvarde Instammer Tar helt
helt (1-2) avstand (6-7)
% %
Lang genomférandetid 4,25 21,4 28,6
Onodig atgard 5,59 10,9 68,8
Forsvarat for bilismen 3,66 34,4 22,4

Upphojda 6vergangsstallet har okat

- 2,87 58,6 17,1
sakerheten
Samla alla av- och pastigande barn
pa ett stalle har 6kat sakerheten 1,85 60.4 8.1
Gga_r_ds_gatan har skapat en sakrare 2.93 505 12,6
miljé for barn
Forsvarat for yrkestrafiken 3,86 30,5 24,6
Avsmalningarna har lett till problem 3.48 43.3 275

vid mote

1= instdmmer helt; 7=tar helt avstand

Av tabell 7.8 kan utl&sas att majoriteten ansdg att atgarden var nédvandig och mer
an hdften ansdg att den Okat sdkerheten i omradet. Att samla ala av- och
pastigande barn pa ett och samma stélle samt det upphojda Gvergangsstallet var
ndgot man var mycket positiv till. Aven gardsgatan intill skolan hade bidragit till
en sdkrare miljo. Det som upplevdes som negativt var avsmalningarna, vilka lett
till problem i samband med méte.

Deltagarna i studien fick sétta betyg pa dtgarden fran 1 till 7 dér 7 var hogsta
betyg och 1 det |agsta.
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Tabell 7.9 Betyg pa trafikmiljon fore och efter atgarden.

Betygsattning av Medelvarde Hogsta betyg (6-7) | Lagsta betyg (1-2)
vagens utformning % %

Fore atgarden 2,98 7 38

Efter atgarden 5,19 51 7

1=lagsta betyg; 7= hdgsta betyg

Tabell 7.9 visar att betyget var valdigt 13gt innan dtgarden genomfordes och att
den dérefter okat betydligt.

Ovanstéende avsnitt har behandlat trafikanternas attityd till trafikmiljon, fore
och efter en forbéttringsatgard. Detta &r givetvis intressant, men for att dra ndgra
direkta dutsatser av hur v8l man lyckats uppfylla deltagarnas krav, & det
vardefullt att ocksata reda pavilken vikt de lagger vid de olika aspekterna.

Tabell 7.10 Aspekter i trafikmiljén och deras vikt.

Fraga Medelvarde Mycket Inte alls
viktigt (1-2) | viktigt (6-7)
% %
Trafikmiljon angendm att vistas i — fotgangare 3,34 39,7 20,7
Skolgatan har lite trafik 3,64 28,9 21,5
Trafikavsnittet attraktivt 3,88 23,0 23,0
Andelen personer som gar i omradet &r hog 3,78 22,4 14,9
Andelen personer som cyklar i omradet ar hog 3,61 28,6 14,3
Hastigheten sankts 2,77 55,7 11,5
Vagen behaglig for bilister 3,86 23,8 20,5
Sakrare for fotgangare 2,39 66,4 7,5
Sakrare for cyklister 2,44 67,6 11,1
Lugnt omrade 3,02 46,6 10,7
Hog sékerhet for barn som stiger av- och pa 221 75.0 115
skolbussen
Yrkestrafiken kan férdas utan problem 4,16 22,4 28,4
T|Ilraclfl|gt bred vég sa att man utan problem 3.08 495 114
kan mota ett annat fordon

1=mycket viktigt; 7=inte alls viktigt

Tabell 7.10 visar att det som framkom som det allra viktigaste var hog sdkerhet
for barn som stiger av och pa skolbuss, men &ven for fotgangare och cyklister.
Runt halften ansdg det vara mycket viktigt att hastigheten &r 18g i omradet och att
man kan moéta ett annat fordon utan problem. Det man ansdg vara minst viktigt
var det rent estetiska, om trafikavsnittet var attraktivt eller inte, men ocksd om
yrkestrafiken kunde fardas utan problem eller inte. | nasta figur har en jdmforelse
gjorts mellan hur ndjd man var med atgarden och hur viktig man ansag att den
var.
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M Hur viktigt?
6 M Hur nojd?
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1. Hastigheten sankts 4. Trafikmiljon angenam att vistasi —
2. Lugnt omréde fotgangare
3. Skolgatan har lite trafik 5. Trafikavsnittet attraktivt

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 7.3 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tilIfredsstéllel se med resultatet darav med fokus pa trafiken och hastigheten.

| ovanstaende figur har instéllningen till dtgarden kopplats till hur viktigt det
ans3gs att densamma blev genomford. Punkter dar dessa tva sammanfaller kan
tolkas som att atgarden lyckats, medan ett storre avstand visar pa att man lyckats
mindre va eller att man agardat nagot som egentligen betraktades som rétt
onddigt. Figuren visar att hastigheten sankts pa ett tillfredsstdllande sitt och att
omradet var sa attraktivt som man 6nskade sig. Daremot ansag man det viktigt att
omradet var lugnt och att Skolgatan hade lite trafik, nagot som man inte ansdg
atgarden lyckats med i den omfattning man kanske 6nskat sig. Manga ansdg att
trafikmiljon var angenam att vistas i for fotgangare, vilket visserligen var viktigt
men inte i samma utstrackning.
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1. Hog sdkerhet fér barn som 4. Andelen personer som gar i
stiger av- och pa skolbussen omradet ar hog
2. S&krarefor fotgangare 5. Andelen personer som cyklar i
3. Sakrarefor cyklister omradet ar hog

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 7.4 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tilIfredsstallel se med resultatet darav med fokus pa saker heten.

Figur 7.4 visar att det man lyckats bast med var att 6ka sakerheten fér barnen da
de steg av och pa skolbussen samt sikerheten for fotgangare. Sékerheten for
cyklister och andelen oskyddade trafikanter hade visserligen okat, men inte sa
mycket som man kanske hade 6nskat sig.

7
W Hur viktigt?

6 - M Hur nojd?
5 .

[ N
4 - .
c] |
2 .
1 T

1 2 3

1. Tillrackligt bred vag sa att 3. Yrkestrafiken kan fardas utan

man utan problem kan méta problem
ett annat fordon
2. Vagen behaglig for bilister

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 7.5 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet déarav med fokus pa bilisterna.
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Figur 7.5 visar att dessa omraden inte andrats pa ett patagligt sitt. Da det géllde
yrkestrafiken hade man inte nagra storre forvantningar, eftersom man inte heller
ansdg detta vara nagot av sérskilt stor vikt. Daremot ansdg man att det var relativt
viktigt att man kunde métas utan nagra storre problem och att vagen var behaglig
for bilister att kora pa.

| enkéten ingick &ven en fraga som behandlade val av fardmedel och hur ofta
man fardades pa ett eller annat sétt i omradet, eftersom det kan ha fargat hur de
svarade pafragorna.

Tabell 7.11 Fardsatt i omradet runt Folkaboskolan.

En till tvd ggr eller mer | <lgang/manaden eller
per vecka (1-2) Inte alls (5-6)

Fardsatt Medelvarde % %

Promenerat 2,44 65,7 10,4
Akt buss 5,24 10,2 51,4
Cyklat 2,88 56,4 17,4
Kort moped 5,93 1,3 54,9
Kort motorcykel 5,73 4,2 45,8
Kort bil sjalv 1,76 84,8 6,3

1=3 ggr eller mer per vecka; 6= inte alls

Tabell 7.11 visar att de fardsitt som forekommit mest i omradet & forst och
framst bil och sedan promenad och cykling.

En jamforelse mellan personer som ofta gick i omradet med dem som inte
gjorde detta

Personerna indelades i tva grupper utifran hur de svarat pa fragan om vilket
fardsétt de anvant sig av de senaste tva manaderna. Grupp 1 var personer som
svarat att de ofta promenerade i omradet (2 ggr eller mer per vecka; n=69) och
grupp 2 promenerade adrig eller mycket sdllan (ung. 1 gang i manaden till inte
alls; n=23). Skillnaden mellan de bada grupperna testades med hjalp utav ett t-test.
Tabell 7.12 visar de resultat dar skillnaden mellan de tva grupperna var
signifikanta.

Tabell 7.12 Sgnifikanta skillnader mellan fotgéngare och icke fotgangare.

Fraga Gér ofta Gar inte p
(n=69) (n=23)

Hastigheten har sénkts 2,77 1,75 il

Samla alla av- och pastigande barn pa ett stalle 2,04 1,26 o

har 6kat séakerheten

Sakerheten hog for cyklister (1=Mycket viktigt) 2,62 1,47 i

1= instammer helt; 7=tar helt avstand om inte annat anges; **=p<.01; **=p<.001

Tabell 7.12 visar att de som ofta promenerade i omradet var ndgot mindre ndjda
med dtgarden jamfort med dem som inte gick lika ofta. Fotgangarna upplevde det
intei lika hog grad som de andra att hastigheten sénkts. Atgérden som genomforts
for att forbéttra for barn som steg av och pa bussen var man heller inte lika n6jd
med. Slutligen pa frégan om hur viktigt det var att cyklisters sékerhet var hog
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ans3g denna grupp att det var mindre viktigt, jamfort med de andra. Grupperna
skilde sig inte & da det gallde kon, alder, utbildning eller inkomst.

En jamforelse mellan personer i de olika aldersgrupperna

Aldersgrupperna & indelade i tre grupper med avseende pa fodelseér: Grupp 1 —
1912-1940 (n=47), grupp 2 — 1941-1960 (n=52) och grupp 3, 1961- (n=37).
Skillnaden mellan de olika grupperna testades med hjélp utav ett Anova-test.
Tabell 7.13 visar resultaten fran de fragor dar skillnaden var signifikant till ett
varde av hogst .01.

Tabell 7.13 Attitydfragor for olika aldersgrupper — medelvarden for grupperna.

Fraga 1912-40 1941-60 1961- p

erad(?t mer angenamt 314 2.37 2.17 -
for fotgangare

Sakrare for fotgangare 3,38 2,30 1,80 rxk
Sakrare for cyklister 4,00 2,88 2,18 i
Séakrare for fotgangare -
(1=mycket viktigt) 3,28 2,05 1,57

Séakrare for cyklister e
(1=mycket viktigt) 3,86 2,08 1,34

1= instammer helt; 7=tar helt avstand om inte annat anges; **=p<.01; ***=p<.001

Tabell 7.13 visar att man inte altid var helt dverensi dessa fragor. Rent generellt
kan man siga att den ddsta ddersgruppen & mera negativ till den genomférda
atgarden a@n de oOvriga. De var inte lika Overtygade om att denna gjort det
angenamare forfotgangare, g heller att den bidragit till Okat sékerheten for
fotgangare och cyklister. Pa fragorna om hur viktigt det & att sékerheten ar hog
for fotgangare och cyklister svarade denna grupp att det var mindre viktigt. Denna
skillnad hade inget att gora med hur ofta de olika grupperna promenerade i
omradet.

En jamférelse mellan mén och kvinnor

| denna studie deltog relativt fa kvinnor, vilket till en viss del kan ha paverkat
svaren. Ytterligare analyser gjordes darfor med hjélp utav ett t-test for att se om
man och kvinnor skilde sig &t i uppfattningen om den sakerhetshojande atgéarden
och hur viktigt det & att olika aspekter i trafikmiljon beaktas. Resultaten visar
enbart de svar dar skillnaden var signifikant till en nivaav 1agst p <0.01.

Tabell 7.14 Betyg pa trafikmiljon fore och efter atgarden: kon.

Betygsattning av vagens Kvinnor Man p
utformning (n=53) (n=83)
Fore atgard 2,44 3,29 **

1=lagsta betyg; 7= hogsta betyg. **=p<.01.

Tabell 7.14 visar att kvinnor och méan bara skilde sig & pa en punkt: Jamfért med
mannen gav kvinnorna omradet ett 1agre betyg fore atgéarden. | Gvrigt hade de en
snarlik uppfattning om sjdlva agarden samt om vilken vikt som bor laggas vid
olika saker i trafikmiljon.
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En jamférelse mellan personer med och utan barn i skolan

Eftersom dtgéarden utférdes i narheten av en skola gjordes en séarskild analys av
dem som hade barn i skolan separat fran dem som inte hade négra. Tabell 7.15
visar resultaten fran denna analys.

Tabell 7.15 Attityd till omradet efter atgarden: barni skolan eller inte.

Fraga Har barn i Har inte barn i p
skolan skolan
(n=40) (n=103)
. S—
Omr:’:\det mer angenamt for 213 285 .
fotgdngare

1= instammer helt; 7= tar helt avstand. **=p<.01

Resultaten visade att skillnaden mellan de tva grupperna var obetydlig. Pa
fragorna om hur de vérderade omradet efter dtgarden var det endast en fraga som
skilde dem &. De som hade barn i skolan ansag i hogre grad an de andra att
omradet blivit angenamare for fotgangare. Tabell 7.16 visar vilken vikt de lade
vid olika aspekter i trafikmiljon.

Tabell 7.16 Aspekter i trafikmiljon och derasvikt: barni skolan eller inte.

Fraga Har barn i Har inte barn i p
skolan skolan

Traflllkmlljon angenam att vistas i — 226 3.84 xx

fotgdngare

Skolgatan har lite trafik 2,69 4,11 i

Trafikavsnittet attraktivt 3,22 4,20 *

Hastigheten sanks 2.17 3.05 *x

1 = mycket viktigt; 7 = inte alls viktigt. **=p<.01; ***=p<.001

Tabell 7.16 visar att de som hade barn i skolan vérderade vikten av en angendm
miljo for fotgangare hogre @n de andra. Det var ocksa viktigare for dem att
Skolgatan hade lite trafik, att trafikavsnittet var attraktivt och att hastigheten
sanktes i omradet.

| enkaten ingick aven fréagor om hur barnen fardades fore och efter dtgarden till
skolan. Resultaten visade att de flesta barnen cyklade eller promenerade till skolan
bade fore och efter dtgarden och att denna andel inte hade forandrats négot
namnvart, se tabell 7.17.

Tabell 7.17 Fardmedel till skolan fore och efter atgarden: antal.

Bil Buss Gang Cykel
Fore atgarden 8 2 32 20
Efter atgarden 6 - 30 23

Tabellen ovan visar att det efter dtgarden var nagot farre barn som fardades med
bil, buss och gang medan det var ndgot fler som cyklade. De tva barn som inte
langre fardades med bil gick istéllet och de tva barn som inte langre gick till
skolan cyklade istéllet.
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Generella fragor om trafik och trafiksakerhet

Vissa fragor som stélldes i enkéten ville undersoka den generella asikten bland
deltagarna gentemot nagra trafikfragor. Hypotesen var att det skulle finnas en
koppling mellan synen pa trafiksakerhet och hur man vérderade resultatet av
atgarden. Forst presenteras deras generella asikt dérefter gors en koppling till
vilket betyg de gav.

Tabell 7.18 Generella fragor omtrafik och trafiksaker het.

Fraga Medelvarde Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)

% %

Sankt ha_stlghet till 30 km/h i central 3.87 343 306

stadstrafik

Sankt hastlgohet till 30 km/h i 3.00 56.9 204

bostadsomraden

Sankt ha_stlgjhe_:_t pa utvalda strackor — 318 44.4 14,5

en effektiv atgérd

Sankt hastighet pa végar i direkt

anslutning till skolor 1,70 83.9 6.4

Vajmngsphk.t. for fetganggre vid 4.55 225 417

obevakade dvergangsstéllen

Fartgupp gor mer skada an nytta 4,72 20,3 45,8

Viktigt att vagutformningen mildrar 202 81.4 10,8

konsekvenserna av en olycka

Viktigt att vagutformningen

underlattar trafikflédet 2,32 66,7 8.8

1= instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 7.18 visar hur deltagarna stéllde sig till olika generella trafikfrégor. Att
sdnka hastigheten till 30 km/h i direkt anslutning till skolor, men &ven i
bostadsomraden, var det manga som instamde med. Daremot var det farre som
holl med om att detsamma skulle goras i central stadstrafik. Man ansdg att vagen
borde utformas pa ett sadant sétt att den mildrade konsekvenserna av en olycka
men ocksa att den underldttade trafikflodet. Pa frédgorna om fartgupp och
vajningsplikt var det relativt fa som instamde med pastéendena.

Tabell 7.19 Attityd till kdrning i tatort.

Fraga Medelvarde | (1-2) (6=7)
Kdra mot rétt ljus 6,74 2,9 91,2
Kdra 50 km/h dar hastigheten &r reglerad till 30 km/h 6,39 3,0 87,1
Inte anvanda bilbalte 6,37 4,7 85,8
Inte stanna for gdende p& obevakade Gvergangsstéllen 6,02 22,9 58,3
Hu_r ofta bryter du mot hastighetshestdmmelser i tatort? 534 34 56.8
(1=mycket ofta)

1= Acceptabelt; 7=0Oacceptabelt om inte annat anges

Tabell 7.19 visar genomgaende ett valdigt hogt medelvarde pa alla frégor. Néstan
dla ansag att det var helt oacceptabelt att kdra mot rott ljus. Darefter foljer
pastaendet att kéra 50 km/h pa en 30-stracka, att inte anvanda bilbélte och att inte
stanna for géende pa obevakade 6vergangsstéllen. Valdigt fa svarade att de ofta
brét mot hastighetsbestdmmel ser i tétort.

Slutligen utférdes en analys (med Spearmans korrel ationskoefficienttest) for att
se om det fanns ett samband mellan svaren pa de generella fragorna och
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betygsattningen av atgarden. Resultaten visade att det fanns ett visst samband, se
tabell 7.20.

Tabell 7.20 Sambandet mellan instéllningen till trafiksakerhet/-
trafiksaker hetsdtgarder och betygsattning av atgard.

P
Fraga
Fartgupp gor mer skada an nytta (1=instdmmer helt) 0,36**
**:p<.01

Tabellen ovan visar att de som instdmde med att fartgupp gjorde mer skada an
nytta gav atgarden ett |agre betyg.

Sammanfattning

Innan atgarden genomfordes beskrevs omradet som ett med mycket snabb trafik.
Detta innebar att risken var stor for oskyddade trafikanter — sarskilt for barn som
skulle ga pa och av skolbussen. | omradet vistades manga barn och skolungdomar
och andelen cyklister var ocksa hog. Déarfér var det inte sarskilt forvanande att
betyget blev mycket |1&gt. Efter dtgarden sinktes hastigheten, vilket i sin tur gjorde
omrédet bade sikrare och mera angenamt for fotgangare. Det upphdjda
overgangstallet hade aven bidragit till att Oka sakerheten. Att barnen nu samlades
pa ett och samma stélle vid av- och pastigning fran resp. till skolbussen, var ocksa
négot som man upplevde som en god l6sning p& problemet. Aven gérdsgatan
innebar nu en sékrare miljo for barnen. Det man var mindre ndjd med var att
avsmalningarna hade lett till problem vid méte samt att det blivit mindre
angenamt for bilister att fardas i omradet. Trots detta gav mer @n hélften ett av de
bada hogsta betygen, vilket kan anses som mycket bra. Da en jamforelse gjordes
for att se hur val attityden till atgarden 6verensstamde med vikten som lagts vid
densamma, visade det sig att man lyckats mycket bra pa fem av sammanlagt
tretton punkter. Hastigheten hade sénkts till en nojaktig niva och trafikavsnittet
hade blivit sa attraktivt som man kunde 6nska sig. Sakerheten for barnen och
fotgangarna motsvarade ocksa till forvantningarna. Barnens sakerhet var ju nagot
som givetvis prioriterades valdigt hogt. Det man lyckats mindre bra med var att
skapa ett lugnt omrade med lite trafik. Sakerheten for cyklister var ocksa nagot
som man ansdg vara av mycket stor vikt, varfor den kanske borde vara béttre. Att
manga kan ga och cykla i omradet var ocksa ndgot som man ansdg viktigt och
som i sin tur skulle kunna forbéattras. Da det géllde att fardas med bil i omradet sa
uppfattades det som viktigt att kunna métas utan problem. Har kan man val saga
att det hela snarare hade inneburit en forsdmring. Vidare var det inte sarskilt
manga som instamde med att vagen var behaglig for bilister att kora pa
Ytterligare analyser gjordes for att se vilken effekt deltagarnas val av fardmedel,
Alder samt kon hade pa hur de svarade pa enkétfragorna. Deltagarna korde ofta bil
i omrédet, men det var ocksa relativt vanligt forekommande att de promenerade
och cyklade. Vid en jamforelse mellan dem som promenerade ofta och dem som
gjorde detta mera sdllan eller aldrig kunde man se vissa skillnader i hur de svarat
pa fragorna. De som ofta promenerade i omradet var ndgot mindre nojda med
atgarden: de ansdg inte att hastigheten sankts lika mycket som de andra och de var
heller inte lika n6jda med hur man 16st problemet da barnen skulle ga av och pa
skolbussen. Pa fragorna om vilken vikt de lade vid olika aspekter som hade med
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trafiksakerhet att gora, s ansdg denna grupp det vara mindre viktigt att sikerheten
for cyklister var htg. En majlig forklaring till dessa skillnader kunde besta i kon,
ader, utbildning eller inkomst, men analyserna visade att sa inte var fallet.
Déremot hade dlder en viss effekt n&r man inte tog nagon hansyn till om de
promenerade eller inte. Den dldsta gruppen var mera negativ én de andra: de
ansdg inte i samma grad att omradet blivit mera angenamt for fotgangare, inte
heller sakrare for fotgangare och cyklister. Samtidigt var sékerheten ndgot som
just denna grupp, i jamférelse med de 6vriga, lade minst vikt vid. Man och
kvinnor svarade relativt lika och det enda som skilde dem &t var att kvinnorna gav
omradet ett 1agre betyg fore atgarden. Eftersom atgarden syftade till att gora det
mera sakert for barnen, sa var det av intresse att se om de som hade barn i skolan
skilde sig fran dem som inte hade det. Resultaten visade pa en viss skillnad. De
som hade barn i skolan var nojdare med atgarden jamfort med de andra. De ansdg
att omradet blivit mera angenamt att vistas i for fotgangare — ngot som de ocksa
ansdg vara viktigare. De tyckte ocksa att det var viktigare &n de andra att den till
skolan angransande gatan hade lite trafik, att hastigheten sanktes och att hela
trafikavsnittet var attraktivt. En mojlig effekt av &tgarden kunde ha varit att fler
fordldrar nu vagade |&ta deras barn ta sig till skolan pa egen hand. Resultaten
visade att val av fardmedel fore och efter dtgarden inte andrats ndgot namnvart,
vilket kanske inte ar forvanande, da det inte forflutit sa lang tid sedan dtgérden
genomfordes. Vissa frégor som stélldes i enkéten syftade till att undersoka den
generella asikten bland deltagarna om négra trafikfragor. Hypotesen var att det
skulle finnas en koppling mellan synen pa trafiksakerhet och hur man varderade
resultatet av adtgarden. Resultaten visade att deltagarna var mycket positivt
instéllda till att sénka hastigheten i direkt anslutning till skolor, men att man
déaremot inte var lika Overtygad om att man skulle gora detssmma i central
stadstrafik. Ett  visst samband kunde sparas till synen pa dessa
trafiksakerhetshdjande dtgarder och hur atgarden véarderades. De som ansag att
fartgupp gjorde mer skada &an nytta var ocksd mera negativ till dtgarden som
sadan.

7.3 Sammanfattande resultat och kommentarer

Trafikflodet foréndrades inte. Antalet bilar som férdades langs Skolgatan
forandradesintei och med tillkomsten av det upphdjda Gvergangsstallet.

Bilarnas hastigheter minskade. Bilarnas hastigheter minskade markant i och
med tillkomsten av upphgjningen. Hastigheten som svarade mot 90-percentilen
gonk fran cirka 45 km/h till nagot 6ver 24 km/h. Endast ett par procent av bilarna
framfordes med hastighet 6verstigande 30 km/h.

Béttre kanalisering av géendet. Fler gdende passerade pa 6vergangsstéllet efter
upphdéjningen.

Trafiksdkerheten forbattrades. Det trafiksdkerhetsrelaterade samspel smattet
separeringsgraden forbattrades markant for sdval gaende som cyklister. Gang- och
cykeltrafikanternas risk att skadas bedémdes ha minskat med cirka 50 % till foljd
av vidtagna dtgarder. Risken att dodas bedoms ha minskat med storleksordningen
90 % och risken att skadas svart med cirka 70 %. Forbéttringen av sékerheten
skedde frén en redan hdg niva vilket gor att reduktionen av skadekostnaden i
absoluta termer blir tamligen begrénsad. Skadekostnaden beddms ha minskat med
nastan 70 % eller med cirka 33 tkr sett pa arsbasis. Forbéttringen av sékerheten
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kan i forsta hand tillskrivas reduceringen av bilarnas hastighet. En annan faktor
var flyttningen av busshallplatsen till Skolgatan.

Ingen inverkan pa bullernivdn men viss okning av bilarnas gas- och
partikelemission. Miljokostnaden vad géller bilarnas utdépp av gas- partiklar
beddémdes ha okat till féljd av tillkomsten av upphdjningen med 31 % eller med
drygt 10,5 tkr sett pa drsbasis.

Trafikanterna positiva till vidtagna atgarder. Drygt halften av trafikanterna
gav férandringen av platsen hogsta betyg. Det var en avsevard forbéttring jamfort
med det betyg man asatte platsen innan forandringen. Man ansdg att forandringen
var nédvandig och att atgarderna vars primara syfte var forbéttra sakerheten for
gdende och cyklister ocksa hade gjort detta. Majoriteten av trafikanterna ansdg att
det upphojda dvergangsstallet, som man ansag klart minskade bilarnas hastigheter
och flyttningen av busshdllplatsen till Skolgatan var starkt trafiksakerhetshojande
atgarder. Allmant hade platsen eller omradet blivit mer attraktivt att réra sig inom
och det kéndes ocksa tryggare, inte minst for de foraldrar som hade skolbarn som
vistades inom omradet.
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8 Uppsala

8.1 Genomforande

Viedofilmning, som &g till grund for:

e kartlaggning av bil- och g/c-trafikantfl6den

e maétning av restid och hastigheter 6ver g/c-passager

e kartlaggning av g/c-trafikanternas beteende och samspel
e beddmning av trafiksékerhetseffekten

Videofilmning &gde rum under tva dagar vid fore- respektive eftermatning.
Forematningen genomfordes 25-26 september 2001 och eftermétningen 22-23
oktober 2002. Senareldggandet av eftermétningen hade att goéra med fardig-
stéllandet av atgéarderna. Vid féremétningen var vadret soligt med temperatur
overstigande normalvardet for arstiden. Vid efterméningen var det mulet med
négon nederbdrd under en morgontimme. Det var ocksa blasigt och betydligt
kallare an vid férematningen.

Vid filmningen av korsningen Dag Hammarskjélds vag/Drottninggatan
anvandes fyra videokameror och vid filmningen av korsningen Kyrkogéards-
gatan/S:t Johannesgatan anvandes tre kameror. Avsikten var att med en kamera fa
en vy over platsen och att pa det sittet kunna folja fordonens och de oskyddade
trafikanternas passage genom denna. Ovriga kameror fokuserades pa géng- och
cykelpassager eller pa andra delplatser av intresse. Videokamerorna anvéndes
ocksa for att bestamma fordonens hastigheter Gver gang- cykelpassager i
platserna. | korsningen Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan méttes bilarnas
restider fore och efter dtgard. Kameror placeradesi givna snitt vid anslutningarna
och synkroniserades. Samma férfarande anvandes vid fore- och efterméatning.
Arrangemanget gjorde det mgjligt att folja varje fordons passage genom
korsningen och att bestamma restiden mellan de givna snitten och ait studera
atgardens effekt pa restiden.

Vid foremétningen skedde videofilmning mellan 7.00 och 19.00. Vid
eftermétningen som genomférdes senare under hosten avslutades filmningen
17.30. De jamforelser som gors mellan fore- och eftermétning begransas darfor
till tidsperioden 7.00-17.30.

Registrering av korforlopp. VTI:s "miljobil” anvandes for att kartldgga
korforloppet fore och efter tgard i de tva platserna. Bilen kordes langs en slinga
mellan Norbyvégen och Ringgatan vilken innefattade de tva platserna. Bilen
framférdes med samma hastighet som framforvarande fordon. Kérningen genom-
fordes 25/9 2001 och 16/10 2002.

Berakning av bilarnas avgasutdapp. For denna berdkning anvandes VTI:s
beragkninsmodell VETO. Trafik- och hastighetsdata anvandes fran
faltmétningarna.

Enkat till personer i omradet

Ett utskick per post, pa 150 stycken enkéter, gjordes till boende i omrédet kring
Drottninggatan/Dag Hammarskjolds vég/Ovre Slottsgatan. Dessutom delades
200 stycken enkater manuellt ut pa den aktuella platsen (Carolinabacken) till
fotgangare och cyklister som passerade. En paminnelse skickades ut till dem som
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fatt sin enkd brevledes. Samma forfarande géllde for korsningen
Kyrkogardsgatan—S:t Johannesgatan dvs. utskick till 150 boende i omradet och en
paminnelse samt manuell utdelning av enkét pa platsen till géende och cyklister.
Enké&tundersokningen genomférdes under varen 2003.

8.2 Dag Hammarskjolds vag/Ovre Slottsgatan/-
Drottninggatan

8.2.1 Bilflode och hastigheter

Bilflodet

Bilflédet genom korsningen var i genomsnitt 1 100 fordon per timme under
observationsperioden, 7.00-19.00 — se tabell 8.1. Andelen tunga fordon var 4 %.
Under morgontid, 8.00-9.00 och eftermiddags-/kvdllstid, 16.00-18.00 var
timfl6édet mellan 1 300-1 400 bilar — sefigur 8.1.

Tabell 8.1 Antal inkommande fordon per timma, 7.00-19.00, i korsningen mellan
Drottninggatan, Dag Hammarskdlds vag och Owvre Sottsgatan i Uppsala.

Resultat fran forematningen ar 2001 baserat pa VTI:s videofilmning.

Inkommande fran Drottninggatan Personbilar | Bussar | Lasthilar | Totalt
Mot Dag Hammarkskjolds vag (véanstersvang) 153 8 3 164
Mot Ovre Slottsgatan (hogersvang) 114 1 2 117
Totalt 267 9 5 281
Inkommande fran Dag Hammarskolds vag Personbilar | Bussar | Lastbilar | Totalt
Mot Ovre Slottsgatan (rakt fram) 261 1 3 265
Mot Drottninggatan (hégersvang) 120 16 4 140
Totalt 381 17 7 405
Inkommande fran Ovre Slottsgatan Personbilar | Bussar | Lastbilar | Totalt
Mot Dag Hammarkskjolds vag (rakt fram) 267 1 3 271
Mot Drottninggatan (vanstersvang) 141 0 3 144
Totalt 408 1 6 415

Antal per timma

1400 +-------- O Lastbilar -----"-"-"-"-"-"-"-"-"-"-"-"-"-"---- - -
1300 : mBussar — |-
1200 H I e -—-
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Tidpunkt

Figur 8.1 Antal inkommande fordon i korsningen mellan Dag Hammar skjolds
vag, Drottninggatan och Ovre Sottsgatan vid olika tider under dagen. Resultat
fran forematningen ar 2001 baserat pa VTI:s filmning.
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Hastigheter

Bilarnas hastigheter méttes ver fyra 6vergangsstallen och cykel passager:

e den upphdjda géng-/cykeloverfarten (tidigare enbart 6vergangsstalle) soder
om Drottninggatans anslutning

e gang-/cykeloverfarten (tidigare enbart dvergangsstalle) norr om Drottning-
gatans anslutning

e (vergangsstéllet dver Drottninggatan

e (vergangsstallet strax norr om anslutningen med Thunbergsvagen

Stréckorna som hastigheten registrerades 6ver var cirka 7 meter.

Upphdjningen av gang-/cykeloverfarten 6ver Dag Hammarskjolds vég
reducerade bilarnas hastigheter markant. Medel hastighet uppmattes till 20,5 km/h
efter tgarden jamfort med nastan 30 knvh innan, 90-percentilen sjonk fran drygt
40 km/h till 28 km/h. Vid passage 6ver den upphdjda g/c-Gverfarten hade 6 % av
bilisterna hade en hastighet som 6versteg 30 km/h — se figur 8.2.

Tabell 8.2 visar hastigheten for fria bilar, héar lika med bilar som passerade dver
den upphojda g/c-Overfarten da vare sig gdende, cyklister eller framférvarande
bilar fanns i nérheten. Medianhastigheten for fria fordon var 25,5 km/h och 90-
percentilen 32,5 km/h. Skillnad forelag mellan de fria fordonens hastigheter vid
infart och utfart. Hastighetsnivan var nagot lagre vid infarten an vad som géllde
vid utfarten.

100%
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20% | [
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50%
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Figur 8.2 Kumulativ hastighetsfordelning for bilar som passerade platsen over
den upphdjda gang-/cykeldverfarten 6ver Dag Hammarskjolds vag fore och efter
det att atgarden vidtagits. Medianen anger den hastighet som 6verskreds av 50 %
av bilarna, 90-percentilen anger den hastighet som 6verskreds av 10 % av
bilarna.
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Tabell 8.2 "Fria" bilars hastigheter vid passage 6ver den upphéjda g/c-passagen
Over Dag Hammarskjolds vag i korsningen med Drottninggatan. Fri bil & har
lika med bil som passerade dver g/c-passagen da vare sig gaende, cyklist eller
framforvarande fordon fannsi nérheten. Resultat fran eftermatningen ar 2002.

Medianen (50-perc) 90-percentilen
km/h km/h
Infarten 24,5 30,5
Utfarten 27,5 33,5
Totalt 25,5 32,5

Bilarnas hastigheter Gver gang-/cykeloverfarten (tidigare dvergangsstalle) over
Ovre Slottsgatan, sonk ocksd markant. Medelhastigheten sjonk med néstan
7 km/h till cirka 20 km/h och 90-percentilen med 10 knv/h till drygt 31 km/h — se
figur 8.3. Reduceringen av hastigheten & en sekundér effekt av upphdjningen.
Man kan ocksa konstatera att maningen av "hajtanderna’ i korsningen hade en
dampande effekt pd hastigheten. Det gélde de bilister som fardades Dag
Hammarskjolds vag och Ovre Slottsgatan norrut.
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Figur 8.3 Kumulativ hastighetsférdelning for bilar som passerade 6ver gang-
Icykeloverfarten tvars Dag Hammarskjolds vag norr om Drottninggatans
anslutning fore och efter atgard. Medianen anger den hastighet som Gverskreds
av 50 % av bilarna, 90-percentilen anger den hastighet som 6verskreds av 10 %
av bilarna.

Hastighetsforandringen var mer marginell pad Overgangsstéllet  Gver
Drottninggatan. Medelhastigheten och 90-percentilhastigheten var cirka 2 km/h
lagre vid eftermétningen — se figur 8.4. Inga atgérder hade heller vidtagitsi denna
del av korsningen. Den reducering av hastigheten som erhdlls kan ses som en
sekundar effekt av atgarder i korsningen. Det galler ocksd den reducering av
bilarnas hastigheter som erhdlls vid dvergangsstallet 6ver Dag Hammarskjolds
vag vid anslutningen med Thunbergsvagen. Inga dtgéarder hade vidtagits pa denna
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plats. Medelhastigheten och 90-percentilen g6nk likvdl med drygt 4 km/h,
medel hastigheten till cirka 40 km/h och 90-percentilen till ndgot 6ver 49 km/h —
se figur 8.5. Detta 6vergangsstélle |&g cirka 150 meter sbder om den upphéjda
g/c-Overfarten.
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Figur 84 Kumulativ hastighetsfordelning for bilar som passerade Over
overgangsstallet tvars Drottninggatan vid dess andutning med Dag
Hammarskjolds vag fore och efter atgard. Medianen anger den hastighet som
Overskreds av 50 % av bilarna, 90-percentilen anger den hastighet som
Overskreds av 10 % av bilarna.
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Figur 85 Kumulativ hastighetsfordelning for bilar som passerade 6ver
overgangsstallet tvars Dag Hammarskjolds vag vid korsningen med
Thunbergsvagen fore och efter atgard. Medianen anger den hastighet som
Overskreds av 50 % av bilarna, 90-percentilen anger den hastighet som
Overskreds av 10 % av bilarna.
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Géaende och cyklister

| bilaga 4 ges en detaljerad beskrivning av gdende och cykelstrommarna i
korsningen fore och efter dtgard. For varje redovisad gaende eller cykelstrom
finns antalet g separerade trafikanter angivnainom parentes.

Gaendeflodet i korsningen var omkring 350 per timma under dagtid (7.00-
17.30) — se tabell 8.3. Gaendeflodena var tamligen lika vid fore- och eftermétning.
Cykelflodet var daremot drygt 10 % storre vid féremétningen, 415 per timma.
Separeringsgraden ckade nagot for bade gaende och cyklister. Som framgar av
tabell 8.4 kunde mycket av denna Okning tillskrivas den upphdjda gang-
Icykelbverfarten. Denna drog ocksa till sig gédende och cyklister som tidigare
passerade utanfor denna passage. | foresituationen var det manga géende och
cyklister som passerade dver Dag Hammarskjolds vag soder om den upphdjda
g/c-Overfarten. | eftersituationen valde 9 av 10 av dessa cyklister och 7 av 10 av
dessa géende att istédllet passera via den upphojda g/c-6verfarten. | foresituationen
foretogs 30 % av de géendes 17 % av de cyklandes passager i korsningen pa det
sodra Overgangsstallet. Efter atgarden var forhdlandet 35 % respektive 43 %.
Atgardernai korsningen ledde till en betydligt béttre kanalisering av i forsta hand
cykeltrafiken. Antalet udda beteenden som cykelpassager diagonalt genom
korsningen minskade.

Tabell 8.3 Gaende och cyklister, som passerade genom korsningen Dag
Hammar skjolds vag/Drottninggatan. Antal per timma och separeringsgrad fore
och efter atgard. Resultat fran VTI:s videofilmning.

Géende Cyklister/h
Ant/h Sep.gr Ant/h Sep.gr
Fore (september 2001) 356 0,71 415 0,66
Efter (oktober 2002) 340 0,75 359 0,68

Tabell 8.4 Gaende, som passerade genom korsningen Dag Hammarskjolds
vag/Drottninggatan. Flode per timma och separeringsgrad fore och efter atgard.
Resultat fran VTI:s videofilmning.

Korbanan i Upphojda Ge-6verf i O-stéllet i O-stéllet i

ansl till det O-stallet i korsningens korsningens korsningens
upphojda korsningens norra del norra del Ostra del (tvars
O-stéllet sodra del Drottningg)

(ar 2002)

Ant/h | Sep.gr | Ant/h | Sep.gr | Ant/h | Sep.gr | Ant/h | Sep.gr | Ant/h | Sep.gr

Fore 20 0,63 105 0,72 107 0,68 64 0,73 60 0,72

Efter 8 0,62 119 0,82 83 0,71 91 0,73 38 0,74

Som framgar av tabell 8.5 skedde en minskning av de gdendes vantetider i
samband med passage Over Dag Hammarskjolds vag pa den upphdjda gang-
lcykeloverfarten.  Minskningen per vantande gdende var i genomsnitt
1,3 sekunder, vilket innebar en minskning av vantetiden med cirka 30 %.
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Tabell 8.5 Genomsnittlig vantetid for vantande gaende pa platsen for den
upphdjda gang-/cykel Gverfarten tvars Dag Hammarskjolds véag i Uppsala, vaster
om korsningen med Drottninggatan fore och efter atgéard. Resultat fran VTI:s
videofilmning.

Upphéjda g/c-Overf. Vantetid i sekunder Skillnad
Fore Efter Sekunder Procent
P& trottoaren 3,8 2,9 -0,9 -23
Pa refugen 0,8 0,4 -0,4 -44
Totalt 4,6 3,3 -1,3 -29

8.2.2 Trafiksékerhets- och miljoeffekter

Den forbattring som skedde av de gaendes och cyklisternas separeringsgrad till
foljd av vidtagna atgarder svarar mot en minskning av olycksrisken eller
skaderisken med 11 %. DA man enbart betraktar den upphdjda gang-/cykel-
Overfarten visar resultatet att olycks- eller skaderisken minskade med 1/5. Men
samtidigt okade andelen gang- och cykeltrafikanter som anvande g/c-Gverfarten
med 2/3, vilket innebar en forvantad okning av antalet skadade g/c-trafikanter
med 1/3. Bilarnas medelhastighet 5j6nk fran 30 knvh till 21 km/h vilket indikerar
mer an 80 % reducering av dodsrisken da man relaterar konsekvensforandringen
enligt krockvadskurvan med olycksriskforandringen. Det innebar en forvantad
reducering av antalet dodade g/c-trafikanter med 70 % och antalet svart skadade
med cirka 15 % pa den upphojda g/c-overfarten. | den dvriga delen av korsningen
minskade skaderisken marginellt, cirka 5 %, men antalet skadade g/c-trafikanter
forvantas minska mer eftersom antalet g/c-passager minskade. Det antalet
minskade med 20 %. Antalet skadade férvantas minska med storleksordningen
25 %. Till detta kommer effekten av den reducerade hastigheten. Den effekten
beddéms reducera " dtdssannolikheten” med 50 %. Det innebér att de vidtagna
dtgarderna forvantas minska antalet dodade g/c-trafikanter med 2/3 och antalet
svart skadade g/c-trafikanter med 1/3 och antalet skadade g/c-trafikanter totalt
med cirka 10 %.

Med den modell som anvants, se bilaga 1 forvantas antalet polisregistrerade
g/c-trafikanter som skadats eller dodats i kollisionsolycka med bil minska fran 9,0
till 8,0 sett pa 10 arsbasis dvs. med 11 %. Det innebéar som framgér av samma
bilaga att den &liga kostnaden for trafikskada da det galer g/c-trafikanter
forvantas minska med 31 % eller med 321 tkr per ar fran 1 051 tkr till 730 tkr.

Miljoeffekten

VTI:s berékningsprogram VETO anvandes for att bestdmma dtgardernas effekt pa
fordonstrafikens gass och partikelemissioner. Som  ingangsvéarden i
berakningsprogrammet anvéands flodes- och hastighetsvarden fran fore och
eftermétningarna liksom data om trafiksammanséttningen. Det har antagits att
bilfldde och trafiksammanséttning varit samma vid eftersituationen. For varje typ
av fordonsrorelse har ett speciellt korforlopp berdknats utifran uppmétta
hastigheter. Korforloppet har begrénsats till 200 meter fore och efter korsningen.
Ber&kningarna visar att miljokostnaden var tamligen of6randrad, minskning med
0,4 % eller med cirka 2 000 kr pa arsbasis fran nivan 444 tkr till 442 tkr. | bilaga 2
goérs en mer detaljerad redovisning av kostnaderna bland annat med hansyn till
emissionskomponent.
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8.2.3 Trafikanternas instéllning till vidtagna atgarder

Av de 350 personer som brevledes eller pa platsen erhdll enkéten besvarade 128
denna. Fyra enkéter har &terkommit pa grund av okand adressat. Sex personer har
svarat att de inte har nagon kannedom om platsen. Sex enkéter hade inkommit for
sent och deltar dérmed ¢ i studien. Det totala bortfallet blev sexton enkéter vilket
ger en svarsfrekvens pa 38 %.

Av de svarande var 43 % kvinnor och 57 % méan, medelddern 13g pa 41 ér, den
yngsta var 19 & och den ddsta 84 &r, se tabell 8.6. Sju personer hade valt att inte
besvara fragan om ader och kon.

Tabell 8.6 Indelning i &ldersgrupper och kon.

Kvinnor | Man

Aldersgrupp | Antal % % %
1919-1940 18 14,9 27,8 72,2
1941-1955 23 19,0 39,1 60,9
1956-1968 16 13,2 43,8 56,3
1969-1984 64 52,9 50,0 50,0

Den storsta av de fyra ddersgrupperna utgjordes av dem som var fédda 1969—
1984. Fordelningen mellan kvinnor och mén var lika i den gruppen. | dvrigt kan
man se att det var betydligt fler mén i den &dsta gruppen. Tabell 8.7 visar
deltagarnas utbildning och grad av forvarvsarbete.

Tabell 8.7  Uthildningsniva och alder.
1919-1940 | 1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1984

Utbildningsniva % % % %
Folkskola/Grundskola/Enhets-
skola/Realskola eller annan 5,6 8,7 0 0

jdmfoérbar utbildning
Fackskola/Folkhdgskola eller

annan jamfsrbar utbildning 56 0 0 0
Gymnasium eller annan

jamforbar utbildning 0 8,7 25 3.1
Hogskola/Universitet eller 88.9 826 75 96.9
annan jamforbar utbildning ' ' '
Annan utbildning 0 0 0 0

Tabell 8.7 visar att de flesta hade en utbildning som motsvarade hogskola-
/universitet eller annan jamforbar utbildning. I den yngsta gruppen géllde detta for
sa gott som samtliga.

Tabell 8.8 Forvarvsarbete och alder.

1919-1940 | 1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1984
Forvarvsarbete % % % %
Ja 29,4 100 93,8 29,7
Nej 70,6 0 6,3 70,3

| tabell 8.8 kan utlasas att andelen som inte forvarvsarbetade var hogst bland dem
som var fédda 1940 och tidigare samt 1969 och senare.
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Svaren fran enkaten har lagrats i en databas. Statistiska analyser har gjorts i
programmen SPSS och Excel. | vissafall dar olika grupper jamforts har resultaten
signifikanstestats. Resultatet betecknas som signifikant om nivan & minst 99 %
(p<.01). Denna signifikansniva har valts, eftersom det var relativt fa deltagare som
ingick i studien, vilket motiverar en ndgot "strangare” grans an den mer
traditionella nivan pa 95 %. De test som anvants &r t-test och Anova.

Resultat

| denna redovisning presenteras forst resultaten for samtliga deltagare. For att
kunna utldsa eventuella skillnader delades de svarande sedan in i olika grupper
beroende pa dlder och hur ofta de promenerar i omradet.

Foljande tabeller utvisar attityder till trafikmiljon i omradet fore agarderna
vidtogs. De visar medelvarde samt andelen som instdmmer starkt med eller tar
avstand fran de olika pastaendena.

Tabell 8.9 Omradets karaktar innan atgard.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Lugnt omréade 5,61 2,7 63,6
Snabb biltrafik 3,36 35,7 14,3
Mycket biltrafik med tanke pd omradet 3,00 46,4 12,7
Bra framkomlighet for bilister 4,59 11,8 30,0
For lite utrymme for bilister 4,25 14,5 25,4

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.9 visar att omradet kan beskrivas som ett livligt omrade med snabb
biltrafik och dessutom som ett omrade med mycket trafik. Framkomligheten for
bilister var nagot man var mindre néjd med.

Tabell 8.10 Forhallandet for fotgangare innan atgard.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Trafikmiljon var riskabel for fotgéngare 2,56 57,7 8,1
Otryggt omrade for fotgangare 2,68 55,9 8,1
For fotgéngare var det latt att korsa
Overgangsstallet vid busshéllplatsen 4,16 23,2 25,0
Manga konflikter mellan fotgangare
och cyklister 4,13 20,4 26,9
Manga konflikter mellan fotgangare
och bilister 3,52 34,3 12,0
For lite utrymme for fotgédngare 3,82 25,5 22,7

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.10 visar att trafikmiljon i omradet ansdgs vara mycket riskabel for
fotgangare. Omradet har foljaktligen upplevts som otryggt for fotgangare.
Ytterligare ett problem som en fjardedel pekade p& var svérigheten att korsa
overgangsstallet vid busshdllplatsen samt att utrymmet for fotgangare inte var
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tillfredsstéllande. De konflikter som har uppstdtt har framst varit mellan
fotgangare och bilister.

Tabell 8.11 Forhallandet for cyklister innan atgard.

Instammer | Tar helt avstand

helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvéarde % %
Trafikmiljon var riskabel for cyklister 2,16 70,3 7,2
Otryggt omréde for cyklister 2,18 73,9 5,4
For cyoklister var det latt att c!<orsa 4.96 123 44.4
overgangsstallet vid busshallplatsen ' ' '
Manga konflikter mellan fotgangare 413 204 26.9
och cyklister ' ' '
g/ilﬁl;g? konflikter mellan cyklister och 257 617 56
For lite utrymme for cyklister 2,88 51,9 12,9

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.11 visar att trafikmiljon i omradet upplevdes som mycket riskabel och
otrygg for cyklister. Man ansag ocksa att det varit svart for cyklister att korsa
overgangsstallet vid busshallplatsen. Konflikterna som uppstétt har varit mellan
cyklister och bilister. En mycket stor andel av cyklisterna upplevde att det gavs
for lite utrymme for cyklisternai trafikmiljon. | enkéten ingick &ven en rad fragor
som handlade om vilken forandring i trafikmiljon atgéarden resulterat i.
Slutsatserna fran dessa frégor redovisas nedan.

Tabell 8.12 Generell forandring i trafikmiljon efter atgarden — omradets
karaktar.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvéarde % %
Vagen har blivit mindre trafikerad 5,82 21,4 64,3
Utformningen av omradet ar
attraktivare an forut 3,48 35,4 194
Den var helt onddig 5,08 15,7 55,5

1=instdmmer helt; 7=tar helt avstand
Tabell 8.12 visar att omradet inte upplevs som mindre trafikerat. Rent estetiskt

upplevs omrédet numera som mer attraktivt an tidigare. Att dtgarden var helt
nodvandig instdmmer mer an haften helt med.
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Tabell 8.13 Generell forandring i trafikmiljon efter atgarden — fotgangare.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvéarde % %
Den har skapat ett lugnare omrade att
vistas i for fotgéngare 3,42 31,5 16,2
Gangbanan ger tillrackligt med
utrymme for gdende 2,68 58,6 5,4
Sakerheten for fotgdngare har okat 3,43 34,2 15,3
Tryggheten for fotgédngare har 6kat 3,35 36,4 12,8
Det ar nu lattare att korsa Dag
Hammarskjolds vag till fots 2,98 45 10,1
Det ar nu farre konflikter mellan
fotgangare och cyklister 3,93 20 18,1
Det ar nu farre konflikter mellan
fotgangare och bilister 3,44 28,7 12,0

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.13 visar att omradet blivit nagot lugnare for fotgangare efter atgarden,
trots att omradet inte upplevs som mindre trafikerat (64 % enligt tabell 8.12).
Atgérden har lett till att det blivit |&ttare for géende att korsa Dag Hammarskjolds
vag. Konflikterna mellan olika trafikantgrupper finns fortfarande kvar, men en
liten forbattring anses ha &gt rum vad betréffar forhallandet mellan fotgéngare och

bilister.

Tabell 8.14 Generell forandring i trafikmiljon efter atgarden — cyklister.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Cykelbanan ger tillrackligt med
utrymme for cyklister 3,39 38,2 12,8
Sakerheten for cyklister har tkat 3,56 36,1 17,6
Tryggheten for cyklister har dkat 3,44 34,5 14,6
Det &ar nu lattare att korsa Dag
Hammarskj6lds vag med cykel 3,62 32,1 20,7
Det ar nu farre konflikter mellan
fotgdngare och cyklister 3,93 20 18,1
Det ar nu farre konflikter mellan
cykKlister och bilister 3,82 22,8 22,8

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.14 visar att Dag Hammarskjolds vag efter atgarden har blivit 1&ttare att
korsa for cyklister, samt att mer utrymme har givits & cyklisterna. Atgérden har
lett till bade okad sdkerhet och trygghet for cyklister. Konflikter mellan olika
trafikantgrupper finns fortfarande kvar, men en liten forbéttring anses ha skett.
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Tabell 8.15 Generell forandring i trafikmiljon efter atgarden — bilister.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvéarde % %
Bilarnas hastighet har sankts 3,67 34,5 22,1
Framkomligheten for bilister har blivit
battre 4,67 9 36,0
Det ar nu farre konflikter mellan
fotgdngare och bilister 3,44 28,7 12,0
Det ar nu farre konflikter mellan
cyKlister och bilister 3,82 22,8 22,8
Det upphojda 6vergangsstallet medfor
obehag for bilister 4,42 25,2 37,8
Det upphojda 6vergangsstallet medfor
obehag for busstrafiken 4,14 25,2 28,0
Avsmalningen har forsvarat for
bilismen 4,14 22,5 27,9
Avsmalningen har forsvarat for
busstrafiken 3,82 26,4 21,7

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.15 visar att dtgarden lett till att bilarnas hastighet har sankts. Daremot
anses inte atgarden forbéttrat framkomligheten for bilister. Avsmalningen anses
haforsvarat framkomligheten for sval busstrafiken som biltrafiken. Det upph6jda
overgangsstallet anses av en fjardedel medfora obehag for dessa. En forbéattring av
forhallandet mellan fotgangare och bilister har &gt rum i omradet. Deltagarna fick
&ven betygsatta hur omradet var fore respektive efter atgarden.

Tabell 8.16 Betyg pa trafikmiljon fore och efter atgarden.

Betygsattning av

vagens Hogsta betyg (6-7) Lagsta betyg (1-2)
utformning Medelvarde % %

Fore atgarden 2,95 4,3 42,6

Efter atgarden 4,41 19,7 10,7

1=l&gsta betyg; 7=htgsta betyg

Tabell 8.16 visar att trafikmiljon fick ett mycket |&gt betyg fore dtgarden. Efter
denna har betyget forbéttrats: en femtedel gav hér ett mycket hogt betyg.
Ovanstdende avsnitt har behandlat trafikanternas attityd till trafikmiljon, fore
och efter en forbattringsatgard. Detta &r givetvis intressant, men for att dra ndgra
direkta dutsatser av hur vad man lyckats uppfylla deltagarnas krav, & det
vardefullt att ocksa tareda pa vilken vikt de l1&gger vid de olika aspekterna.

128 VTI meddelande 949



Tabell 8.17 Aspekter i trafikmiljon och deras vikt — omradets utseende.

Mycket viktigt | Inte alls viktigt
Fraga Medelvéarde (1-2) (6-7)
Omradet ar lugnt 3,29 32,5 11,1
Utformningen av omradet ar
attraktiv 2,84 45,3 8,5

1= mycket viktigt; 7= inte alls viktigt

Tabell 8.17 visar att omradet bor vara bade estetiskt tilltalande och lugnt.

Tabell 8.18 Aspekter i trafikmiljén och deras vikt — fotgangare.

Mycket Inte alls viktigt
viktigt (1-2) (6-7)

Fraga Medelvarde % %
Gangbanan ger ordentligt utrymme till

gaende 2,52 59 4,3
Sakerheten ar hog for fotgangare 1,68 85,5 1,8
Omradet &r tryggt for fotgangare 1,79 82,1 1,7

Det ar nu lattare att korsa Dag

Hammarskjolds vag till fots 1,95 75,4 3,5

1= mycket viktigt; 7= inte alls viktigt

Tabell 8.18 visar att sakerhet och trygghet & nagot fotgangare prioriterar hogt.
Enligt dessa ansags det ocksa viktigt att pa ett latt sitt kunna korsa Dag
Hammarskjolds vag samt att gangbanan gav ordentligt utrymme till gdende.

Tabell 8.19 Aspekter i trafikmiljén och deras vikt — cyklister.

Mycket Inte alls viktigt
Fraga Medelvarde | viktigt (1-2) (6=7)
Cykelbanan ger ordentligt
utrymme till cyklister 2,3 65,8 6,0
Sakerheten ar hog for cyklister 1,66 84,5 1,8
Omradet ar tryggt for cyklister 1,82 81,4 1,8
Det ar nu lattare att korsa Dag
Hammarskjolds vag med cykel 2,23 68,5 7,2

1= mycket viktigt; 7= inte alls viktigt

Tabell 8.19 visar att aven cyklisterna ansdg det mycket viktigt med sakerhet och
trygghet samt att de gavs ordentligt utrymme pa cykelbanan. En stor del ansdg
ocksa att man borde kunna korsa Dag Hammarskjolds vag pa ett | &tt sétt.
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Tabell 8.20 Aspekter i trafikmiljon och deras vikt — bilister.

Mycket Inte alls viktigt

viktigt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvéarde % %
Bilarnas hastighet ar lag 2,38 64,3 4,5
Framkomligheten ar god for bilister 3,31 37,4 15,7
Det upphojda évergangsstallet ar
behagligt att kora éver med bil 4,11 26,3 34,2
Det upphojda 6vergangsstallet ar
behagligt att kéra éver med buss 4,45 18,9 37,8
Trafikutformningen underlattar for
biltrafiken 3,43 36,2 18,1
Trafikutformningen underlattar for
busstrafiken 3,35 38,7 16,2

1= mycket viktigt; 7= inte alls viktigt

Tabell 8.20 visar att bilarnas hastighet bor varalag. Trafikutformningen bor ocksa
vara utformad pa ett sddant satt att den underléttar framkomligheten for bil- och
busstrafik. Daremot &r det inte lika viktigt att det upphdjda overgangsstallet &r
behagligt att kdra Over med buss eller bil. | ndsta figur har en jamforelse gjorts
mellan hur néjd man var med atgarden och hur viktig man ansag att den var.

7
& Hur viktigt?
6 - W Hur nojd?
5 i
4 i
H
: e v 0
2
¢ 4
1 I T T T T 1
1 2 3 4 5 6
1. Utformningen av omradet ar 4, Sakrare for fotgangare
attraktivt 5. Tryggare for fotgangare
2. Lugnt omréde 6. Léttare att korsa Dag Hammarskjolds
3. Gott om utrymme for fotgéngare vag till fots

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 8.6 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet darav med fokus pa fotgéangarna.

| ovanstaende figur har instéllningen till dtgarden kopplats till hur viktigt det
ans3gs att densamma blev genomford. Punkter dar dessa tva sammanfaller kan
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tolkas som att atgarden lyckats, medan ett strre avstand visar pa att man lyckats
mindre va eler att man &gardat nadgot som egentligen betraktades som rétt
onddigt. Ovanstéende figur visar att man lyckats va inom tre omraden.
Utformningen av atgarden var sa bra som man onskade sig, vilket ocksa gallde for
hur lugnt omrédet var respektive utrymmet for fotgangare. Daremot var man inte
lika ndjd med sakerheten och tryggheten for fotgangare. Aven om dessa forbattras
négot, motsvarade detta inte vikten av densamma. Man hade dven onskat att det
skulle vara énnu léttare att korsa Dag Hammarskjolds vég.

7
W Hur viktigt?
6 W Hur nojd?
5 .
4 .
|
7 -
5 N
H |
1 T T T
1 2 3 4
1. Gott om utrymme fér cyklister 3. Tryggare for cyklister
2. Sakrarefor cyklister 4, Laéttare att korsa Dag
Hammarskj6lds vag med cykel

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 8.7 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tilIfredsstéllel se med resultatet darav med fokus pa cyklisterna.

Figur 8.7 visar att det man lyckats bast med var att ge cyklisterna ett gott
utrymme, aven om det inte helt motsvarade foérvantningarna. Det man lyckats
samre med var att skapa en séker och trygg miljo for cyklister, vilket ocksa kan
hénga samman med att det inte alltid var sa latt att korsa Dag Hammarskjolds vag.
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7
W Hur viktigt?
6 W Hur ngjd?
5 i
|
4 1 = . I :
3 | H
|
2
1 T T T T
1 2 3 4 5 6
1. Bilarnashastighet &r 1&g 4. Det upphojdadvergangsstallet &
2. Framkomligheten &r god for behagligt att kdra 6ver med buss
bilister 5. Trafikutformningen underléttar for
3. Det upphdjda dvergangsstal let biltrafiken
ar behagligt att kdra 6ver med 6. Trafikutformningen underléttar for
bil busstrafiken

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 8.8 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet déarav med fokus pa bilisterna och yrkesforarna.

Figur 8.8 visar att uppfattningen om hur val man lyckats med de olika atgarderna
sammanfaller vd med hur viktigt man ansdg att dessa var. Det upphdjda
overgangsstallet var inte speciellt behagligt att kora over, men detta spelade
mindre roll, eftersom detta inte uppfattades som speciellt viktigt. Detsamma
gdlde galva trafikutformningen, aven om denna kunde ha varit nagot béttre for
busstrafiken. Det man lyckats samre med var att f& ned bilarnas hastighet.
Framkomligheten kunde &ven vara béttre. | enkéten ingick &ven en fraga som
behandlade val av fardmedel och hur ofta man fardades pa ett eller annat sétt i
omradet, eftersom det kan hafargat hur man svarade pafrégorna.

Tabell 8.21 Fardsatt i omradet.

En till tva ggr per vecka | <lgang/manaden

eller mer (1-2) eller Inte alls (5-6)
Fardsatt Medelvarde % %
Promenerat 2,12 68,8 6,3
Akt buss 4,80 10,4 68,8
Cyklat 2,79 58,3 25,2
Kdrt moped 5,85 3,3 96,7
Kdrt motorcykel 5,93 1,1 97,8
Kort bil sjalv 3,59 38,3 39,2

1=3 ggr eller mer per vecka; 6= inte alls

Tabell 8.21 visar att fler an ett fardsétt anvants, men det vanligast férekommande
var promenad och cykel.
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Tabell 8.22 Promenerat i omréadet: Aldersgrupper.

1919-1940 1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1984
Promenerat % % % %
Tre ggr eller mer per vecka 90,9 87,5 87,5 93,9
Inte alls 9,1 12,5 12,5 6,1

Tabell 8.22 visar att det var mycket vanligt, oavsett dder, att deltagarna

promenerat i omradet.

Tabell 8.23 Cyklat i omréadet: Aldersgrupper.

1919-1940 1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1984
Cyklat % % % %
Tre ggr eller mer per veckal 0 33,3 35,7 50,8
Inte alls 45,5 27,8 28,6 15,3

Tabell 8.23 visar att personer fédda mellan 1969-1984 i valdigt hog grad cyklat i
omradet och att de som & fodda 1919-1940 cyklat i mindre utstréckning.

Tabell 8.24 Kort bil i omradet.

1919-1940 1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1984
Kéort bil % % % %
Tre ggr eller mer per vecka 23,1 47,6 26,7 12,3
Inte alls 15,4 9,5 0 54,4

Tabell 8.24 visar att cirka halften av allafodda 1941-1955 kort bil tre ganger eller
mer per vecka daremot var detsamma mycket ovanligt bland de som & fédda
1969-1984.

Deltagare som promenerat ofta i omradet jamfordes sedan med dem som
promenerat mera sdllan eller aldrig med hjép utav ett t-test. Resultatet visade att
dessa grupper svarat valdigt lika pa de olika frégorna i enk&ten. Slutsatsen &r
darfor att dettainte paverkade hur de bedomde atgérden.

En jamforelse mellan personer i de olika aldersgrupper

For att utréna om det foreldg nagon aldersberoende skillnad i attityden till
atgarderna delades deltagarnain i fyra olika ddersgrupper: Gruppl — 1919-1940
(n=18), grupp 2 — 1941-1955 (n=23), grupp 3, 19561968 (n=16) och grupp 4 —
1969-1984 (n=64). De olika gruppernas svar pa fragorna som behandlade
resultatet av atgarden jamfordes med hjap av en ANOVA-test. | nedanstaende
tabeller redovisas enbart de resultat som visar pa att skillnaden var signifikant till
ennivaav 0,01 eller lagre.
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Tabell 8.25 Installningen till atgarden: aldersgrupper.

Fraga 1919-1940 |1941-1955 |1956-1968 |1969-1984 |p
Omradet &r lugnt 3,63 4,05 4,06 2,91 il
Utformningen av 4,25 4,45 3,81 2,74 rx
omradet &r attraktiv

Den var helt onddig 4,36 4,41 4,60 5,73 *x
Det upphdjda

Overgangsstallet medfor 4,00 3,41 3,88 5,14 **
obehag for bilister

Det upphdjda

Overgangsstallet medfor 3,63 3,25 3,67 4,80 **
obehag for busstrafiken

1= instammer helt; 7=tar helt avstand; ;**=p <.01; ;**=p <.01

Tabell 8.25 visar att den yngsta gruppen i hogre grad @n de andra instdmde med
att omrédet blivit lugnare och att atgarden var attraktiv. Detta stdmmer ocksa vél
overens med att denna grupp i hogre grad @n de andra ansag att atgarden var
nodvandig. Pa frdgorna om det upphdjda 6vergangstallet medfort obehag for
bilister och busstrafiken var det aterigen den yngsta gruppen som avvek fran de
andra eftersom de tog avstand fran dessa pastaenden i hogre grad.

Tabell 8.26 Aspekter i trafikmiljon och deras vikt: aldersgrupper.

Fraga 1919-1940 |1941-1955 |1956-1968 |1969-1984 |p
Sakgrheten ar hog for 1,88 1,70 250 1,43 -
fotgdngare

Det ar nu lattare att korsa

Dag Hammarskjolds vag 2,07 2,32 2,75 1,59 *k
till fots

Det ar nu lattare att korsa

Dag Hammarskjolds vag 2,64 2,77 3,13 1,69 rokk
med cykel

1= mycket viktigt; 7=inte alls viktigt; **=p <.01; ***=p <.001

Tabell 8.26 visar att gruppen med dem som var fédda 195668 i hogre grad &n de
andra ansdg att sikerheten for fotgangare var mindre viktigt. Den grupp som
ansdg att detta var mycket viktigt var den yngsta gruppen. Pa fragorna om hur
viktigt det var att kunna korsa Dag Hammarskjolds vag gick asikternaisér. Den
yngsta gruppen ansdg detta vara mer viktigt an de andra.

Sammanfattning

Omrédet runt Dag Hammarskjoldsvag/Ovre Slottsgatan/Drottninggatan var innan
atgarden genomfordes starkt trafikerat, vilket skapade en otrygg och riskabel
miljo for bade fotgangare och cyklister. Detta avspeglade sig ocksa i att man
upplevde att det forekom relativt manga konflikter med bilister samt att man gav
omradet ett |agt betyg. Efter dtgarden ansdg man att det blivit 1&tare att korsa
vagen och att utrymmet for gdende nu var tillrackligt. Daremot var man inte lika
nojd med utrymmet for cyklister. Manga ansdg att omradet blivit tryggare och
sakrare for oskyddade trafikanter, a&ven om man inte uppfattade forbattringen som
markant. Framkomligheten hade inte blivit béttre for bilisterna, men det var ju inte
heller det framsta syftet med atgarden. Omrédets betyg forbéattrades efter dtgérden,
men det var anda bara en femtedel som ville ge ett valdigt hogt betyg. D& en
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jamforelse gjordes for att se hur val deras attityd till dtgéarden Gverensstamde med
hur viktigt de ansdg att densamma var, visade resultaten att man lyckats mycket
bra pa sex av 16 punkter. Utformningen var sa pass attraktiv som man hade 6nskat
sig och detsamma géllde hur pass lugn man tyckte att platsen blivit. Utrymmet for
gdende var ocksa tillrackligt bra. Det upph6jda Gvergangsstallet var inte speciellt
behagligt att kdra 6ver, varken for bilister eller for bussforare, men det var inte
heller nagot som man hade forvantat sig. Detsamma géallde trafikutformningen,
vilken i viss man hade forsvérat framkomligheten for bilister. Trots detta kan man
inte siga att det var ett misslyckande, eftersom detta inte hade prioriterats sérskilt
hogt — i varje fal inte om man jamfor med hur man varderade sakerheten och
tryggheten for oskyddade trafikanter. Sakerheten och tryggheten hade visserligen
blivit béttre, men man kan anda sluta sig till att dessa parametrar enligt deltagarna
borde ha blivit &nnu béttre. En del upplevde fortfarande att det var svart att korsa
vagen. Detta kan ocksd kopplas till att bilarnas hastighet kunde ha reducerats
ytterligare. Analyser gjordes aven for att se vilken effekt deltagarnas fard-
medelsval samt alder hade pa hur de svarade pafragornai enkéten. Att promenera
i omradet var valdigt vanligt forekommande, oavsett dlder. Daremot var det fler i
den yngsta gruppen som cyklade. De flesta som korde bil var fodda pa 40- och
tidigt 50-tal. Analyserna visade att det inte forelag ndgon skillnad i svaren mellan
dem som ofta promenerade i omradet och dem som gjorde detta mera sdllan.
Déaremot kunde man se att den yngsta gruppen avvek nagot fran de 6vriga: Den
var nagot mera positiv till &garden och ansag i hogre grad an de andra att det var
viktigt att vagen kunde korsas pa ett | 8tt sétt bade till fots och med cykel.

8.3 Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan
8.3.1 Bilflode, hastigheter och restid
Bilflode

Bilflodet genom korsningen var i genomsnitt 850 fordon per timme under
observations-perioden (7.00-19.00) — se tabell 8.27. Andelen tunga fordon var
7%, mestadels bussar. Under morgontid, 7.30-8.30 var timflodet néstan
1 300 bilar —se figur 8.9.

VTI meddelande 949 135



Tabell 8.27 Antal

inkommande fordon per timma dagtid (7.00-19.00)

korsningen mellan Kyrkogardsgatan och St Johannesgatan i Uppsala. Resultat
fran foreméatningen baserat pa VTI:s videofilmning.

Inkommande Kyrkogardsgatan soderifran Personbilar | Bussar | Lastbilar | Totalt

Vanstersvang, S: t Johannesgatan vasterut 44 11 0 55
Rakt fram, Kyrkogatan norrut 203 11 3 217
Hogersvang, S: t Johannesgatan dsterut 1 0 0 1
Totalt 248 22 3 273
Inkommande Kyrkogardsgatan norrifran Personbilar | Bussar | Lastbilar | Totalt

Vanstersvang, S: t Johannesgatan Osterut 3 0 0 3
Rakt fram, Kyrkogatan séderut 339 12 7 359
Hogersvéang, S: t Johannesgatan vasterut 68 0 3 71
Totalt 410 12 10 433
Inkommande fran S:t Johannesgatan Personbilar | Bussar | Lasthilar | Totalt

Vanstersvang, Kyrkogardsgatan norrut 39 1 1 41
Rakt fram, S: t Johannesgatan 6sterut 4 0 0 4
Hogersvang, Kyrkogardsgatan séderut 89 8 1 98
Totalt 132 9 2 143
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Figur 8.9 Antal inkommande fordon i korsningen mellan Kyrkogardsgatan och
St Johannesgatan vid olika tider under dagen. Resultat fran VTI:s videofilmning

vid foresituationen september 2001.
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Restid och reshastighet

Jamforelsen mellan restiden innan och efter det att cirkulationsplatsen anlagts
visar att den 6kade med igenomsnitt 3 sekunder per bil (under dagtid) — se tabell
8.28. Resultatet baseras pa restidférandring mellan givna observationssnitt vid
anslutningarna till korsningen. Samma snitt anvandes vid fore och eftermétning
och avstanden dem emellan var cirka 100 meter. Av tabell 8.28 framgar ocksa att
stor del av restidsokningen kan tillskrivas trafiken under morgonperioden. Den
trafiken var mer intensiv vid efterméningen &n den var vid férematningen.
Exklusive morgonperioden blev restidstkningen i genomsnitt 1,8 sekunder per
bil.

Restiden okade for bilar inkommande fran Kyrkogardsgatan, som var
primérvég. Det géllde dock inte vanstersvangande bilar. Man kan ocksa konstatera
att det skedde en inte obetydlig Okning av restiden for norrifran kommande
hogersvangande bilar. En forklaring till den 6kningen var att den separata fickan
for hogersvangande motorfordon togs bort. Minskad restid erhdlls for bilar som
kom fran S:t Johannesgatan, som var sekundarvag med vajningsplikt.

Tabell 8.28 Forandring i restid (sekunder) per bil vid passage genom korsningen
Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan, cirka 100 meter, — vardet vid foremétningen
minus vardet vid efter matningen.

Tid per cirka 100 meter 7.00-9.00 9.00-18.00 7.00-18.00

sek % sek % sek %
Kyrkogardsgatan soderifran, vanstersvang 03| -1 2,7 | -16 -2,3 | -13
Kyrkogardsgatan norrifran, hégersvang 4,7 | 37 1,3 | 10 1,7 | 13
Kyrkogardsgatan soderifran, rakt fram 0,0 0 1,7 | 14 15| 12
Kyrkogardsgatan norrifran, rakt fram 96 | 72 4,8 | 48 6,1 | 57
S:t Johannesgatan vasterifran, vanstersvang 8,0 | 46 -2,4 | -13 -0,5 -3
S:t Johannesgatan vasterifran, hogersvang 10,6 | 54 -2,6 | -15 -0,1 -1
Totalt 75| 53 1,8 14 3,0 23

Den genomsnittliga reshastigheten genom korsningen var drygt 5 km/h lagre
(24 km/h) och 90-percentilhastigheten nastan 7 km/h lagre (ca 32 km/h) vid

eftermétningen — se figur 8.10.
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Figur 8.10 Forandring av reshastighet vid passerandet av korsningen
Kyrkogardsgatan och St Johannesgatan fore och efter ombyggnaden till
cirkulationsplats. Medianen anger den hastighet som Overskreds av 50 % av
bilarna, 90-percentilen anger den hastighet som 6verskreds av 10 % av bilarna.

8.3.2 Gaende och cyklister

| bilaga 4 ges en detaljerad beskrivning av gdende och cykelstrommarna i
korsningen fore och efter atgard. For varje redovisad géende- eller cykelstrom
finns antalet g separerade trafikanter angivnainom parentes.

En mindre okning skedde av separeringsgraden — se tabell 8.29. Den
forbattring som intréffade kunde hanforas till passagerna 6ver Kyrkogardsgatan —
se tabell 8.30, orsakad av |&gre hastighet och kortare exponeringsstrécka for de
gaende och &ven cyklisterna

Tabell 8.29 Gaende och cyklister som passerade genom korsningen mellan
Kyrkogardsgatan och St Johannesgatan (7.00-17.30). Timflode och separer-
ingsgrad fore och efter atgard. Resultat fran VTI s videofilmning.

Gaende Cyklister/n
Ant/h Sep.gr Ant/h Sep.gr
Fore 196 0,79 640 0,78
Efter 173 0,80 519 0,79

Som framgdr av tabell 8.29 Okade separeringsgraden mest pa dvergangsstallet
over Kyrkogéardsgatans sodra anslutning. Den minskade exponeringsstréckan for
gdende var huvudskaet till denna okning plus v&ningsplikten. Okning av
separeringsgraden erholls ocksa pa det norra Gvergangsstallet, men inte lika
markant som pa det sodra. Har var exponeringsstrackan for gaende langre @n den
var pa den sbdra passagen. Men exponeringsstrackan var dock kortare an den var
innan atgarden vidtogs. Viss omfordelning skedde av gaendet i korsningen. Fler
gaende passerade pa det sodra 6vergangsstéllet efter dtgarden &@n innan. Majligen
valde dessa att anvanda detta dvergangsstalle istéllet for att passera via det norra
och eventuellt den véastra gang-/cykel dverfarten.
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Tabell 8.30 Gaende som passerade Over andutningarna i korsningen
Kyrkogardsgatan/Sit Johannesgatan (7.00-17.30). Antal per timma och separer-
ingsgrad fore och efter atgérd. Resultat fran VTI:s videofilmning.

Fore Efter
Ant./h Sep.gr Ant./h Sep.gr
S:t Johannesgatan, dstra ansl. 25 0,98 8 0,98
Kyrkogardsgatan, sédra anslutn. 30 0,71 39 0,79
S:t Johannesgatan, vastra ansl. 91 0,81 83 0,82
Kyrkogardsgatan, norra anslutn. 50 0,73 43 0,75
Totalt 196 0,79 173 0,80

Som framgdr av tabell 8.31 kan Okningen av cyklisternas separeringsgrad
hanforas till cyklister inkommande fran S:t Johannesgatan dvs. fran de véastra och
Ostra anslutningarna. S:t Johannesgatan var tidigare sekundérgata dar vanings-
plikt gallde mot fordon pa Kyrkogardsgatan. Inférandet av véjningsplikt i ala
tillfarterna var den huvudsakliga orsaken till den Okade eller forbéttrade
separeringsgraden. De cyklister som fardades rakt fram kom framst i atnjutande
av den forbattrade separeringsgraden. Man kan ocksa konstatera att av de cyklister
som fardades rakt fram och kom Gsterifrén anvande vid situationen innan atgérden
13 % sig av Overgangsstallena vid passagen over Kyrkogardsgatan. Vid efter-
situationen var detta forhdllande 8 %. Att fardas inne i cirkulationen tycktes
sdlunda vara nagot mer attraktivt for cyklisterna an det var att fardas samma vég
innan férandringen. Motsvarande forhdlande kunde dock inte ses for de cyklister
som kom vasterifran och cyklade rakt fram i korsningen. Har okade snarare
anvandningen av Overgangsstallet (det sodra). Det berodde rimligen pa
tillkomsten av gang-/cykelbanan langs S:t Johannesgatans sodra sida i den vastra
anslutningen (dér det tidigare var ett cykelfalt). Man kan se att det var tamligen
vanligt att cyklister som kom véasterifran och fardades rakt fram anvande halva
overgangsstallet i den sddra anslutningen vid passage over Kyrkogardsgatan dvs.
svangde av efter att ha passerat refugen. Man kan ocksa se att fler av de cyklister
som kom Osterifran vid eftersituationen anvande det stdra Gvergangsstallet vid
passage Over Kyrkogardsgatan an vad fallet var vid foresituationen. |
eftersituationen forekom ocksa ett antal fall da cyklister passerade i anslutning till
overgangsstallet dvs. emot fardriktningen i cirkulationen. Anléggandet av gang-
/cykelbanan 1angs den sddra sidan av S:t Johannesgatan (dess vastra anslutning)
tycks ha lockat 6ver sadana cyklister fran motsatta sidan av gatan som fardades
rakt fram i korsningen. | eftersitutionen fanns inga cyklister av den kategorin som
passerade Gver det norra Gvergangsstallet.
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Tabell 8.31 Cyklister som fardades in i korsningen Kyrkogardsgatan
/Sit Johannesgatan fran respektive andutning. Timflode och separeringsgrad
(7.00-17.30) foére och efter atgard. Resultat fran VTI:s videofilmning.

Kyrkogards- Cyklister inkommande norrifran Cyklister inkommande soderifran
gatan Fore Efter Fore Efter

Ant. c/h Sep.gr Ant. c/h Sep.gr Ant. c/h Sep.gr Ant. c/h Sep.gr
Vanstersvang 12 0,65 6 0,68 62 0,74 56 0,75
Rakt fram 143 0,78 108 0,78 86 0,76 80 0,77
Hogersvang 61 0,99 51 1,00 8 0,69 7 0,78
Totalt 216 0,83 165 0,84 156 0,75 143 0,76
S:t Johannes- Cyklister inkommande Gsterifran Cyklister inkommande vésterifran
gatan Fore Efter Fore Efter

Ant. c/h Sep.gr Ant. c/h Sep.gr Ant. c/h Sep.gr Ant. c/h Sep.gr
Vanstersvang 7 0,59 6 0,58 31 0,74 30 0,74
Rakt fram 52 0,56 39 0,65 103 0,59 72 0,66
Hogersvang 3 0,73 4 0,73 82 1,00 61 1,00
Totalt 62 0,57 49 0,65 216 0,77 163 0,80

8.3.3 Trafiksakerhets- och miljoeffekt
Trafiksdkerhetseffekten

Den forbattring som skedde av de gaendes och cyklisternas separeringsgrad till
foljd av vidtagna tgarder svarar mot minskning av olycksrisken eller skaderisken
med cirka 10 %. Bilarnas medianhastighet minskade med cirka 6 knmvh till nivan
24 km/h. Relaterat till krockvaldskurvan i figur 3.1 bedéms denna reducering av
hastighetsnivan ha minskat sannolikheten for att intréffad skada skall vara dodlig
med 2/3 och med den schablon som anvénds sannolikheten att skadan &r svar med
1/3. Hastighetsresultatet gallde biltrafiken pa Kyrkogardsgatan, som var priméar-
vag. Det var i huvudsak mot denna trafik som de gaende och cyklisterna
exponerades. Det bedoms att de gaendes och cyklisternas risk att dédasi kollision
med bil i korsningen minskade med 2/3 och risken att skadas svart med
storleksordningen 1/3.

Med den modell som anvants, se bilaga 1, férvantas antalet polisregistrerade
g/c-trafikanter som skadas €eller dodas i kollisionsolycka med bil minska frén 7,8
till 7,0 sett pa 10 arsbasis dvs. med 10 %. Det innebéar som framgér av samma
bilaga att den &rliga kostnaden for trafikskada da det galler g/c-trafikanter
forvantas minska med 31 % eller med 283 tkr per ar fran 910 tkr till 627 tkr.

Miljoeffekten

VTI:s berékningsprogram VETO anvandes for att bestdmma atgardernas effekt pa
fordonstrafikens gas- och partikelemissioner. Som ingangsvéarden i beraknings-
programmet anvands flodes- och hastighetsvarden fran fore och eftermétningarna
liksom data om trafiksammanséttningen. Det har antagits att bilfléde och
trafiksammanséttning varit samma vid eftersituationen. For varje typ av
fordonsrorelse har ett speciellt korforlopp berdknats utifrén uppmétta hastigheter.
Korforloppet har begransats till 200 meter fore och efter korsningen.
Berékningarna visar att miljokostnaden forvantas 6ka med 4 % eller med 16 tkr pa
arsbasis fran nivan 417 tkr till 433 tkr. | bilaga 2 gors en mer detaljerad
redovisning av kostnaderna bland annat med hansyn till emissionskomponent.
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8.3.4 Trafikanternas installning till vidtagna atgarder

Av de 350 personer som brevledes eller pa platsen erhdll enkéten besvarade 146
denna. Fem enkéter hade &erkommit p& grund av okénd adressat. Atta personer
hade ingen kénnedom om omradet och kunde darfor g deltai enkétstudien. Sex
enkéter hade inkommit efter att analyserna féardigstéllts och de faller dérmed bort
fran studien. Det blev ett bortfall pa totalt nitton enkéter pa grund av detta vilket
ger en svarsfrekvens pa 44 %.

Av de svarande var 56 % kvinnor och 44 % méan, medelddern 13g pa 39 ér, den
yngstavar 18 ar och den dldsta 89 ar, se tabell 8.32.

Tabell 8.32 Indelning i aldersgrupper och kon.

Kvinnor Mé&n

Aldersgrupp | Antal % % %
1914-1940 18 13,5 33,3 66,7
1941-1955 27 20,3 51,9 48,1
1956-1968 11 8,3 45,5 54,5
1969-1985 77 57,9 64,9 35,1

Den storsta av de fyra a dersgrupperna omfattade dem som var fodda 1969-1985.
Det representerar alderssammansattningen i omradet val, eftersom manga som
besvarat enkéten uppgivit att de & studerande. Mannen tenderade att vara @dre an
kvinnorna. Tabell 8.33 visar deltagarnas utbildning och grad av forvéarvsarbete.

Tabell 8.33 Utbildningsniva och alder.

1914-1940 | 1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1985
Utbildningsniva % % % %
Folkskola/Grundskola/Enhets-
skola/Realskola eller annan
jdmfoérbar utbildning 0 0 0 0
Fackskola/Folkhdgskola eller
annan jdmforbar utbildning 6.3 3.7 0 13
Gymnasium eller annan
jamforbar utbildning 18,8 3,7 10 5,2
Hogskola/Universitet eller
annan jAmforbar utbildning 75 88,9 90 92,2
Annan utbildning 0 3,7 0 1.3

Tabell 8.33 visar att de flesta hade en utbildning som motsvarade
hogskola/universitet eller annan jamforbar utbildning. Bland den yngsta gruppen
gdllde detta for s gott som samtliga.

Tabell 8.34 Forvarvsarbete och alder.

1914-1940 | 1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1985
Forvarvsarbete % % % %
Ja 23,5 96,3 90 22,4
Nej 76,5 3,7 10 77,6
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Tabell 8.34 visar att den storsta andelen forvarvsarbetande representerades av dem
som var fodda 1941-1955 och 1956-1968 samt att de som ¢ forvarvsarbetade
aterfanns bade i den &ldsta och yngsta &l dersgruppen.

Svaren fran enkaten har lagrats i en databas. Statistiska analyser har gjorts i
programmen SPSS och i Excel. | vissa fal dar olika grupper jamfors har
resultaten signifikanstestats. Resultatet betecknas som signifikant om nivan &r
minst 99 % (p <.01). Denna signifikansniva har valts eftersom det var relativt fa
deltagare i studien, vilket motiverar en ndgot ”strangare” grans an den mer
traditionella nivan pa 95 %. De test som anvants &r t-test, Anova och Spearmans
korrel ationskoefficienttest.

Resultat

| denna redovisning presenteras forst resultaten fran samtliga deltagare
(128 personer). FoOr att kunna utl&sa eventuella skillnader delades de svarande
sedanini olika grupper beroende pa lder och hur ofta de promenerar i omradet.

Tabell 8.35 Attityd till omradet fore atgard — omradets kar aktér.

Instammer helt | Tar helt avstand

(1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Snabb biltrafik 3,22 38,6% 9,6%
Mycket bilar med tanke p& omradet 2,99 46,4% 8,9%
Mycket tung trafik med tanke pa
omradet 3,13 44,6% 11,6%
Bra framkomlighet for bilister 4,15 16,4% 26,4%
Som bilist upplevde man
korsningen som rérig 2,82 49,5% 8,8%
Manga konflikter mellan fotgangare
och bilister 3,55 25,5% 15,4%
For lite utrymme for bilister 4,42 13,2% 33,9%

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.35 visar att omradet kan beskrivas som livligt med mycket bilar och
snabb trafik. Dessutom forekommer mycket tung trafik (lastbilar och bussar).
Utrymmet ansags vara tillrackligt for bilister, men daremot ansdg man att
korsningen var rorig.

Tabell 8.36 Forhallandet for fotgangare innan atgéard.

Instammer helt | Tar helt avstand
(1-2) (6-7)

Fraga Medelvarde % %
Trafikmiljon var riskabel for
fotgdngare 2,56 57,9 8,8
Otryggt omrade for fotgangare 2,57 52,6 8,7
For gaende var det svart att ta sig
Over Kyrkogardsgatan 2,78 49,1 7,0
Manga konflikter mellan fotgangare
och cyklister 3,88 22,5 18,9
For lite utrymme for fotgangare 3,19 42,2 11,9

1=instammer helt; 7=tar helt avstand
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Tabell 8.36 visar att trafikmiljon anses vara bade riskabel och otrygg for
oskyddade trafikanter. Man ansag ocksa att utrymmet for fotgangare var snalt
tilltaget och att det var svart att ta sig 6ver Kyrkogardsgatan. Ungefar en fjardedel
ansdg att det var manga konflikter mellan oskyddade trafikanter och bilister.

Tabell 8.37 Forhallandet for cyklister innan atgard.

Instammer helt | Tar helt avstand

(1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Trafikmiljon var riskabel for cyklister 2,35 69,9 9,8
Otryggt omrade for cyklister 2,43 66,1 9,0
For cyklister var det svart att ta sig
over Kyrkogardsgatan 2,42 64,6 7,1
Manga konflikter mellan cyklister
och bilister 2,62 59,1 8,1
For lite utrymme for cyklister 2,50 58,9 7,2

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.37 visar att trafikmiljon anses vara bade riskabel och otrygg for cyklister.
Man ansdg att det var mycket svart for cyklister att ta sig over Kyrkogardsgatan.
Majoriteten ansdg att det fanns for lite utrymme for cyklister i den nuvarande
trafikmiljon och att det var manga konflikter med bilister. Foljande tabeller visar
attityden till trafikmiljon efter atgarden.

Tabell 8.38 Generell forandring i trafikmiljon efter atgarden — omradets

karaktar.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Omradet &r attraktivare &n forut 2,71 51,2 3,1
Bilarnas hastighet har sankts 2,88 46,9 7,8
Framkomligheten for bilister har
blivit battre 3,07 46,0 12,9
Den var helt onddig 6,05 3,1 79,7

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.38 visar att bilarnas hastighet efter den utforda tgarden har sankts och
att framkomligheten for bilister har foérbéattrats avsevart. Dessutom kan sdgas att
drygt hélften ansag att omradet rent estetiskt blivit attraktivare.

Tabell 8.39 Generell forandring i trafikmiljon efter atgéarden — fotgéangare.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Sékerheten for fotgangare har dkat 2,74 51,2 7,0
Tryggheten for fotgdngare har 6kat 2,80 48,8 7,0
Framkomligheten for gdende har
blivit battre 2,61 50,4 4,7

1=instammer helt; 7=tar helt avstand
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Tabell 8.39 visar att sakerheten och tryggheten for fotgangare forbéttrats och att
framkomligheten okat for gaende.

Tabell 8.40 Generell forandring i trafikmiljon efter atgard — cyklister.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Sakerheten for cyklister har tkat 2,97 49,2 11,7
Tryggheten for cyklister har 6kat 2,96 47,2 11,0
Framkomligheten for cyklister har
blivit béttre 2,76 52,0 7.9

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.40 visar att sdkerheten och tryggheten samt framkomligheten for

cyklister forbéttrats efter det att dtgarderna vidtagits.

Tabell 8.41 Attityder till den nya cirkulationsplatsen.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Cirkulationsplatsen har 6kat
framkomligheten for cyklister 2,83 50,0 8,7
Cirkulationsplatsen har okat
framkomligheten for bilister 2,89 49,6 9,0
Cirkulationsplatsen upplevs som
"stokig” eftersom cyklisterna kan
korsa p& mer &n ett stalle 4,19 20,0 31,2
Bilar som skall lamna foretrade for
bilister i cirkulationsplatsen
forhindrar oskyddade trafikanter att
korsa S:t Johannesgatan 3,97 22,2 18,8

1=instammer helt; 7=tar helt avstand

Tabell 8.41 visar att man stéler sig positivt till den nya cirkulationsplatsen och att
den okat framkomligheten betydligt for bade cyklister och bilister. Betraffande
pastaendet om det upplevdes som riskfyllt att kunna passera cirkulationsplatsen pa
mer &n ett stélle finns inga storre farhdgor. Man ansag inte heller att bilister som
lamnade foretrade till andra bilister utgjorde nagot stérre problem. | enkéten
ingick aven en frdga om man ansdg att kommunen borde satsa mer pa denna typ
av cirkulationsplats. En klar majoritet (90 %) svarade ja pa dennafraga.

Tabell 8.42 Atgérden utmed Kyrkogérdsgatan.

Instammer | Tar helt avstand
helt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Cykelstraket utmed
Kyrkogéardsgatan ar nu bredare
vilket aven givit fotgdngarna mer
utrymme 2,21 67,4 4,6
Det &ar nu lattare att korsa
Kyrkogéardsgatan till fots 2,84 48,8 5,6
Det ar nu lattare att korsa
Kyrkogéardsgatan med cykel 3,05 42,7 11,3

1=instammer helt; 7=tar helt avstand
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Tabell 8.42 visar att bade fotgangare och cyklister ansag att ombyggnaden lett till
en sakrare trafikmiljo, dér fotgdngarna ges mer utrymme samt att det blivit
enklare for dem att korsa Kyrkogérdsgatan. Aven cyklisterna ansag att det blivit
lattare for dem att korsa Kyrkogérdsgatan. Deltagarna fick @ven ge ett betyg pa
hur omradet var fore och efter dtgarden.

Tabell 8.43 Betyg pa trafikmiljon fore och efter atgarden.

Betygsattning av

vagens Hogsta betyg (6-7)| Lagsta betyg (1-2)
utformning Medelvarde % %

Fore atgarden 2,93 3,4 36,1

Efter atgarden 5,07 44.4 7.9

1= l&gsta betyg; 7= hdgsta betyg

Tabell 8.43 visar att trafikmiljon fick ett mycket |agt betyg fore dtgéarden. Efter
dennavar det narmare hélften som gav ett mycket hogt betyg.

Ovanstéende avsnitt har behandlat trafikanternas attityd till trafikmiljon, fore
och efter en forbéttringsdtgard. Detta ar givetvis intressant, men for att dra nagra
direkta dutsatser av hur v8l man lyckats uppfylla deltagarnas krav, & det
vardefullt att ocksata reda pavilken vikt de lagger vid de olika aspekterna.

Tabell 8.44 Aspekter i trafikmiljon och deras vikt — omradets karaktér.

Mycket Inte alls viktigt

viktigt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Utformningen av omradet &r attraktiv 2,80 48,8 71
Bilarnas hastighet ar lag 2,11 73,4 3,2
Framkomligheten ar god for bilister 3,01 45,6 11,2
Trafikutformningen underlattar for
biltrafiken 2,97 47,2 12,0
Trafikutformningen underlattar for
busstrafiken 3,54 41,1 24,1

1=mycket viktigt; 7=inte alls viktigt

Tabell 8.44 visar att det var mycket viktigt att bilarnas hastighet var |&g.
Dessutom ansdg narmare halften att det var viktigt att omradets utformning var
attraktiv. och att den underléttade for biltrafiken. Detta gdlde aven for
busstrafiken, men i ndgot lagre grad. Det ansdgs ocksa vara viktigt att
framkomligheten var god for biltrafiken.

Tabell 8.45 Aspekter i trafikmiljén och deras vikt — fotgangare.

Mycket Inte alls viktigt
viktigt (1-2) (6-7)
Fréga Medelvarde % %
Sakerheten ar hog for fotgangare 1,59 88,3 0,8
Omradet ar tryggt for fotgéngare 1,69 88,3 1,6
Framkomligheten ar god for fotgdngare 1,91 80,5 1,6
Gott om utrymme for fotgdngare 2,02 72,8 1,6
Latt att korsa Kyrkogardsgatan till fots 2,11 72,2 1,6

1=mycket viktigt, 7=inte alls viktigt
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Tabell 8.45 visar att ovanstdende pastdenden ansdgs vara mycket viktiga
Framforallt géllde det sékerheten, tryggheten och framkomligheten fér fotgéngare.

Tabell 8.46 Aspekter i trafikmiljén och deras vikt — cyklister.

Mycket Inte alls viktigt

viktigt (1-2) (6-7)
Fraga Medelvarde % %
Sakerheten ar hdg for cyklister 1,63 88,2 2,4
Omradet ar tryggt for cyklister 1,61 90,6 1,6
Framkomligheten ar god for cyklister 1,79 81,0 3,2
Latt att korsa Kyrkogardsgatan med
cykel 2,04 72,0 4,0
Cyklister kan passera
cirkulationsplatsen pd mer &n ett stalle 3,14 42,3 11,4

1=mycket viktigt, 7=inte alls viktigt

Tabell 8.46 visar att det ansdgs mycket viktigt att omradet var tryggt och sakert
for cyklister. Aven framkomligheten bor vara god och det skall vara &t att
passera Kyrkogardsgatan med cykel. Daremot ansags det inte vara lika viktigt att
cyklister skulle kunna passera cirkul ationspl atsen pa mer an ett stélle.

7
& Hur viktigt?
6 - m Hur n6jd?
5 |
4
3
H N H :
A 2
¢ 4
1 T T T
1 2 3 4 5
1. Gott om utrymme fér 4. Létt att korsa Kyrkogardsgatan till
fotgéngare fots
2. Sékrarefor fotgangare 5. Framkomligheten &r god for
3. Tryggare for fotgangare fotgéngare

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 8.11 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet darav med fokus pa fotgangarna.

| ovanstdende figur har instéllningen till dtgéarden kopplats till hur viktigt det
ans3gs att densamma blev genomford. Punkter dar dessa tva sammanfaller kan
tolkas som att atgéarden lyckats, medan ett storre avstand visar pa att man lyckats
mindre va eler att man agardat nadgot som egentligen betraktades som rétt
onddigt. Ovanstdende figur visar att man lyckats bast med att skapa ett gott
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utrymme for fotgangare. Daremot hade man kanske onskat att sékerheten och
tryggheten for fotgangare varit béttre. Framkomligheten kunde, rent generellt,
liksom &ven mojligheten att att ta sig 6ver Kyrkogardsgatan ha blivit béttre. |
nastafigur har en jamforel se gjorts mellan hur n6jd man var med tgarden och hur
viktig man ansag att den var med fokus pa cyklisterna.

7
W Hur viktigt?
6 W Hur nojd?
5 .
4 .
3 H i
2
H H
1 I T T 1
1 2 3 4
1. Framkomligheten &r god fér 3. Tryggarefér cyklister
cyklister 4. L&t att korsa Kyrkogardsgatan med
2. Sakrarefor cyklister cykel

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 8.12 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgarden och graden av
tillfredsstéllel se med resultatet darav med fokus pa cyklisterna.

Figur 8.12 visar att deltagarna varderade alla dessa punkter som mycket viktiga
och att det inte Overensstamde sarskilt vdl med hur ndjd man var.
Framkomligheten, sdkerheten och tryggheten hade visserligen blivit béttre, men
inte i den omfattning man onskat sig.
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m Hur viktigt?

W Hur nojd?

3

1. Utformningen av omrédet &r
attraktivt
2. Bilarnas hastighet ar lag

3. Framkomligheten
bilister

ar god foér

1=instammer helt; mycket viktigt; 7=tar helt avstand, inte alls viktigt

Figur 8.13 Sambandet mellan den upplevda vikten av atgéarden och graden av
tillfredsstallel se med resultatet darav.

Figur 8.13 visar pa en god Overensstammelse mellan graden av tillfredsstéllelse
och vikten som lades vid de olika aspekterna. Bade utformningen och
framkomligheten var tillrackligt bra, men déremot skulle man kanske 6nska sig att
hastigheten hamnat pa en lagre niva | enkadten ingick &en en frdga som
behandlade val av fardmedel och hur ofta man fardades pa ett eller annat sétt i
omradet, eftersom det kan ha fargat hur man svarade pafrégorna.

Tabell 8.47 Fardsatt — Kyrkogardsgatan/Sit Johannesgatan.

En till tva ggr eller mer per

<lgang/méanaden eller

vecka (1-2) Inte alls (5-6)
Fardsatt Medelvarde % %
Promenerat 2,03 68,9 6,1
Akt buss 4,93 9,6 69,3
Cyklat 2,93 54,2 29,2
Kort moped 6 - 100,0
Kort motorcykel 5,93 1,9 98,1
Kort bil sjéalv 3,63 37,4 41,7

1= 3 ggr eller mer per vecka; 6= inte alls

Tabell 8.47 visar att de fardsétt som férekommit mest i omradet & promenad och
cykling, foljt av egen bilkorning i omréadet.
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Tabell 8.48 Promenerat i omréadet: Aldersgrupper.

1914-1940|1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1985
Promenerat % % % %
Tre ggr eller mer per vecka 93,8 83,3 87,5 94,6
Inte alls 6,3 16,7 12,5 54

Tabell 8.48 visar att alla, oavsett alder, promenerade regelbundet i omradet dven
om det framfdrallt gallde de aldsta och yngsta grupperna.

Tabell 8.49 Cyklat i omréadet: Aldersgrupper.

1914-1940|1941-1955| 1956-1968 | 1969-1985
Cyklat % % % %
Tre ggr eller mer per vecka 13,3 26,1 36,4 54,3
Inte alls 26,7 39,1 36,4 14,3

Tabell 8.49 visar att personer fodda mellan 1969-1985 cyklar mest i omradet och
att personer fédda 1914-1940 cyklar i mindre omfattning.

Tabell 8.50 Kort bil i omréadet: Aldersgrupper.

1914-1940|1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1984
Kort bil % % % %
Tre ggr eller mer per vecka 41,2 23,1 45,5 3,3
Inte alls 59 15,4 9,1 50,0

Tabell 8.50 visar att de yngsta kort minst bil i omradet.

En jamforelse mellan personer som ofta gick till fots i omradet med dem
som inte gjorde detta

Personerna indelades i tva grupper utifran hur de svarat pa fragan om vilket
fardsdtt de anvant sig av de senaste tvd manaderna. Grupp 1 var personer som
svarat att de ofta promenerade i omradet (2 ggr eller mer per vecka; n=91) och
grupp 2 promenerade aldrig eller mycket sdllan (ung. 1 gang i manaden till inte
alls; n=18). Skillnaden mellan de bada grupperna testades med hjadp utav en t-test.
Tabell 851 visar de resultat dar skillnaden mellan de tva grupperna var
signifikantatill en nivaav p <.01 ller l&gre.

Tabell 8.51 Framkomligheten efter atgarden.

Fraga Gér ofta Gar mera p
séllan
Latt att korsa Kyrkogardsgatan till fots 1,82 2,94 *x

1=mycket viktigt, 7=inte alls viktigt; **=p<.01

Resultaten visade att grupperna var valdigt likai sina svar forutom da det gélde
hur viktigt det var att kunna korsa Kyrkogardsgatan till fots. Gruppen som
promenerade regelbundet i omradet ansdg att detta var mera viktigt jamfort med
de andra.
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En jamforelse mellan personer i olika aldersgrupper

| denna studie var majoriteten fodda 1969 eller senare vilket innebar att detta kan
ha fargat resultatet. Ytterligare analyser gjordes darfér for att se om grupperna
skilde sig &. Den forsta fragan var om det fanns ett samband mellan val av
fardmedel och dader. | denna analys anvande vi oss av Spearmans
korrelationskoefficienttest. Resultaten visade att den yngsta gruppen cyklade mera
ofta i omradet (-0,31**) och den dldsta gruppen akte mera bil (0,51**). For att
utréna om det fanns ytterligare faktorer som skilde de olika grupperna & gjordes
en indelning i tre grupper som sedan jamfordes med hjdlp av Anova.

Gruppl — 1914-1940 (n=18), grupp 2 — 1941-1955 (n=27), grupp 3, 1955-
1968 (n=11) och grupp 4 1969-1985 (n=77). Tabell 8.52 visar resultaten fran de
fragor déar skillnaden var signifikant till ett varde av minst p <.01.

Tabell 8.52 Aspekter i trafikmiljon och deras vikt: aldersgrupper.

Fraga 1914-1940 | 1941-1955 | 1956-1968 | 1969-1984 | p

Framkomligheten ar god 2,25 2,23 2,36 3,56 *kk
for bilister

Trafikutformningen 2,00 3,00 1,82 3,33 **
underlattar for biltrafiken

1= mycket viktigt; 7=inte alls viktigt; **=p <.01; ***=p <.001

Tabellen visar att den yngsta gruppen ansdg att det var mindre viktigt att
framkomligheten var god for bilister. Da det handlade om trafikutformningen var
det tva grupper (fodda 1956-1968 och 1914-1940) som ansdg att detta var
viktigare &n de andra. Analyserna visade ocksa att det fanns ett samband mellan
hur man svarade pa dessa fragor och hur ofta man sjav korde bil i omrédet. Da
enbart de som ofta anvande bilen jdmfordes férsvann skillnaden mellan
adersgrupperna.

Sammanfattning

Innan &tgérden genomfordes var det manga som upplevde att korsningen var
"rorig” och att det var mycket trafik. For cyklister var miljon riskabel och
upplevdes som otrygg. Detsamma géllde for gangtrafikanter, men i nagot lagre
grad. Detta avspeglades ocksd i att det intréffade manga konflikter mellan bilister
och cyklister. Det var ocksa svart att ta sig Gver vagen, speciellt om man cyklade.
Dérfor var det inte forvanande att se att omradet fore dtgarden fick ett mycket lagt
betyg. Efter dtgdrden kunde man se vissa forbéttringar och betyget var ocksa
betydligt htgre. Omrédet hade blivit attraktivare. Bilarnas hastighet hade sankts
och fotgangarnas utrymme okat, vilket sakerligen bidrog till att man nu upplevde
omradet som bade sakrare och tryggare. Framkomligheten hade &ven blivit béttre
béde for oskyddade trafikanter och bilister. Utformningen av cirkulationsplatsen
var nagot annorlunda @n den mera konventionella, eftersom cyklister kunde korsa
pa mer &n ett stélle. Detta skulle kunna ha upplevts som forvirrande, men sa var
inte fallet. Rent generellt var man positiv till utformningen och en klar majoritet
ans3g att man borde satsa mer pa dennatyp av cirkulationsplats. Da en jamforelse
gjordes for att se hur val deras attityd till &tgérden 6verensstamde med vilken vikt
de lade vid densamma visade det sig att man lyckats mycket bra pa tre av
sammanlagt tolv punkter. Det man lyckats bast med var att ge ordentligt utrymme
till fotgangare, skapa en attraktiv trafiklésning samt forbattra framkomligheten for
bilister. Daremot kunde sdkerheten, tryggheten och framkomligheten for

150 VTI meddelande 949



oskyddade trafikanter blivit béttre. Detta kan ocksa kopplas till att bilarnas
hastighet skulle ha kunnat sénkas ytterligare, i varje fall om man tar hansyn till
hur viktigt man ansdg att detta var. Trots att det blivit en forbéttring pa dessa
punkter, hade man kanske ¢nskat sig ytterligare forbéattringar, eftersom detta
ansdgs som négot valdigt viktigt. Ytterligare analyser gjordes for att se vilken
effekt deltagarnas alder samt val av fardmedel hade pa hur de svarade pa
enkatfragorna. Att promenera, men &ven cykla, var vadigt vanligt férekommande.
Déaremot var det inte lika vanligt att man korde bil. Den grupp som cyklade mest
var den yngsta gruppen och den grupp som kérde mest bil var den &dsta och de
fodda p& 50- och 60-talen. Analyserna visade att det fanns en viss skillnad, dven
om den var liten, i svaren beroende pa hur ofta man promenerade i omrédet. De
som promenerade ofta ansag det vara viktigare att man kunde korsa végen pa ett
latt sétt jdmfort med dem som inte gjorde detta lika ofta. En viss skillnad visade
sig ocksa da man jamforde de olika adersgrupperna. Den yngsta gruppen ansdg
inte i lika hog grad som de 6vriga att framkomligheten for bilister var en speciellt
viktig fraga. Pa fragan om hur viktigt det var att trafikutformningen underlattade
for biltrafiken var det d&ven har den yngsta gruppen, men aven de fodda pa 40-talet
och det tidiga 50-talet, som ansag detta vara mindre viktigt jamfort med de andra.

8.4  Korforlopp

Figur 8.14 visar hastighetsforloppet langs en slinga som omfattar de bada
undersokta platserna. Slingan g&r mellan Norbyvagen och Ringgatan, en cirka
1700 meter lang strécka. Resultaten i figuren baseras pa 56 korningar vid
respektive fére- och eftermatning. Lika manga korningar gjordesi bada riktningar.
| korsningen Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan reducerades hastigheten 1angs
cirka 125 meter. Inne i cirkulationen erhdlls en medelhastighet som 13g under
20 km/h. | den andra platsen, korsningen mellan Dag Hammarskj6lds vag och
Drottninggatan, erhdlls reducering av bilarnas hastigheter langs en betydligt
langre strécka. Medelhastighet under 20 km/h kunde konstateras langs en
70-80 meter |lang stracka vid anslutningen med Drottninggatan.
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Figur 8.14 Hastighetsforlopp langs dlingan  Norbyvagen via Dag
Hammarskjolds vag-Owre Sottsgatan-St Olofsgatan—Kyrkogardsgatan till
Ringgatan. Matning med VTI:s " miljobil” i bada riktningarna fore och efter
atgard (Aritmetiskt medelvarde av 28 turochreturresor vid respektive méttillfalle).
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8.5 Sammanfattande resultat och kommentarer
8.5.1 Dag Hammarskjolds vag/Ovre Slottsgatan/Drottninggatan

De resultat som framkom av understkningen och som géllde korsningen mellan
Dag Hammarskjolds vag/Ovre Slottsgatan/Drottninggatan kan sammanfattas
enligt foljande:

Kanaliseringen av gdende och cyklister forbéattrades. Den upphojda gang-
Icykeloverfarten "sog & sig” gdende och cyklister. Framforallt forbéttrades
kanaliseringen av cyklisterna beroende ocksa pa tillkomsten av cykelbanan.
Antalet udda beteenden som cykelpassager diagonalt genom korsningen
minskade.

Bilarnas hastigheter minskade. P4 den upphojda gang-/cykelpassagen Gver
Dag Hammarskjolds vag reducerades bilarnas hastigheter med négra fa procents
undantag till under 30 km/h. En n&stan lika stor reducering erholls av bilarnas
hastigheter pa gang-/cykeloverfarten dver Ovre Slottsgatan, som bland annat en
sekundar effekt av upphojningen. Det innebér att en stor del, uppskattningsvis
60 %, av g/c-trafikanternas passager i korsningen i och med agéarderna sker
hastighetssakrat. Hastigheten minskade ocksad pd andra passageplatser i
korsningen eller i dess narhet som en sekundar effekt av upphdjningen av gang-
Icykelpassagen dver Dag Hammarskjolds vég. Hastighetsnivan reducerades langs
en aminstone 150200 meter |ang stracka.

De gaendes framkomlighet forbattrades. Vantetiden pa den upphdjda gang-
Icykel-6verfarten minskade med cirka 30 %. Det kunde fran det videofilmade
materialet inte heller konstateras nagon synlig eller uppenbar férsamring av
bilisternas framkomlighet.

Trafiksakerheten forbattrades. Det trafiksikerhetsrelaterade samspel sméttet
separerings-graden forbéttrades for sdval gaende som cyklister. Forbattringen
svarade mot en minskning med cirka 10 % av risken for g/c-trafikant att skadas i
kollision med bil. Risken for géende eller cyklist att dodas i kollision med hil
bedémdes minska med 2/3 och risken att skadas svart med 1/3. Med oférandrat
antal gdende och cyklister kommer antalet dodade och skadade gaende och
cyklister att minska med samma andelar. Den huvudsakliga orsaken till
forbattringen av sakerheten &r tillkomsten av den upphdjda gang-/cykel Gverfarten.
Eftersom antalet gaende och cyklister som utnyttjade den upphodjda gang-
Icykeloverfarten dkade markant finns skél att férvanta en mindre reducering pa
denna passage an vad som géller for korsningen totalt — &tminstone da det galler
lindrigare skadefall. Den arliga kostnaden for trafikskada da det galer gang-
Icykeltrafikant bedoms ha minskat med cirka 31 % motsvarande ett arligt belopp
av 320 tkr.

Marginell forandring av biltrafikens uts@pp. Den marginella férandringen av
bilarnas gas- och partikelemissioner som foljd av de vidtagna atgarderna
medforde att miljokostnaden blev tamligen of érandrad.

Trafikanterna positiva till vidtagna atgéarder. En tredjedel av trafikanterna
ansdg reservationslost att sékerheten forbéttrats for gaende och cyklister, men
manga ansdg ocksa att det fortfarande fanns en del kvar att gora for att forbéttra
sékerheten.

Framkomligheten fér géende och cyklister ansdg man hade forbéttras, framst
gdllde detta de gaende. Likasa hade bilarnas hastigheter reducerats, men en del
hoga hastigheter forekom fortfarande. Platsen gavs ett |&gt betyg av trafikanterna
innan dtgéarderna. Efterdt forbéttrades betyget. En femtedel av trafikanterna gav
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atgarderna hogsta betyg. Det fanns en god acceptans aven bland bilisterna for
&tgarderna, som ju huvudsakligen syftade till att forbattra situationen for géende
och cyklister.

8.5.2 Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan

De resultat som framkom av understkningen och som géllde korsningen mellan
Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan kan sammanfattas enligt foljande:

Tillkomsten av cirkulationsplasten Okade bilisternas restid. Korsningen
passerades av cirka 10 000 bilar under dagtid. Restiden 6kade med 23 % eller med
3 sekunder per passerande bil. En stor del av o6kningen kunde hénforas till
morgontrafiken. Den var nagot storre vid eftermétningen. Om man exkluderar
morgontrafiken blev restidsokningen 14 % eller 1,8 sekunder per bil. Restids-
okningen "drabbade” bilisterna pa Kyrkogardsgatan som innan &tgarden via
vaningsplikten hade "foretrade” i korsningen. Restidsminskning skedde for
trafiken pa S:it Johannesgatan. Att det inte blev ett ”nollsummespel” berodde
bland annat pa att trafiken pa Kyrkogardsgatan var betydligt storre an trafiken pa
S:t Johannesgatan. En annan bidragande orsak var att det separata hogersvangs-
faltet vid Kyrkogardsgatans norra anslutning togs bort, vilket dkade restiden for
dessa htgersvangande bilar.

Bilarnas hastigheter genom korsningen minskade. Medel hastigheten sjonk med
6 km/h. Ungefér 85 % av hastigheterna understeg 30 km/h.

Trafiksdkerheten forbattrades. Det trafiksdkerhetsrelaterade samspel smattet
separeringsgraden forbéttrades for sval géende som cyklister. Forbéattringen
svarade mot en minskning med cirka 10 % av risken for g/c-trafikant att skadas i
kollison med bhil. Den forbéttrade sakerheten for gaende och cyklister kan
hanforas till minskad exponeringsstrécka betingat av att anslutningarna i
korsningen smalnades av. Den mest betydelsefulla faktorn & minskningen av
hastigheten. En annan faktor som hade viss betydelse var den omférdelning som
skedde av en del av géendet och cyklandet till sakrare passager i korsningen. For
cyklisternas del var dettai hog grad kopplat till tillkomsten av cykelbanan langs
S:t Johannesgatan. Man kan ocksa konstatera att fler cyklister passerade inne i
cirkulationen &n vad som skedde i samma gatuutrymme innan &tgérden.
Uppenbarligen beddmde cyklisterna detta sétt att passera genom korsningen som
mer attraktivt och mojligen ocksa sékrare an vad man gjorde innan atgarden.
Dessa passager som foretogs i cirkulationen framstod inte i undersokningen som
mer riskfyllda &n andra passager cyklisterna foretog i korsningen snarare det
omvéanda.

Risken for gaende eller cyklist att dodas i kollision med bil bedémdes minska
med 2/3 och risken att skadas svart med 1/3. Med ofdrandrat antal géende och
cyklister kommer antalet dodade och skadade géende och cyklister att minska
med samma andelar. Den arliga kostnaden for trafikskada da det géler gang-
Icykeltrafikant bedoms ha minskat med cirka 31 % motsvarande ett arligt belopp
av drygt 280 tkr.

Okning skedde av biltrafikens gas- och partikelemissioner. Miljokostnaden
bedoms ha dkat med 4 % eller med 16 tkr kronor sett pa arsbasis.

Trafikanterna positiva till vidtagna atgéarder. Platsen gavs ett mycket 1agt
betyg av trafikanterna innan &tgérderna vidtogs. Korsningen var rorig,
framkomligheten dalig for gdende och cyklister och ocksa for en del av
biltrafiken. Sakerheten ansdg man vara bristféllig for gédende och cyklister.
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Atgérderna hojde betyget vasentligt. Man var allmént néjd med cirkulations-
platsen som man ansdg forbéttrat framkomligheten for gdende och cyklister och
aven for delar av hiltrafiken. Bilisternas hastigheter hade reducerats och
sékerheten forbattrats &ven om man tyckte att det fortfarande fanns brister i denna.
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Bilaga 1
Sid 1 (1)

Trafiksakerheten — bakgrundsdata och resultat

Tabell 1.1 Antal

oseparerade g/c-trafikanter  per

timma (dagtid) sant

medianhastigheter fore och efter atgard. Antalet oseparerade g/c-trafikanter =
o/c-flodet* (1-separeringsgraden). Vérdena ar beréknade givet samma g/c-flode

vid fore- och eftersituationen.

Matplats Osep.g/c-traf./h | Medianhastighet (km/h)
Fore Efter Fore Efter

Fagersta 18 11 34 30
Palsboda 10 4 36 18
Uppsala, Dag H:s vag, den upphéjda g/c- 51 69

Overfarten 30 21
Uppsala Dag H:s vag, ovrig del av 174 131

korsningen 30 25
Uppsala, Dag H:s vag, totalt 225 200 ) _
Uppsala, Kyrkogardsgatan 195 175 30 24

Tabell 1.2 Forvantat antal dodade och skadade per 10 &r i de undersokta
platserna fore och efter vidtagna atgarder.

Méatplats Dodade Svart skadade |Lindrigt skadade Totalt antal
Fore | Efter | Fore | Fore | Efter Efter | Fore | Efter |Diff.%

Fagersta 0,008| 0,003| 0,090 0,611 0,392 0,048| 0,71| 0,44 -37

Nykoping 0,004, 0,002| 0,035/ 0,209 0,121| 0,020/ 0,25| 0,14| -42

Palsboda 0,005/ 0,001| 0,053| 0,329| 0,161 0,015| 0,39/ 0,18 -54

Uppsala, Dag H:s vag,

den upphojda g/c- 0,017| 0,005| 0,241| 1,786| 2,537| 0,208| 2,05/ 2,75 34

overfarten

Uppsala Dag H:s vag, | 4 459 | 9,023 | 0,820 | 6,064 | 4,746 | 0,481 | 6,94 | 525 | -24

ovrig del av korsningen

t%‘t’;fa'a’ DagHisvag, | 4 476 | 0,028 | 1,061 | 7,850 | 7,283 | 0,689 | 8,99 | 8,00 | -11

Uppsala, 0,067 | 0,022 | 0,919 | 6,801 | 6,403 | 0,587 | 7,79 | 7,01 | -10

Kyrkogardsgatan

Tabell 1.3 Skattad kostnad i kronor pa arsbasis for skadade och dodade gang-

och cykeltrafikanter fore och efter vidtagna atgarder i de undersokta platserna.
Matplats Fore kr Efter kr Skillnad kr, %
Fagersta 89 200 49 000 -40 200 -45
Nykoping 34 400 19 500 -14 900 -43
Palsboda 48 700 16 000 -32 700 -67
Uppsala, Dag H:s vag, den upphéjda 239 000 228 000 -11 000 -5
g/c- dverfarten

Uppsala Dag H:s véag, ovrig del av 812 000 502 000 -310 000 -38
korsningen

Uppsala, Dag H:s vag 1 051 000 730000 -321 000 -31
Uppsala, Kyrkogdardsgatan 910 000 627 000| -283 000 -31
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Sid 1 (3)

Emission av gas och partiklar — bakgrundsdata och resultat

Vid en métplats, Uppsala S:t Johannesgatan, har en specialstudie genomférts for
att undersoka andel stoppande fordon samt medelstopptid fér ett fordon. S:t
Johannesgatan valdes pa grund av att andel stoppande antogs vara storst av de
studerade objekten. Utifran dessa data har ett emissionstillskott adderats till
emissionerna.

Tabell 2.1 Véantetid (sekund) for bilar vid infarten till  korsningen
Kyrkogardsgatan/St Johannesgatan fore och efter atgard. Resultat fran VTI:s
videofilmning.

S:t Johannesgatan Kyrkogardsgatan Kyrkogéardsgatan
vasterifran norrifran soderifran
Mattillfalle Fore Efter Fore Efter Fore Efter
% vantande bilar 48 41 3 35 11 7
sek/vantande bil 5,8 5,6 5,8 6,4 7,7 55
sek/bil 2,8 2,3 0,2 2,2 0,8 0,2

Tabell 2.2 Miljokostnader med hansyn tagen till eventuella trafikforandringar pa
grund av atgarderna. Kr per timme och km.

Plats Fore Efter Forandring %
Fagersta 113 105 -8
Nykoping 179 166 -8
Palsboda 38 50 31
Uppsala: Dag Hammarskj.vag 507 505 -0,4
Uppsala: S:t Johannesgatan 476 494 4

Tabell 2.3 Miljokostnader utan hansyn tagen till trafikfor&ndringar
pa grund av atgarderna. Detta innebar samma trafikmangd fore och efter
atgarder. Kr per timme och km.

Fore Efter Foréndring %
Fagersta 113 102 -10
Nykdping 179 183 2
Palsboda 38 50 31
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Nedan redovisasi tabell 2.4-2.8 ndgra av de grundresultat som utgdr underlag for
dokumentets kostnadsberakningar.

Tabell 2.4 Fagersta.

Fore \% Bransle HC (0{0) Nox Part Cco2
(km/h) | (I/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 42,93 0,088 0,302 2,282 0,278 0,004 0,21

Lb 41,92 0,268 0,492 1,443 8,276 0,264 0,70

Lbs 0,00 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,00

Efter \Y Bransle HC (6{0) NOx Part CO2
(km/h) | (I/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 38,93 0,076 0,352 1,645 0,235 0,003 0,18

Lb 38,94 0,235 0,502 1,358 7,553 0,288 0,61

Lbs 0,00 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,00

Tabell 2.5 Nykdping.

Fore \% Bransle HC (0{0) Nox Part Cco2
(km/h) | (I/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 44,44 0,08 0,22 1,40 0,20 0,003 0,20

Lb 43,54 0,27 0,49 1,63 8,03 0,356 0,69

Lbs 42,93 0,60 0,80 2,73 17,32 0,289 1,56

Efter \Y/ Bra HC CcO Nox Part CO2
(km(h) | (I/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 43,98 0,09 0,22 1,34 0,20 0,003 0,20

Lb 43,21 0,270 0,496 1,643 8,185 0,355 0,70

Lbs 42,30 0,625 0,863 2,840 17,702 0,308 1,63

Tabell 2.6 Palsboda.

Fore \Y Bransle HC CcoO Nox Part CO2
(km/h) | (I/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 48,53 0,081 0,102 0,602 0,121 0,003 0,19

Lb 47,69 0,259 0,492 1,677 7,691 0,390 0,68

Lbs 47,28 0,487 0,695 2,619 14,194 0,251 1,27

Efter \Y/ Bra HC CcoO Nox Part CO2
(km(h) | (I/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 4455 0,10 0,60 5,88 0,47 0,036 0,24

Lb 42,17 0,27 0,45 1,52 8,74 0,264 0,72

Lbs 38,91 0,74 1,21 3,20 19,46 0,387 1,93

Tabell 2.7 Uppsala Dag Hammar skj6lds vag.

Fore V (km/h)| Bransle HC CO Nox [Part (g/km) COo2
(I/km) (g/km) | (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 43,96 0,08 0,22 1,33 0,19 0,002 0,20

Lb 43,14 0,27 0,49 1,65 7,96 0,365 0,69

Lbs 42,54 0,59 0,79 2,76 17,29 0,288 1,55

Efter V (km/h)| Bransle HC Cco Nox |Part (g/km) Cco2
(I/km) (g/km) | (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 40,36 0,09 0,36 1,91 0,26 0,003 0,20

Lb 40,25 0,23 0,53 1,30 6,17 0,294 0,59

Lbs 39,86 0,56 0,91 2,61 16,55 0,306 1,46
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Tabell 2.8 S:Johannesgatan/Kyrkogardsgatan.

Uppsala \% Brénsle HC CcoO Nox |Part (g/km) CcO2
St:Johannesg fore | (km/h) | (Kkm) [ (g/km) [ (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 43,08 0,09 0,29 2,18 0,27 0,004 0,21

Lb 42,37 0,27 0,50 1,48 7,93 0,298 0,70

Lbs 41,68 0,68 0,91 2,75 19,27 0,316 1,78

Uppsala V Bransle HC CO Nox |Part (g/km) COo2
St:Johannesg efter | (km/h) | (I/km) (g/km) | (g/km) (g/km) (kg/km)

Pb 41,17 0,09 0,31 2,15 0,27 0,004 0,22

Lb 40,36 0,27 0,50 1,58 8,24 0,323 0,71

Lbs 39,59 0,71 0,89 2,87 20,50 0,328 1,85
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Bullerbilaga

Uppskattning av bullernivaernai de tre undersokta platserna i Palsboda, Fagersta
och Nykoping med den nordiska trafikbullermodellen fore och efter atgard.
Beraknings-programmet  som anvandes var Trivector "Buller VAG 8.6".
Berdkningar har gjorts for en mottagarpunkt som ligger i korsningspunkten mellan
en linje 20 m fran den ena véagen och en linje 25 m fran den andra végen
(vinkelrétt mot denna). Det beddmdes att en sadan punkt ungefar skulle
representera de bullerexponerade bost&derna vid en korsning av denna typ. Den
huvudsakliga atgarden i Palsboda var att hdja upp ett 6vergangsstalle medan i de
tva 6vriga platserna den huvudsakliga atgarden var att anlagga cirkulationsplats.

Tabell 1 indikerar att det inte & nagon namnvard inverkan pa bullernivan av de
for varje plats genomforda atgarderna. Dock skall man ha klart for sig att vardena
gdler endast for trafik dagtid och i den aktuella mottagarpunkten. Man kan sdga
att ju langre fran denna punkt man kommer ju mer narmar sig de bada fallen (fore-
efter) varandra.

Tabell 3.1 Berékningar grundade pa den officiellt anvanda nordiska
trafikbullermodellen, med utnyttjande av TriVectors program BullerVag 8.6.

Plats Tidpunkt Laeq [dB(A)] Lamax [AB(A)]
Palsboda Fore atgard 52 74
Efter atgard 52 74
Fagersta Fore atgard 56 74
Efter atgard 57 74
Nykoping Fore atgard 54 74
Efter atgard 54 74

Figur 3.1 nedan visar resultatet av berdkning av trafikbuller med VTI:s modell
utvecklad inom projektet Ecodriving och géller korsningen Kyrkogardsgatan/S:t
Johannesgatan i Uppsala fore och efter agard. Data for 2001 (foresituationen)
innebar en konventionell korsning, medan data for 2002 (eftersituationen) innebar
en cirkulationsplats. Det forutséttes vidare att fordonen kommer sa glest att de inte
behover stanna utan kan kora rakt igenom (i bada fallen). Om de behover stanna
torde skillnaderna minska. Méark att ljudnivaerna for cirkulationsplatsfallet har
okats med 3 dB(A) for att kompensera for att man far okat dack/vagbanebuller vid
kurvkorningen i cirkulationsplatsen. Den dlutsats som dras baserat pa
modellresultaten plus resultat fran andra understkningar & att inforande av
cirkulationsplats synes, jamfort med en oreglerad korsning, ha en obetydlig
inverkan pa ljudets ekvivalentnivd. Om man emellertid ser cirkulationsplats som
ett aternativ till en ljusreglerad korsning forefaller den vara ett béttre alternativ.
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Figur 3.1 Korforlopp (hastighet som funktion av laget) for personbil uppméatt pa
den aktuella gatan samt motsvarande ber éknade |judnivaer.
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