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Forord

Vijningsplikt for fordonsférare vid 6vergangsstille inférs genom trafikfor-
ordningen fran den | maj 2000. Vagverket har tillsammans med &vriga
intressenter utarbetat en handbok fér utformning och placering av trafik-
sakra passager for gdende. Riktlinjerna skall ocksa stodja vaghallare vid

beslut om att ta bort olampligt utformade 6vergangsstillen.

Handbokens syfte ar att ge vaghallare och dven andra intressenter ett stod
i det I6pande arbetet med planering, projektering och anliggande eller

forandringar av gangpassager.

For vigar dar staten ar vighallare dr den ett komplement till Vagverkets
utformningshandbok Vagutformning 94. Sdkra gdngpassagen! bér normalt
anvindas vid referenshastighet 30- och 50-miljd, dvs. miljprioriterad vig.
| ovriga fall tillimpas Vigutformning 94 men idéer frin handboken kan

hiamtas for att oka de giendes trafiksdkerhet och framkomlighet.
Cykeltrafik behandlas inte i handboken.

Handboken har utarbetats av en arbetsgrupp bestaende av Anette
Rehnberg, projektledare, Harald Skélving, Hans Wahlstrém, Ake Svedberg
och Ingegerd Bryngelsson, samtliga Vdgverkets huvudkontor, Jérgen Simu,
Végverket Region Stockholm, Rune Gustavsson, NTF Varmland, Valter
Brandberg, Svenska Kommunférbundet, samt foljande kommunala foretra-
dare Stefan Krii, Malmo, Hans Schéele, Norrkoping och Hans Magnusson,
Goteborg.

Huvudforfattare har varit Roger Johansson, Gatubolaget Goteborg, Bengt
Holm,Vigverket Region Vast samt Valter Brandberg och Anette Rehnberg.
Under arbetets ging har ett antal seminarier genomforts med olika

intressenter och experter inom omradet.
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Trafiksdkerhetens beroende av hastigheten dir oskyddade trafikanter
och bilar blandas

Gangpassageprotokoll



Inledning

Foreskrifter om hur trafikanter skall bete sig finns i vigtrafikkungorel-
sen (1972:603). Den 1 oktober 1999 trider en ny trafikforordning i
kraft. Samtidigt upphor vigtrafikkungorelsen att gilla. De nya bestim-
melserna i trafikforordningen om hur forare skall bete sig vid obeva-
kade overgangsstillen trider dock i kraft forst den 1 maj 2000. Till

dess giller vigtrafikkungorelsens bestimmelser.

Sikra gingpassagen! skall medverka till att 0ka framkomligheten och
trafiksikerheten for de giende. Det dr mest angeliget att atgirda Over-
gangsstillen pad huvudgator och huvudvigar, speciellt de med flera
korfalt. Vidare bor atgirder prioriteras diar 6vergangsstillen finns pa
vigar med hogre hastighetsbegrinsningar dn 50 kilometer i timmen.

Ovriga overgangsstillen har ligre prioritet.

Handboken riktar sig till handliggare av trafikfrigor hos kommunala
och statliga myndigheter men kan givetvis anvindas dven av enskilda
vighdllare. Den kan dven anvindas av konsulter och forskare som ir
engagerade i detaljutformning eller forskning och utveckling i friga
om fysiska atgirder i trafikmiljon. Den bor ocksa vara av intresse for
polismyndigheter, skolvisendet, linens trafiksikerhetsforbund och

andra intresseorganisationer.



Definitioner

I bandboken anvdinds foljande begrepp i den bdir
angivna betydelsen.

Gangpassage: Den plats dir de gaende korsar korbanan
i samma plan, antingen for att de finner det naturligt eller
for att de styrs dit med fysiska medel.

Ordnad gangpassage: En gangpassage som utformats,
utrustats eller utmairkts for att ge trafiksikerhet, fram-
komlighet och tydlighet.

Overgangsstille: "Del av vig som ir avsedd att anvin-
das av giende for att korsa korbana eller cykelbana och
som anges med vigmarkering eller vigmairke. Ett Over-
gangsstille dr bevakat om trafiken regleras med trafiksig-
naler eller av polisman och i annat fall obevakat.” (1 kap.
3 § trafikforordningen SFS 1998:1276)

Signalreglerad gangpassage: En gangpassage dir trafi-

ken regleras med trafiksignaler.

Dimensionerande timtrafik: Antalet gaende eller for-
don under den timme som valts som utgingspunkt for
den trafiktekniska dimensioneringen. Dimensionerande
timtrafik ir normalt 10-12 procent av arsmedeldygns-
trafiken for vardagar. Mattet anvinds for alla trafikslag
och miits i gdende per dimensionerande timme (g/Dh)
och fordon per dimensionerande timme (b/Dh). Begrep-
pen forklaras i ARGUS och VU 94.

Hastighetssikring: Atgirder som sikerstiller att for-
donstrafiken inte Overskrider en viss hastighet. Vig-
mirken, signalreglering och Overvakning ir inte hastig-
hetssikrande atgirder, utan kompletterar och forstirker

dessa.

Kvalitetsansprak: Onskade egenskaper hos trafiksyste-
met. Hir behandlas tre kvaliteter: trafiksikerhet, fram-
komlighet och tydlighet. Nir kvaliteten kan graderas eller
mitas anges kvalitetsnivin med foljande firgkoder:

Hur val tillgodoses

Fargkod Kvalitetsniva kvalitetsansprake?
Gron God Helt

Gul Mindre god Delvis

Rod Lag Inte alls

Definition av kvalitetsnivder.

Trafiksdkerhet: Ett kvalitetsbegrepp som delas upp i tva

delar; risk och konsekvens.

Risk: Sannolikheten for att en trafikolycka med person-
skada skall intriffa. Som métt pa risken anvinds antalet
intriffade trafikolyckor i forhallande till exempelvis tra-
fikarbetet.

Konsekvens: Foljden av en trafikolycka med personska-
da. Konsekvenserna delas vanligen in i dod, svart skadad

och lindrigt skadad.

Framkomlighet: Sammanfattande begrepp for kvalite-
ten pa personforflyttningarna. Bedomningen gors utifran
hastighet och vintetid.

Tydlighet: Hur litt gaende och fordonsforare uppfattar
var en gangpassage ir beligen samt vilka regler som gil-
ler dir. Tydligheten beror pa passagens placering, utform-

ning och utmirkning.

Punkthastighet: Fordonstrafikens hastighet i en be-
stamd punkt i trafiknitet mitt i 90-percentil.

90-percentil: Det virde som underskrids av 90 % av den
undersokta gruppen. Om 90-percentilen i en hastighets-
matning anges till 32 km/tim innebar det att 9 av 10 for-

don hade en hastighet som var ligre in 32 km/tim .



Forutsattningar

Trafikskador ar ett folkhalsoproblem

Under 1997 dodades 72 gaende i trafiken och 364 gaende skadades
svart. Av dessa dodades 43 och skadades 310 i olyckor inom tittbe-
byggt omride, varav 11 respektive 97 pa Overgangsstillen. Utanfor
tittbebyggt omrade var antalen 29 respektive 54. Antalen avser polis-
rapporterade personskador. Utover dessa finns en stor miangd person-

skador som inte registreras av polisen.

Nollvisionen

Riksdagen beslutade den 9 oktober 1997 att

"det langsiktiga malet for trafiksikerheten skall vara att ingen skall
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom vagtrans-
portsystemet (nollvisionen) samt att vigtransportsystemets utform-

ning och funktion anpassas till de krav som foljer av detta.”

Genom nollvisionen har riksdagen beslutat en riktlinje for regeringens
arbete med trafiksikerheten, som innebir att vigtransportsystemet
skall ordnas sd att ingen minniska utsitts for sa kraftigt vald att hon

dodas eller skadas allvarligt vid en trafikolycka.

Forutsattningar for sakrare gangtrafik

En god trafikmiljo bor utformas sa att ingen kommer till allvarlig skada
i trafiken. Barn, funktionshindrade och ildre ir dimensionerande. Hir
finns tvd grundliggande forutsittningar:

» Samspel skall finnas mellan oskyddade och skyddade trafikanter.

e Hastigheten skall vara hogst 30 km/tim dir det finns en risk for kol-

lision mellan oskyddade och skyddade trafikanter.

Fordonsforaren har ett stort Overtag over den giende genom att for-
donet har hog hastighet och stor rorelseenergi och ger fordonstrafi-
kanten skydd. Den gaende ir utsatt och avvaktar oftast. Samspelet kan
forbattras med siankt hastighet, tydliga trafikregler och forindrade vir-

deringar hos trafikanterna.

Overgangsstillen

Obevakade Overgangsstillen forbittrar inte trafiksikerheten eller
framkomligheten for de gaende. Vi loper till och med storre risk att
dodas eller skadas svart nir vi korsar korbanan pa ett overgangsstille
an ndr vi korsar korbanan pa en annan plats. Transportgkonomisk
Institutt i Oslo har sammanstillt och analyserat forskningsresultat fran
trettio internationella undersokningar. Undersokningarna visar att
antalet personskadeolyckor ir 20-40 procent storre vid korsande pa

overgangsstille dn vid korsande pa likvirdig plats dir det inte finns



overgangsstille. Forskningsresultaten oOverensstimmer med resultat

fran svenska studier.

I Sverige ger inte heller obevakade overgangsstillen 0kad framkomlig-
het for de gaende eftersom det ir fa fordonsforare som stannar da det
behovs for att limna de gdende tillfille att passera.I en del andra lin-
der forbittras de gaendes framkomlighet med ett 6vergangsstille. Det
beror pa att fordonsforarna i de linderna stannar for gdende i avsevirt

hogre grad.

Trafikregler

Foreskrifter om hur trafikanter skall bete sig finns i vigtrafikkungorel-
sen (1972:603). Den 1 oktober 1999 trider den nya trafikforordningen
(1998:1276) i kraft. Samtidigt upphor vigtrafikkungorelsen att gilla.
Dock kommer trafikforordningens bestimmelser om hur forare skall
bete sig vid obevakade overgingsstillen att trida i kraft forst den 1 maj
2000. Till dess giller i denna del vigtrafikkungorelsens bestimmelser.

Giaende skall korsa en kor- eller cykelbana pa ett Overgangsstille. Om
det inte finns nigot Overgingsstille i nirheten skall giende istillet
korsa kor- eller cykelbanan tvirs 6ver denna och helst vid en vigkors-
ning. Kor- eller cykelbanan skall korsas utan onddigt drojsmal. Giende
som skall gi ut pi ett 6vergangsstille skall ta hinsyn till avstindet till
och hastigheten hos de fordon som nirmar sig overgangsstillet. Utan-
for ett overgangsstille fir giende korsa vigen endast om det kan ske
utan fara eller oligenhet fOr trafiken. (7 kap 3 och 4 § trafikférord-
ningen och 135 och 136 § vigtrafikkungorelsen.)

For fordonsforarna vid obevakade overgingsstillen giller frin den 1
maj 2000 trafikforordningens bestimmelser i 3 kap 61 § om bland
annat forares skyldigheter vid obevakade overgiangsstillen:

"Vid ett obevakat overgangsstille har en forare vijningsplikt mot gaen-

de som gatt ut pa eller just skall gi ut pa overgangsstillet."

"Forare som har vijningsplikt skall tydligt visa sin avsikt att vija genom
att i god tid sinka hastigheten eller stanna. Foraren far kora vidare
endast om det med beaktande av andra trafikanters placering, avstan-
det till dem och deras hastighet inte uppkommer fara eller hinder” (3
kap. 5 § trafikforordningen.)

Det dr dirfor viktigt att vigens utformning stodjer fordonsforaren med

att gora ratt bedomning.

Fram till den 1 maj 2000 giller for forarna vid de obevakade Over-
gangsstillena 83 § 1 stycket vigtrafikkungorelsen:

"En forare som nirmar sig ett obevakat 6vergingsstille skall anpassa



hastigheten sd, att han inte dstadkommer fara for giende som ir ute pa
overgangsstillet eller som just skall gi ut pa detta. Om det behovs for
att limna gaende tillfille att passera, skall foraren stanna."

Trafiknatsanalys

Kommunforbundets handbok Lugna gatan! beskriver en metod for
oversyn av tatortens trafiksystem. Boken behandlar ocksa gangpassa-
ger och utformningen av dessa. Kvaliteterna som behandlas ir trafik-
sikerhet, framkomlighet, miljoskydd, orienterbarhet och estetik. I
handboken klassificeras gatuniitet efter den fordonshastighet som bor
vara dimensionerande for gatans utformning pa strickor och i kors-
ningar. Dirvid anvinds begrepp som 50-,50/30- och 30-gata samt gang-
fartsgata. I handboken rekommenderas att en trafiknitsanalys genom-
fors. Analysen ger svar pa vilken typ av gatu- eller viagnit varje stricka
eller korsning tillhor och vilken hastighet som bor sikerstillas.

Lokalnit far i regel gatutyperna 30-gata och gangfartsgata. I denna tra-
fikmiljo ir de giendes anspriak dimensionerande. Oftast behovs inga
andra trafiksikerhetsatgirder dn hastighetssikring. Framkomligheten
for barn, dldre och funktionshindrade bor emellertid sikerstillas
genom att de ordnade gingpassagerna utformas med hinsyn till dessas

ansprak.

Genomfarts-, infarts- och huvudnit har ofta stort fordonstrafikflode.
Hir bor fordonstrafiken ges en godtagbar framkomlighet. I regel viljs
gatutyper med hastigheter 6ver 30 km/tim. Ordnade gingpassager ger
gaende avsedd trafiksikerhet och framkomlighet.

Samma metod kan i princip anviandas i landsbygdsmiljo for att analy-
sera trafikniat och kartligga konflikter. I VU 94, del 10, Gdng- och
cykeltrafik, omfattar mindre titorters och landsbygdens ging- och
cykelnit alla vigar diar man far gd och cykla. Till skillnad frin i storre
tatorter kan ging- och cykeltrafiken i mindre titorter och pa lands-
bygd oftast inte foras over fran en link till en annan. Fordonshastig-
heten dr hir vanligtvis hogre dn i titortsmiljo och det gar sillan att fa
ner hastigheterna till hogst 30 km/tim. Dir detta inte ir mojligt bor
trafikseparering tillgripas. I manga fall fir emellertid atgirderna i forsta
hand syfta till att minska risken for att en olycka skall intriffa.



Mal

Gangpassager bor utformas sa att de gdende, dven de med hjilpmedel
och nedsatta funktioner, kan korsa korbanan med foljande kvalitetsan-
sprak:

v God trafiksdikerbet. Giende skall kunna korsa korbanan utan att ris-
kera att dodas eller skadas allvarligt.

v God framkomlighet. Vintetiderna skall vara korta och gangpassa-
gerna enkla och bekviama att utnyttja. Riskfyllda beteenden skall
motverkas och forflyttningsviagarna skall vara bra.

v God tydlighet. Giende och fordonsforare skall snabbt uppfatta var

gangpassagen ir och vilka regler som giller dir.

Samtidigt bor fordonstrafiken ges en rimlig framkomlighet. Kollektiv-
trafikens och utryckningsfordonens framkomlighet skall prioriteras.

Forankring viktig

De langsiktiga malen maste forankras hos alla intressegrupper, speciellt
med tanke pd att vissa gruppers ansprak ir motstridiga. Det ir sirskilt
viktigt att barn, dldre och funktionshindrade blir vil representerade i
forankringsprocessen. Andra kvaliteter bor ocksa forankras, exempelvis

gestaltning och resurshushallning.

Stora delar av utformningen av titorternas och landsbygdens trafikniit
ligger lingt fran de uppstillda mdlen. Pa kort sikt kan gron kvalitet
endast uppnas i delar av trafiksystemet. Ekonomiska begrinsningar till-
sammans med forankringskraven gor att forindringsarbetet formodli-

gen far ske stegvis och 6ver en lingre tid.



Planeringsmodell

Planering i fyra steg

Planeringsarbetet kan omfatta en titort eller en stadsdel likavil som en
viag pa landsbygden. Arbetsmetoden kan anvindas pa ett bestimt
urval, exempelvis alla 6vergangsstillen i huvudgatunitet. Metoden
omfattar flera kvaliteter och moment, men kan forenklas till att omfat-
ta firre delar. Den bygger, med vissa forenklingar, pa de principer som

redovisas i Lugna gatan!.

Arbetet delas in i fyra steg. Varje steg inleds och avslutas med att resul-
taten dokumenteras och forankras. Dokumentationen ir en gangnits-
karta och ett gingpassageprotokoll. Dessa tvd dokument ir det kon-
kreta resultatet av planeringen. Forankring omfattar dialog, delaktighet
samt information till berorda myndigheter och organisationer. I de fall
det krivs detaljplaneindring anvinds det forfarande som anges for
detaljplaner. Ibland finns det inte sikerstillda forskningsresultat som
underlag for den foreslagna beddomningen. Diagrammen och tabeller-
na bor dirfor ses som rid och exempel utifrin det kunnande som

finns idag.

Steg | — Urval

Studera hela gingtrafiksystemet inom det valda planeringsomridet
och undersok var gingpassagerna finns: P4 vilka platser eller strickor
har giende ansprak pa att korsa korbanor? Klargor hur stora och ange-
ligna anspriken ir. Detta ger underlag for att bedoma vilka gangpas-

sager som behover studeras narmare.

Det ir mest angeliget att atgirda Overgangsstillen i huvudvignitet,
speciellt pa vigar med flera korfilt. Vidare bor dtgarder prioriteras dir
overgangsstillen finns pa vigar med hogre hastighetsbegrinsningar in
50 km/tim. For att inte stilla for stora krav pa trafikanternas formaga att
snabbt bedoma andra trafikanters beteenden bor 6vergingsstillena pa
dessa vagar tas bort eller forses med trafiksignaler. Oavsett urval ger

modellen stod for att bedoma, forindra och forbittra gingpassager.

Steg 2 — Bedomning
Bedom hur vil kvalitetsanspraken trafiksikerhet, framkomlighet och
tydlighet tillgodoses med nuvarande utformning och reglering.

Steg 3 — Fordndring

Utred hur kvalitetsbristerna kan atgirdas.

Steg 4 — Genomforande
Planera hur forindringen kan genomforas. Prova flera strategier, samt-

liga med madlet att ge draghjilp at kommande atgirder.



Ansprdk pad att korsa
fordonstrafikndtet.

Steg 1 = Urval

Steg 1 bestar av foljande moment:

v Kartligg gingniten.

v Lokalisera anspraken pa att korsa fordonstrafikniten.

v Ange antal och kategori av gdende som vill korsa fordonstrafikniten.
v Ange behov av ordnade gingpassager.

Arbetet kan i de flesta fall grundas pa lokal erfarenhet om gangtrafiken

samt tidigare utredningar.

Forankring

Sa snart ett beslut om att starta planeringsarbetet fattats bor en forank-
ringsgrupp bildas. Det ar bra om gruppen samlas pa ett tidigt stadium.
Gruppen bor bestd av handliggare, representanter for barn, funktions-
hindrade och ildre samt ovriga berorda myndigheter och intressenter.
En plan som visar hur samtliga berorda informeras i planeringspro-

cessen bor upprittas och forankras.

Moment |:1 — Kartldgg gdngndten

Uppritta en gangnitskarta som visar hur giangniten ir uppbyggda
inom planeringsomridet. Gingnitet bestar av linkar som kan vara fri-
liggande gingvigar i gronomriden eller parker eller pd torg, gang-
banor avskilda med kantsten eller skiljeremsa eller utgoras av gator,
dir giende samnyttjar trafikytan med fordon. P4 landsbygden utgors

gangnitet oftast av alla vigar dir man gar eller cyklar.

Moment 1:2 — Lokalisera ansprdken pd att korsa fordonstrafikndten

Med en trafiknitsanalys enligt kapitel 6 i Lugna gatan! klarliggs gang-
trafikanternas ansprak pa att korsa ovriga trafiknit. Aven en férenklad
analys ger ett anviandbart underlag. I det foljande beskrivs del-

momenten i en forenklad analys.

Klarligg var korsningsanspraken finns, punktvis eller lings hela vig-

strickan, med hjilp av foljande tabell:

Malpunkter i linkens omgivning Ansprak

Butiker, kontors- och bostadsentréer, servicehus, | Gaende bor kunna korsa
busshallplatser, skolor, etc. Mélpunkter finns pa var som helst utmed
bada sidor av lanken. lanken.

Malpunkterna for gaende finns samlade till vissa | Gdende bor kunna korsa

lagen utmed ldnken, sd att gdende naturligt lanken pa bestimda
viljer att korsa pa bestimda gangpassager. gangpassager.

Inga aktiviteter/malpunkter utmed linken alt. Gaende har inga ansprak
alla aktiviteter/malpunkter ar samlade pa ena pa att korsa lanken.

sidan av lanken.




Ibland sammanfaller gangnitet med cykelnitet. PA de platser, dir
anspraken sammanfaller for bada niten maste regleringen och detalj-

utformningen samordnas.

Markera och numrera gingpassagerna pa gangnitskartan.

Moment 1:3 — Ange antal och kategorier av gdende som vill korsa
fordonstrdfikndtet

Uppskatta eller rikna antalet giende under dimensionerande timme
samt gangtrafikens sammansittning pd de viktigaste gangpassagerna.
For in uppgifterna i ett gingpassageprotokoll. Redovisa ocksid om pas-

sagen ar en del av ett gangstrak.

Stor andel barn Forekommer vid skola, fritidshem,

idrottsanldggningar etc

F Stor andel funktionshindrade | Forekommer vid adldreboende, sjukhus,
omsorg etc

Stor andel dldre Forekommer vid dldreboende, sjukhus,
omsorg etc

N | Normal férdelning med visst | Den vanligaste kategorin, exempelvis
inslag av barn, dldre och i bostads- och centrumomraden
funktionshindrade

Yrkesverksamma med inslag | Férekommer i omraden med industri,

av funktionshindrade men kontor och andra verksamheter samt
utan inslag av barn och dldre | vid gymnasier och hogskolor

Orsaken till att gangflodena delas in i fem olika kategorier ir att det ar

olika angeliget att ordna gingpassager for dessa.

Moment 1:4 — Ange behov av ordnade gdngpassager

Det dr frimst tva faktorer som avgor var gingpassager behover ordnas:

v Antalet gdaende. Antalet personer per timme som vill korsa gatan i
en bestimd punkt.

v Sdrskilda bebov. Antal barn, funktionshindrade och ildre som vill

korsa gatan i en bestimd punkt.

Tabellen visar hur behoven klassificeras. Grinsvirdena anpassas efter

de lokala forutsittningarna.

Mer an
50 g/Dh

Gaendes Mindre
sammansittning an 5 g/Dh

5-50 g/Dh

Mattligt Stort Stort
Litet Mattligt Stort
Litet Litet Mattligt

For passager som ingar i gangvigar till busshallplatser, skolor, dldre-
omsorg och centrumanliggningar kan behovsnivan sittas hogre for att

gangvigen skall fa kontinuitet.

Begreppsforklaring,
sammansdttning av gdende.

Behov av att ordna gangpassage.



Exempel pd utformning och anvédndning

14

av gdngpassageprotokollet i steg |.
Se sidan 15.

Behovstabellens grinsvirden kan ortsanpassas efter samrad med dem
som berors. Anvind tabellen tillsammans med giangnitskartan och
gangpassageprotokollet for att besluta vilka gangpassager som skall
ordnas. Mirk ut platserna pa gangnitskartan och for in virdena i ging-
passageprotokollet.

Trafikolyckor med personskada pa en viss plats intriffar sillan och
slumpvis. Om man vill anvinda trafikolyckorna som stod i arbetet med
att forbattra trafiksikerhet sa maste detta ske med stor forsiktighet. Ser
man pa manga olyckor och det gemensamma monstret mellan dem si
utgor de ett stod for arbetet. Betraktar man olyckorna pa t. ex. ett enskilt
overgingsstille kan slumpen gora att man far intrycket att sikerheten
ir hog respektive lag. Detta stimmer kanske inte med verkligheten.
Skall enstaka trafikolyckor som idr kopplade till en plats anvindas som
stod i arbetet med att forbittra sikerheten skall istillet de faktorer i
olycksforloppet som ger upphov till skador analyseras. Detta kan ske
genom att trafikmélsanteckningarna i de polisrapporterade olyckorna
studeras. Skadorna beror pa hur den oskyddade trafikanten slér i fordon
eller foremal i trafikmiljon vid en kollision. Vanligen har hastigheten
avgorande betydelse for skadorna, men ibland ir fordon eller foremal i
trafikmiljon utformade si att de forvirrar de skador som uppstar. Sidan
utformning ir en tydlig indikation pi 1ag sikerhet, vilket bor leda till
atgird.

Resultat av steg |

v En gingnitskarta som visar gangnitet.

v Numrerade markeringar pa gangnitskartan som visar var det finns
ansprik pa att korsa.

v Ett gingpassageprotokoll med antal giende och deras sammansitt-
ning.

v Behovet av att ordna gangpassage anges i protokollet.

Férankring
Alla berorda informeras om resultatet av steg 1. Synpunkter inhimtas
och gingnitskartan och gingpassageprotokollet justeras innan steg 2

paborjas.



Gangpassageprotokoll

nr

Adress
Steg nr |

Steg nr 2

Steg nr 3 -
Forandring
till gul
trafik-
sdkerhet

Steg nr 3 -
Forandring
till gron
trafik-
sdkerhet

Antal gdende/dimensionerande timme 400
Sammansittning av gdende A
Ingar i strak ja
Behov stort
Urval av gangpassager ja

Hastighet km/tim, 90-percentil

Kantstenshojd mellan kérbana och gangbana, cm

Gangyta for gangpassagen. A: asfalt/betong,
B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten

Kérbaneyta i gangpassagen. A: jamn asfalt/betong,
B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten

Markering av passagens lage. A: kant, B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat

Markering av skiljelinjen mellan kéryta och gangyta.
A: med nivaskillnaden, B: visuellt, akustisk signal, C: omarkerat

Markering av gangpassagen.A: kant vinkelrdt mot gangriktningen,
B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat

Trafikflode fordon/dimensionerande timme

Gatubredd att korsa i ett tag, m

Dimensionerande ganghastighet, m/s

Erforderlig passagetid, s

Reglering. A: ingen reglering, B: 6vergangsstille, C: signalreglering

Placering. A: i gangstrak, B: ndra gangstrak, C: ej nira gangstrak

Utformning. A: val infogad, B: mattligt infogad, C: €] vil infogad

Utmarkning. A: val underhallet, B: mattligt underhallet, C: ej vil underhallet

Trafiksakerhet, firg eller risktal anges

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksikerhet

Framkomlighet fér rorelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet fér gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Kostnad, tkr

Nytta

Kostnadseffektivitet

Trafiksikerhet

Framkomlighet fér rorelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet fér gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Kostnad, tkr

Nytta

Kostnadseffektivitet




Bedoémning av gdendes trafiksdkerhet,
gdller bdde i tdtort och pa landsbygd.

Steg 2 - Bedomning

GoOr en bedomning av kvaliteterna trafiksikerhet, framkomlighet och
tydlighet.

Moment 2:1 — Trafiksdkerhet

Bedomningen av trafiksikerheten for giende skall utga frin de konse-
kvenser som en trafikolycka medfor. Skadefoljden for de gaende beror
pa fordonstrafikens hastighet i kollisionsdgonblicket. Krockvaldskur-
van anvinds vid bedomningen av trafiksikerheten. Gron trafiksikerhet
innebir att risken att en giende dodas da ett fordon kolliderar med en
gdende ir cirka 10 procent (se bilaga). Lag hastighet dr dessutom en
viktig forutsittning for att samspelet mellan giende och fordonsforare

skall fungera.

Pa gator och vigar dir fordonshastigheterna dar 50 km/tim eller ligre
kan atgirder vidtas for att uppnd siker hastighet pi en gingpassage.
Hir kan punkthastigheten anvindas som matt for trafiksikerhet. Aven
olycksrisken ir starkt relaterad till hastigheten. Bedomning av siker-
hetsstandard sker med hjilp av nedanstaende tabell. Dir andelen dldre
ir stor dr det sirskilt viktigt att punkthastigheten halls 1ag.

Fordonstrafikens punkthastighet pa gangpassagen (km/tim)

Gron trafiksakerhet Gul trafiksikerhet R&d trafiksikerhet
Hogst 30 30—40 Hogre an 40

Dir fordonshastigheterna dr hogre dn 50 km/tim medfor en kollision
mellan en oskyddad trafikant och en bil regelmissigt att den oskydda-
de trafikanten dodas eller blir svart skadad. I dessa fall maste arbetet
inriktas pa att reducera risken for olyckor. Dirfor tas ett risktal fram.
Risktalet anvinds har for att jamfora risken mellan olika gangpassager
s att atgirder kan sittas in dir de gor storst nytta. Risktalet beriknas
genom att antalet gdende/Dh multipliceras med antalet bilar/Dh. Risk-
talet berdknas fOr varje gangpassage. I gangpassageprotokollet fors
risktalet in.

Foljande atgirder kan anvindas for att reducera risker. Forst provas om
planskildhet kan ordnas. Om det inte ar mojligt provas: hastighetsre-
ducering, riktningsuppdelning av fordonstrafiken och avkortning av
gangpassagen. De tre senare dtgirderna kan med fordel utforas pa
samma plats. Lingre fram i handboken redovisas forviantade effekter.

Riskerna kommer sannolikt att bli ytterligare hogre pd obevakade
overgangsstillen dir hastigheten ir hogre in 50 km/tim nir den nya

regeln for fordonsforare vid overgingsstillen tritt ikraft.



Moment 2:2 — Framkomlighet
Framkomligheten for giende vid en gingpassage styrs huvudsakligen
av tva faktorer: hur den fungerar for rorelsehindrade och synskadade

samt hur ling viantetiden blir for att korsa korbanan.

Utformningen av ordnade gingpassager bor anpassas till barns, funk-
tionshindrades och ildres forutsittningar sa att framkomligheten for
gruppen blir gron eller gul. Direfter provas olika mojligheter att ge for-
donsforarna bista maojliga framkomlighet utan att funktionen for giende
blir simre.

Rérelsehindrades och synskadades ansprdk pd gdangpassagens funktion

Bedom de ordnade gingpassagerna utifrin de funktionshindrades
ansprak pa framkomlighet med hjilp av tabellen. Hir redovisas den
utformningsstandard som ger gron, gul respektive rod framkomlighet
for synskadade respektive rorelsehindrade. En ordnad gangpassage kan

utformas si att den samtidigt tillgodoser olika typer av krav.

Rorelsehindrades och synskadades
ansprak.

Gron framkomlighet

Kategori

Gul framkomlighet

Rod framkomlighet

Rérelsehindrade Latt att forflytta sig mellan
gangyta och koryta
Jamn ytbeldggning med hog

friktion

Mindre latt att forflytta sig
mellan gangyta och kéryta
Mindre jamn ytbelaggning
med lagre friktion

Svart att forflytta sig mellan
gangyta och koryta

Ojamn ytbeldggning med lag
friktion

Synskadade Latt att uppfatta vad som ar

gangyta respektive koryta

Latt att orientera sig fran
gangbanan via korbanan till
motsatta gangbanan

Mindre latt att uppfatta vad
som dr gangyta respektive
koryta

Mindre latt att orientera sig
fran gangbanan via kérbanan
till motsatta gangbanan

Svart att uppfatta vad som
ar gangyta respektive koryta

Svart att orientera sig fran
gangbanan via korbanan till
motsatta gangbanan

Vintetiden for den gdende for att korsa kérbanan

Ju lingre de giaende behover vinta innan de kan korsa korbanan, desto
storre blir risken for ett farligt beteende. Den acceptabla vintetiden

beror bland annat pa individen, kategori av giende och situationen.

Tidslucka
mellan fordon

Tid som kravs for
att gd Over gatan

Géende som vill o
korsa gatan

Gdende som vill korsa gatan.



Framkomligheten vid olika véntetider
for att korsa gatan.

B = Stor andel barn
F = Stor andel funktionshindrade

A = Stor andel éldre

N = Normal fordelning med visst

inslag av barn, dldre och
funktionshindrade

Y =Yrkesverksamma med inslag
av funktionshindrade men
utan inslag av barn och dldre

Bedémning av gdendes framkomlighet.
Diagrammet visar inom vilken tid 96 av
100 gdende har fatt tillgang till en viss

tidslucka.

De giende invintar en tidslucka mellan fordonen som ir storre in den
tid som behovs for att korsa gatan. Nir viantan pa denna tidslucka blir
lang ir framkomligheten for de gaende lag. Foljande tabell ir ett exem-
pel pa en bedomning av framkomligheten. Virdena i tabellen kan

anpassas efter lokala forutsittningar.

De gaendes vintetid i sekunder, under Dh

Gron framkomlighet Gul framkomlighet Rod framkomlighet
Mindre @n 20 2040 Mer an 40

Kategori Ganghastighet
1,2 m/s
1,0 m/s
0,8 m/s

Den tid en giende behover for att korsa gatan beror pd den giendes
formaga och gingpassagens lingd. Lingden kan kortas med hjilp av
utbyggda klackar och refuger. Tabellen ger exempel pa olika katego-
riers ganghastighet.

1000

Dimensionerande timtrafik (Fordon/h)

0 T s

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 1213 1415 16 17 18 19 20 21 22 23
Tidslucka (s)

Framkomligheten for giende kan beddmas med ovanstiende diagram.
Diagrammet visar sambandet mellan

v fordonstrafikflode

v erforderlig passagetid

v vantetid.

Diagrammet giller alla gingpassager som inte ir 6vergingsstillen eller

reglerade med trafiksignal. Obevakade 6vergangsstillen antas alltid ge



giende gron framkomlighet. Olika sitt att reglera trafiken med trafik-
signaler vid overgangsstillen ger olika framkomlighet. Kvaliteten vid
reglering av trafiken med trafiksignaler vid 6vergangsstillen beror pa
vintetidens lingd.

Framkomligheten for giende kan forbittras genom att man
v forkortar passagen genom att bygga ut klackar

v delar upp fordonstrafikflodet med refug

v anligger ett Overgangsstille.

Fordonstrafikens framkomlighet vid obevakade 6vergdngsstdillen
Fordonstrafikens framkomlighet vid obevakade Overgangsstillen be-
doms utifran vintetiden for att lata gdende korsa korbanan. Vintetiden
beror pd gangtrafikens flode (g/Dh), de giendes formiga och Over-
gangsstillets lingd.

Fordonsforarnas vintetid i sekunder, under Dh

Gron framkomlighet Gul framkomlighet Rod framkomlighet
Mindre 4n 20 20-40 Mer an 40

Gangtrafiken hindrar sillan fordonstrafikens framkomlighet. Vijnings-
plikten mot giende vid obevakade overgingsstillen som giller frin
den 1 maj ar 2000 kan dock paverka framkomligheten for fordons-
trafiken.

Framkomligheten for fordonstrafiken kan forbittras genom att man
v forkortar Overgangsstillet genom att bygga ut klackar

v delar upp overgingsstillet med refug

v signalreglerar.

Gron framkomlighet for bussar och utryckningsfordon bor gilla vid
giangpassager som Korsar det primira busslinjenitet och de primira
utryckningsvigarna. Ovrig fordonstrafik bor ha gron eller gul framkom-
lighet.Vilka vintetider som giller for de olika kvaliteterna bestims efter
samrad med dem som berors.

Moment 2:3 —Tydlighet

En ordnad gangpassage bor placeras, utformas och utmirkas pa ett
sadant sitt att den ir tydlig och si att det framgar hur den anvinds.

v Placeringen bor vara naturlig for bade giende och fordonsforare.
v Utformningen bor gora den litt att uppticka.

v Utformningen och utmirkningen, om det finns en sidan, bor goras

sa att det tydligt framgar om det finns ett 6vergingsstille eller inte.

Bedémning av fordonstrafikens
framkomlighet vid obevakade
overgangsstdllen.



Bedom tydligheten med hjilp av tabellen. Hir beskrivs vilka kvaliteter

som kan beddmas ge gron, gul respektive rod tydlighet.

Bedoémning av tydligheten.

Gron tydlighet Gul tydlighet Rod tydlighet
Placering | omedelbar anslutning till | ndra anslutning till gangstrak, | Inte i nara anslutning till
gangstrak, anslutande gangbana | anslutande gingbana etc. gangstrak, anslutande gangbana
etc. etc.

Utformning Utformad fér gron Utformad fér minst gul Inte utformad fér minst gul
framkomlighet och sakerhet, | framkomlighet och sikerhet, | framkomlighet och sékerhet.
samt val infogad i vdagens samt mattligt infogad i Inte vél infogad i vdgens
gestaltning och materialval. vagens gestaltning och gestaltning och materialval.

materialval.

Utmirkning Vid overgangsstille eller Vid overgangsstille eller Vid overgangsstille eller
signalreglering. Utmarkt enligt | signalreglering. Utmarkt enligt | signalreglering. Utmarkt enligt
reglerna och val underhallet.| reglerna och mattligt reglerna och inte val

underhallet. underhallet.

Resultat av steg 2
Redovisa bedomningen gron, gul och rod firgkod for de passager som

valts att atgirda i steg 1.

Férankring

Informera samtliga intressenter om bedomningen i steg 2. Diskutera
behovet av ortsanpassning av vantetider. Lat handikapporganisationer-
na limna synpunkter pa forslagen. Justera bedomningen vid behowv.

Justera giangpassageprotokollet innan steg 3 paborjas.

Exempel pd utformning och anvéindning
av gdngpassageprotokollen i steg 2.
Se sidan 21.
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Gangpassageprotokoll

nr

Adress
Steg nr |

Steg nr 2

Steg nr 3 -
Forandring
till gul
trafik-
sdkerhet

Steg nr 3 -
Forandring
till gron
trafik-
sdkerhet

Antal gdende/dimensionerande timme 400
Sammansittning av gdende A
Ingar i strak ja
Behov stort
Urval av gangpassager ja
Hastighet km/tim, 90-percentil 45
Kantstenshojd mellan kérbana och gangbana, cm 4
Gangyta for gangpassagen. A: asfalt/betong,

B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten B
Kérbaneyta i gangpassagen. A: jamn asfalt/betong,

B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten C
Markering av passagens lige. A: kant, B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat C
Markering av skiljelinjen mellan kéryta och gangyta.

A: med nivaskillnaden, B: visuellt, akustisk signal, C: omarkerat A
Markering av gangpassagen.A: kant vinkelrdt mot gangriktningen,

B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat A
Trafikflode fordon/dimensionerande timme 700
Gatubredd att korsa i ett tag, m 8
Dimensionerande ganghastighet, m/s 0,8
Erforderlig passagetid, s 10
Reglering. A: ingen reglering, B: 6vergangsstille, C: signalreglering B
Placering. A: i gangstrak, B: ndra gangstrak, C: ej nira gangstrak B
Utformning. A: val infogad, B: mattligt infogad, C: €] vil infogad A
Utmarkning. A: val underhallet, B: mattligt underhallet, C: ej vil underhallet B
Trafiksakerhet, firg eller risktal anges rod
Framkomlighet for rérelsehindrade gul
Framkomlighet for synskadade rod
Framkomlighet for gaende gron
Framkomlighet for biltrafik rod
Tydlighet gul
Trafiksakerhet

Framkomlighet fér rorelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet fér gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Kostnad, tkr

Nytta

Kostnadseffektivitet

Trafiksikerhet

Framkomlighet fér rorelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet fér gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Kostnad, tkr

Nytta

Kostnadseffektivitet
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Steg 3 - Forandring

I steg 2 har kvalitetsbristerna kartlagts. I steg 3 redovisas for varje ord-
nad giangpassage vilken utformning som ger gron trafiksikerhet, fram-
komlighet och tydlighet for giende, samtidigt som fordonsforare far
gron trafiksikerhet och tydlighet och minst gul framkomlighet. Gron
framkomlighet efterstrivas for busstrafik och utryckningstrafik.

De giendes trafiksikerhet ges storre tyngd in fordonsforarnas fram-
komlighet. Skilet till det dr riksdagens beslut om att trafikplaneringen

skall utga frin nollvisionen.

Arbetet delas in i tvdA moment: foriandringar som kravs for att hoja kva-

liteten samt bedomning av kostnad, nytta och kostnadseffektivitet.

Moment 3:1 — Fordndringar som krdvs for att hdja kvaliteten
I steg 1 och 2 gjordes urval och bedomning av gangpassagerna. Utifran
denna bedomning kan kvaliteten hojas med hjilp av ett antal atgirder.

Dessa redovisas i nedanstaende tabell.

De flesta av dtgirderna beskrivs nirmare i Gator for alla, Lugna

gatan!, Atgdrdskatalogen och Vigutformning 94, del 10. Pa lingre

Kvalitetshojande dtgdrder.

Kvalitet Foérandring ‘ Effekt av forandring
Trafiksdkerhet, Hastighetssakring till Gupp, vigkudde, forhojd Grén
skadefoljd max 30 km/tim gangpassage, gathorn
Hastighetssakring till Avsmalning, sidoforskjutning Gul
max 40 km/tim
Trafiksakerhet, risk | Reducering av exponering Utbyggnad av klackar, refug Gul
Framkomlighet — | Framkomlighet fér rérelse- Plan yta, ramp Grén
detaljutformning hindrade
Lag kant, ej hogre an 4 cm Gul
Framkomlighet for synskadade Kant, dock ej lagre an 4 cm Grén
Ledstrak, ledfyr, akustisk signal Gul

Framkomlighet for
gaende — tidslucka

Foérkortning

Utbyggnad av klackar, refug

Uppdelning

Refug

Beror pa effekt enligt
diagram (se steg 2)

Vijningsplikt

Overgangsstille

Groén

Framkomlighet for
biltrafik — tidslucka

Forkortning

Utbyggnad av klackar, refug

Beror pa effekt enligt
diagram (se steg 2)

Reglering av vantetid

Signal

Beror pa effekt enligt
diagram (se steg 2) och pa
val av driftsform.

Tydlighet
— placering

— utformning

— utmarkning

Justering av gangpassagens lage

Anpassning till gatans/vdgens
utformning

Underhallets standard

Beror pa effekt enligt tabell
(se steg 2) och pa val av
driftsform.
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sikt kan andra atgirder dn fysiska bli aktuella, exempelvis sidana som

sikerstiller att fordonen hiller 14g hastighet.

Gupp och andra fysiska anordningar som sikerstiller att fordonstrafiken
hiller hogst 30 km/tim dr den viktigaste atgirden for att ge giende
gron trafiksikerhet. Viktiga kompletterande atgirder ir forkortning av
gangpassagen samt detaljutformning som gor att siktstrickan mellan
gdende och bilforare motsvarar minst fordonens stoppstricka frin 30

km/tim vid mattlig inbromsning.

Tabellen visar den genomsnittliga forvintade effekten av en viss
atgird. Pa en enskild plats kan effekten avvika kraftigt frin virdena i
tabellen.

Procentuell foriandring
av personskadeolyckor

Gaendeolyckor

Fordonsolyckor

Overgangsstille +28 +20
Signalreglering av Overgangsstille pa

stricka mellan korsningar -12 -2
Signalreglerad korsning med blandfas

for gaende + 8 -12
Signalreglerad korsning med separat

fas for gaende -29 -18
Upphoijt 6vergangsstille -49 -33
Refug i 6vergangsstille -18 -9
Utbyggnad av klackar -5 -5

Moment 3:2 — Bedomning av kostnad, nytta och kostnadseffektivitet
I foregiende moment angavs forindringarna. Hir bedoms forindring-
arnas kostnad, nytta och kostnadseffektivitet. Avsikten ar att fa ett bra

underlag for genomforandet i steg 4.

v Kostnad: Bedom kostnaden for att genomfora respektive atgird.

v Nytta: Bedom vilka och hur minga som har fordel av forbittringen
samt hur stor denna ir.

v Kostnadseffektivitet: Bedom kostnadseffektiviteten utifran vilken

nytta atgirderna ger och vad de kostar.

Resultat av steg 3
Fyll i gangpassageprotokollet sa att det blir komplett enligt steg 3. Den
sista delen som omfattar bedomning av kostnad, nytta och kostnads-

effektivitet ger ett bra underlag for steg 4.

Férankring
Planeringsskedet avslutas med att alla berorda informeras. Gingpassage-

protokollet justeras vid behov innan steg 4 paborjas.

Procentuell fordndring av
personskadeolyckor for gdende och
cyklister efter olika dtgdrder.
Trafikksikkerhetshandbok, 1997.

Exempel pa utformning och
anvdndning av gdngpassage-
protokollet i Steg 3. Se sidan 24.
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Gangpassageprotokoll

nr

Adress
Steg nr |

Steg nr 2

Steg nr 3 -
Forandring
till gul
trafik-
sdkerhet

Steg nr 3 -
Forandring
till gron
trafik-
sdkerhet

Antal gdende/dimensionerande timme 400
Sammansittning av gaende A
Ingar i strak ja
Behov stort
Urval av gangpassager ja
Hastighet km/tim, 90-percentil 45
Kantstenshojd mellan kérbana och gangbana, cm 4
Gangyta for gangpassagen. A: asfalt/betong,

B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten B
Kérbaneyta i gangpassagen. A: jamn asfalt/betong,

B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten C
Markering av passagens lige. A: kant, B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat C
Markering av skiljelinjen mellan kéryta och gangyta.

A: med nivaskillnaden, B: visuellt, akustisk signal, C: omarkerat A
Markering av gangpassagen.A: kant vinkelrdt mot gangriktningen,

B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat A
Trafikfléde fordon/dimensionerande timme 700
Gatubredd att korsa i ett tag, m 8
Dimensionerande ganghastighet, m/s 0,8
Erforderlig passagetid, s 10
Reglering. A: ingen reglering, B: 6vergangsstille, C: signalreglering B
Placering. A:i gangstrak, B: ndra gangstrak, C: ej nira gangstrak B
Utformning. A: val infogad, B: mattligt infogad, C: €] vil infogad A
Utmarkning. A: val underhallet, B: mattligt underhallet, C: ej vil underhallet B
Trafiksakerhet, firg eller risktal anges rod
Framkomlighet for rérelsehindrade gul
Framkomlighet for synskadade rod
Framkomlighet for gaende gron
Framkomlighet for biltrafik rod
Tydlighet gul
Trafiksakerhet gupp
Framkomlighet fér rorelsehindrade -
Framkomlighet fér synskadade ledstrak
Framkomlighet for gaende -
Framkomlighet for biltrafik klackar
Tydlighet -
Trafiksakerhet gul
Framkomlighet for rérelsehindrade gul
Framkomlighet for synskadade gul
Framkomlighet for gaende gron
Framkomlighet for biltrafik gul
Tydlighet gul
Kostnad, tkr 130
Nytta stor
Kostnadseffektivitet medel
Trafiksdkerhet gupp
Framkomlighet for rorelsehindrade ramp, slit yta
Framkomlighet fér synskadade ledstrak
Framkomlighet for gaende -
Framkomlighet for biltrafik refug
Tydlighet gestaltning
Trafiksakerhet gron
Framkomlighet for rérelsehindrade gron
Framkomlighet for synskadade gul
Framkomlighet for gaende gron
Framkomlighet for biltrafik gul
Tydlighet gron
Kostnad, tkr 200
Nytta stor
Kostnadseffektivitet medel




Steg 4 - Planering av genomforandet

I steg 4 anvinds resultaten fran stegen 1-3. Beslutsfattare, massmedia,
de olika trafikantkategorierna och kollegors uppfattning vigs mot de
forindringar som foreslds i gingpassageprotokollet. Det krivs en fram-
gangsrik strategi for att genomfdra atgirderna. Arbetet i steg 4 kan

delas upp i tvi moment: atgirdsstrategi och atgirdsprogram.

Atgdrdsstrategi

Kraven pa effektivitet och forankring gor att atgiardsprogrammen far
olika inriktning i olika trafikmiljoer. P4 landsbygdsvigar prioriteras
andra atgiarder dn i titort. I storre stider viljs andra strategier an i
mindre. I de minsta titorterna finns kanske anledning att vilja atgirds-

paket som liknar dem for landsbygdsvigar.

Det gar inte att rekommendera en enda strategi. Istillet redovisas flera
alternativa strategier. Dessa ger underlag for diskussion om vilken
inriktning som dr bra i varje enskilt fall. Strategierna redovisas utan

inbordes rangordning.

Barn, funktionshindrade och dldre

Barn, funktionshindrade och ildre bor vara dimensionerande nir gang-
passagerna forindras. Tydliga forindringar pd passagerna vid 14g- och
mellanstadieskolor, dldreboende och malpunkter for personer med

funktionshinder ger draghjilp at ytterligare atgirder.

Borja ddir de berdrda dr positiva

I de omraden eller pa de platser dir de berdrda ir positiva till forind-
ringen gar det snabbt att genomfora dtgirder. Fordelen ir, att dialogen
med de berdrda ger en god trining samt att de vidtagna atgirderna

uppfattas som positiva av de flesta.

Det goda exemplet

Forutsittningarna for att lyckas med atgirderna varierar starkt. Detta
beror bland annat pa de fysiska forutsittningarna. Genom att borja
med platser med goda forutsittningar for ett bra resultat nir det giller
exempelvis utrymme, gestaltning och geoteknik skapar man ocksa

goda exempel.

Hog kostnadseffektivitet
Atgirder pi de gingpassager som ger mest nytta for pengarna kan ge
draghjilp at det fortsatta arbetet. Ett kostnadsmedvetet och malinriktat

arbete bor uppmuntras.
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Kuvalitetsbrister
Om man borjar med de gangpassager som har de storsta kvalitetsbris-
terna fokuseras arbetet pa att forbittra kvaliteten. Detta ger draghjilp

at arbetet med svarlosta, men angeligna, gingpassager.

Mdanga gaende
Pa platser med manga gidende har minga nytta av forindringarna. For-
iandringarna uppmirksammas och ger draghjilp it arbetet med att for-

indra Ovriga delar av systemet.

Passa pa
Arbeta med de dagsaktuella frigorna. Med lite engagemang ges det
kanske tillfille att forindra gingpassagerna. Nagra sidana tillfillen ir

nyetablering, evenemang och ledningsarbeten.

Politisk vilja
Beslutsfattare har en god uppfattning om vad allmianheten onskar. De
forindringar som foreslas kan fa politisk och allmin acceptans om de

ligger i linje med dessa uppfattningar.

Positiv smitta

Intresset for atgirder kan smitta av sig. Atgirder pa en gingpassage i
ett omrade eller utmed ett strik gor det uppenbart att det finns andra
platser som ocksa bor atgirdas. Detta 0kar successivt stodet for alltmer

genomgripande forandringar.

Strak

Vigar till hillplatser och andra publika mal ir viktiga att dtgirda. Om
man arbetar med sammanhingande, prioriterade strak fungerar ging-
trafikanternas hela forflyttningskedja bittre. Denna strategi ger drag-
hjilp at arbetet med att systematiskt skapa fungerande forflyttnings-

vagar.

Overgdngsstdllen i huvudgatunditet och buvudvdgncditet
I huvudgatunitet och huvudvignitet finns de storsta kvalitetsbrister-
na. Genom att arbeta med dessa atgirdar man de storsta trafiksiker-

hetsbristerna.

Overgdngsstdllen pd buvudgator och buvudvdgar

med fler RoOrfdlt din tva

Arbetet med de overgangsstillen som korsar fler korfilt dn tva dr sir-
skilt angeliget. Dessa Overgingsstillen har ofta 1ig trafiksikerhet.

Genom forandringar av dessa kan trafiksikerheten forbattras.



Atgérdsprogram

Det finns ett vixande intresse for att forbittra trafiksikerheten och
framkomligheten for gdende. Skolor, handikapporganisationer, pensio-
narsforeningar och linens trafiksikerhetsforbund ir aktiva patryckar-
grupper. Atgirderna for giende konkurrerar emellertid med anslagen
till bland annat dldreomsorg, utbildning och sysselsittningsprogram.
Vighallningsansvaret for gdende ges i allmidnhet ligre prioritet in
dessa ansvarsomraden. Det dr dirfor sirskilt viktigt att dessa insatser
redan frin borjan inordnas i ett langsiktigt program for att forbittra

gangpassagerna, framtaget genom delaktighet och bred forankring.

Forankring
Atgirdsprogrammet bor fattas pa en sidan niva att det ges utrymme i

budgetprocessen och att det lever vidare i budgetarbetet.

Resultat av steg 4
Ett detaljerat atgirdsprogram fOor budgetaret och ett langsiktigt inrikt-
ningsprogram for foljande 3-5-arsperiod.
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Exempel

Foljande tre exempel visar hur ett antal enskilda punkter
eller strickor bedoms utifrin konflikter mellan den kor-
sande trafiken av giende och den lingsgiende trafiken
med i huvudsak bilar. Handledningens systematik har
anviants, men urvalsprinciper och jimférande bedom-
ningar mellan en stor mingd platser och passagetyper
mirks inte sa vil i exemplen. Exemplen bor dock ha ett
viarde som illustration av hur avvigningar mellan biltrafi-
kanternas framkomlighet i olika delar av trafiknitet och i
olika trafiksituationer gors gentemot olika giendekatego-
riers behov av trafiksikerhet och framkomlighet.

Exempel 1

I den lilla titorten A-by finns en lag- och mellanstadie-
skola som ligger 6ster om den allmidnna vigen 1234, dir
staten ir vighallare. Skolomradet inrymmer dessutom ett
bibliotek, en simhall och en mindre vardcentral. Storre
delen av byn ligger diremot vister om vigen, vilket gor
att manga elever maste korsa vigen. I dag finns ett sig-
nalreglerat Overgingsstille, kombinerat med cykelover-
fart, dir en gang- och cykelvig frin en lokalgata inne i
bebyggelsen ansluter till vig 1234. Entréerna till skolan
ligger sa att en viss gang- och cykeltrafik kommer ut pa
vigen vid en annan punkt dn vid overgingsstillet. Det ir
darfor inte sillsynt att giende korsar vig 1234 pa annan
plats dn vid Overgingsstillet.

Vig 1234 ir cirka 6,5 meter bred, har en arsmedeldygns-
trafik (Ado) pa cirka 2 600 fordon varav 90 lastbilar. Punkt-
hastigheten ligger pa cirka 54 km/tim. Kommunen berik-
nar att cirka 150 elever i arskurs 1-6 bor pa “fel” sida av
vigen och dagligen maste korsa vigen. Flera dldre har
behov av att nd vardcentralen och biblioteket.

Trafiksignalen gir inte att bygga om till ny signalvix-
lingsfoljd och maste darfor bytas ut. Frigan har da upp-
kommit om det behovs nagon forindring av utformning-
en av Overgangsstillet.

Steg | — Urval

En Oversyn av passagen gors fOr att verifiera ansprak,
behov och utformning enligt metoden i Sdkra gdng-
passagen!. 1 detta fall anvinds dock en forenklad rutin
for att passa det aktuella fallet.

Ansprak pa och bebov av att korsa gatan:

En nitklassificering visar, att cirka 200 personer dagligen
behover korsa vigen minst tva ganger; cirka 400-500 pas-
sager dagligen. En berikning visar, att det under dimen-
sionerande timme skulle kunna vara upp till cirka 100
gdende eller cyklande, eftersom manga av de gidende pas-
serar vid ungefir samma tidpunkt. Gingpassagen kan dir-
for bedomas ha stort antal korsande. Sammansittningen

Exempel |a

Bostider

Skola

Bibliotek

Bostider

Lakare

Bad
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av de giende under dimensionerande timme visar pa en
stor andel barn och idldre med normalt inslag av funk-
tionshindrade. Bedomningen ir darfor att det finns ett
stort behov av en ordnad gingpassage.

Steg 2 — Bedomning

For att trafiksikerheten skall bli god dr det nodvindigt att
fordonstrafikens hastighet dimpas till hogst 30 km/tim.
En oversiktlig bedomning av de olika trafikflodena tyder
pa att det inte bor medfora linga vintetider vare sig for
biltrafiken eller ging- och cykeltrafiken. Detta gor att sig-
nalreglering inte bor vara aktuell. Det dr av stor vikt att
fordonsforare kan uppmirksamma passagen och att
gang- och cykeltrafikanter inte silar ut pa andra stillen in
dir bilarnas hastighet dimpats. Likasa dr det viktigt att
gang- och cykeltrafikanterna leds till denna limpliga
punkt, dir de pa tillrickligt avstind kan bedoma bilarnas
hastighet.

Steg 3 — Fordndring

Efter samrdd med Vigverket och skolan bestimmer
kommunen att den skall sitta upp ett staket pd skolans
omride, sa att de giende styrs att Korsa vigen dir over-
gangsstillet ligger. Kostnad cirka 5 000 kronor. Alterna-
tivt kan en ny passage ordnas pd den plats dir det ytter-
ligare behovet att korsa vigen finns. Kostnaden for detta
blir 30 000 kronor. Dirfor forordas staket.

Overgangsstillet ersitts med en forhdjd gingpassage,
utformad dven for cykeltrafik. Varningsmirke 17.1.10
ojdmn vdg kan sittas upp pa dmse sidor av passagen.
Dessa atgirder bedoms normalt vara tillrickliga for
denna plats, eftersom sikten ar god. Passagen utformas
med plattor som avviker frin ging- och cykelbanans
asfaltbelagda yta, si att gingpassagen kan observeras av
synskadade. Passagen kan dirmed utan hinder utnyttjas
av rullstolsburna, vilket ger dessa god framkomlighet.

Diagrammet i Sdkra gangpassagen! visar att fordons-
och giaendeflodena ir sidana att det inte behovs ett over-
gangsstille for att ge de gaende framkomlighet. D4 passa-
gen anvinds mycket av barn och dldre kan det trots allt
vara befogat att av tydlighetsskil gora ett 6vergangsstille.
Den nuvarande trafiksignalen bedoms som ondodig, efter-
som hastigheten 30 km/tim sikerstills med forhojning-
en. Signalen monteras ner av Vigverket och kommer inte
att ersittas med en ny signal. Kostnad for atgirderna
bedoms ligga pa 50 000 kronor, inklusive nedmontering
av signal.

Steg 4 — Planering av genomférandet

Andringen gors omedelbart, eftersom trafiksignalen inte
kan anpassas till den nya signalvixlingsfoljden som
genomfors under 1999. Samrad sker med kommunen och
skolan. Hastigheter och beteenden mits fore och efter
for den kommande utvirderingen av itgirderna.

Exempel |b

Bostader
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Gangpassageprotokoll Exempel | A-by

nr Al

Adress
Steg nr |

Steg nr 2

Steg nr 3 -
Forandring
till gul
trafik-
sdkerhet

Steg nr 3 -
Forandring
till gron
trafik-
sdkerhet

A-by skola vag 1234

Antal gdende/dimensionerande timme

100

Sammansittning av gaende

mycket barn och dldre

Ingar i strak

till skola och vardcentral

Behov stort
Urval av gangpassager

Hastighet km/tim, 90-percentil 54
Kantstenshojd mellan kérbana och gangbana, cm ingen kant
Gangyta for gangpassagen. A: asfalt/betong,

B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten B
Kérbaneyta i gangpassagen. A: jamn asfalt/betong,

B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten

Markering av passagens lage. A: kant, B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat

Markering av skiljelinjen mellan kéryta och gangyta.

A: med nivaskillnaden, B: visuellt, akustisk signal, C: omarkerat

Markering av gangpassagen.A: kant vinkelrdt mot gangriktningen,

B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat

Trafikfléde fordon/dimensionerande timme 260
Gatubredd att korsa i ett tag, m 6,5
Dimensionerande ganghastighet, m/s 0,8
Erforderlig passagetid, s 8,1
Reglering. A: ingen reglering, B: 6vergangsstille, C: signalreglering C
Placering. A:i gangstrak, B: ndra gangstrak, C: ej nira gangstrak

Utformning. A: val infogad, B: mattligt infogad, C: €] vil infogad

Utmarkning. A: val underhallet, B: mattligt underhallet, C: ej vil underhallet B
Trafiksakerhet, firg eller risktal anges rod
Framkomlighet for rérelsehindrade gul
Framkomlighet for synskadade rod
Framkomlighet for gaende gron
Framkomlighet for biltrafik gron
Tydlighet gron
Trafiksakerhet

Framkomlighet fér rorelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet fér gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Kostnad, tkr

Nytta

Kostnadseffektivitet

Trafiksikerhet

forhojd gangpassage

Framkomlighet fér rorelsehindrade

ramp, slit yta

Framkomlighet fér synskadade

styrande staket, plattor i avvikande firg

Framkomlighet for gaende

avsmalning, jamn och sldt yta

Framkomlighet for biltrafik god
Tydlighet Overgangsstille
Trafiksakerhet gron
Framkomlighet for rérelsehindrade gron
Framkomlighet for synskadade gron
Framkomlighet for gaende gron
Framkomlighet for biltrafik gron
Tydlighet gron
Kostnad, tkr 50
Nytta stor
Kostnadseffektivitet medel

trafiksignalen nedmonteras




Exempel 2

I B-stads kommun finns A-gatan, en bostadsgata med blan-
dad hyreshus- och villabebyggelse. Trafikmingden ir
1 500 fordon per dygn (Adt) i borjan av gatan och 200 i
slutet av gatan. Gatan dr 8 meter bred, har gingbanor pa
bada sidor utom pa innersta linken och det ir cirka 75
meter mellan anslutande bostadsgator. Gatan borjar vid
en storre genomfartsgata, B-leden, med 8 000 ADT och
dubbelriktad giang- och cykelbana pia bada sidorna.
A-gatan slutar med en vindplats och ir totalt cirka 400
meter lang. B-stads kommun dr vighallare for samtliga
berorda gator.

Mitt pé strickan, dir A-gatan har cirka 1 000 fordon per
dygn, finns en korsande ging- och cykelvig, C-straket,
med overgangsstille och cykeloverfart. Straket gar mellan
ett angrinsande bostadsomride och lig- och mellan-
stadieskolan. Cirka 100 elever korsar dagligen A-gatan hir
under vardagarna, vilket tillsammans med 6vrig ging- och
cykeltrafik blir cirka 400 passager dagligen.

B-leden har lokal och regional linjetrafik och ir en del av
det primira utryckningsnitet. Tvad overgiangsstillen dver
B-leden finns pa 6mse sidor av A-gatan. Det vistra trafike-
ras dagligen av cirka 100 giende, det Ostra av cirka 300
gdende och cyklister. Den genomgaende ging- och cykel-
banan vid B-leden trafikeras dagligen av cirka 700 ging-
och cykeltrafikanter.

Gang- och cykeltrafik lings A-gatan bestar av gaende och
barn som cyklar pa gingbanorna. Vuxna cyklister firdas
i regel pa korbanan. Korsande giang- och cykeltrafik finns
frimst vid C-striket, vid varje anslutande gatukorsning
och utover detta lings hela A-gatans stricka, eftersom

varje fastighet har utfart direkt mot gatan. Hastigheten for
90-percentilen av fordonstrafiken ir cirka 45 km/tim,
bade pi strickorna mellan korsningarna och vid de kor-
sande gatorna.

Steg | — Urval

En trafiknidtsanalys i enlighet med modellen i Lugna
gatan! har gjorts. Under processen framkom att det vid
anslutningen till B-leden upplevs osikerhet med den kor-
sande, dubbelriktade cykeltrafiken. Dessutom finns vissa
svarigheter att komma ut pa B-leden vid hogtrafik, fram-
for allt vid vinstersving. Platsen beddoms som angeligen
att foraindra. En bedomning av passagerna utfors i enlig-
het med metoden i Sdkra gangpassagen!.

Ansprak pa att korsa gatan och fdrdas i gaturummet:
A-gatans anslutning till B-leden

B-leden ingir i det overgripande trafiknitet och biltrafi-
ken gOr ansprak pa att gatan utformas for ligst 50
km/tim. Detta stimmer ocksia med nuvarande utformning
med gang- och cykelbanor pia omse sidor av gatan. Vid
anslutningarna av sidogatorna vill ging- och cykeltrafi-
kanterna korsa leden for att na gang- och cykelbanan pa
andra sidan. Det ir orealistiskt att utfora passagerna plan-
skilda. Gaende far darfor korsa i plan. Passagepunkterna
bor dirfor vara utformade sa att fordonshastigheterna
inte dr hogre in 30 km/tim, trots att Overgripande kol-
lektivtrafik forekommer och trots att gatan utgor primir
utryckningsvig.

A-gatan

Gang- och cykeltrafiken lings A-gatan ute i gatan gor till-
sammans med det faktum att malpunkterna for korsande
gang- och cykeltrafik finns utefter hela strickan, att de

Exempel 2a

LM-skola

C-straket

B-leden
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oskyddade trafikanterna har ansprik pa att fa korsa gatan
lings hela strickan. Sirskild hinsyn maste tas till att
manga barn anviander korsningen vid C-straket. Bilforar-
nas ansprak pa hastighet lings gatan ir 30 km/tim, efter-
som den inte kan anses si ling att 50 km/tim erfordras.
Dirfor bor gatan i sin helhet utformas sa, att fordonshas-
tigheten inte pa nigon punkt ir hogre in 30 km/tim.
Giaende skall gi pa gingbanan, korsa vigen tvirs over
korbanan och detta helst vid en vigkorsning. Med hinsyn
till att vigen utformats si, att fordonstrafiken inte gir
snabbare in 30 km/tim och att anspriket att korsa gatan
inte dr koncentrerat till enstaka punkter ordnas ingen
gangpassage utom vid korsningen med C-striket. Dir
kantstenarna inte redan ar sankta till hogst 4 cm i anslut-
ning till korsningarna bor dock detta utforas.

Inre delen av A-gatan

Pa den innersta linken, en cirka 80 meter lang atervinds-
gata utan gangbanor, gar och cyklar de boende ostrukture-
rat. Denna stricka upplevs som osiker av de boende, efter-
som barnen springer ut mellan parkerade bilar och leker
pa gatan. Bilforarna hiller for hog hastighet i borjan av
gatulinken. Biltrafikanternas ansprak pa framkomlighet ar
laga. Den inre delen av gatan bor dirfor utformas for gang-
fart och si att lokal trafikforeskrift om att den skall vara
gardsgata kan meddelas.

BedOmningen av korsningsbehovet blir dirfor, att det finns
ett mattligt behov av att ordna tva gingpassager over B-
leden samt att det finns ett stort behov av att ordna gang-
passage Over A-gatan vid anslutningen med B-leden och vid
korsningen av C-striket.

Steg 2 — Bedémning

A-gatans anslutning till B-leden

Med tanke pd att korsande giang- och cykeltrafik fore-
kommer tvirs over B-leden, bor B-leden vid dessa passa-
ger utformas for 30 km/tim. Svarigheten att komma ut pa
gatan genom de stora trafikmingderna samt det faktum
att en lag hastighet skall uppnas talar for att en cirkula-
tionsplats dr den bista 16sningen. Denna bor utformas for
en hastighet pid hogst 30 km/tim och med separerade
gang- och cykelbanor som mojliggor att cykeltrafiken kan
ske dubbelriktad runt cirkulationsplatsen.

Bleden ligger inom ett omride med den generella
tatortshastigheten 50 km/tim. Cirkulationsplatsen utfor-
mas och utmirks sd, att det tydligt framgar for bilforarna
pa Bleden att det finns en anordning som dimpar farten.
Ingen hastighetsreglering vidtas. Vidare utformas B-leden
sd att tunga fordon, bl.a. bussar och utryckningsfordon,
kan passera med bekvim hastighet, cirka 20-30 km/tim.
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Gang- och cykelpassagerna Over B-leden och A-gatans
anslutning bor utformas sa att platsen med den dubbel-
riktade gang- och cykeltrafiken tydliggors. Eventuellt kan
gang- och cykelbanan forhojas eller fi annan firg eller
beliggning dn de anslutande vigbenen i cirkulationsplat-
sen for att garantera en limplig hastighetsniva och for-
bittra tydligheten.

En test av framkomligheten for korsande giende tvirs
over B-leden mot diagram i handboken visar att de gien-
de skall korsa ett flode pa cirka 800 fordon per dimen-
sionerande timme. Korbanan ir cirka 9 meter bred och
kan antas ta cirka 10 sekunder att korsa. Detta innebir att
det dar mycket svart att korsa gatan pa grund av att vinte-
tiden formodligen blir alltfor laing. En refug i korbanan
reducerar passagelingden till cirka 4 meter och passage-
tiden till cirka 5 sekunder. Det flode som da skall passe-
ras blir cirka 500 fordon, med en snedfordelning av trafi-
ken pa cirka 60 procent vid dimensionerande timme.

Med en refug forbittras mojligheterna att korsa gatan
hogst patagligt, men en ytterligare hjilp ar att overgangs-
stillena Over B-leden behalls. Ledstrak, kantstenar vinkel-
ritt mot giangpassagen och/eller ett stodjande och rikt-
ningsgivande ricke bor placeras vid Overgingsstillena
som stod for synskadade. Cykeloverfarterna utfors utan
nivaskillnad vid kantstenen, och de kan dirmed anviandas
av rullstolsburna som far god framkomlighet pi passa-
gen.

A-gatan

Vid utfarten fran cirkulationsplatsen bor A-gatans borjan
utformas si att det tydligt framgér att A-gatan inte ir en
huvudgata. Detta kan ske genom att den utformas smalare
eller genom att en portbildande plantering eller annan
gatumoblering gors sa att anslutningen ges en avvikande
karaktir. Vid A-gatans korsningar med lokalgatorna utfors
hastighetsreducerande atgirder anpassade for hogst 30
km/tim. Overgingsstillen behdvs inte av framkomlighets-
skil. A-gatan kan direfter utmirkas med vigmarket lag-
fartsvig.

Vid korsningen med C-striket bor utformningen sirskilt
visa att det dr en speciell punkt. En refug for att dela upp
flodet dr normalt inte n6dvindig vid dessa floden, men kan
markera platsens betydelse. Korsningen bor utformas som
en forhojd korsning och kan, i stillet for refug, utformas
med avsmalning som endast medger biltrafik i en riktning
at gangen. Detta ger en kraftfull markering, garanterad has-
tighet pd hogst 30 km/tim samt en kort exponerings-
stracka.



Inre delen av A-gatan

Vid overgangen till den innersta linken boOr gatans
utformning forindras sd att det klart och tydligt framgar,
att den Overgir frin 30-gata till gingfartsgata. Genom att
korsningen forses med en hastighetssinkande atgird i
kombination med gatumoblering eller beliggningsforin-
dring Okas trafikanternas motivation att sinka hastighe-
ten till gangfart.

Steg 3 — Fordndring

Atgirderna bér genomforas i ett sammanhang och utgo-
ra ett steg i stadens fornyelse. I detta sammanhang bor
man undersOka om de idndringar av utformning och
anvindning som kan bli aktuella ryms inom detaljplanen.
I fortsittningen av exemplet har forutsatts att indringarna
rymts inom planen eller att en ny detaljplan har antagits.

Trafiksikerhetsaspekterna och oOvriga kvalitetsforbitt-

ringar skall ses som en helhet, dir sarskilt miljofragorna
skall beaktas for att de boende skall fa en bittre livskvali-
tet. En samlad bedomning har gjorts och kommunen
avser att utfora dtgirderna under nistkommande ar.

Atgirderna ir dimensionerade efter barns, funktionshin-
drades och idldres krav och utgor ett pilotprojekt for ovri-
ga liknande omriden.

Steg 4 — Planering av genomférandet

Ett omfattande samrad har skett vid trafiknidtsanalysen.
Nir det nu nirmar sig ett genomforande inom ett defini-
erat omrade avser kommunen att gora en ny samridsre-
miss bland boende och intressenter i omradet. Sirskilt
viktigt dr att skolan blir involverad i samridet, si att
eleverna kan studera forhéllandena fore och efter genom-
forandet. Dessa mitningar och 6vrigt arbete kan anvin-
das som en del i utviarderingen av atgiarderna.

Exempel 2b

LM-skola

A-gatan

C-straket
Gp 2

Gatuavsmalning

Forhojning

Markstensbeldggning
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Gangpassageprotokoll Exempel 2 B-stad

Adress
Steg nr |

Steg nr 2

Steg nr 3 -
Forandring
till gul
trafik-
sdkerhet

Steg nr 3 -
Forandring
till gron
trafik-
sdkerhet

Antal gdende/dimensionerande timme 10
Sammansittning av gaende N
Ingar i strak nej
Behov normal

Urval av gangpassager

ja, bor atgirdas

Hastighet km/tim, 90-percentil 53
Kantstenshojd mellan kérbana och gangbana, cm 9
Gangyta for gangpassagen. A: asfalt/betong,

B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojimn gatsten B
Kérbaneyta i gangpassagen. A: jamn asfalt/betong,

B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten B
Markering av passagens lige. A: kant, B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat C
Markering av skiljelinjen mellan koéryta och gangyta.

A: med nivaskillnaden, B: visuellt, akustisk signal, C: omarkerat A
Markering av gangpassagen.A: kant vinkelrdt mot gangriktningen,

B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat A
Trafikfléde fordon/dimensionerande timme 800
Gatubredd att korsa i ett tag, m 9
Dimensionerande ganghastighet, m/s 0,9
Erforderlig passagetid, s 10
Reglering. A: ingen reglering, B: 6vergangsstille, C: signalreglering B
Placering. A:i gangstrak, B: ndra gangstrak, C: ej nira gangstrak C
Utformning. A: val infogad, B: mattligt infogad, C: €] vil infogad B
Utmarkning. A: vdl underhallet, B: mattligt underhallet, C: ej val underhallet B
Trafiksakerhet, firg eller risktal anges rod
Framkomlighet for rérelsehindrade réd
Framkomlighet for synskadade gron
Framkomlighet for gaende rod
Framkomlighet for biltrafik gron
Tydlighet gron
Trafiksakerhet

Framkomlighet fér rorelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet fér gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Kostnad, tkr

Nytta

Kostnadseffektivitet

Trafiksikerhet

cirkulationsplats 30

Framkomlighet fér rorelsehindrade

ramp

Framkomlighet fér synskadade

ledstrak, kantsten, ricke

Framkomlighet for gaende

refug, 6vergangsstille

Framkomlighet for biltrafik refug
Tydlighet Overgangsstille
Trafiksakerhet gron
Framkomlighet for rérelsehindrade gron
Framkomlighet for synskadade gron
Framkomlighet for gaende gron
Framkomlighet for biltrafik gron
Tydlighet gron
Kostnad, tkr 1000
Nytta stor
Kostnadseffektivitet medel




Exempel 3

Vigverket har for avsikt att se 6ver de oskyddade
trafikanternas mojlighet att ta sig 6ver riksvig 123
pa strackan mellan A-stad och B-by. De platser som
ar aktuella ligger i regel i anslutning till hallplatser
beligna pa 6mse sidor om vigen. Vigen kan i prin-
cip delas in i fyra delstrickor med olika karaktar.
Studera den inledande beskrivningen av delstrick-
orna och bestim direfter vilken delstricka som
mest passar in pa det som ar intressant for dig. Lis
direfter de generella planeringsstegen, som ar
markerade med fet stil, och f6lj varje vald del-
stricka for sig genom exemplet.

Delstrcicka 1

Forsta delstrickan har en trafikmingd pa cirka 14 000-
18 000 fordon ADT, ir fyrfiltig, har breda vigrenar och en
mittremsa pa 1,5 meter. Varje vigbana ir cirka 10 meter
bred och bussarna stills upp pa vigrenen. Hallplatserna
trafikeras av regionala bussar och antalet pa- och avstig-
ande per hallplats varierar mellan en och tio pa de mest
trafikerade turerna. Inga skolbarn anvinder hallplatserna
och inslaget av funktionshindrade och ildre ir litet. Has-
tighetsbegriansningen pa vigen ir 90 km/tim, men vid
nagra hallplatsligen finns Overgingsstillen i anslutning
till vigskail, vilket medfort att strickan lokalt har hastig-
hetsbegrinsats till 70 km/tim. Punkthastigheten ir dock
for hog.

Delstrdicka 2

Andra delstrickan har en trafikmingd pa cirka 8 000-
12 000 fordon ADT, ir 12 meter bred och markerad med
breda vigrenar. Hallplatserna ir utformade som fickor
och anvinds av ungefir lika minga personer som pa del-
stricka 1. Hogsta tillatna hastighet ir 90 km/tim och hall-
platserna ir beldgna i anslutning till olika vigskal.I ett fall
anvinds hallplatsen dven av vissa pendlare som parkerar
sina bilar pd en angrinsande vig samt nigra gymnasie-
elever pa vig till och fran skolan.

Delstrdicka 3

Tredje delstrickan har en trafikmingd pa 4 000-6 000
fordon ADT, ir 9 meter bred och har hastighetsbegrins-
ning till 90 km/tim. Bussarna stannar i vissa fall pa kor-
banan och i vissa fall pa smala hallplatsfickor. Elever pa
hog- och mellanstadiet som bor utefter en del av denna
stricka far inte skolskjuts, utan maste dagligen korsa
vagen.

Delstriicka 4
Fjirde delstrickan har en trafikmingd pa 1000-2 000
fordon ADT, ir 7 meter bred och har hastighetsbegrins-

ning till 70 km/tim. Vissa héillplatser anvinds av barn i
mellanstadiet och hogstadiet i samband med skolskjuts.
Hir behover édven lagstadiebarn korsa vigen i en punkt
som ir beligen i anslutning till ett vigskil nira B-by. Hir
finns ett 6vergangsstille med refug, men platsen upplevs
som osdker av barnen och deras foridldrar. Forialdrafore-
ningen har gjort en framstillan om hastighetsbegrins-
ning till 50 km/tim i denna punkt.

Steg | — Urval

Kartlidggning av gdngnditet

Gangforbindelserna till de platser som ir aktuella i
detta exempel dr inte klart uttalade. Till 6vergangs-
stillena i anslutning till den forsta delstrickan
finns anslutande gang- och cykelnit fran den ena
sidan av vigen, men behov att korsa vigen finns
enbart till hallplatserna. Inga tvirgaende strak av
annan karaktir finns. Pa en plats pa den fjarde del-
strickan finns, som nimnts ovan, en tvirgaende
gang- och cykelférbindelse fran en mindre by till
en lagstadieskola pa andra sidan vigen.

Gangtrafiken lings vigen till hallplatserna sker i
samtliga fall pa vigrenen eller korbanan. Striackor-
na ir mestadels inte langa, men i nagra fall far
barn ga upp till 300 meter pa viagrenen utefter del-
stricka tre och fyra.

Ansprdk pd att korsa viigen

Ansprak pa att korsa vigen finns till hallplatserna
i samtliga fall utom i en punkt, en hallplats som
inte anvints regelbundet pa lang tid och dirfor
kommer att dras in. Beslut har tagits om att 6vriga
gangpassager skall ordnas pa bista mojliga sitt, sa
att rimliga krav tillgodoses.

Bebovets storlek

Endast fa personer behover korsa vigen i de flesta
fall. I tva fall pa forsta delstrickan ir behovet matt-
ligt, liksom i den punkt dir gang- och cykelférbin-
delsen till skolan finns pa den fjiarde delstrickan.

Bedomning av efterfrdgan

Efterfragan ar liten till mattlig, men eftersom de
flesta passager som sker over vigen gar till hall-
platser, ir det rimligt att trafiksikerheten forbatt-
ras till en niva som bedéms som rimlig i forhallan-
de till behovet och trafikens karaktir.

Steg 2 — Bedémning
De olika kvaliteterna bedoms for det aktuella vig-
nitet. I detta fall ar det fraga om fyra olika del-
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strickor, som inbordes ir mycket olika. Fotgiangar-
nas ansprak pa att korsa vigen ir ungefir likartat,
men kategorierna av gaende varierar nagot, och
dirmed varierar ocksa bedomningen. Funktions-
hindrade har starkt begrinsade mojligheter att
klara sig ensamma i trafiken pa landsbygden,
framfor allt utefter det hogtrafikerade viagnitet. Bil-
trafikanternas ansprak pa framkomlighet skiftar
ocksa langs vagstrickan och maste leda till skiftan-
de bedomningar. Bilisterna maste littare kunna
uppmirksamma situationer som uppstar och dar-
efter reagera ritt, men man kan sillan ge barn och
aldre en riskfri miljo. Pa landsbygd finns riskerna
med att forflytta sig pa vagen ofta inte bara nar
man korsar den, utan ocksa nir man forflyttar sig
lings vagen pa en lingre eller kortare stracka.
Aven dessa risker maste vigas in vid bedobmningen
av lampliga atgirder. De platser diar behoven ar
storst bor prioriteras och atgarderna anpassas sa
att det insatta kapitalet ger sa god nytta som moj-

ligt.

Trafiksdkerbet

Generellt sett giller pa landsbygd samma kriterier
for gron trafiksikerhet for oskyddade trafikanter
som i titort. Gul trafiksikerhet kan anses uppnadd
nir den faktiska hastigheten pa passerande fordon
ar hogst 40 km/tim. Gron trafiksikerhet fair man
forst vid 30 km/tim. Det ar dock sillan acceptabelt
att sinka fordonshastigheten till dessa nivaer pa
alla platser dir oskyddade trafikanter uppehaller
sig pa vagen eller har behov av att korsa denna.
Risken for att en olycka skall intriffa maste ocksa
vigas in i bedomningen av vilka atgarder som kan
anvandas for att 6ka trafiksikerheten, framkomlig-
heten och tydligheten i en viss punkt. Pa de platser
dir behovet ar koncentrerat och dir antalet kor-
sande inte ar lagt, maste storre hiansyn tas in i
andra fall. Sannolikheten for att en olycka skall
intriffa 6kar med biltrafikflodet och antalet kor-
sande fotgingare. Dessutom minskar en forares
mojlighet att avvirja en situation med 6kande has-
tighet och risken for att en olycka skall intriffa
okar dessutom da vigbredden 6kar. Av detta foljer
att det pa landsbygd ir viktigt att hastigheten min-
skas till en hanterbar niva, att vigbredden minskas
sa mycket som mojligt och att flédet delas upp om
det ar mojligt.

Trafiksikerheten maste darfor behandlas olika for
varje delstricka i detta fall, eftersom forhallandena
med vigbredder och floden skiftar sa patagligt.
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Tydlighet

En av de viktigaste framgangsfaktorerna for trafik-
sikerheten ar att bilisten skall kunna uppfatta de
konfliktpunkter som kan uppsta i firdriktningen.
Varje punkt i vignitet bor vara utformad sa att det
tydligt framgar hur trafikanten skall bete sig. Lika-
sa skall fotgangaren kunna uppticka de punkter
som ir avpassade for korsande av en gata eller vig.
Gangvigar och gangstigar som ar en del i systemet
skall vara riktade och utformade sa att det blir Lit-
tare att gora ritt 4n att gora fel. Gangpassager skall
dessutom utforas sa att den oskyddade trafikanten
kan upptickas litt av passerande bilister. Tydlighe-
ten i detta avseende ir inte helt litt att astadkom-
ma i landsbygdsvigniatet. Belysning okar dessa
mojligheter markant under den morka arstiden.

Gangpassagerna kan i de tre forsta aktuella fallen
svarligen utformas med sa god tydlighet att de kan
anses vara godtagbara for minniskor med nedsat-
ta funktioner. Aven om refuger ger de flesta min-
niskor en forbittrad mojlighet att korsa vigen kan
detta inte anses vara en acceptabel standard for
barn, édldre eller funktionshindrade. I det fjéirde fal-
let bor en god tydlighet, tillsammans med ytterli-
gare atgarder som sikerstiller att hastigheterna
halls pa en lagre niva, kunna ge bilisterna sa stor
mojlighet att uppticka de oskyddade trafikanterna
att enstaka passager for atminstone vissa av dessa
kategorier skall kunna accepteras.

Framkomlighet

De sirskilt anordnade busshallplatserna utformas
med gangytor fran gangpassager och andra mal-
punkter som ar skilda fran korytorna. Vantytor for
busspassagerare utformas med cirka 15-20 centime-
ter hoga kantstod. Vaderskydd utrustade med sitt-
biank satts upp dir sadana saknas. Viderskyddade
cykelstill anordnas i anslutning till hallplatserna,
och en pendelparkering iordningstills dir det finns
ett patagligt behov. Kantstenen sinks till 4 centime-
ter pa refuger pa den stricka som skall anvindas av
gaende. Utrymmet mellan kantstenarna sitts med
betongplattor for att kontrasten skall 6ka.

Delstrdicka 1

Delstricka 1 har tva korfilt i vardera firdriktningen. Vid
vissa tidpunkter dr trafiken si tit att det ar svart att
komma over vigen. Mittremsan dr dessutom si smal, att
de flesta tycker det dr obehagligt att std pa den for att
invinta mojlighet att korsa vigen i tva steg. Hallplatserna
skall vara utformade som breda fickor, dir bussen kan



komma bort frin korbanan helt.I de fall dir det finns risk
att gaende rusar ut framfor bussen, skall fickorna utfor-
mas med staketforsedd refug utanfor bussen. Alternativt
kan fickorna utformas for sned uppstillning, si att sikten
blir god. De breda vigrenarna kan inte bibehéllas genom-
gaende i anslutning till gdngpassagerna, utan vigbredden
maste minskas.

Pa de platser dir korsningsbehovet ir lagt, bedoms att
inga hastighetssikrande atgirder ir mojliga att genomfo-
ra. Mittremsans bredd bor dock okas till minst 3 meter i
anslutning till héllplatserna, sa att den uppfyller rimliga
krav pa trafiksikerhet for gdende som skall korsa vigen.
Gangtrafik mellan de anvisade gangpassagerna och hall-
platserna skall ske pa anlagda ytor utanfor korbanan och
vagrenen.

Vid gangpassage 4 och 6 ir hogsta tillitna hastighet sinkt
till 70 km/tim, men detta efterlevs inte. Planskildhet ir
den enda acceptabla 16sningen pa lang sikt och planeras
att genomforas inom 10-15 ar, da hela vigen byggs om
till motorvig. En alternativ 16sning ir att lita busstrafiken
gd in pa de anslutande vigarna for att himta upp och
lamna passagerare, men detta anses inte acceptabelt av
tidsskil.Alternativ med pendelbussar till hallplatserna har
ocksa provats, men ir inte genomforbart for niarvarande.

Den beddomning som gors dr att det dr rimligt att hastig-
heten pd nagot sitt sikras till hogst 70 km/tim i de punk-
ter dir overgangsstillena finns idag och dir korsningsbe-
hovet dr mattligt. Detta kan inte ske genom enkla atgir-
der, utan forindringar av viggeometrin som omojliggor
hogre hastigheter maste till.

Att utforma de mest trafikerade korsningarna som cirku-
lationsplatser bedoms som en mdjlighet for att nedbringa
hastigheten till rimlig niva. I anslutning till dessa ordnas
gangpassager. Denna 10sning ger en hog trafiksikerhet
for korsande trafik genom att den genomgaende trafiken
far en 1ag hastighet genom vigskilet. Samtidigt blir det
avsevirt littare for trafiken pa den anslutande vigen att
komma ut pa huvudvigen. Denna losning dar dock dyr
med tanke pa att vigen skall byggas om inom en Over-
skadlig tid, vilket gor billigare 16sningar Onskvirda.

Trafiksignaler som reglerar korsning och gingpassage
skulle 0ka framkomligheten for trafiken pa den anslutan-
de vigen och for de gaende. En signal ger dock ingen has-
tighetssikring, utan kan i denna miljo ge upphov till ris-
kabla situationer och rekommenderas dirfor inte.

Om inte planskilda gang- och cykelforbindelser eller cir-

kulationsplatser byggs, bor gatumiljon dndras si att vag-
bredden uppfattas som mindre utan att sikten for de kor-
sande gaende forsimras. Detta kan ske med en tydlig port.
Korbanans bredd minskas till 6,5 meter och platsen utfor-
mas s att fordonstrafiken inte kor rakt igenom strickan,
utan att kOrbanan har en sidoforskjutning. Att minska kor-
banebredden ytterligare genom att minska till ett genom-
gdende korfilt kan ocksd overvigas. Med dessa atgirder
bor hastigheten ha reducerats niagot, sa att gangpassage
for ett fatal vuxna kan accepteras. Hir behovs ytterligare
studier och kunskap om alternativa och effektiva atgirder
for att effektivt minska hastigheten till 70 km/tim i viag-
miljoer som denna. Genom forskning och praktiska forsok
bor man kunna finna effektiva atgirder i trafiksystemet
som gar att genomfora till rimliga kostnader.

I nuliget foreslas att overgingsstillena tas bort pa ging-
passagerna, eftersom det inte dr acceptabelt med over-
gangsstillen dir hastigheten ir si hog. Trafiksikerheten
for fotgingarna torde dock forbittras nigot med en bre-
dare refug och borttagna vigrenar genom vagskilet. Forst
om en cirkulationsplats byggs eller hastigheten dimpas
pa annat sitt, kan hastigheten bli tillrickligt 1ag for att en
gangpassage, som anvinds mer in marginellt, skall kunna
accepteras.

Delstrdicka 2

Delstricka 2 har inga 6vergingsstillen och behovet av att
korsa vigen dr litet utom i en punkt, dir behovet att korsa
kan anses vara mattligt. Hastigheten kan svarligen begrin-
sas till si liga nivider att gron eller gul trafiksikerhet upp-
nas. Dir de idldre skolbarnen Kkorsar vigen ir det dock
nodvindigt att vidta atgirder for att fa ner punkthastighe-
ten till hogst 70 km/tim. Det har inte gatt att forverkliga
onskemadlen om att bussarna kor in pa anslutande vigar
och himtar och limnar passagerare. Alternativa trafik-
sikerhetshojande atgirder av storre omfattning bedoms
for narvarande inte heller mojliga att genomfora. Fordon
framfors ofta till viss del pa vigrenen, vilket innebir att
viagrenen inte kan anvindas av giende till och frin bus-
sen. Gangytor maste darfor anordnas mellan passage-
punkterna och hillplatserna. Hallplatserna bor vara si
djupa att hela bussen gott och vil kommer bort frin Kor-
banan och vigrenen samt bor minst utformas for sned
inkOrning, dir det inte finns minsta risk for att passagera-
re korsar vigen framfOr bussen.

Delstrdicka 3

Delstricka 3 korsas av ett litet antal gaende vid hallplat-
serna. Dessa passagepunkter anvinds dock av elever pa
mellanstadium och hogstadium. Vigverket har fitt en
skrivelse fran forildraforeningen, som har framfort oro for
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elevernas mojligheter att ta sig till skolskjutshallplatserna
utefter vigen. Tillsammans har man kommit éverens om,
att det inte ir acceptabelt att lag- och mellanstadieelever-
na korsar eller gar oskyddade lings vigen. Dirfor har kom-
munen utokat skolskjutsningen till att, forutom lagstadiet,
iven omfatta mellan- och hogstadiet. Pa fritiden skjutsas
de flesta barn till aktiviteter utanfor skolans ram, men ett
antal barn Korsar vigen pa egen hand. Pa de strickor dir
det fortfarande finns behov av att gi lings vigen mellan
en giangpassage och en hillplats, bor en gingyta anordnas
utanfor korbanan och vigrenen. Antalet korsande anses,
efter det att barnens behov av skolskjuts tillgodosetts, inte
vara sa stort att atgirder for att sikerstilla att hastigheten
blir 70 km/tim eller ligre anses rimliga. Hallplatserna som
ar beldgna pd korbanan byggs ut och utformas med ficka
for sned inkorning, sa att utrusande barn littare uppticks.

Delstréicka 4

Delstricka 4 har ganska lagt trafikflode, vigen ar smalare
och hastigheten ligre in pd 6vriga delstrickor. Hir dr has-
tigheten sa pass lag och trafikflodet sa lagt att det bedoms
som rimligt att mellan- och hogstadieeleverna kan korsa
viagen. Dir elever maste gi lings vigen bor det finnas en
gangbana eller gingvig. Sirskilt viktigt ar detta dir de
maste gi 300 meter eller mer. Vigverket och kommunen
gor tillsammans med skolforvaltningen en oversyn av hur
forhallandena ir for elever som bor i B-by samt utefter
strickan mellan B-by och skolan. Dessutom gors en over-
syn av elevernas skolvigar for att utrona hur trafiksiker-
heten skall kunna bli acceptabel for eleverna. Detta redo-
visas nedan under framkomlighet.

Steg 3 — Fordndring

Hir redovisas foreslagna forindringar som kan vara
aktuella att genomfora och som ir genomférbara.
Etapplosningar kan utféras, men en malbild bor fin-
nas for det langsiktiga arbetet. Medvetna avvigning-
ar mellan de olika anspraken maste géras och argu-
menten for valet bor kunna anges.

Delstrdicka 1

Pa de passagepunkter utefter delstricka 1 dir den hogsta
tillitna hastigheten inte sinks frin 90 km/tim breddas
mittremsan till minst 3,0 meter. Vigbanornas bredd
minskas till maximalt 7,0 meter genom att vigrenen tas
bort vid gangpassagen.

Pa de stillen dir den hogsta tillaitna hastigheten sinks till
70 km/tim utfors liknande atgirder, men korbanan min-
skas ytterligare till 6,5 meter. Dessa atgirder Okar fram-
komligheten for gdende nagot och vid kontroll mot dia-
gram i handboken visas, att passagetiden for en vuxen
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person av vigbanan minskas frin 10 sekunder (1,0 m/s)
till 7 sekunder pa grund av avsmalningen. Flodet i en kor-
riktning blir maximalt 1 080 fordon per dimensioneran-
de timme, om dygnstrafiken dr 18 000 fordon, en max-
timme har 10 procent av dygnstrafiken och 60 procent
av trafiken gar i samma riktning. Dessa trafikmiangder lig-
ger utanfor den acceptabla delen av diagrammet och det
kan dirfor inte anses vara rimligt att rekommendera att
gaende korsar denna led vid hogtrafik.

Vi bedomer pa grund av de patalade bristerna och de
hoga hastigheterna att det inte ar acceptabelt att gora ett
overgangsstille pid gangpassagen. Trafiksikerheten kan
da bli dnnu simre. Giendes mdijlighet att hitta en tids-
lucka mellan fordonen ir under stora delar av dygnet inte
tillrickligt god. Mycket linga vintetider kan darfor bli
nodvindiga for att gidende skall kunna komma over
vagen. Platsen kan utformas sa att det blir littare att korsa
vigen for den typ av giende som har behov av det. For
barn, funktionshindrade och ildre kan passagen over
huvud taget inte anses som acceptabel.

Fordonstrafikens framkomlighet minskas niagot med de
foreslagna hastighetsbegrinsande atgirderna, men inte i
s hog grad att det kan anses valla problem. Fordonstrafi-
kens framkomlighet skulle hir paverkas patagligt med ett
obevakat overgingsstille, dir fordonsforarna har vij-
ningsplikt enligt de nya reglerna. Sidana begrinsningar
av framkomligheten skulle medféra oacceptabla stor-
ningsmoment med stora olycksrisker i rusningstrafik. I
tatortstrafik med ligre hastighetsprofil borde dock passa-
ger hastighetssikrade till hogst 30 km/tim kunna anvin-
das dven vid dessa stora trafikmingder.

Delstrdicka 2

Eftersom samtliga gangpassager ligger i anslutning till
vagskil foreslas att refuger placeras ut i vigmitten, sa att
viagen kan korsas i tva etapper. Refugerna gors minst 2,5
meter breda och forses med kantsten pa cirka 4 centi-
meter. Refugerna kan, tillsammans med andra atgirder i
anslutning till de vigskil dir hallplatserna dr beligna,
goOra vigskilet tydligt och diarmed forbittra trafiksiker-
heten. De breda vigrenarna tas bort genom vigkorsning-
arna sa att all omkoOrning och vigrenskorning forhindras.
Korfilten gors hogst 4 meter breda. Helst bor samordna-
de insatser med kraftfulla dtgirder 6vervigas genast, men
eftersom vigen skall byggas om till motorvig bor atgir-
derna anpassas till detta eller utforas med en livslingd av
hogst tjugo ar.

Pa den plats dir ett mattligt antal gidende har behov av att
korsa vigen, gangpassage 14, bor dessutom atgirder vidtas



som sikerstiller att fordonen inte fors snabbare dn 70
km/tim. Detta bor utforas pa en si ling stricka att has-
tigheten blir den avsedda i god tid fore viagskilet. Det kan
ske genom att vigen smalnas av i god tid fore vigskilet
och en bred refug byggs ut lingre fram i korriktningen
med en dubbel sidoforskjutning av korriktningen som
foljd. Dessa atgirder bor utformas sa att det tydligt fram-
gar for fordonsforarna att det krivs ett forindrat beteen-
de vid fird genom vigskilet.

Dessa atgirder dr inte tillrickliga for att det skall anses
vara acceptabelt for barn, funktionshindrade eller ildre
att korsa vigen. Eftersom passagerna foretridesvis
anvinds av vuxna minniskor utan rorelsehinder far dock
detta anses godtagbart. Gymnasieeleverna som anvander
hallplatsen fir i detta sammanhang likstillas med vuxna.

Vid kontroll mot diagram i Sikra gingpassagen! ser vi att
passagetiden for en vuxen person minskas fran 12 sekun-
der (1,0 m/s) till 4 sekunder genom att en refug byggs i
mitten av vigen och vigrenen tas bort. Flodet blir maxi-
malt 720 fordon per dimensionerande timme om dygn-
strafiken dr 12 000 fordon, en maxtimme har 10 procent
av dygnstrafiken och 60 procent av trafiken gar i samma
riktning. Dessa trafikmingder ligger utanfor diagrammet
och innebir att gdende kan ha svart att korsa denna led
under hogtrafik.

Vi bedomer att det inte ir acceptabelt att gora over-
gangsstillen pa dessa gangpassager pa grund av de pita-
lade bristerna. Trafiksikerheten kan di bli dnnu simre.
Gédendes mojligheter att hitta en tidslucka mellan fordo-
nen dr inte tillrickligt goda under vissa delar av dygnet.
Langa vintetider kan bli n0dvindiga for att giende skall
kunna komma oOver vigen. Passagen ar enbart anpassad
till den typ av gdende som brukar anvinda den. For alla
andra giende, barn, dldre och funktionshindrade, kan det
over huvud taget inte anses acceptabelt att anvinda pas-
sagen.

Delstrdicka 3

Efter det att behovet for barn att anvinda passagen har
forsvunnit kan behovet av att 6ka framkomligheten for
gdende inte anses stort. De forbittrade mojligheterna for
gangtrafikanter att na hallplatserna som fOreslagits
bedOms vara tillrickliga for att tillginglighet och fram-
komlighet skall kunna accepteras i dessa fall.

Diagram i handboken visar att passagetiden fOr en vuxen
person ir ca 9 sekunder (1,0 m/s). Vid 6 000 fordon ADT,
skulle detta innebira att vigen skall korsas vid en dimen-
sionerande timtrafik pa ca 600 fordon. Detta ger enligt

diagrammet vintetider upp mot 40 sekunder, for att hitta
en tillrickligt stor tidslucka for att kunna ga éver. Genom
en refug i mitten av vigen minskas passagetiden fran 9
till 4 sekunder. Det innebir att ett flode pa maximalt 360
fordon skall passeras per dimensionerande timme om
dygnstrafiken ir 6 000 fordon, en maxtimme har 10 pro-
cent av ADT och 60 procent av trafiken gar i samma rikt-
ning. Med hjilp av denna enkla atgird okas de giendes
mojlighet att finna en tillrickligt stor tidslucka sa att
vigen kan korsas betydligt enklare. En sidan tidslucka
kommer att finnas redan vid vintetider en bit under 20
sekunder, som framgar av diagrammet.

Med stod av detta forefaller det vara rimligt att inritta
refuger vid hillplatserna som underlittar for gaende att
komma Over. Pi s sitt erhills ordnade gangpassager som
fyller framkomlighetsbehovet. Dirmed kan gangpassager-
na dven anvindas for att sikerstilla ligre hastighet. Refu-
ger paverkar den genomgiende trafiken och begrinsar
omkorningsmojligheterna for biltrafiken. Detta skall
dock stillas i relation till om det kan anses vara rimligt att
acceptera omkoOrningar i punkter dir fotgingare skall
korsa vigen. I detta fall bedoms bade behovet att korsa
viagen och omkorningsbehovet som litet. Eftersom gang-
passagerna ligger vid enskilda och allminna vigars
anslutningar, ir det rimligt att refuger byggs i dessa punk-
ter for att underlitta for gdende att ga 6ver och forhindra
omkorningar.

Delstrdicka 4

Trafikmingderna ir si laga att det vid maxflode dnda ar
timligen litt att finna en tidslucka mellan fordonen.
Vintetider 6ver 20 sekunder bor inte uppsta ofta. Detta
innebir att framkomligheten kan anses god och att sir-
skilda atgirder inte skall behovas av detta skil. En refug
finns i den punkt som anvinds av lagstadiebarn, vilket
underlittar framkomligheten och forbittrar trafiksiker-
heten ytterligare.

Korsningsbehovet ir litet utom i en punkt dir det
bedomts som mattligt och dir dven lagstadiebarn korsar
vagen. Skolan och barnens forildrar anser dock inte att
det ir acceptabelt att lagstadiebarn skall korsa en vig dir
hastigheterna ligger kring 70 km/tim eller dirover.
Trafiksikerhetsmaissigt dar detta helt korrekt trots att ris-
ken for en kollision eller ett kollisionstillbud mellan bil
och barn kan anses vara forhallandevis liten.

Vigverket delar uppfattningen att det inte kan anses
acceptabelt att ett ging- och cykelstrak for lagstadieele-
ver skall korsa en vig pa detta sitt. Enbart en sinkning av
den tillaitna hastigheten till 50 km/tim, som foreslagits,
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kan dock inte forvintas hoja trafiksikerheten patagligt.

Den befintliga refugen bor dirfor kompletteras med has-
tighetssinkande anordningar si att hastigheten blir hogst
30 km/tim. Med denna atgird kan man ifrigasitta om has-
tighetsbegrinsning till 50 km/tim behovs. Alternativt far
planskildhet utredas. Om en sidan kan placeras pa ett
sadant sitt att samtliga ging- och cykeltrafikanter kan for-
vintas anvianda den ir detta en rimlig 16sning. I annat fall
ar det bittre att utforma en gang- och cykelldsning i plan
med de begrinsade negativa effekter det medfor for bil-
trafikens framkomlighet.
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Steg 4 Planering av genomférandet

viagverket ligger fast en plan for arbetet dir en
prioritering kommer att ske mellan de olika plat-
serna.

Som grund for prioriteringen anvinds de behov
som framkommit som resultat av foregaende steg.
Dessutom prioriteras atgirderna efter trafikming-
der, viagens hastighet och oOvriga faktorer som
bedoms inverka pa trafiksikerheten och framkom-
ligheten. Vigverket bedomer att de nuvarande
overgangsstillena pa de vagstrickor dir den fak-
tiska hastigheten ir 70 km/tim och diréver inte
kan bibehallas med nuvarande utformning. Om
det inte finns medel for att bygga om dessa fore 1
maj 2000, sa bor overgangsstillena tillfalligtvis tas
bort.



Gangpassageprotokoll Exempel 3

Adress
Steg nr |

Steg nr 2

Steg nr 3 -
Forandring
till gul
trafik-
sdkerhet

Steg nr 3 -
Forandring
till gron
trafik-
sdkerhet

Riksvag 123

Antal gdende/dimensionerande timme 30
Sammansittning av gdende B
Ingar i strak ja
Behov mattligt

Urval av gangpassager

ja, skall atgardas

Hastighet km/tim, 90-percentil

68

Kantstenshojd mellan kérbana och gangbana, cm

0

Gangyta for gangpassagen. A: asfalt/betong,
B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten

grus

Kérbaneyta i gangpassagen. A: jamn asfalt/betong,
B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten

Markering av passagens lage. A: kant, B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat

Markering av skiljelinjen mellan kéryta och gangyta.
A: med nivaskillnaden, B: visuellt, akustisk signal, C: omarkerat

Markering av gangpassagen.A: kant vinkelrdt mot gangriktningen,
B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat

Trafikflode fordon/dimensionerande timme

200

Gatubredd att korsa i ett tag, m

4,5

Dimensionerande ganghastighet, m/s

0,9

Erforderlig passagetid, s

Reglering. A: ingen reglering, B: 6vergangsstille, C: signalreglering

Placering. A: i gangstrak, B: ndra gangstrak, C: ej nira gangstrak

Utformning. A: val infogad, B: mattligt infogad, C: €] vil infogad

Utmarkning. A: val underhallet, B: mattligt underhallet, C: ej vil underhallet

W | > w wn

Trafiksakerhet, firg eller risktal anges

rod

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

gul

Framkomlighet for gaende

gron

Framkomlighet for biltrafik

gron

Tydlighet

gron

Trafiksikerhet

Framkomlighet fér rorelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet fér gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Kostnad, tkr

Nytta

Kostnadseffektivitet

Trafiksikerhet

vagkuddar

Framkomlighet fér rorelsehindrade

kant 4 cm

Framkomlighet fér synskadade

kant 4 cm, plattor

Framkomlighet for gaende

refug, 6vergangsstille

Framkomlighet for biltrafik

refug

Tydlighet Gvergangsstille
Trafiksakerhet gron
Framkomlighet for rérelsehindrade gul
Framkomlighet for synskadade gul
Framkomlighet for gaende gron
Framkomlighet for biltrafik gul
Tydlighet gron
Kostnad, tkr 50

Nytta stor
Kostnadseffektivitet medel
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Forskning och utveckling

Under arbetet med handboken har féljande fragor aktualiserats som

lampliga forsknings- och utvecklingsuppdrag:

I.Vilka tidsluckor accepteras av de gadende och vad leder férdrojningar
till?

2. Hur upptrader ett stort gangflode vid passage av dvergangsstille,
barridreffekt med avseende pa fordonstrafik?

3. Hur skall en tillrackligt tydlig gangpassage och ett tillrackligt tydligt
overgangsstille se ut?

4. Hur inverkar sikten pa framkomligheten och trafiksdkerheten?

5. Hur fungerar samspelet mellan gdende och fordonsférare vid olika

fordonshastigheter?
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Trafiksakerhetens beroende av
hastigheten dar oskyddade
trafikanter och bilar blandas

Mekanikens lagar giller aven for manniskan

Minniskokroppen paverkas av krafter och pakianningar. Niar kroppen
utsitts for stora krafter och accelerationer paverkas skelett, organ,
blodkirl, nervsystem etc. genom att forflyttas, tryckas ihop och bojas.
Nir paverkan blir for stor uppstar bristning, sonderslitning och brott.
Nir en minniska vid en pikorning kolliderar med ett fordon dr ska-
dorna pa minniskan beroende av fordonets hastighet och form samt
av den sekundira kollisionen nir minniskan slir i gatan. Kraften som
paverkar kroppen i kollisionsogonblicket ir i huvudsak proportionell
mot hastigheten i kvadrat. Dvs. nir hastigheten i kollisionen dubblas sa
fyrfaldigas kraften, nir hastigheten Okar tre ginger Okar kraften nio

ganger etc.

Krafter upp till en viss toleransnivi medfor obetydliga eller lindriga
skador pa kroppen. Redan en mittligt storre kraft orsakar allvarliga
skador. Det innebdr i sin tur att redan en forhallandevis liten hojning
av hastigheten 6ver en acceptabel nivi medfor att skadorna blir all-

varliga.

Nir vi utformar en trafikmiljo skall vi dirfor undvika hastigheter som
ar hogre dn den niva dir allvarliga skador borjar uppkomma (kroppens

"brottlastomrade”).

For vilka grupper skall vigtransportsystemet dimensioneras?

I beslutet om nollvisionen har riksdagen angett att vigtransportsyste-
mets utformning och funktion skall anpassas till de krav som foljer av
det langsiktiga malet att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet. Detta innebar att
barn, dldre och funktionshindrade, som ir de svagaste trafikantgrup-

perna, blir styrande for utformningen av vigtransportsystemet.

Viljs en hog hastighet som acceptabel sikerhetsstandard innebir det
att minniskor med nigon sirbar egenskap kommer att skadas i hogre
grad in andra minniskor. En sidan standard ir inte forenlig med noll-

visionen.



Undersoékningar av sambandet mellan skador och

hastighet vid pakdrning av fotgiangare

Nedanstiende resonemang grundas pa foljande fyra undersOkningar
av sambandet mellan risk for allvarlig skada och pakorningshastighet

vid kollision mellan fotgingare och fordon.

I en rapport av Yaksich (1964), vars resultat ocksa refererats av bl. a.
Teichgriber (1983), redovisas mycket grova samband. Redovisningen
kan dirfor i forsta hand anvindas for att avgrinsa det hastighetsomra-
de dir allvarliga skador borjar upptrada till dess att samtliga kollisioner
leder till dodliga skador. Enligt rapporten ir den nedre grinsen 20
km/tim och den 6vre 80 km/tim.

Ashton (1980) sirredovisar skador pa barn (0-14 ar), vuxna (15-59 ar)
och idldre (60 ar och ildre). Resultatet baseras pa en undersokning i
Storbritannien 1976. Hir finner man att allvarliga skador och dodsfall
hos dldre upptrider vid ca 10 km/tim ligre hastighet dn for vuxna och
barn.Alla dldre som rikar ut for en kollision i hogre fart in 30 km/tim

far allvarliga eller dodliga skador.

I en schweizisk undersokning 1978 och 1981 har uppkomna skador
identifierats och beskrivits av medicinisk expertis. For respektive kol-
lision har pikorningshastighet och skador analyserats. Hirefter har
skadorna Klassificerats i lindriga, allvarliga och dodliga. Sambandet
mellan skador och pakorningshastighet redovisas for ett genomsnitt
av samtliga trafikantgrupper. I det grundmaterial som redovisas av
Walz m.fl. (1983) framgar att Overgangen fran lindriga till allvarliga ska-
dor sker vid 25-30 km/tim. I rapporten pipekas att atgirder som kan
sinka hastigheten till dessa nivier har sirskilt virde. Denna grins veri-

fieras ocksa i en litteraturstudie av Niederer m.fl. (1983).

Den schweiziska undersokningen har senare bearbetats av Anderson
m.fl. (1997). I denna redovisning beskrivs bl. a. sambandet mellan ris-
ken att dodas och hastigheten i kollisionsogonblicket i en graf (se fig. 1).
I rapporten av Anderson m.fl. redovisas ocksa en studie i Australien
under aren 1983 till och med 1991.

Walz m.fl. (1983) har ocksd funnit starka indikationer pa att bilens
front har stor betydelse for skadorna pa fotgingare vid kollisioner i
hastighetsomradet 20-40 km/tim. Vid hogre hastighet an 40 km/tim
har den sekundira kollisionen nir den pakorde slar i gatan ocksi stor
betydelse.

I nigra av undersokningarna redovisas dessutom sambanden mellan

hastigheten strax fore kollisionen och kollisionshastigheten. Walz m.fl.
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(1983) anger att 18 procent av kollisionerna sker utan att nagon atgird
hunnit vidtas. I 20 procent av kollisionerna var hastigheten 1/5 ligre
in strax fore kollisionen. Anderson m.fl. (1997) anger att i 45 procent
av de undersokta fallen var kollisionshastigheten lika med hastigheten

strax fore kollisionen.

Probability of Pedestrian Fatality by Impact Speed.
Derived from the Interdisciplinary Working Group
for Accident Mechanics (1986) and Walz, Hoefliger
and Fehlmann (1983)

%
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Figur I. Samband mellan pdkorningshastighet och sannolik dodsrisk for gdende.

Slutsatser och sikerhetsstandard
Da risken att dodas vid kollisioner i omradet 30-60 km/tim Okar kraf-
tigt med hastigheten bor forsiktighet iakttas vid val av grinsvirden for

sikerhetsstandarder.

Undersokningarna visar att foraren i ett stort antal av fallen inte har
borjat bromsa fore Kkollisionen. Nir firdhastigheten sinks till 30-40
km/tim kan vi rikna med att forarna i manga fall kan undvika en kolli-
sion i de fall de uppticker faran och hinner bromsa. Det innebir att
drygt hilften av dagens kollisioner elimineras samt att de kollisioner

som aterstir sker med samma hastighet som firdhastigheten.

Genom att kombinera resultaten fran studierna av Ashton (1980) och
Andersson (1997) kan vi uppskatta risken for att dldre skall dodas i
kollisioner med fordon. Detta kan uppnas genom att hastighetsskalan
forskjuts med 5 km/tim i de av Anderson m.fl. (1997) redovisade sam-
banden for medeltrafikanten (se fig. 1). Resultatet blir att vid kollisio-
ner i 30 km/tim dodas 15-20 procent av de dldre och vid kollisioner i
40 km/tim dodas 55-60 procent av de ildre.

For att en trafikmiljo skall anses vara siker enligt nollvisionens princi-

per bor ambitionen vara att minst 90 procent av de svagaste klarar sig



fran allvarliga skador vid en olyckssituation. Detta leder till foljande val
av siakerhetsstandarder i trafikmiljoer dir oskyddade trafikanter och
bilar blandas:

v Gron nir hastigheten ar hogst 30 km/tim.
v Gul nir hastigheten ar 30-40 km/tim.
v ROd nir hastigheten dr hogre 4n 40 km/tim.

Med hastigheten avses fordonstrafikens hastighet i en bestimd punkt
matt i 90-percentil.
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Bilaga

Gangpassageprotokoll

nr

Adress
Steg nr |

Steg nr 2

Steg nr 3 -
Forandring
till gul
trafik-
sdkerhet

Steg nr 3 -
Forandring
till gron
trafik-
sdkerhet

Antal gdende/dimensionerande timme

Sammansittning av gaende

Ingar i strak

Behov

Urval av gangpassager

Hastighet km/tim, 90-percentil

Kantstenshojd mellan kérbana och gangbana, cm

Gangyta for gangpassagen. A: asfalt/betong,
B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojimn gatsten

Kérbaneyta i gangpassagen. A: jamn asfalt/betong,
B: ojamn asfalt/betong/jamn gatsten, C: ojamn gatsten

Markering av passagens lage. A: kant, B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat

Markering av skiljelinjen mellan kéryta och gangyta.
A: med nivaskillnaden, B: visuellt, akustisk signal, C: omarkerat

Markering av gangpassagen.A: kant vinkelrdt mot gangriktningen,
B: ledstrak, akustisk signal, C: omarkerat

Trafikflode fordon/dimensionerande timme

Gatubredd att korsa i ett tag, m

Dimensionerande ganghastighet, m/s

Erforderlig passagetid, s

Reglering. A: ingen reglering, B: 6vergangsstille, C: signalreglering

Placering. A:i gangstrak, B: ndra gangstrak, C: ej nira gangstrak

Utformning. A: val infogad, B: mattligt infogad, C: €] vil infogad

Utmarkning. A: val underhallet, B: mattligt underhallet, C: ej vil underhallet

Trafiksakerhet, firg eller risktal anges

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksikerhet

Framkomlighet fér rorelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet fér gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Kostnad, tkr

Nytta

Kostnadseffektivitet

Trafiksikerhet

Framkomlighet fér rorelsehindrade

Framkomlighet fér synskadade

Framkomlighet for gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Trafiksakerhet

Framkomlighet for rérelsehindrade

Framkomlighet for synskadade

Framkomlighet fér gaende

Framkomlighet for biltrafik

Tydlighet

Kostnad, tkr

Nytta

Kostnadseffektivitet
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