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Sammanfattning

Denna rapport har finansierats av Vagverkets Skyltfond. Uppdragsansvarig ar Vagverket Konsult
genom Johan Strandroth. Rapporten ar férfattad av Emely Knudsen.

Varje ar omkommer ca 100-120 personer som &r 65 ar eller aldre i trafiken vilket motsvarar ca 25 %
av alla trafikd6da. Av dessa omkommer ca 25 stycken som fotgangare (ca 20 % av alla trafikdodade
seniorer) varav nastan halften forolyckas pa 6vergangstallen. En stor del av den andra halften
fotgédngare omkommer &ven dem vid passager av olika slag. Denna studie syftar darfor till att
kartlagga och identifiera eventuella riskfaktorer i utformningen av vagmiljon vid de évergangsstéllen
dar dodsolyckor med aldre fotgéngare har intréffat.

Rapporten bygger pa de djupstudier som gors vid varje vagtrafikolycka med dédlig utgang och
omfattar 63 omkomna seniorer i lika manga olyckor under perioden 2000-2005. | denna rapport raknas
personer som ar 65 ar eller aldre som seniorer. Studien ar nationell och utgar ifran olyckor éver hela
Sverige.

I rapporten beskrivs de radande omstandigheterna vid olyckstillfallena pa 6vergangsstallen med aldre
fotgangare. Utifran de fakta som framkommer sker den typiska olyckan med éldre fotgangare pa
overgangsstélle under vinterhalvaret i tatort pa en kommunal, vanlig vag med en bredd pa 6ver 11,5
m. Hastighetsbegransningen pa 50 km/h efterféljs av personbilisten som ar motpart. Olyckan intraffar
i en fyrvéagskorsning dar motparten &r pa vag ut ur korsningen. Det rader dagsljus och uppehallsvader
vid olyckstillfallet och vagbanan ar torr. Siktforhallandena for bade fotgangare och framférare av
motpart ar goda. Olyckan intraffar pa ett obevakat 6vergangsstalle som ar bade utmarkt genom
skyltning och malning och dér belysning finns. Overgangsstallena &r utformade med en 1-2m djup
refug.

En sankning av hastigheten vid konfliktpunkter mellan oskyddade trafikanter och fordonsforare ar den
mest efterstravansvarda atgarden for att fa ner antalet svara olyckor nast efter att kunna separera de
bada trafikantslagen. Hastigheten spelar en stor roll framforallt for aldre da de ar skorare och saledes
mindre toleranta mot krockvaldet. Att som gaende anvénda sig utav ett 6vergangsstalle for att korsa en
vag ar forknippat med stor trygghetskansla och ses av manga som det sjalvklara valet.
Overgéngsstallena bor darfor hastighetssakras for att svara mot dessa behov. For att dstadkomma
hastighetsreduceringen behover vergangsstallena kompletteras med fysiska atgarder.

Ingen dodsolycka av de 63 studerade olyckorna har intréffat pa évergangsstéallen som utformats med
nagon typ av hastighetssakring i form av gupp. Endast tva dédsolyckor intraffade dar avsmalning hade
vidtagits som atgard. Sammantaget visar detta pa att atgarder som sanker hastigheten och 6kar
forarnas uppmaérksamhet har en stor sdkerhetshdjande effekt. Uppskattningsvis skulle alla aldre som
omkommit pa 6vergangsstalle 6verlevt med hastighetssakrande atgarder, exempelvis de som namnts
ovan, méjligtvis med undantag fran en olycka dér en alkoholpaverkad bilist kort pa en fotgangare i
mycket hog hastighet.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Mycket forskning kring dvergangsstéllen ar kopplat till skillnader i olycksrisk fore respektive efter
inforandet av regeln om véjningsplikt mot gaende pa 6vergangsstallen. Det finns ocksa mycket
kunskap kring risker utifran exponering och olyckor pa évergangsstéllen, det saknas dock en
temastudie om vad riskerna beror pa.

Som faktaunderlag till en nationell Senior-OLA (Objektiva fakta, Losningar och Avsikter)
genomfordes en temastudie av dédsolyckor med &ldre trafikanter. I denna framkom bland annat att
aldre fotgangare loper stor risk att omkomma pa obevakade 6vergangsstallen. Obevakade
overgangsstallen kan dock se ut pa en mangd olika sétt och for att inte ge en felaktig generaliserande
bild av att alla obevakade 6vergangsstallen medfor olycksrisker vid passage behévs en mer noggrann
kartlaggning av utformningen av de 6vergangsstallen dar dodsolyckor har intraffat.

Varje ar omkommer ca 100-120 personer som ar 65 ar eller aldre i trafiken vilket

motsvarar ca 25 % av alla trafikddda. Av dessa omkommer ca 25 stycken som fotgangare (ca 20 % av
alla trafikdodade seniorer) varav nastan halften forolyckas pa 6vergangstallen, se diagram 1 nedan. Ser
man till alla aldrar &r tva av tre som omkommer pa 6vergangsstallen 65 ar eller aldre. En stor del av
den andra hélften dldre dodade fotgdngare omkommer dven dem vid passager av olika slag. Kan man
istallet leda dessa till ett dvergangsstéalle med bra utformning sa kan sannolikt manga liv raddas.
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Diagram 1. Totala antalet dodsolyckor per ar med seniorer samt hur manga av dessa som
intraffade pa ett 6vergangsstalle.



I diagram 2* visas seniorers trafikarbete uppdelat mellan olika fardsétt dar personbil star for den storsta
delen, 91 %. Seniorers trafikarbete till fots och som cyklist ar 6 respektive 3 %. Detta innebar saledes
en overrisk att omkomma for aldre fotgangare, da 20 % av alla trafikdodade seniorer omkommer som
fotgdngare men svarar endast for 6 % av trafikarbetet.

6%

91%

O Personbil B Cykel B Fotgangare

Diagram 2. Seniorers trafikarbete uppdelat mellan olika fardsatt.

Seniorer &r i jamforelse med 6vriga aldrar 6verrepresenterade bland de dédade i trafikolyckor?. Detta
beror inte pa att de ar inblandade i fler trafikolyckor utan pa grund av att aldre personer &r skorare och
ar mindre toleranta mot krockvaldet. De har i och med detta hogre skadegrad an 6vriga aldrar.

1.2 Syftet med projektet

Studien ska kartlagga utformningen av vagmiljon vid de dvergangsstéllen dar dodsolyckor med éldre
fotgangare har intraffat. Syftet &r att identifiera eventuella riskfaktorer i utformningen vid
dvergangsstallen.

Fragestallningar som studien ska ge svar pa ar:
e Hur ser utformningen av 6vergangsstallen ut dar det intraffat dodsolyckor med éldre?

o Vilka parametrar i utformningen av dvergangsstéllen medfor risker for fotgangaren?

e Finns det speciella riskfaktorer forknippade med just aldre fotgéngare - eller andra svagare
grupper som anvander dvergangsstallen?

e Hur kan man anpassa utformningen av 6vergangsstallen utifran de identifierade riskfaktorerna och
eliminera dessa?

1.3 Metod och material

Rapporten bygger pa de djupstudier som gors vid varje vagtrafikolycka med dédlig utgang.
Djupstudierna ger kunskap om vad som gjorde att en olycka blev sa svar att ndgon omkom. Dessa
studier innehaller bland annat polisens trafikmalsanteckningar, raddningstjanstens insatsrapport,
platsundersokningar, fordonsinspektioner, obduktionsrapport fran Rattsmedicinalverket och utdrag
fran korkort- och bilregistret.

L TSU 92-, VTI
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Utifran djupstudier har uppgifter insamlats och sammanstéllts i en databas. Uppgifterna i denna ar
klassificerade enligt allménna olycksuppgifter, ménniska, omgivning samt olycksforlopp. Ur databasen
har statistik hamtats, analyserats och anvants till att framstéalla diagrammen i rapporten. Over
respektive bild finns d&ven kommentarer som hjalper lasaren att tolka bilden.

1.4 Avgransningar

Rapporten omfattar 63 seniorer som omkommit som fotgangare pa 6vergangsstallen i lika manga
olyckor under perioden 2000-2005. | denna rapport raknas personer som ar 65 ar eller aldre som
seniorer. Studien ar nationell och utgar ifran olyckor éver hela Sverige.

2 Resultat

| detta kapitel redovisas radande omsténdigheter vid olyckstillfallena pa 6vergangsstéllen med aldre
fotgéngare. Redovisningen sker oftast i andelar men kan &ven forekomma i antal. Antalet dodade
gaende &r lika med antalet olyckor, det vill séga att i varje enskild olycka har en gdende senior dodats.
Olycksuppgifterna ar uppdelade efter allménna olycksuppgifter, manniska, vagmiljé samt
overgangsstélle. I slutet av varje del finns en kort sammanfattning 6ver hur de typiska
omstandigheterna vid olyckstillfallet ser ut.

2.1 Allmanna olycksuppgifter

I avsnittet allméanna olycksuppgifter redovisas de férhallanden som forelag vid olyckans uppkomst, de
behover dock inte paverka olyckans uppkomst eller utgang.

Olyckornas fordelning 6ver manaderna varierar mycket. Under vinterhalvaret, november — februari,
aterfinns den storsta andelen av olyckorna, se diagram 3. Forklaringen till detta kan vara samre och
varierande vaglag samt att det ar svarare att upptacka fotgangare.
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Diagram 3. Andelen olyckor foérdelat 6ver manad.



Den storsta delen av olyckorna intraffar under eftermiddagen och fram emot kvéllen, kl 15-18, vilket
kan forklaras med den stora andel trafikarbete som sker under samma tidsperiod. Se diagram 4.

40%

35% A
30% A

25%

20%

15%

10% -

5% A I

0% ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ e

00.00-03.00 03.00-06.00 06.00-09.00 09.00-12.00 12.00-15.00 15.00-18.00 18.00-21.00 21.00-24.00

Diagram 4. Andelen olyckor férdelat dver klockslag.

| diagram 5 fordelas olyckorna efter radande ljusforhallande. | férgaende diagram visades att de flesta
olyckor intraffar under dagtid, vilket innebdr att de flesta omkommer i dagsljus, 62 %. Andelen
omkomna i mérker ar 35 % men andelen géende i mérker &r endast 20 % ° vilket visar pé en dverrisk
att omkomma i morker som fotgéangare.
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40% A
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dagsljus morker gryning/skymning

Diagram 5. Andelen olyckor fordelat 6ver ljusforhallande.
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Uppehallsvader dominerar helt (87 %) nar det géller radande vaderlek vid olyckstillfallet, vilket
darmed medfor att majoriteten av olyckorna intraffade vid torrt vaglag (51 %), foljt av vatt vaglag (43
%).
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Diagram 6. Andelen olyckor fordelat dver vaglag.

Vid fordelning av olyckorna pa motpart, se diagram 7, ar personbil den 6verlagset storsta med 81 %,
foljt av buss med 11 %. Resultatet stdmmer val dverens med det stora trafikarbete som personbilar gor
i thtort.
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Diagram 7. Andelen olyckor fordelat 6ver motpart.

Sammanfattningsvis kan den typiska olyckan genom de allménna olycksuppgifterna beskrivas med
att den sker under vinterhalvaret nar det rader uppehallsvader och vagbanan &r torr. Den sker
foretradesvis nar det ar dagsljus under eftermiddagen och motpart ar som regel personbil.




2.2 Manniska och beteende
Nedan redovisas personrelaterade fakta om olyckorna.

I diagram 8 kan det konstateras att andelen aldre kvinnliga fotgangare som omkommer pa
overgangsstéllen ar storre (59 %) an andelen man (41 %). Detta trots att medelreslangden till fots per
person och resdygn i aldern 65-84 &r &r nagot langre for man an for kvinnor* enligt TSU92- ren 1995-
2001.

60%
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20% -
10% A

0% A

kvinna

Diagram 8. Andelen olyckor fordelat dver kon.

Seniorerna har delats in i aldersintervaller om fem ar med avslut av en alder pa 90 ar och éldre, se
diagram 9. Storst andel omkomna finns i intervallen 80-84 och 85-89 ar. Da man jamfor andelen
trafikarbete med andelen omkomna i varje intervall ses att éver 75 ar finns en kraftig
overrepresentation, da trafikarbetet minskar med stigande alder, det vill séga att risken att omkomma
okar ju dldre man blir°.
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Diagram 9. Andelen olyckor férdelat dver alder.
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Efter samtliga dodsolyckor gors en obduktion i vilka dodsorsaken utreds samt mot vart pa kroppen det
dodliga krockvaldet var riktat. Sammantaget ar skallskador den absolut vanligaste dodsorsaken, foljt
av brostskador, multitrauma samt efterkomplikationer och inre blédning, se diagram 10. Att
skallskador ar sa vanligt forekommande beror troligtvis pa huvudets utsatthet vid oskyddade
trafikanters kollision med motorfordon samt islag i marken efter kollisionen.
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- i
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skalle efter- brost inre blédning multitrauma okant
komplikationer

Diagram 10. Andelen olyckor fordelat 6ver dodsorsak.

En mindre del av olyckorna var alkoholrelaterade, i endast 3 % var sa fallet, se diagram 11. | rapporten
Seniorolyckor med dodlig utgang® framgar det att andelen alkoholrelaterade olyckor hos seniorer
sammantaget ligger pa 7 % for personbilsforare, cyklister och fotgangare. For alla aldrar ar
motsvarande siffra 25 %, vilket visar pa att seniorer omkommer i mindre utstrackning an ovriga aldrar
i alkoholrelaterade olyckor.

100%

90% -

80%

70% A

60% -

50% -

40% 1

30% 1

20% 1

10% 4

0% -
ja nej okant

Diagram 11. Andelen alkoholrelaterade olyckor.

® Seniorolyckor med dédlig utgdng. Analys av Vagverkets djupstudiematerail 2002-2004. Publikation 2006:74



Andelen reflexanvandare vid morkergaende uppvisar ett klart negativt resultat da ingen fotgangare, av
polisen k&nt, anvande reflex (63 %) vid olyckstillfallet. Den stora andelen av oké&nda fall bor dock
observeras, se diagram 12.
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Diagram 12. Andelen av gdende i morker som anvant reflex.

Ser man typmanniskan i olyckorna ar det en kvinna i 80-arsaldern. Om olyckan sker i morker
anvander hon inte reflex. Olyckan ar inte alkoholrelaterad och dédsorsaken ar uteslutande
skallskador.

2.3 Vagmilj
| tatort sker de flesta dodsolyckor pa 6vergangsstalle och da framst pa obevakade dvergangsstallen.

Awven risken att omkomma utifran trafikarbetet pa olika passager ar storst pa obevakade
dvergangsstallen, till och med stérre &n att passera en gata utan dvergangsstalle.’

Av de 63 studerade olyckorna intraffade hela 95 % pa véagnatet i tatort, vilket medfor att en
overvagande del av olyckorna sker pa det kommunala vagnatet (75 %). Vidare omkommer de allra
flesta (92 %) i vagmiljoer med skyltad hastighet 50 km/h. Vid denna hastighet sker en stor del av
trafikarbetet och det ar aven framforallt har som manga konflikter mellan oskyddade trafikanter och
motorfordon intréffar vilket ofta ger allvarliga konsekvenser.

Anmarkningsvart ar att det forekom en olycka med dddlig utgang inom ”30-zoner”, det vill saga
omraden med sa nedsatt hastighet att det inte ska behdva férekomma nagra dodliga konflikter mellan
motorfordon och fotgéngare. For att kunna dra slutsatser om olyckan bor det ndrmare undersékas om
foraren av personbilen hallit skyltad hastighet pa 30 km/h eller om denne Gverskridit gransen.

" Seniorolyckor med dédlig utgdng. Analys av Vagverkets djupstudiematerail 2002-2004. Publikation 2006:74
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Huvuddelen av olyckorna (70 %) intraffade pa vanlig vag darefter foljt av fyrfalts-, trefalts och
femfaltsvag samt enkelriktad tvafaltsvag, se diagram 13.

80%
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0% : - : : ] : [ —

vanlig véag 3-falt 4-falt 5-falt enkelriktad tvafalt

Diagram 13. Andelen olyckor fordelat 6ver vagtyp.

En tydlig topp av olyckor pa vagar med en véagbredd storre &n 11,5 m visas i diagram 14, foljt av en
vagbredd mellan 8-10 m. Med hjalp av forgaende diagram kan det darmed utlasas att det ar de breda
tvaféltsvagarna som ar hardast olycksbelastade. P& vagbredder under 6,6 m sker endast 6 % av
olyckorna, andelen 6kar sedan med en bredare vég.
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Diagram 14. Andelen olyckor fordelat dver vagbredd.
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Den stdrsta delen (62 %) omkommer i korsningar medan 22 % omkommer pa vagstrackor, se diagram
15. Vidare kan ndmnas att av korsningsolyckorna intraffade 67 % i fyrvagskorsningar och 33 % i
trevagskorsningar. Det undersoktes dven om motparten var pa vag in eller pa vag ut ur korsningen nar
olyckan skedde. Resultatet visar att 41 % av motparterna var pa vag in i korsningen och 56 % pé vég
ut. I 3 % av fallen var detta okant.
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Diagram 15. Andelen olyckor férdelat 6ver platstyp.

De foreliggande siktforhallandena vid olyckstillfallet har bedomts ur bade fotgangarens och
motpartens perspektiv, se diagram 16 och 17. 1 90 % av dddsfallen har sikten ur fotgéngarens vinkel
varit god. Da sikten varit skymd (8 %) har det varit pa grund av andra fordon, skyltar, byggnader eller
vegetation.

Sett ur motpartens perspektiv har dven har en stor del av siktférhallandena varit goda (70 %). Darefter

foljer 24 % dar sikten varit skymd av andra fordon, radande vaderlek, vegetation eller vagutformning.
| 6 % av fallen har sikten varit mindre god pa grund av vagutformning eller vaderlek.

2%

8%

6%

90%

Ogod Bskymd Ookant O god M mindre god B skymd

Diagram 16. Siktforhallande for fotgangare. Diagram 17. Siktforhallande fér motpart.
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Vid varje utredning av en dodsolycka gors en bedomning av hastigheten vid olyckstillfallet. Da det
kan vara svart att gora en exakt bedémning delas hastigheten in i tre kategorier, inom — max 10 km/h
Over skyltad hastighet, 6ver — max 30 km/h dver skyltad hastighet och mycket 6ver — mer &n 30 km/h
Over skyltad hastighet. Hela 87 % av motparten holl sig vid olycktillfallet inom skyltad hastighet, 3 %
korde dver och 3 % mycket 6ver (6 % oként). Den stora andelen som héll sig inom skyltad hastighet
kan troligtvis forklaras med den héga andelen korsningsolyckor.
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10%

inom over mycket dver okant
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Diagram 18. Andelen olyckor fordelat 6ver motpartens hastighet.

Den typiska vagmiljon kan sammanfattas som en kommunal vanlig vég i tatort med en véagbredd pa
over 11,5 m. Olyckan intraffar i en fyrvagskorsning dar motparten ar pa véag ut ur korsningen.
Végmiljon ar utformad dels sa att siktforhallandena for bade fotgangare och framforare av motpart
&r goda och dels att hastighetsbegrénsningen, som domineras av 50 km/h, efterféljs.
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2.4 Overgangsstalle

I féljande diagram beskrivs de 6vergangsstallen narmare dar det skett dodsolyckor med aldre
fotgangare. Overgangsstallena delas in i bevakade och obevakade, skillnaden ligger i att bevakade
overgangsstallen &r signalreglerade.

Andelen bevakade 6vergangsstallen dar det intraffat dodsolyckor ar langt farre an pa obevakade, 17
respektive 83 %. De obevakade dvergangsstéllena var évervagande bra markerade med bade vagmarke
"Herr Garman” 96 % och malning 94 %.
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Diagram 19. Andelen av de obevakade dvergéngsstéllena som var skyltade och mélade.

Av de 11 olyckor som intréffade pa bevakade dvergangsstallen hade anmarkningsvarda 82 %, det vill
sdga 9 st, av fotgangarna ’rod gubbe”, se diagram 20.
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Diagram 20. Andelen av olyckorna pé de bevakade dvergéngsstéllena dar fotgangaren gick mot rott.



Végbelysningen har i de flesta fall varit tand vid morkerolyckorna, se diagram 21, endast vid tva
tillfallen har belysningen varit trasig. Ingen av morkerolyckorna har skett nér den befintliga
belysningen varit slackt eller saknats helt utan dessa olyckor har intréffat vid dagsljus.
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Diagram 21. Andelen av olyckorna fordelat dver vagbelysning.

78 % av alla 6vergangsstallen, oavsett om de ar bevakade eller inte, har utformats med nagon typ av
sakerhetshéjande atgard. Exempel pa sadana atgarder kan vara refug, hastighetsdampande étgard,
fartreducerande information, cirkulationsplats, racke som leder till Gvergangsstallet, avsmalning av
vagbredd osv. Av de obevakade Gvergangsstallena var 12 st, av totalt 52, inte utrustade med nagon
atgard alls. Bevakade dvergangsstéllen ar utformade med en sakerhetshdjande atgard genom sjélva
signalregleringen men dessa kan dven kompletteras med ytterligare atgarder. For de bevakade
overgangsstéllena, totalt 11 st, var alla utom tva stycken kompletterade med minst en atgard.

Av de 6vergangsstallen som ar utformade med en eller flera sakerhetshdjande atgarder, se diagram 22,
ar refug den mest forekommande typen, 64 %. Dérefter foljer signalreglering och récke som leder till
overgangsstallet med 16 respektive 10 %. Andelen olyckor som intréffat vid cirkulationsplats och
avsmalning ar relativt liten. En olycka har ocksa intréaffat dar atgarden har varit i form av fotocellstyrd
varningsblink.
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Diagram 22. Andelen av olyckorna fordelade over typ av sékerhetshdjande atgard.
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I de fall da olyckan intraffade vid ett dvergangsstalle som har refug framkommer det att férdelningen
av refugernas djup varierar och 6vergangsstallen med 1-2 m djupa refuger ar mest frekvent, se
diagram 23.
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Diagram 23. Andelen av olyckorna férdelade 6ver refugdjup om sadan fanns.

I diagram 24 visas avstandet till séker zon vilket avses som det avstand som fotgangaren maste passera
for att aterigen vara pa mark dar fordonstrafik inte forekommer, t.ex. motsatt sida av kérbanan eller pa
refug. En 6vervagande del av olyckorna intraffar da fotgangaren har ett avstand av 7-8 m som denne
maste passera innan saker zon nas.
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Diagram 24. Andelen av olyckorna férdelade 6ver avstand till saker zon.
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Den typiska fotgangarolyckan med senior pa 6vergangsstalle sammanfattas att olyckan intraffar pa
ett obevakat Gvergangsstalle som &r bade utmarkt genom skyltning och malning och dar belysning
finns. En stor del av 6vergangsstallena ar utformade med nagon typ av sakerhetshéjande atgard, en
refug pa 1-2 m ar den vanligaste atgarden. Avstandet till saker zon ar for fotgéangaren runt 7-8 m.
Om olyckan intréaffar pa ett bevakat 6vergangsstalle ar det rott for fotgangaren.
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3 Diskussion

Det som har framkommit i férgaende kapitel ar att olyckorna intraffar trots att de forutsattningar som
rader, exempelvis goda siktforhallanden, dagsljus och bra vaglag, ar sa pass goda att en olycka inte ska
behova ske. I de flesta fall har de enskilda individerna i olyckorna dessutom gjort sa gott de kan for att
folja de trafikregler som finns. Tyvarr sker misstag anda, trots att individerna agerat efter basta
formaga och omdome, och da bidrar inte vagmiljon med ett tillrackligt stod for att kunna avstyra
misstaget. Olyckorna kan alltsa inte de inblandade méanniskorna klandras for utan problemet ligger
forsta och framst i vagmiljon. Hastigheten har darmed stor betydelse for saval risken for trafikolyckor
som for skadornas svarighetsgrad vid en olycka. Pa grund av aldres skorhet maste det primara malet
vara att fa ner hastigheten i konfliktpunkterna mellan fotgangare och personbil. Systemutformare
maste darfor ta ett storre ansvar for att forbattra trafikmiljon vid 6vergangsstallen samt verka for en
lagre hastighet vid dessa konfliktpunkter.

| det stora hela ar obevakade 6vergangsstallen markerade med bade vagskylt och malning, dnda ar det
har som manga av fotgangarolyckorna med aldre sker. Detta pekar pa att den storsta olycksorsaken
kan bero pa att nuvarande utformning av obevakade 6vergangsstallen inte uppmarksammas av
bilisterna tillrackligt. Det ges darmed anledning for fortsatt utveckling av system och forbattring av de
obevakade dvergangstéllenas utformning sa att férare av motorfordon battre uppméarksammar
overgangsstallet.

Det visades &ven att det ar de breda vanliga vagarna som ar mest olycksdrabbade. Tittar man ndrmare
pa dessa vagar dr alla olycksdrabbade Gvergangsstéllen bevakade. Vid de bevakade 6vergangsstallena
framkom det att i 82 % av fallen hade fotgangaren gatt mot rott, vilket kan indikera pa att
signalintervallen inte dr anpassade efter aldres rorelseformaga. Problemet kan dels ha sin grund i att
den aldre fotgangaren inte hinner dver vagbanan under tidsintervallet da det ar “grén gubbe”, eller att
fotgangaren ignorerar signalen och gér bedémningen att hinna korsa vagbanan fastan det ar rétt. Den
sistnamnda teorin kan vara en f6ljd av att intervallerna med "r6d gubbe” upplevs som for langa. | alla
de fall dar fotgangaren gick mot rott var dvergangsstallena dessutom utrustade med refug, med en
bredd av 1-1,5 m. Detta kan visa pa att refuger inger en falsk trygghetskansla da de ger méjligheten att
passera vagen i tva etapper vilket bidrar med att man véljer att ga mot rétt ljus. Tryggheten att kunna
stanna halvvags kan ocksa bidra med ett okat riskbeteende att ga mot rott. Har gor alltsa den éldre
fotgdngaren ett medvetet risktagande.

De morkerolyckor som intraffar pa 6vergangsstallen kan sammanfattningsvis forklaras med att de sker
eftersom fotgangaren inte ar tillréckligt synlig for foraren av motorfordonet. En forklaring ligger i att
ingen av de omkomna anvénde reflex. | de allra flesta fall var belysningen tand vid olyckstillfallet och
anda upptacker inte foraren fotgangaren pa 6vergangsstallet. Det kan darfor behovas vidare studier om
hur belysningen bor vara utformad vid 6vergangsstallen for att pa bésta satt synliggora fotgangaren.

En stor del av olyckorna intraffade dessutom i korsningar och da framst i fyrvagskorsningar. Olyckan
intréffade oftast nar motparten var pa vag ut ur korsningen. Majligtvis kan en forklaring till detta vara
att forare av motorfordon tappar koncentrationen pa vag ut ur en korsning.

Ingen dodsolycka av de 63 studerade olyckorna har intraffat pa 6vergangsstallen som utformats med
nagon typ av hastighetssékring i form av gupp. Endast tva dodsolyckor intraffade dar avsmalning hade
vidtagits som atgard. Sammantaget visar detta pa att atgarder som saker hastigheten och 6kar forarnas
uppmérksamhet har en stor sakerhetshdjande effekt.
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4 Atgarder

Som namnts i forgaende kapitel sker de flesta olyckor med seniorer pa obevakade 6vergangsstallen,
trots att radande forhallanden ar goda. Dessutom ar 6vergangsstallena i regel utformade efter hur
normen for ett Gvergangsstalle ska se ut, det vill saga att det &r markerat med bade skyltning och
malning. Anda intraffar dodsolyckor pa dessa 6vergangsstallen och detta visar tydligt pa att nuvarande
utformning har stora brister. Atgarderna bor séledes riktas in pé att hastighetssikra de befintliga
obevakade 6vergangsstallena och inte enbart underhalla dessa med malning och skyltning.

Nedan féljer en del av de exempel pa detaljatgarder som kan astadkomma sakrare passager vid
overgangsstéllen. Observera att ingen inbdrdes rangordning har gjorts mellan atgarderna.

4.1 Atgarder i gc- och gatukorsningar
e Signalreglerad korsning
e Cirkulationsplatser

e Upphojda korsningar/overgangsstéllen/passager
Ett upphojt dvergangsstalle eller passage har till uppgift att sdnka hastigheten och oka
uppmarksamheten i samband med dvergangsstalle/passager. Atgéarden kan utformas sa att
de ligger pa en stracka eller tacker en hel korsning och bestar av en plan yta med tva
ramper. Hojden och lutningen pa ramper kan varieras for att uppna 6nskad
hastighetssankning och avvikande material och farger kan anvéndas for att 6ka
uppmarksamheten. Upphéjningar kan kombineras med andra éatgarder, t.ex. refuger och
avsmalningar. Se diagram 25 nedan.

Dia{gram 25. Upphojd korsning med sidofc‘jrskjutni_hg och belaggning i
avvikande férg och textur.

4.2 Punktatgarder pa stracka
e Refuger

¢ Sidofdrskjutning
Sidoforskjutningar har som syfte att bryta siktlinjen pa en rak stracka med andamal att
sénka hastigheten, se diagram 25. Detaljutformning spelar stor roll for utfallet och med
ratt utformning kan atgarden anses hastighetssékrande.
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e Kort avsmalning
Syftet med avsmalning av gatan ar att sanka ner hastigheten och forbéattra sdkerheten och
tillgangligheten hos oskyddade trafikanter genom att korta av passagen dver gatan.

Avsmalningar av gatan kan goras pa strackor eller vid korsningar. Pa strackor brukar de
anlaggas i samband med 6vergangsstallen/passager. Det kan goras genom utvidgning av
trottoaren med en klack eller placering av en refug i mitten. Notera att refuger har en
mycket begransad hastighetssankande effekt om de inte har kompletterats med andra
atgarder sdsom vagkuddar eller upphdjningar. | korsningar kan avsmalningar géras genom
att anlagga klackar eller minska radien i kurvorna.

Diagram 26. Kort avsmalning pa stracka.

e Gupp av olika slag
Atgarden &r ett fysiskt hinder som okar uppméarksamheten hos foraren och tvingar ner
hastigheten vilket leder till 6kad sékerhet for fotgangaren. Avstanden mellan guppen bor
inte vara alltfor stora eftersom det da finns risk att hastigheten 6kar mellan atgarderna.
Vagkuddar har samma hastighetssankande effekt som gupp, men med den fordelen att
atgarden inte har lika stor negativ effekt for bussar, utryckningsfordon och tung trafik. For
cyklar, mopeder och motorcyklar har atgarden liten inverkan eftersom vagkudden tacker
ett korfalt i taget. Gupp av olika slag kan med fordel kompletteras med andra étgarder,
t.ex. refuger eller avsmalningar.

S

Diagrarﬁ 27 och 28. Gupp placerat framfor 6vergangsstallet i bada korriktningar. Bred refug har kompletterat
overgéngsstallet.
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4.3 Atgarder som gors pa stracka

e Minskad kdrbanebredd
Gatumiljéer som upplevs som tranga, det vill sdga smal gatusektion och vél avgransat
gaturum, leder till hastigheter i niva med eller under skyltad hastighet. Tvartom leder
breda gator till hastigheter éver den skyltade. Ju bredare véagen é&r, desto farre forare ar det
som foljer hastighetsbegrénsningen, se diagram 29.

L Te— e
Diagram 29. Minskad kdérbanebredd genom plantering mellan kérbanorna.

4.4 Uppmarksamhetshojande och informerande atgarder
e Belysning

e Racken och stangsel
Racken och stangsel anvands for att leda fotgangare till 6vergangsstallet.

e Fartreducerande information

5 Slutsats

e En typisk olycka med &ldre fotgangare pa dvergangsstalle sker under vinterhalvaret i tatort pa
en kommunal, vanlig vag med en bredd pa éver 11,5 m. Hastighetsbegransningen pa 50 km/h
efterfoljs av personbilisten som & motpart. Olyckan intraffar i en fyrvagskorsning dér
motparten ar pa vag ut ur korsningen. Det rader dagsljus och uppehallsvader vid
olyckstillfallet och vagbanan ar torr. Siktférhallandena for bade fotgangare och framforare av
motpart ar goda. Olyckan intraffar pa ett obevakat dvergangsstalle som &r bade utmarkt genom
skyltning och méalning och dér belysning finns. Overgangsstallena ar utformade med en 1-2m
djup refug.

e Ensédnkning av hastigheten vid konfliktpunkter mellan oskyddade trafikanter och
fordonsforare ar den mest efterstravansvarda atgarden for att fa ner antalet svara olyckor nast
efter att kunna separera de bada trafikantslagen. Hastigheten spelar en stor roll framférallt for
aldre da de &r skorare och saledes mindre toleranta mot krockvaldet. Att som gaende anvanda
sig utav ett Gvergangsstalle for att korsa en vag ar forknippat med stor trygghetskénsla och ses
av manga som det sjalvklara valet. Overgéngsstallena bor darfor hastighetssakras for att svara
mot dessa behov. For att astadkomma hastighetsreduceringen behover dvergangsstéllena
kompletteras med fysiska atgarder.
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Atgérder som var for sig eller tillsammans och som &r relevanta speciellt for dldre vid
overgangsstalle, skulle kunna vara:

minskad végbredd

upphojt dvergangsstalle eller korsning
cirkulationsplats vid stora korsningar
sidoférskjutningar

avsmalningar

©Oo0OO0O0O0

Pa sa satt skulle hastigheten sankas och dvergangsstéllet uppmarksammas battre utav
bilisterna. De atgéarder som tagits upp kan enskilt eller kombinerat pa olika sétt sanka
hastigheten vid dvergangsstéllena och darmed radda manga liv for alla aldergrupper, inte bara
seniorer.

Aven om alla 6vergéngsstallen var utformade med ndgon typ av atgard sa ar det &nda svart att
undvika att nagon omkommer pa 6vergangsstallen eftersom laga hastigheter kan vara
tillrackliga for att aldre personer ska omkomma. Det gar heller inte att bortse fran att
manniskan i dagens trafikmiljo medvetet bryter mot trafikreglerna. Konsekvenserna av detta
beteende kan vara svara att forhindra oavsett hur vagmiljon ar utformad.

Ingen dodsolycka av de 63 studerade olyckorna har intraffat pa évergangsstallen som
utformats med nagon typ av hastighetssakring i form av gupp. Endast tva dédsolyckor
intréffade dar avsmalning hade vidtagits som atgard. Sammantaget visar detta pa att atgarder
som séker hastigheten och okar forarnas uppmarksamhet har en stor sékerhetshéjande effekt.
Uppskattningsvis skulle alla &ldre som omkommit pa dvergangsstalle 6verlevt med
hastighetssakrande atgarder, exempelvis de som namnts ovan, maéjligtvis med undantag fran
en olycka dar en alkoholpaverkad bilist kort pa en fotgangare i mycket hog hastighet.
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