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Sammanfattning

Med ekonomiskt stod fran Vagverkets Skyltfond utvarderar Avd. for trafikteknik vid Lulea
tekniska universitet ombyggnaden i Trollhattan till s.k. nollvisionsslinga. Syftet &r att skaffa
underlag for Vagverkets riktlinjer for hur trafikmiljon for barn, &ldre och funktionshindrade
bor vara utformad. Foreliggande arbetsrapport &r en slutrapport som presenterar resultatet av
studier av trafikantbeteenden vid tre platser i Trollhattan. Tva av platserna ar korsningar langs
nollvisionsslingan och den tredje ar en kontrollkorsning som inte ar &ndrad. Ombyggnaden till
nollvisionsslinga i Trollhattan paborjades sommaren 2000 och slutférdes under forsta halvan
av 2001. | nollvisionsslingan ingar delar saval utom som inom tatort. Foreliggande rapport
galler titortsdelen. Aven effekten av den skarpta regeln som reglerar bilforares véjningsplikt
mot gadende pa Overgangstalle som infordes 1 maj 2000 i Sverige har studerats. | denna
rapport redovisas resultaten av studier av den s.k. langtidseffekten, tva ar efter ombyggnad.

Metoden for studien bygger pa videofilmning av trafikmiljon i olika skala. Beteenden hos
gaende, cyklister samt fordonsforare som mater cyklister och gaende har kodats fran
videoupptagningarna. Ur videofilmerna extraherades och analyserades dven eventuella
konflikter och konfliktliknande situationer mellan gaende, cyklister och fordon och gaende
och cyklister.

Resultatet i denna studie av langtidseffekten av inférandet at nollvisionsslinga i Trollhéttan &r
att de gaendes och cyklisters sakerhet med avseende pa bilars hastighet ckat, malet om en 90-
percentil som ar 30 km/h eller lagre var uppfyllt tva ar efter ombyggnad.

De gaendes framkomlighet uttryckt i given foretrade av nagon bilforare har 6kat nagot med
tiden efter regelandring och ombyggnad. Ombyggnad till gangpassage varken okade eller
minskade framkomligheten for gaende men framkomligheten var lagre, uttryckt i given
foretrade av bilist, pa platser med gangpassager dven om fordonshastigheten var betydligt
lagre an pa ej atgardade platser med dvergangstéllen. Vid de studerade platserna visades mer
hansyn redan fran borjan mot barn och &ven for barn varken Okade eller minskade
framkomligheten sarskilt efter inforandet av gangpassager. Det visades nagot mindre hansyn
mot aldre efter regelandring och inférandet av gangpassage jamfort med gaende som en
grupp. De gaende som en grupp korsar vagen pa liknande satt efter regelandring som
ombyggnad men barn korsade dock med tiden mindre pa den markerade ytan pa platserna
med gangpassager.

Charlotta Johansson
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Institutionen for samhallsbyggnad
Luled tekniska universitet

971 87 Lulea
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Abstract

The Traffic Engineering Division at Lulea University of Technology has been funded by the
fund Skyltfonden of the Swedish Road Administration to evaluate the construction of the
Vision-Zero Loop in Trollh&ttan. The primary aim is to collect background material for how
the road administration’s guidelines should incorporate the needs of children, elderly and
handicapped users. This report presents results from observations of road-user behaviour at
three locations in Trollh&ttan. Two of the sites are intersections along the Vision-Zero loop
and the third one is a control site that was not reconstructed. At the intersections at the Vision-
Zero Loop the zebra crossings were reconstructed to areas provided for pedestrians to cross
the street but not marked as zebra crossings, in Swedish “gangpassager”. Construction of the
Vision-Zero Loop started in the summer of 2000 and was finished during the first half of
2001. The Loop contains urban as well as rural segments. This report covers only urban
sections. The effect of tougher national regulation regarding drivers’ obligations to yield to
pedestrians, which took effect on May 1, 2000, has also been studied. This report covers the
effect of the so called long-term effect, the different road user’s behaviours two years after
reconstruction.

The methodology used for these studies has been based on data collection through video
recordings. Behaviour of pedestrians, bicyclists and drivers interacting with pedestrians and
bicyclists has been coded from video analysis. Traffic conflicts and other near misses with
pedestrians and bicyclists have been especially analysed.

The result of these studies of the long-term effects of the construction of the Vision-Zero
Loop is that the safety of pedestrian and bicyclists is improved with respect to automobile
speeds. The speed goal that the 90-percentile should be below 30 km/h has been met.

The mobility of pedestrians is somewhat improved two years after reconstruction in terms of
given way of car drivers as a result of the reconstruction and legislative changes. The
construction of the crossing areas did neither improve nor degrade pedestrian mobility, but the
mobility was lower compared to sites with marked pedestrian crossings. Children were shown
more respect than adults already prior to the construction of the crossing areas and children’s
mobility neither improved nor got worse as a result of constructing the crossing areas.
However, the drivers showed less consideration of the elderly than of other age groups after
the change in law and construction of crossing areas. Overall, pedestrians crossing behaviour
has not changed as a result of the modifications in law or the reconstruction. But children now
use the marked area less than before the reconstruction of the new type of crossing area.



Forord

Foreliggande rapport ar slutrapporten i forskningsprojektet Langtidseffekt av
Nollvisionsslingan i Trollh&ttan. Projektet har bekostats av Skyltfonden vid Vagverket dar
Anita Ramstedt har varit kontaktperson.

Detta ar det andra projektet som har utforts vid Avdelningen for trafikteknik vid Luled
tekniska universitet som syftar till att studera effekten av ombyggnadsatgarderna i Trollhattan.
Det forsta projektet hette Effekt av Nollvisionsslinga i Trollh&ttan och var &ven det bekostat
av Skyltfonden. Rapporten som togs fram i det projektet hette Nollvisionsslinga i Trollhattan
— fore- och efterstudier av trafikantbeteenden med fokus pa barn och aldre (Arbetsrapport
2002:4). | foreliggande rapport redovisas dels resultaten fran forsta projektet men &ven
langtidseffekten av ombyggnadsatgéarderna i Trollhattan.

Kontaktpersoner for Trollhattans kommun har varit Krister Isaksson och Karin Westman pa
tekniska forvaltningen.

Charlotta Johansson har analyserat resultaten samt utformat och skrivit rapporten. Kodning av

videofilmerna har Peter Rosander och Charlotta Johansson gjort. Lars Leden har varit
projektledare som ocksa har tagit fotona i arbetsrapporten.

Luled, mars 2005

Charlotta Johansson
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1 Bakgrund och syfte

Med ekonomiskt stod av Vagverkets Skyltfond utvarderar Avd. for trafikteknik vid Lulea
tekniska universitet ombyggnaden i Trollhéttan till s.k. nollvisionsslinga. Syftet &r att skaffa
underlag for VVagverkets riktlinjer for hur trafikmiljon for barn, &ldre och funktionshindrade
bor vara utformad. Foreliggande arbetsrapport &r en slutrapport som presenterar resultatet av
studier av trafikantbeteenden vid tre platser i Trollhattan. Tva av platserna ar korsningar langs
nollvisionsslingan och den tredje ar en kontrollkorsning som inte &r dndrad. Aven effekten av
den skarpta regeln som reglerar bilforares vajningsplikt mot gaende pa Gvergangstélle som
inférdes 1 maj 2000 har studerats. | denna rapport redovisas resultaten av studier av den s.k.
langtidseffekten, tva ar efter ombyggnad.

En annan utgangspunkterna for arbetet ar FN:s barnkonvention, som tradde i kraft 1990.
Konventionens budskap kan sammanfattas i en mening: Barn skall respekteras och t.ex. ska
barns och ungdomars inflytande och delaktighet i samhélls- och trafikplaneringen utvecklas.

2 Urval av forsokskorsningar

Tva korsningar pa nollvisionsslingan valdes beroende pa att manga personer passerar dar,
speciellt barn. Den ena ligger vid Hjortmosseskolan, korsningen mellan Horngatan och
Klintvagen, och den andra ar gangpassagen Over Hjortmossegatan vid VIVO-butiken, se
figur 1. En kontrollkorsning, d v s en plats som &r oférandrad, valdes for att kunna gora
jamforelser med de ombyggda platserna. Kontrollkorsning var trevéagskorsningen
Lantmannavagen - Torparegatan som bedomdes vara lik de tva platserna pa
nollvisionsslingan med avseende pa utformning och trafikantfloden.

3 Utformning av korsningarna fore och efter ombyggnad

Ombyggnaden till nollvisionsslinga i Trollnhattan paborjades sommaren 2000. |
nollvisionsslingan ingar delar saval utom som inom téitort. Foreliggande rapport géller
tatortsdelen. Enligt nollvisionen ska motorfordon inte tillatas kora fortare &n 50 km/h om det
finns risk for en sidokollision med andra motorfordon. Om det finns risk for kollision med
fotgangare och cyklister ska motorfordonens hastighet tillatas vara hogst 30 km/h. Som en
konsekvens av detta har i handboken Lugna gatan (1998) inforts en ny typ av gata i tatort, den
sa kallade 50/30 gatan. Pa en sadan gata begransas motorfordonens hastighet till 30 km/h i
konfliktpunkter med gaende och cyklister och till 50 km/h pa strackor emellan
konfliktpunkterna. Leden (1999) beskriver den principiella utformningen av 50/30 gator
utforligt. Pa 30-gator ska markerade 6vergangsstallen ersattas av gangpassager. Utformningen
av gangpassager beskrivs i handboken Sékra gangpassagen (1998).

Ombyggnaden blev helt klar i april 2001. Som framgar av figur 1 inférdes i samband med
ombyggnaden ett storre 30-omrade pa Hjortmossen. Dessutom infordes ett par
kompletterande 50/30-gator férutom de tva 50/30-strackorna pa slingan i omradet.



=== 30 ingér i slingan

—— 30 ingar i nytt 30-omr.

== 50/30 slingan

___ 50/30 ovrigt

Hjortmossegatan.

Utformningen av de tva férsokskorsningarna fore och efter ombyggnad framgar av figur 2, 3,
4 och 5. Fore ombyggnad var dvergangsstallena markerade med vita zebramarkeringar. Efter
ombyggnaden Iag bada forsokskorsningarna i ett 30 km/h -omrade.

Figur 2 Horngatan/Klintvégen fore ombyggnaden (korsning 1).



-

Figur 3 Ht‘)rnatan/Kllntvagen efter ombyggnadén (korsmg 1).

I korsningen mellan Ho6rngatan och Klintvdgen har korsningsytan upphdjts,
zebramarkeringarna har tagits bort och gangpassager har markerats efter ombyggnaden. |
passagen pa Hjortmossegatan vid VIVO ersattes dvergangsstallet av en upphdjd gangpassage,
se figur 5.

T

Flgu 4 Overéngsstaliét over Hjortmossegatan'wd VIVO fore ombygnaden (korsning 2).



Figur 5. Gangpassagen over Hjortmossegatan vid VIVO efter ombyggnaden (korsning 2).

Ur bilaga 1 framgar detaljutformningen av korsningarna fére (streckad linje) och efter
ombyggnaden (heldragen linje).

4 Metod

Metoden bygger pa fore- efterstudier i form av videofilmning av trafikmiljon i olika skala.
Varje korsning filmades under minst tva dagar i varje tidsperiod med ett antal kameror som
fangade korsningen i 6versikt samt gaende och cyklister i narbild. Indata fran videfilmningen
sammanstalldes enligt de studerade parametrarna pa nasta sida. Platserna videofilmades
kl. 7.30-9.00 och tre sammanh&ngande timmar i tidsintervallet kl. 13.00-17.00.

De parametrar som &r fetmarkerade angavs i en expertenkdt som séarskilt viktiga for att
beskriva trafiksakerheten for gaende och cyklande barn, se Johansson (2001 och 2004).
Kamerorna som fangade bilderna pa barnen och fordonsférarna var fista pa stupror pa
husfasader. Bilderna pa barnen bor vara sadana att man bade ser barnens beteende och deras
alder. Kameran som fangade 6versiktshilden placerades pa en vagstolpe eller pa stuprér pa
husfasader. Det ar viktigt att den ar placerad hogt upp. Oversiktskamerorna filmade den
allmanna trafiksituationen men aven bromsljusen pa bilarna som narmade sig korsningen
syntes. Det var viktigt att trafikanterna inte upptéckte kamerorna och forstod att de blev
filmade innan de passerade och befann sig i korsningen.

Trafikflode av barn har en stark riktning beroende pa vilken tid pa dygnet det ar. P4 morgonen
ar barnen pa vég till dagis och skola och pa eftermiddagen ar de pa vag darifran.

Beteenden hos gaende, cyklister samt fordonsforare som mater cyklister och gdende kodades
fran videoupptagningarna enligt listan nedan. Ur videofilmerna extraherades och analyserades
aven eventuella konflikter mellan gaende, cyklister och fordon och géende och cyklister,
definierade enligt svenska konfliktstudietekniken Hydén (1987), Ekman och Almqvist (1999).



Aven situationer, som inte var konflikter enligt definitionen att trafikanterna har
kollisionskurs, men da trafikanterna har lagre sakerhetsmarginal an den vanligaste typen av
passager, analyserades. Det finns en grans i allvarlighetsgraden i konflikter under vilken
trafiksakerheten ar god. Denna grans kan vara olika placerad beroende pa de inblandade
trafikanterna. Vuxna l&r sig oftast av sina misstag, se Svenson (1998) medan barn inte alltid
forstar kopplingen mellan hastighet, tid och avstand, och darfér kan bete sig oférutsagbart.
Barn kan heller darfor inte alltid l&ra sig av sina misstag.

(a) Kon (I) Tempo vid passage forsta korfalt (x) Typ av fordon som personer méter
forst

(b) Alder (m) Tempo andra korfalt (y) Vilken bil i ordningen ger foretrade

(c) Fardmedel (n) Tempo efter korsningen (z) Om dvergéngstallet ar vid infart eller

utfart frén korsningen for fordonsféraren

(d) Antal personer i gruppen (o) Personens huvudrorelser fore (aa) Omkorning vid dvergangstallet
korsningen

(e) Kon pé aldsta i gruppen (p) Huvudrdrelser vid (ab) Typ av interaktion (konflikt eller
trottoarkant situation)

(f) Alder pd aldsta i gruppen (9) Huvudrorelser vid passage (ac) Om fordon fran vénster ger
forsta korfalt foretrade

(9) Om personer stannar vid (r) Huvudroérelser vid refug (ad) Om fordon fran héger ger foretrade

trottoarkant

(h) Om personen stannar vid (s) Huvudrorelser vid passage (ae) Fordonsforares vajningsbeteende

refug andra korfalt

(i) Om personen korsar végen (t) Passagetid (af) Véntetid vid trottoarkant och refug

pa overgangstallet

(1) Korsar vagen snett eller (u) Accepterad tidslucka mellan (ag) Kommentarer
rakt bilar
(k) Tempo fére korsningen (v) Trafiksituation, varifrén forsta

bilen kommer

Fordonshastigheterna mattes med radarpistol i en punkt da bilen (fria fordon) var pa
overgangsstallet eller gangpassagen, den tankta konfliktpunkten. Métningarna gjordes vid tre
tillfallen, fore ombyggnad efter regelandring, efter ombyggnad och regelandring samt tva ar
efter ombyggnad.

5 Datainsamling

De tre platserna videofilmades vid fyra tillfallen, fore regelandring och ombyggnad, efter
regelandring men fore ombyggnad, just efter bade regelandring och ombyggnad och tva ar
efter regelandring och ombyggnad. Datainsamling redovisas i tabell 1. Véaderforhallandena
var lika vid de fyra tillféllena, det var dock lite kallare den forsta métperioden &n de tre andra.
Anledningen till att en del videomaterial inte har kodats och anvénts i studien &r att det under
dessa perioder var daligt vader, regn, eller tekniska problem. Totalt har 111 timmar film
studerats fran 27 dagars material.



Tabell 1. Datainsamling i Trollhattan.

Datum Antal dagar Antal timmar  Antal timmar

filmat filmat kodat

Hjortmossegatan Fore ombyggnad, fore regeléndring 3-6 april 2000 32/3 16,5 15,0
Fére ombyggnad, efter regeléndring 23-25 maj 2000 2 9,0 75

Efter ombyggnad och efter regelandring 3-7 sept 2001 2 9,0 7,5

Tva ar efter ombyggnad och efter regeldndring 13-15 maj 2003 2 9,0 9,0

Totalt 92/3 435 39
Horngatan, Fore ombyggnad, fore regeléndring 3-6 april 2000 32/3 16,5 9,0
Klintvagen Fére ombyggnad, efter regeléndring 23-24 maj 2000 2 9,0 9,0
Efter ombyggnad och efter regelandring 3-7 sept 2001 2 9,0 9,0

Tva ar efter ombyggnad och efter regelandring 12-15 maj 2003 3 13,5 13,5

Totalt 10 2/3 48 40,5
Lantmannavagen Fore ombyggnad, fore regeléndring 4-6 april 2000 2 9,0 9,0
Fére ombyggnad, efter regeléndring 24-25 maj 2000 1 4,5 45

Efter ombyggnad och efter regeléndring 5-7 sept 2001 2 9,0 9,0

Tva ar efter ombyggnad och efter regelédndring 12-15 maj 2003 2 9,0 9,0

Totalt 7 315 31,5
Totalt i studien 271/3 123 111

| tabell 2 redovisas totala antalet passager av fotgéngare och cyklister i de tre korsningarna
uppdelat pa de fyra tidsperioderna. Alla passager med gaende och cyklister som &r barn (0-12
ar), ungdomar (13-19 ar) eller aldre (65- ar) ar kodade, det galler dven alla funktionshindrade.
Datainsamlingen av vuxna (20-64 ar) gaende eller cyklister stratifierades med avseende pa
barn, lika manga vuxna som barn studerades pa varje plats. Vuxna som fardas tillsammans
med barn kodades ocksa. Alla konflikter mellan gaende - cyklister, gaende - fordon, och
cyklister - fordon kodades oavsett trafikanternas alder. Hjortmossegatan vid Vivo-butiken var
den plats med flest passager, se tabell 1. Korsningen Horngatan/Klintvégen (vid skolan) och
kontrollkorsningen Lantmannavagen var lagt trafikerade av gaende och cyklister. Vid alla
fyra mattillfallena anvandes samma stratifiering.

Tabell 2. Antal passager.

Antal passager

Hjortmossegatan Fére ombyggnad, fore regeléndring 502
Fore ombyggnad, efter regeldndring 391
Efter ombyggnad, efter regel&ndring 369
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 228
Totalt 1490
Hoérngatan, Klintvagen Fore ombyggnad, fore regeléndring 109
Fére ombyggnad, efter regeléandring 167
Efter ombyggnad, efter regel&ndring 171
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 132
Totalt 579
Lantmannavéagen Fore ombyggnad, fore regeléandring 132
Fére ombyggnad, efter regeléandring 68
Efter ombyggnad, efter regelandring 132
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 62
Totalt 394
Totalt i studien 2463




6 Resultat

Pa alla platser var det vanligast att trafikanterna gick. Andelen cyklister ¢kade efter

regelédndring och dkade igen efter ombyggnad. Vid skolan var det lika vanligt att trafikanterna

som korsade vdgen gick och cyklade efter ombyggnaden.

Tabell 3. Procentuell fordelning mellan olika fardsatt vid de tre platserna.

plats period Gér Cyklar Leder Garmed Géarmed Sitteri Rullator Ovrigt Totalt
cykel barnvagn  rullstol rullstol antal

Hjortmossegatan  Fore ombyggnad, fore regeléndring 88 6 2 3 0 0 0 0 500
(butik) Fore ombyggnad, efter regelandring 85 10 2 3 0 0 0 0 388
Efter ombyggnad, efter regelandring 71 20 3 1 0 0 1 4 368

Tvé ar efter ombyggnad och regelindring 75 20 2 0 0 0 1 1 228

Totalt 81 13 2 2 0 0 1 0 1490
Hdérngatan, Fore ombyggnad, fore regelandring 81 7 6 4 0 0 1 2 109
Klintvagen (skola) Fore ombyggnad, efter regelandring 63 32 2 1 0 0 1 0 167
Efter ombyggnad, efter regelandring 46 46 2 2 2 1 1 1 171

Tvé ar efter ombyggnad och regelindring 43 48 5 2 1 0 1 0 132

Totalt 57 35 3 2 1 0 1 1 579
Lantmannavégen Fore ombyggnad, fore regeléndring 71 17 2 2 0 0 0 8 132
(kontrollkorsning) Fore ombyggnad, efter regelandring 59 32 1 7 0 0 0 0 68
Efter ombyggnad, efter regelandring 54 42 3 0 0 0 0 1 132

Tvé ar efter ombyggnad och regelindring 52 35 11 2 0 0 0 0 62

Totalt 60 31 4 2 0 0 0 3 394
Totalt i studien 72 21 3 2 0 0 1 1 2463

Fardmedel Ovrigt innebar oftast rollerblades och kickboard. Det var bara barn och ungdomar

som observerades fardas pa det sattet.

Aldersfordelningen for det samlade data redovisas i tabell 4. Vid Hjortmossegatan var det
totalt sett minst andel aldre. Vid Horngatan/Klintvagen var det minst andel barn och hogst
andel &ldre, trots att korsningen dr nédra en skola. Vids kontrollkorsningen Lantmannavagen
var det lagsta andel &ldre. Andelen vuxna var som tidigare ndmnt stratifierat mot antal barn.

Tabell 4. Procentuell aldersfordelning vid de tre platserna.

plats period Barn som <6 6-7 8-9 10-12 13-19 20-64 65- Totalt
en grupp ungdomar vuxna é&ldre antal

Hjortmossegatan ~ Fore ombyggnad, fore regeldndring 28 5 4 9 10 20 31 20 499
(butik) Fore ombyggnad, efter regeldndring 29 3 5 6 15 24 32 15 388
Efter ombyggnad, efter regeléndring 28 3 5 6 17 32 27 11 367

Tva ar efter ombyggnad och regelandring 34 2 3 8 21 37 9 20 226

Totalt 30 3 4 7 15 27 27 16 1480
Hoérngatan, Foére ombyggnad, fore regeléndring 10 1 0 1 27 24 40 105
Klintvagen (skola) Fére ombyggnad, efter regelandring 10 1 1 1 25 30 35 167
Efter ombyggnad, efter regeléndring 13 1 2 4 24 31 32 170

Tva ar efter ombyggnad och regelandring 21 1 1 5 15 33 5 40 132

Totalt 13 1 1 3 27 23 36 573
Lantmannavdgen Fore ombyggnad, fore regeléandring 21 18 0 3 8 55 16 38
(kontrollkorsning) Fore ombyggnad, efter regelandring 34 2 0 32 22 45 0 60
Efter ombyggnad, efter regel&ndring 23 2 2 5 14 37 27 12 132

Tva ar efter ombyggnad och regelandring 16 13 0 0 56 11 16 62

Totalt 24 7 1 9 34 31 11 292
Totalt i studien 25 3 3 6 12 28 27 21 2345




De oskyddade trafikanterna delas i de fortsatta analyserna upp i gaende och cyklister.

6.1 Gaende

Andelen barn som gick ensam (utan sallskap med kamrat eller vuxen) okade efter
regelandring och efter ombyggnad vid passagen p& Hjortmossegatan, se tabell 5. Aven vid
korsningen Horngatan/Klintvagen okade andelen barn som gick ensamma, men vid bada
korsningarna minskade andelen nagot tva ar efter ombyggnad. Minst halften av alla ungdomar
fardades ensamma oavsett tidsperiod och plats. Pa alla platser géller dock att de yngsta barnen
0-6 ar aldrig gick ensamma pa nagon plats. For de tva vuxna aldersgrupperna ar det vanligast
att man gick ensam, 60 till drygt 80 % gick ensam, vid de tre platserna.

Tabell 5. Andel fotgangare som gick ensamma och totala antalet fotgangare.

Barnsom <6 6-7 8-9 10-12 13-19 20-64 65- Totalt

en grupp ungdomar vuxna  aldre antal

Hjortmossegatan ~ Fore ombyggnad, fore regeléandring 22 0 35 16 31 69 81 73 60
(butik) 131 19 20 43 49 94 146 97 468
Fore ombyggnad, efter regelandring 26 13 6 25 36 68 82 96 65

9% 8 18 20 50 84 112 55 347

Efter ombyggnad, efter regeléndring 41 0 40 47 50 56 75 76 60

85 11 15 15 44 91 81 38 295

Tva ar efter ombyggnad och regelandring 32 0 20 28 39 68 5 83 52

62 3 5 18 36 59 20 41 182

Totalt 29 2 26 25 39 65 76 81 60

374 41 58 96 179 328 359 231 1292

Hdérngatan, Fére ombyggnad, fore regeléndring 0 0 0 0 54 76 61 55
Klintvagen (skola) 9 1 0 1 7 26 21 41 97
Fore ombyggnad, efter regelandring 14 0 50 0 13 53 82 82 70

14 2 2 2 8 15 39 45 113

Efter ombyggnad, efter regelandring 33 0 50 50 0 100 65 61 64

15 1 4 6 4 15 31 31 92

Tva &r efter ombyggnad och regeléndring 25 100 14 52 0 85 62

8 0 1 0 7 21 5 34 68

Totalt 20 0 57 33 8 62 71 73 64

46 4 7 9 26 77 96 151 370

Lantmannavagen Fore ombyggnad, fore regelandring 13 0 100 100 76 67 62
(kontrollkorsning) 8 7 0 1 0 2 21 6 37
Fore ombyggnad, efter regelandring 73 0 80 63 88 79

1 1 0 10 0 8 24 0 43

Efter ombyggnad, efter regelandring 31 0 33 67 29 57 68 73 59

6 3 3 3 7 14 31 15 76

Tva &r efter ombyggnad och regelandring 0 0 0 56 0 100 43

9 7 0 o0 2 16 7 8 40

Totalt 32 0 33 79 22 60 70 79 61

44 18 3 14 9 40 83 29 196

Totalt i studien 28 2 29 32 34 64 74 78 61
464 63 68 119 214 445 538 411 1858

For de barn som fardades med nagon annan vid Hjortmossegatan var det oforandrat vanligast
att man fardades med nagot annat barn, drygt 70 % gjorde det, se tabell 6. Vid Horngatan/
Klintvdagen var det fa observationer men det blev vanligare efter regelandring och just efter
ombyggnad att i den grupp barnen férdades den &ldste var en vuxen alternativt dldre person.
Tva ar efter ombyggnad var det igen vanligast att barn fardades tillsammans med ett annat
barn. Vid kontrollkorsningen var det fa observationer av barn totalt och annu farre barn i

grupp.



Tabell 6. De barn som gick i grupp med annan, procentuell férdelning pa alder pé aldsta personen i gruppen vid

de tre platserna.

barn ungdom vuxen aldre Totalt antal
Hjortmossegatan Fore ombyggnad, fore regeléandring 73 3 21 4 102
(butik) Fore ombyggnad, efter regeldndring 70 1 28 0 71
Efter ombyggnad, efter regelandring 72 0 28 0 50
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 74 7 19 0 42
Totalt 72 3 24 2 265
Hoérngatan, Fore ombyggnad, fore regeléndring 67 0 33 0 9
Klintvégen (skola) Fore ombyggnad, efter regelandring 50 0 50 0 12
Efter ombyggnad, efter regeléndring 40 0 50 10 10
Tva &r efter ombyggnad och regelandring 83 0 17 0 6
Totalt 57 0 41 3 37

Lantmannavagen Fére ombyggnad, fore regeléndring 0 0 100 0
(kontrollkorsning) Fore ombyggnad, efter regelandring 67 0 33 0 3
Efter ombyggnad, efter regelandring 55 0 36 9 11
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 22 0 78 0 9
Totalt 36 0 61 4 28
Totalt 67 2 29 2 330

De laga fordonsflodena vid bade Hjortmossegatan och pa Horngatan avspeglas i att det var
mindre &n halften av alla fotgangare som motte nagon bil nar det passerade vagen, d.v.s. det

var vanligast med fria passager, se tabell 7.

Tabell 7. Andel av de géende som métte négon bil (kursiv) samt totala antal géende.

Barn som <6 6-7 8-9 10-12 13-19 20-64 65- Totalt

en grupp ungdomar vuxna dldre antal

Hjortmossegatan Fore ombyggnad, fore regelandring 32 26 25 28 41 37 46 40 39
(butik) 131 19 20 43 49 94 146 97 468
Fore ombyggnad, efter regeléandring 41 38 6 60 46 38 34 49 39

96 8 18 20 50 84 112 55 347

Efter ombyggnad, efter regelandring 36 9 53 20 43 24 27 45 31

85 11 15 15 44 91 81 38 295

Tva ar efter ombyggnad och regelindring 35 0 20 33 42 24 25 31 30

62 3 5 18 36 58 20 39 179

Totalt 36 22 26 34 43 31 37 41 36

374 41 58 96 179 327 359 229 1289

Hdrngatan, Fore ombyggnad, fore regelandring 33 100 100 14 15 10 12 14
Klintvagen (skola) 9 1 0 1 7 26 21 41 97
Fore ombyggnad, efter regelandring 29 0 0 50 38 33 51 56 48

14 2 2 2 8 15 39 45 113

Efter ombyggnad, efter regelandring 27 0 25 33 25 47 52 48 46

15 1 4 6 4 15 31 31 92

Tva ar efter ombyggnad och regelindring 13 0 14 24 40 35 29

8 0 1 0 7 21 5 31 65

Totalt 26 25 14 44 23 27 42 38 35

46 4 7 9 26 77 96 148 367

Lantmannavégen Fore ombyggnad, fore regelandring 75 71 100 100 62 67 68
(kontrollkorsning) 8 7 0 1 0 2 21 6 37
Fore ombyggnad, efter regelandring 64 100 60 86 85 79

11 1 0 10 0 7 20 0 38

Efter ombyggnad, efter regeléndring 50 67 67 67 29 64 58 67 59

16 3 3 3 7 14 31 15 76

Tvé ar efter ombyggnad och regelindring 56 43 100 67 57 63 62

9 7 0 0 2 15 7 8 39

Totalt 59 61 67 64 44 71 66 66 65

44 18 3 14 9 38 79 29 190

Totalt 37 33 26 39 41 34 42 42 39
464 63 68 119 214 442 534 406 1846




Vid Hjortmossegatan minskade dessutom andelen passager med moten mellan fotgéngare och
fordon. Vid kontrollkorsningen pa Lantmannavagen var méten mellan fotgangare och fordon
vanligare eftersom fordonsflodet var hdgre pa Lantmannavégen.

Pa alla tre platser Okade andelen som blir givna foretrade av fordonsforare efter
regelandringen (av de fa fotgangare som moter bil). Storsta 6kningen med 39 procentenheter
var vid korsningen pa Lantmannavagen, kontrollkorsningen. Minsta okningen pa 2
procentenheter var vid Horngatan/Klintvagen, dar andelen givna foretrade var lagt, bara 15 %
av alla gaende blev givna foretrade. Barn var den grupp som oftast blev givna foretrade fore
och efter regelandring pa Hjortmossegatan. Vid korsningen Hérngatan/Klintvagen var antalet
studerade barnpassager fa p.g.a. lagt flode, men barn var den grupp som oftast blev givna
foretrade fore regelandring, men efter regelédndring var férre givna foretraden.

Tabell 8. Andel av de gdende som méter bil som blir givna féretrade av ndgon bil samt totala antalet som moter
bil.

Barn som <6 6-7 8-9 10-12 13-19 20-64 65- Totalt

en grupp ungdomar vuxna dldre antal

Hjortmossegatan Fore ombyggnad, fore regeléndring 14 0 20 0 24 3 6 3 7
43 5 5 12 21 35 67 39 184

Fore ombyggnad, efter regelandring 31 33 50 46 21 21 17 7 20

42 3 2 13 24 33 42 30 146

Efter ombyggnad, efter regeléandring 29 100 O 25 30 14 11 29 20

21 1 2 8 10 21 19 14 75

Tva ér efter ombyggnad och regelandring 41 0 33 47 14 20 67 38

22 0 1 6 15 14 5 12 53

Hoérngatan, Fore ombyggnad, fore regeléndring 50 0 100 100 0 0 0 0 13
Klintvagen (skola) 4 1 1 1 1 4 2 5 15
Fore ombyggnad, efter regelandring 25 0 33 0 10 20 15

4 0 ©0 1 3 5 20 21 54

Efter ombyggnad, efter regeléandring 25 0 50 0 14 19 7 14

4 0 1 2 1 7 16 15 42

Tva ar efter ombyggnad och regelandring 100 100 0 50 18 21

1 0 O 0 1 5 2 11 19

Lantmannavagen  Fore ombyggnad, fére regeléndring 0 0 0 0 25 4
(kontrollkorsning) 6 5 0 1 0 2 13 4 25
Fore ombyggnad, efter regelandring 71 100 67 33 35 43

7 1 0 6 0 6 17 0 30

Efter ombyggnad, efter regeléandring 75 100 50 50 100 11 33 10 31

8 2 2 2 9 18 10 45

Tva ér efter ombyggnad och regelandring 60 100 0 40 75 40 50

5 3 0 0 2 10 4 5 24

Aven vid kontrollkorsningen var barn den grupp som blev givna foretrade i storsta
utstrackning efter regelandringen, men aven dar var antalet studerade passager lagt. Dar var
en Okning pa 71 procentenheter i andel givna foretrade fran andelen O procent innan
regelandring.

Pa de bada ombyggda forsokskorsningarna har évergangstalle byggts om till gangpassage.
Gangpassager regleras inte av regeln pa samma satt som Gvergangstéllen, d.v.s. fordonsforare
har inte vajningsplikt mot gaende pa gangpassager. Andelen gaende som blev givna foretrade
var densamma efter ombyggnad pa Hjortmossegatan, 20 %. Uppdelat i aldersgrupper
missgynnades ungdomar och vuxna, medan barn néstan lika ofta blev givna féretrdde och en
okning uppvisades for dldre, fran 7 % till 29 %. Vid Horngatan/Klintvagen minskade andelen
givna foretrdde med en procentenhet till 14 % efter ombyggnad. Vid kontrollkorsningen
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Lantmannavagen minskade andelen givna foretrade fran 43 % till 31 % totalt, men barn blir
fortsatt ofta givna foretréde.

Tva ar efter ombyggnad 6kade andelen fotgangare som blev givna foretrade av nagon bilist pa
alla tre platserna. Vid Hjortmossegatan blev 38 % av alla gaende som moétte bil givna
foretrade, andelen var nagot hogre for barn, 41 %. | korsningen Horngatan/Klintvagen blev
betydligt farre givna foretraden, bara 21 % av alla gaende men det var dnda en ¢kning fran
14%. Den plats med hogsta andelen fotgdngare som blev givna foretrdde var
kontrollkorsningen med dvergangstallen, dar andelen var 50 %.

Pa Hjortmossegatan minskade andelen barn som korsade vagen pa Gvergangstéllet efter
regelandring. Andelen minskade ocksa senare efter ombyggnad till gangpassagen, se tabell 9.
Tva ar efter ombyggnad korsade 48 % av barnen gatan pa gangpassagen. Totalt sett var det en
svag minskning av andelen fotgangare som korsade gatan pa gangpassagen. | korsningen
Horngatan — Klintvagen blev det vanligare att barn korsade vagen pa 6vergangstallet efter
regelandringen och ocksa just efter ombyggnad till gangpassage. Tva ar efter ombyggnad var
antalet observationer for lagt for att dra nagra slutsatser. Totalt sett, fotgangare som en grupp,
var det ofdréndrat vid de fyra olika matperioderna i korsningen Horngatan — Klintvdgen.
Antal matvarden var dock lagt. Detsamma galler for Lantmannavagen dar det var oforandrat
hog anvandning av dvergangstallena.

Fotgangarna som en grupp stannade vid trottoarkant mer sallan pa Hjortmossegatan efter
ombyggnad och minskningen fortsatte &dven efter tva ar, det gallde ocksa for barn som en
grupp, se tabell 10. En minskning skedde efter regelandringen men den storsta minskningen
skedde efter ombyggnad. Aven i korsningen Horngatan — Klintvigen stannade fotgingarna
mer séllan vid trottoarkant efter ombyggnad. Vid kontrollkorsning skedde en minskning vid
regelandring, och aven vid de tva mattillfallena efter regelandring hade andelen ocksa
minskat.

Vid Hjortmossegatan var det ca en femtedel av alla barnen och en femtedel av alla de gaende
som sag sig om at bada hall innan de nadde vagen de skulle korsa oavsett tidsperiod, se
tabell 11. Det laga antalet observationer for denna parameter beror pa svarigheten att bedéma
trafikanternas huvudvridningar fran videofilm. | korsningen Horngatan/Klintvagen oOkade
andelen fotgangare som sag sig om efter det att vagen byggdes om, fran 14 % i forsta
matperioden till 32 % i tredje méatperioden, men i sista matperioden var andelen igen 14 %.
Vid kontrollkorsningen var det for fa matdata i forsta matperioden for att gora en jamforelse.

Det var vanligare att de gaende sag sig om vid trottoarkant innan de korsade gatan an innan
trottoarkant, se tabell 12. Fére ombyggnaden (bade fore och efter regelandringen) vred 60-70
% av de gaende huvudena at bada hallen nar de befann sig vid trottoarkanten. Just efter
ombyggnaden och tva ar efter var motsvarande andel omkring 50 % pa de tvd ombyggda
platserna. De observerade passager som &r redovisade i tabellen & de som det har varit
mojliga att bedoma trafikantens huvudvridningar for. Det laga antalet observationer beror pa
svarigheten att bedéma trafikanternas huvudvridningar fran videofilm. Vid Hjortmossegatan
minskade andelen som sag sig om innan de korsade gatan efter ombyggnad, det géller bade
for barn som en grupp och for fotgéngare totalt. Vid korsningen Horngatan — Klintvagen
okade andelen av de gdende som sag sig om efter regelandring men det minskar igen efter
ombyggnad. Minskningen fortsatte pa de ombyggda platserna dven tva ar efter ombyggnad. |
kontrollkorsningen okade andelen gaende som sag sig om vid trottoarkant bade efter
regelandring och vid de tva sista matperioderna.
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Tabell 9. Andel fotgangare som korsar vagen pa 6vergangstélle eller gangpassage samt totala antalet fotgangare i resp. aldersgrupp.

Fore ombyggnad, fore

Fére ombyggnad, efter

Efter ombyggnad, efter

Tva &r efter ombyggnad

regelédndring Tot. antal regeldndring  Tot. antal regelandring  Tot. antal och regelandring  Tot. antal
Hjortmossegatan
Barn som en grupp 82 131 64 100 54 83 48 62
<6. 95 19 88 8 55 11 67 3
6-7. 85 20 89 19 53 15 20 5
8-9. 79 43 81 21 67 15 39 18
10-12. 80 49 44 52 50 42 56 36
13-19. 54 94 53 87 76 88 51 59
20-64. 57 144 66 116 70 77 50 20
65-. 84 97 66 62 71 31 59 41
totalt 69 466 62 365 67 279 52 182
Horngatan, Klintvagen
Barn som en grupp 67 9 79 11 87 15 38 8
<6. 100 1 50 2 0 1 0
6-7. 0 100 2 75 4 0 1
8-9. 100 1 100 2 100 6 0
10-12. 57 7 75 8 100 4 43 7
13-19. 31 26 33 15 27 15 38 21
20-64. 33 21 62 39 45 31 60 5
65-. 63 41 24 45 35 31 47 34
totalt 48 97 45 113 46 92 44 68
Lantmannavégen
Barn som en grupp 100 8 55 11 100 16 78 9
<6. 100 7 100 1 100 3 100 7
6-7. 0 0 100 3 0
8-9. 100 1 50 10 100 3 0
10-12. 0 0 100 7 0 2
13-19. 50 2 88 8 79 14 69 16
20-64. 76 21 83 24 77 31 100 7
65-. 80 5 0 93 15 50 8
totalt 81 36 77 43 86 76 73 40
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Tabell 10. Andel fotgangare som stannar vid trottoarkant samt totala antalet fotgangare i resp. aldersgrupp.

Fore ombyggnad, fére Tot. antal Foére ombyggnad, efter ~ Tot. antal Efter ombyggnad, efter ~ Tot. antal Tva &r efter ombyggnad och  Tot. antal
Hjortmossegatan regelandring regelandring regelandring regelandring
Barn som en grupp 43 127 40 100 21 81 16 62
<6. 53 19 50 8 30 10 0 3
6-7. 53 19 32 19 27 15 20 5
8-9. 36 42 52 21 33 15 28 18
10-12. 43 47 37 52 12 41 11 36
13-19. 17 89 11 83 3 88 3 59
20-64. 27 141 19 115 9 77 15 20
65-. 23 95 24 62 23 31 12 41
totalt 29 452 24 360 12 277 11 182
Hdérngatan, Klintvagen
Barn som en grupp 22 9 21 14 7 15 0 8
<6. 100 1 50 2 0 1 0
6-7. 0 0 2 0 0 1
8-9. 100 1 50 2 17 6 0
10-12. 0 7 13 8 0 4 7
13-19. 9 23 13 15 7 14 5 21
20-64. 5 20 23 39 10 30 40 5
65-. 14 37 32 44 6 31 29 34
totalt 11 89 25 112 8 90 19 68
Lantmannavégen
Barn som en grupp 88 8 18 11 25 16 0 9
<6. 86 7 0 1 67 3 0 7
6-7. 0 0 0 3 0
8-9. 100 1 20 10 33 3 0
10-12. 0 0 14 7 0 2
13-19. 50 2 13 8 29 14 19 16
20-64. 43 21 38 24 16 31 0 7
65-. 67 6 0 7 15 50 8
totalt 57 37 28 43 18 76 18 40
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Tabell 11. Andel fotgangare som vrider huvudet at bada hall nar de narmar sig korsningen samt totala antalet fotgangare i resp. aldersgrupp.
Fore ombyggnad, fore Fére ombyggnad, efter Efter ombyggnad, efter Tva &r efter ombyggnad och

Tot. antal Tot. antal Tot. antal

Hjortmossegatan regelandring regelandring regelandring regelandring Tot. antal
Barn som en grupp 17 92 18 59 21 57 23 30
<6. 0 15 0 4 22 9 0 2
6-7. 24 17 7 14 33 9 50 2
8-9. 12 26 7 14 27 11 0 10
10-12. 26 34 33 27 14 28 38 16
13-19. 39 57 20 45 18 62 26 34
20-64. 28 100 23 70 18 66 33 12
65-. 8 74 23 44 20 25 16 31
totalt 22 323 21 218 19 210 23 107
Hoérngatan, Klintvagen

Barn som en grupp 0 5 0 4 13 8 50 4
<6. 0 1 0 1 0 1 0
6-7. 0 0 0 2 0 1
8-9. 0 0 1 25 4 0
10-12. 0 4 0 2 0 1 67 3
13-19. 6 16 40 10 10 10 10 10
20-64. 13 16 14 21 53 19 0 1
65-. 23 26 9 34 32 19 10 29
totalt 14 63 14 69 32 56 14 44
Lantmannavégen

Barn som en grupp 0 0 2 0 13 40 5
<6. 0 0 0 2 0 3
6-7. 0 0 0 2 0
8-9. 0 0 2 0 3 0
10-12. 0 0 0 6 100 2
13-19. 50 2 0 2 0 10 13 15
20-64. 0 4 0 12 8 25 0 5
65-. 0 0 8 13 50 6
totalt 17 6 0 16 5 61 23 31

14



Tabell 12. Andel fotgangare som vrider huvudet &t bada hall vid trottoarkant samt totala antalet fotgangare i resp. aldersgrupp.

Fore ombyggnad, fore Fore ombyggnad, efter

Efter ombyggnad, efter

Tva &r efter ombyggnad och

Hjortmossegatan regelandring Tot. antal regelandring Tot. antal regelandring Tot. antal regelandring Tot. antal
Barn som en grupp 60 115 66 73 42 67 64 58
<6. 41 17 50 4 33 9 67 3
6-7. 63 19 50 16 56 9 0 4
8-9. 62 37 67 18 25 12 67 15
10-12. 64 42 74 35 46 37 69 36
13-19. 53 75 69 68 41 80 51 57
20-64. 74 127 64 107 51 74 44 18
65-. 7 90 7 60 71 31 83 40
totalt 67 407 68 308 48 252 62 173
Horngatan, Klintvagen

Barn som en grupp 33 6 60 10 36 11 63 8
<6. 100 1 0 1 0 1 0
6-7. 0 50 2 33 3 100 1
8-9. 0 1 100 2 60 5 0
10-12. 25 4 60 5 0 2 57 7
13-19. 5 19 54 13 58 12 56 18
20-64. 18 17 56 36 68 25 80 5
65-. 41 34 88 43 54 26 77 31
totalt 26 76 70 102 57 74 69 62
Lantmannavégen

Barn som en grupp 0 100 3 62 13 14 7
<6. 0 0 100 2 0 5
6-7. 0 0 100 2 0
8-9. 0 100 3 100 2 0
10-12. 0 0 29 7 50 2
13-19. 0 2 33 3 64 11 56 16
20-64. 25 8 47 19 75 24 14 7
65-. 100 3 0 92 13 88 8
totalt 38 13 52 25 74 61 47 38
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6.2 Cyklister

| tabell 13 redovisas cyklisternas aldrar. (Differens i antal observationer i féljande tabeller
beror pa svarigheten att bedoma cyklisters alder). Antalet observerade cyKklister ar for fa for
det skall vara meningsfullt att gora fortsatta analyser uppdelat pa alder sa som har gjorts for
gaende. Fortsatta resultat som behandlar cyklister kommer darfor redovisas med cyklister som

en grupp.

Tabell 13. Antal cyklister uppdelat i alder.
Barnsomen <6 6-7 8-9 10-12 13-19 20-64 65- Totalt
grupp ungdomar vuxna d&ldre  antal
Hjortmossegatan Fore ombyggnad, fore regeléndring 8 4 1 1 2 7 11 4 30
Fore ombyggnad, efter regeldndring 14 4 0 3 7 11 11 3 39
Efter ombyggnad, efter regeléndring 29 0 4 7 18 25 17 1 72
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 15 1 2 1 11 24 1 4 44
Totalt 66 9 7 12 38 67 40 12 185
Hérngatan, Fore ombyggnad, fore regeléndring 1 0 0 0 2 4 1 8
Klintvagen Fore ombyggnad, efter regelandring 3 0 0 0 26 11 14 54
Efter ombyggnad, efter regeléndring 7 1 0 0 26 21 24 78
Tvé ar efter ombyggnad och regelindring 20 1 0 6 13 23 2 19 64
Totalt 31 2 0 6 23 77 38 58 204
Lantmannavégen Fore ombyggnad, fore regelandring 0 0 0 0 0 0 1
Fore ombyggnad, efter regelédndring 9 0 0 9 0 5 3 0 17
Efter ombyggnad, efter regelandring 15 0 0 3 12 35 5 1 56
Tva ér efter ombyggnad och regelandring 1 1 0 0 0 19 0 2 22
Totalt 25 1 0 12 12 60 8 3 96

Det var vanligast att cyklister fardades ensam. Pa Hjortmossegatan var andelen ensamcyklare
ca 70 % i alla matperioder forutom sista da det var 56 %. | korsningen Horngatan —
Klintvagen observerades mer ensamcyklare i matperiod tva och tre jamfort med period ett och
fyra. Pa kontrollkorsningen Lantmannavagen minskar andelen ensamcyklare till 70 % av alla
cyklister i den sista métperioden, se tabell 14.

Tabell 14. Andel cyklister som fardas ensam.

Andel som fardas ensam

Totalt antal cyklister

Hjortmossegatan Fore ombyggnad, fore regeléndring 68 31
Fore ombyggnad, efter regeldndring 77 39
Efter ombyggnad, efter regelandring 75 73
Tva &r efter ombyggnad och regelandring 56 45
Totalt 70 188
Hoérngatan, Klintvdgen  Fdére ombyggnad, fore regeldndring 63 8
Fore ombyggnad, efter regelandring 93 54
Efter ombyggnad, efter regeléndring 87 78
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 72 64
Totalt 83 204
Lantmannavéagen Fore ombyggnad, fore regeléandring 100 22
Fére ombyggnad, efter regeléandring 68 22
Efter ombyggnad, efter regelandring 57 56
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 73 22
Totalt 70 122

Aven for cyklister var det vanligt att de inte motte ndgon bil nar de passerade vagen vid de tre
platserna, och som for de gaende var det storst andel cyklister som maotte nagon bil vid
kontrollkorsningen Lantmannavégen. Regeldndringen om fordonsférares véjningsplikt mot

16



gaende pa Overgangstillen gav ingen effekt pa andelen cyklister som gavs foretrade pa
Hjortmossegatan. Dar blev féarre cyklister givna foretrade efter regelandringen. Ingen
observerad cyklist i korsningen Horngatan/Klintvagen i nagon av de tre forsta matperiod blev
given foretrade av nagon bilférare de motte, i sista méatperioden blev 45 % givna foretrade.
Nagot som kan paverka andelen givna foretrade ar var pa vagen cyklister korsar vagen. Det
behandlas i tabell 16.

Tabell 15. Andel cyklister som méter bil och andel cyklister som blir givna foretréade.

Andel cyklister Totalt antal Andel cyklister som Antal cyklister som

som méter bil cyklister  blir givna foretrade moter bil

Hjortmossegatan  F6re ombyggnad, fore regeléndring 30 30 22 9
Fore ombyggnad, efter regelandring 41 39 13 16

Efter ombyggnad, efter regelandring 26 73 11 19

Tva ar efter ombyggnad och regelandring 20 45 11 9

Totalt 28 187 13 53
Hdérngatan, Fére ombyggnad, fore regeléndring 13 8 0 1
Klintvagen Fore ombyggnad, efter regelandring 33 54 0 18
Efter ombyggnad, efter regeléndring 28 78 0 22

Tva ar efter ombyggnad och regelandring 32 63 45 20

Totalt 30 203 15 61
Lantmannavégen Fore ombyggnad, fore regelandring 55 22 0 12
Fore ombyggnad, efter regelandring 70 20 7 14

Efter ombyggnad, efter regelandring 52 56 31 29

Tva ar efter ombyggnad och regelandring 64 22 0 14

Totalt 58 120 14 69

P& Hjortmossegatan var det vanligare att cyklisterna passerade vagen pa gangpassagen just
efter ombyggnad med andelen sanktes tva ar efter ombyggnad till nivaerna innan ombyggnad,
se tabell 16. Det beror troligtvis pa att efter ombyggnad ar gangpassagen bredare an vad
overgangstallet var. | korsningen Horngatan — Klintvagen var det inte vanligt att cyklister
korsade vagen pa gangpassagen efter ombyggnad, 8 % gjorde det. Det var det inte heller efter
regelandring, 6 % gjorde det. Antal observationer ar fa i den forsta matperioden. De
observerade 25 % som korsade véagen pa overgangstallet dr darfor en oséker skattning av
andelen i denna period.

Tabell 16. Andel cyklister som korsar vagen pa 6vergangstélle eller markerad gangpassage.

Andel cyklister som korsar vagen pA  Totalt antal cyklister
overgangstalle eller gngpassage

Hjortmossegatan ~ Fore ombyggnad, fore regelandring 43 30
Fore ombyggnad, efter regelandring 42 38
Efter ombyggnad, efter regelandring 71 72
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 44 45
Totalt 54 185
Hdrngatan, Fore ombyggnad, fore regeléandring 25 8
Klintvagen Fore ombyggnad, efter regeléndring 6 53
Efter ombyggnad, efter regelandring 8 76
Tva &r efter ombyggnad och regelandring 16 64
Totalt 10 201
Lantmannavagen Fére ombyggnad, fore regelandring 50 22
Fore ombyggnad, efter regelandring 68 22
Efter ombyggnad, efter regeléndring 70 56
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 36 22
Totalt 60 122

Det var ingen tydlig trend for hur cyklister korsar vagen i kontrollkorsningen Over tiden. |
forsta matperioden korsar 50 % av cyklisterna vagen pa overgangstalle, i tredje matperioden
hela 70 % men i sista métperioden var andelen 36 %.
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Vid Hjormossegatan blev det ovanligare att cyklisterna stannade innan de korsade végen efter

regeldndring och efter ombyggnad, se tabell 17. Bara 7 % av cyklisterna stannade vid
trottoarkant pa Hjortmossegatan i sista matperioden. | korsningen Horngatan — Klintvagen

minskade andelen som stannade vid trottoarkant ocksd men andelen var tva ar efter
ombyggnad uppe i samma niva som innan férandringarna. P4 Lantmannavéagen blev det
vanligare med tiden att cyklister stannade innan de korsade végen.

Tabell 17. Andel cyklister stannar vid végkant innan de korsar végen.

Andel cyklister som stannar vid

Totalt antal cyklister

végkant
Hjortmossegatan  F6re ombyggnad, fore regeléndring 33 30
Fore ombyggnad, efter regelandring 24 38
Efter ombyggnad, efter regel&ndring 11 72
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 7 45
Totalt 16 185
Hdrngatan, Fore ombyggnad, fore regeléandring 13 8
Klintvagen Fore ombyggnad, efter regelandring 4 54
Efter ombyggnad, efter regelandring 3 77
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 14 64
Totalt 7 203
Lantmannavagen Fére ombyggnad, fore regelandring 10 21
Fore ombyggnad, efter regelandring 9 22
Efter ombyggnad, efter regel&ndring 13 56
Tva ar efter ombyggnad och regelandring 27 22
Totalt 14 121

| tabell 18 redovisas cyklisternas huvudrorelser at bada hall innan de korsade vagen och det
totala antalet cyklister som det har gatt att bedéma huvudvridningar for. Det var inte mojligt
att avgora huvudrorelserna for mer an c:a halften av de cyklister som studerats.

Tabell 18. Cyklisters huvudrdrelser at bada hall innan de korsar vagen.

Huvudrérelser bdda  Totalt antal
hall innan korsning

Huvudrérelser bdda  Totalt antal

hall vid trottoarkant

Hjortmossegatan  Fore ombyggnad, fore regelandring 36 14 60 25
Fore ombyggnad, efter regelandring 37 19 67 30
Efter ombyggnad, efter regelandring 20 41 40 67
Tva ér efter ombyggnad och regeléndring 18 17 50 40
Totalt 25 91 51 162
Horngatan, Fore ombyggnad, fore regeléndring 33 3 25 8
Klintvagen Fore ombyggnad, efter regeldndring 21 29 51 47
Efter ombyggnad, efter regeldndring 32 44 41 59
Tvé ar efter ombyggnad och regelandring 19 21 61 62
Totalt 26 97 50 176
Lantmannavagen Fore ombyggnad, fore regeléndring 50 4 100 1
Fore ombyggnad, efter regelandring 40 5 60 5
Efter ombyggnad, efter regelandring 21 38 69 42
Tva ér efter ombyggnad och regeléndring 46 13 80 20
Totalt 30 60 72 68

Pa Hjormossegatan minskade cyklisters huvudrorelser at bada hall efter ombyggnaden. |
korsningen Horngatan — Klintvagen blev det nagot vanligare att cyklisterna tittade at bada hall

just innan de korsade véagen efter ombyggnad. Pa Lantmannavégen har andelen huvudrorelser

at bada hall fore och vid trottoarkant svagt minskat med tiden.
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6.3 Konflikter och situationer

| de studerade platserna observerades valdigt fa situationer och konflikter vid alla fyra
mattillfallena, och i korsningen Hdérngatan/Klintvédgen observerades inga situationer eller
konflikter i nagon tidsperiod. | tabell 19 redovisas antalet observerade konflikter och
situationer pa Hjortmossegatan och Lantmannavagen. En utforlig beskrivning av konflikterna
och situationerna redovisas i bilaga 2. Av de motorfordon som var inblandade var alla
personbilar. Antalet konflikter och situationer &r sa lagt att det inte gar att gora en kvantitativ
undersokning.

Tabell 19. Antal observerade konflikter och situationer vid de tre mattillfallena. Inom parentes antal oskyddade
trafikanter inblandade.

Konflikter Situationer
allvarlig ej allvarlig
Hjortmossegatan Fore ombyggnad, fore regeldndring 2* (5%) 1 (5%)
Fore ombyggnad, efter regelandring 1 1) 1 2) 3* (5%)
Efter ombyggnad, efter regeléndring 1* 2*) 2% (6*)
Tva ér efter ombyggnad och regeléndring 2 2
Lantmannavégen Fore ombyggnad, fore regeléndring
Fore ombyggnad, efter regelandring
Efter ombyggnad, efter regeléndring 1 ) 1 )

* En av konflikterna eller situationerna intraffade mellan en gaende och en cyklist (inget motorfordon
inblandat).

Det var vanligast att de inblandade oskyddade trafikanterna var barn eller ungdomar, se tabell
8. En &ldre observerades i en konflikt och en &ldre i en situation. Den enda observerade
allvarliga konflikten ar dock mellan en gaende vuxen person och bil. Man bor ha i minnet att
alla inblandade bilftrare ar vuxna.

Tabell 20. Alder p& de oskyddade trafikanterna inblandade i konflikter eller situationer.

Konflikter Situationer
allvarlig ej allvarlig
Hjortmossegatan Fore ombyggnad, fore regeléndring tvéa barn, tre ungdomar tre barn, tva ungdomar
Fore ombyggnad, efter regelandring en vuxen tvé barn tre barn, en &ldre
Efter ombyggnad, efter regelandring en éldre, en vuxen tva barn, tre ungdomar,
en aldre
Tva ar efter ombyggnad och regelandring tva vuxna
Lantmannavéagen Fore ombyggnad, fore regelandring
Fore ombyggnad, efter regelandring
Efter ombyggnad, efter regelandring tva ungdomar tva vuxna

6.4 Fordonshastigheter

I tabell 21, 22 och 23 redovisas fordonshastigheter uppmatta med radar eller laser. Resultatet
av matningarna ar uppdelade pa morgon och eftermiddag. Hastigheterna pa Hjortmossegatan
sanktes signifikant fran en medelhastighet pa 41,6 km/h med standardavvikelsen 1,00 km/h pa
eftermiddagen till 23,3 km/h (standardavvikelse for medelvardet 0,81) just efter ombyggnad.
Tva ar efter ombyggnad var medelhastigheten 21,2 km/h men skillnaden var inte signifikant
mot tidigare matperiod. 90-percentilen var ca 30 km/h eller just under i bada korriktningarna.
Hastigheterna var dock nagot hogre pa morgonen an malet med ombyggnad till 30-zon, men
totalt for hela materialet var malet natt.
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Tabell 21. Fordonshastigheter vid Hjortmossegatan (affar).

Fore ombyggnad Efter ombyggnad Tva ar efter ombyggnad

nedat uppét nedat uppét nedat uppat

morgon n 39 30 39
medel (km/h) 39,8 22,2 24,26

st. av. medelv. (km/h) 1,00 0,97 0,878

st. av. pop. (km/h) 6,22 5,33 5,49

90-perc (km/h) 48,2 30,0 31,2

eftermiddag n 39 33 50 50 52
medel (km/h) 41,6 23,3 234 21,8 22,2

st. av. medelv. (km/h) 0,90 0,81 0,75 0,816 0,772

st. av. pop. (km/h) 5,61 4,66 5,30 577 5,56

90-perc (km/h) 48,0 30,6 29,1 28,0 29,9

Aven i korsningen Horngatan/Klintvigen var hastigheterna signifikant lagre efter ombyggnad.
Fore atgarder var medelhastigheten drygt 40 km/h och efter just ombyggnad drygt 30 km/h.
Tva ar efter ombyggnaden var medelhastigheten ca 25 km/h. Hastigheterna var dock nagot
hogre pa morgonen an malet med ombyggnad till 30-zon, att 90-percentilen &r lagre an
30 km/h. Eftermiddagens medelhastigheter var 30 km/h eller lagre.

Tabell 22. Fordonshastigheter vid Horngatan/Klintvégen (skola).

Fore ombyggnad Efter ombyggnad Tva ar efter ombyggnad

uppat nedat uppat nedat uppét nedat

morgon n 4 61 34 53
medel (km/h) 49,8 314 25,29 23,30

st. av. medelv. (km/h) 2,58 0,60 1,029 0,789

st. av. pop. (km/h) 5,17 471 6,00 5,74

90-perc (km/h) 53,7 33,10 31,00

eftermiddag n 63 55 50 95
medel (km/h) 40,6 38,2 23,42 20,78

st. av. medelv. (km/h) 0,97 0,88 0,752 0,572

st. av. pop. (km/h) 7,71 6,56 5,32 5,57

90-perc (km/h) 52,0 46,0 30,10 28,20

I kontrollkorsningen Lantmannavdgen mattes ena fordonsriktningen fore och efter
ombyggnad vid de tva andra korsningarna. Medelhastigheterna var konstant 51 km/h pa
morgonen i de tva forsta matperioderna. Pa eftermiddagen visades en liten ej signifikant
okning i medelhastighet i andra matperioden. 90-percentilerna var vid bada mattillfallena 58
km/h. I den sista métperioden hade medelhastigheterna sénkts signifikant till drygt 47 km/h
och 90-percentilen till 54 km/h.

Tabell 23. Fordonshastigheter vid Lantmannavégen (kontrollkorsning).

Fére ombyggnad Efter ombyggnad  Tva ar efter ombyggnad
morgon n 98 52 169
medel (km/h) 51,4 51,4 47,1
st. av. medelv. (km/h) 0,61 0,86 0,450
st. av. pop. (km/h) 6,09 6,21 5,85
90-perc (km/h) 60,0 59,9 54,20
eftermiddag n 103 29 52
medel (km/h) 50,0 52,4 47,9
st. av. medelv. (km/h) 0,58 1,44 0,691
st. av. pop. (km/h) 5,88 7,77 4,98
90-perc (km/h) 58,0 58,4 54,00
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Pa alla tre platser syntes en tydlig trend av sankta hatigheter, bade i ombyggda platser och i
kontrollkorsningen. Den stora viktiga skillnaden ar att pa de ombyggda platserna var 90-
percentilen just déver 30 km/h och oftast lagre och i kontrollkorsningen var 90-percentilen
klart 6ver 50 km/h. Det innebar att malet med ombyggnationerna med avseende pa
fordonshastigheterna var uppnatt.

7 Slutsatser

Ett av syftena med inférandet av nollvisionsslingan i Trollhéttan var att 6ka sékerheten och
framkomligheten for gdende och cyklister. Fordonens hastighet i de platser fotgangare och
cyklister moter fordon paverkar de oskyddades sékerhet. Malet med trafiklugnande atgarder
ar att fordonshastigheternas 90-percentilen pa platser dar fotgangare och cyklister mater
fordon ska vara hogst 30 km/h. Vid gangpassagen pa Hjortmossegatan var detta uppfyllt tva
ar efter ombyggnad med en medelhastighet klart lagre an 25 km/h och 90-percentilen ca 30
km/h. | korsningen Horngatan/ Klintvagen var det ocksa uppfyllt tva ar efter ombyggnad,
medelhastigheten var dar just under 25 km/h och 90-percentilen ca 30 km/h. Tidigare var
medelhastigheten pa platserna nastan ca 40 km/h och 90-percentilen ca 50 km/h. Malet med
ombyggnationerna med avseende pa fordonshastighet blev saledes uppfyllt. Antalet konflikter
och situationer var sa lagt i alla tidsperioder att det inte gar att gora en kvantitativ
undersokning i eventuell forandring av trafiksakerheten.

Det var vanligast att de oskyddade trafikanterna férdades till fots. Andelen barn som fardades
ensam gaende, utan séllskap av ndgot annat barn eller vuxen, dkade pa alla platser efter
regeléandring och efter ombyggnad. Fére ombyggnad var det 0-22 % av barnen som féardades
ensam, efter regelandring och ombyggnad var det 31-41 % som fardades ensam. Tva ar efter
ombyggnad var andelen barn som fardades ensam 0-32 %, vilket kan ses som en ev.
tillbakagang men fortfarande var det hogre an fore forandringarna pa platserna. Trenden var
saledes att barn observerades fardas ensam till fots nagot oftare med tiden. Det var annu
vanligare att cyklister fardas ensam. Andelen ensamcyklare dkade fran forsta matperioden till
tredje matperioden pa de tva platserna pa nollvisionsslingan fran 68 % till 75 % och fran 63 %
till 87 %, men pa bada platserna marktes en nedgang tva ar efter ombyggnad till nivaer
jamforbara med foresituationen. Det var saledes ingen tydlig forandring pa platserna. Vid
kontrollkorsningen minskar det fran 100 % till 73 %.

Vid platserna pa nollvisionsslingan var det vanligast att man som gaende eller cyklist inte
moter nagon bil nar man korsar vagen, mindre an hélften métte en bil nar de passerade vagen.
Det var saledes fa av de oskyddade trafikanterna som maétte nagon bil. Vid kontrollkorsningen
Lantmannavagen var det vanigare, halften till tre fjardedelar av alla gaende och cyklister
motte nagon bil nar de korsade vagen.

Av de gdende som mdtte nagon bil fore regelandring och ombyggnad var det fa som blev
givna foretrade, det var totalt 7 % vid Hjortmossegatan, 13 % vid korsningen pa Horngatan
och 4 % vidkontrollkorsningen som blev givna foretrade. Efter regelandring var det 20 % vid
Hjortmossegatan, 15 % vid korsningen pa Horngatan och 43 % pa Lantmannavagen som blev
givna foretrade. Regelandringen hade alltsd storst effekt vid Lantmannavagen. Efter
ombyggnad till gdngpassager pa nollvisionsslingan var det oférandrat 20 % av fotgangarna
som blev givna foretrade vid Hjortmossegatan. 14 % av fotgéngarna blev givna foretréde vid
korsningen p& Horngatan, en sinkning pd 1 %. Aven en sankning uppvisades vid
kontrollkorsning, vilket dar innebar ett ar och 5 manader efter regelandring. 31 % av

21



fotgédngarna blev dar givna foretrdde. Regelédndringen hade inge storre effekt vid de
overgangstallen som senare byggdes om till gangpassager.

Tva ar efter ombyggnad ¢kade andelen fotgangare som blev givna foretrade, bade pa de
ombyggda platserna dar nivan var 38 % och 21 %, och pa kontrollkorsningen dar nivan var
50 %. Framkomligheten ckade saledes pa alla platser med tiden. Hogsta andelen givna
foretrade var pa kontrollkorsningen, den enda platsen med 6vergangstalle. Framkomligheten
ar saledes lagre, uttryckt i given foretrade av bilist, pa platser med gangpassager aven om
fordonshastigheten ar betydligt lagre an pa ej atgardade platser med overgangstallen.
Inforande av gangpassager varken forbattrade eller forsamrade situationen m a p fotgangare
givna foretrade av bilforare.

Barn som en grupp blev pa alla platser oftare givna foretrade av bilforare an fotgangare totalt
med undantag vid kontrollkorsningen i forsta matperioden. P& Hjortmossegatan var det 3-10
procentenheter fler barn som blev givna foretrade i de fyra métperioderna jamfort med gaende
som en grupp. | de tva sista matperioderna var det fler aldre an gaende totalt som blev givna
foretrade. | korsningen pa Horngatan var det fa matdata men de observerade barnen blev alltid
oftare givna foretrade 4n totala gruppen géende. Aldre gynnades har av regelandringen men
missgynnades av ombyggnad till gangpassage. Vid kontrollkorsningen var det dven dar fa
matdata men efter regelandring och aven efter ett drygt ar efter regelandring var minst 60 %
av alla barn givna foretrade. Innan var ingen av de fa barnen givna foretrade. Storre hansyn
visades mot barnen &n mot andra gaende pa de tre platserna. Bara pa Hjortmossegatan efter
ombyggnad och Horngatan efter regelandring var de aldre oftare givna foretrade an gaende
som en grupp. Vid dvriga mattillfallen och platser visades mindre hdnsyn mot &ldre.

Vid Hjortmossegatan minskade andelen cyklister som blev givna foretrade fran 22 % i forsta
matperioden till 11 % tva ar efter regelandring och ombyggnad. Vid korsningen pa Hérngatan
blev ingen av de observerade cyklisterna given foretrade i nagon av de tre forsta
matperioderna men tva ar efter ombyggnad blev 45 % givna foretrade. Vid kontrollkorsningen
verkade det i de forsta matperioderna som att fler cyklister blev given foretrade, fran ingen i
forsta matperioden till 7 % efter regelandring till 31 % efter ett drygt ar efter regelandringen. |
sista matperioden blev dock ingen cyklist given foretrade, ingen tydlig trend saledes. Totalt
sett var det farre cyklister som blev 6verslédppta av bilister men bilister har heller inte
vajningsplikt mot cyklister.

Totalt for gaende var det vid alla méatperioder minst 44 % som korsade pa 6vergangstélle eller
gangpassagen, och det var ingen tydlig trend av forandring pa nagon plats. Trenden var dock
att farre barn korsade vagen pa overgangstallet efter regelandring och efter ombyggnad till
gangpassage trots att ytan efter ombyggnad blev bredare. Tva ar efter ombyggnad gick farre
an halften av alla barn Over gatan pd gangpassagen vilket kan jamforas med forsta
matperioden da minst tva tredjedelar korsade pa overgangstallet. Vid kontrollkorsningen var
det vanligare att korsa pa dvergangstallena, nastan alla av barnen gjorde det och minst 73 %
av de gaende totalt.

Vid alla platser minskade med tiden andelen gaende barn som stannade vid trottoarkant. Det
kan ses som ett kompensationsbeteende, d.v.s. pa grund av de sankta fordonshastigheterna
och nagot forbattrade framkomlighet anpassade barnen sina beteenden och stannade mindre
ofta vid trottoarkant.
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Resultatet i denna studie av langtidseffekten av inférandet at nollvisionsslinga i Trollhattan ar
att de gaendes och cyklisters sakerhet med avseende pa bilars hastighet ckat, malet om en 90-
percentil som ar 30 km/h eller lagre var uppfyllt tva ar efter ombyggnad.

De gaendes framkomlighet uttryckt i given foretrade av nagon bilforare har 6kat nagot med
tiden efter regelandring och ombyggnad. Ombyggnad till gangpassage varken okade eller
minskade framkomligheten for gaende. Framkomligheten var dock lagre, uttryckt i given
foretrade av bilist, pa platser med gangpassager dven om fordonshastigheten var betydligt
lagre &n pa ej atgardade platser med Gvergangstallen. Vid de studerade platserna visades mer
hansyn redan fran boérjan mot barn och aven for barn varken ckade eller minskade
framkomligheten sérskilt efter inforandet av gangpassager. Det visades ndgot mindre hansyn
mot &ldre efter regelandring och inférandet av gangpassage jamfort med gaende som en
grupp. De gaende som en grupp korsar vagen pa liknande satt efter regeldndring som
ombyggnad men barn korsade dock med tiden mindre pa den markerade ytan pa platserna
med gangpassager.
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Beskrivning av konflikter och situationer

Nr Plats Tids- | Datum | Tid Alder Kén Oskydda | Antali | Alderpd | Vem gor To-vérde Fordon Fordon GIC GIC Severity Kommenatrer
perio Oskyddad trafikant | grupp aldsti | avvdrjande (s) hastighet avstand Hastighet avstand avvarjande level
d trafikant grupp mandver (km/h) avvérjande (km/h) mandver (m)
mandver (m)
1 | Hjortmosse- 1| 000403 | 14.08 8 pojke | gaende 2 9 | géende och 2,9 45 25-30 5 5 21 | Tva pojkar. Regn. Ej
gatan bil (gdende) allvarlig konflikt.
9 pojke | gaende 2 9 | géende och 2,9 7 7 5 5 21 | Tva pojkar. Regn. Ej
bil (gdende) allvarlig konflikt.
2 | Hjortmosse- 1| 000405 | 08.03 12 flicka | gaende 3 12 gdende - cykel cykel 3 1 - | Inte konflikt men flicka
gatan 12 9 rycks tillbaka av kamrat.
Situation.
12 flicka | gaende 3 12 - - - - - - - | Flicka som rycker
tillbaka sin kompis.
9 flicka | gaende 3 12 - - - - - - - | Flicka som stannar tidigt
for cyklisterna.
3 | Hjortmosse- 1| 000405 | 07.59 ungdom pojke | gaende 3| ungdom gdende 1,0 35 20 3 1 25 | Tre pojkar, en stannar
gatan (gdende) upp. Ej allvarlig konflikt.
ungdom pojke - 3| ungdom - - - - - - - | Ser bilen, saktar
in/stannar tidigare.
ungdom pojke - 3| ungdom - - - - - - - | Ser bilen, saktar
in/stannar tidigare.
4 | Hjortmosse- 2| 000523 | 15.28 12 pojke | gaende 1 12 gaende - - - - - - | Inte konflikt men pojken
gatan rusar till.
5 | Hjortmosse- 2| 000523 | 15.46 11 flicka | gaende 2 1 géende - - - - - - | Inte konflikt. Situation.
gatan
11 flicka | gaende 2 11 gaende - - - - - - | Inte konflikt. Situation.
6 | Hjortmosse- 2| 000523 | 8.9 vuxen | kvinna | gaende 1 vuxen bil 1,0-1,2 45 12-15 6 1 27 | Allvarlig konflikt.
gatan (bil)
7 | Hjortmosse- 2| 000523 | 7.43 7 flicka | gaende 2 7 bil 2,2-25 50 30-35 8-9 Ca0 25 | Ej allvarlig konflikt.
gatan (bil) Bada barnen springer
over vagen. Flicka
springer sist.
7 pojke | gaende 2 7 - - - - - - - | Pojke som springer forst.
Ar inte i kollisionskurs
med bilen.
8 | Hjortmosse- 2| 000524 | 15.46 dldre | kvinna| géende 1 &ldre géende - cykel cykel - - - | Inte konflikt. Situation.
gatan - R
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Nr | Plats Tids- | Datum | Tid [ Alder Kén Oskydda | Antali | Alder p& | Vem gor To-vérde Fordon Fordon G/C G/C Severity | Kommenatrer
period Oskyddad trafikant | grupp aldst i avvdrjande | (s) hastighet avstand Hastighet (km/h) | avstand avvérjande | level
trafikant grupp mandver (km/h) avvdrjande mandver (m)
mandver (m)
9 | Hjortmosse- 31010903 | 16.02 10 pojke | gaende 2 10 ingen - cykel cykel 7-8 - - | Ingen konflikt, inte
gatan 12 - kollisionskurs.
PET=0,83.
10 pojke | gaende 2 10 ingen - cykel cykel 7-8 - - | Ingen konflikt, inte
12 - kollisionskurs.
PET=0,83.
10 | Hjortmosse- 31010903 | 13.55 aldre med kvinna | gaende 1 aldre cykel 2,4 cykel cykel 34 0 22 | Ej allvarlig konflikt.
gatan rullator (cykKlist) 13 8 rullator
11 | Hjortmosse- 31010903 | 14.22 aldre man | gaende 1 &ldre gdende - 2 cyklar 2 cyklar 3-4 - - | Inte konflikt. Situation.
gatan - - Man kliver ut bakom
buss.
12 | Hjortmosse- 41030514 | 16.20 vuxen kvinna | gaende 1 vuxen Gaende Nn bil stannar och blir
gatan med med cykel omkord av en annan da
cykel kvinnan tanker korsa
gatan.
13 | Hjortmosse- 41030514 | 7.39 vuxen man cykel 1 vuxen bil Cyklisten cyklar framfor
gatan en svangande bil som
troligen ej ser cyklisten
14 | Lantmanna- 31010905 | 14.59 vuxen kvinna | gaende 2 kvinna ingen - 52 - 5 - - | Inte konflikt. Situation.
végen PET=1,33.
vuxen | kvinna | gaende 2| kvinna ingen - 52 - 5 - - | Inte konflikt. Situation.
PET=1,33.
15 | Lantmanna- 3010906 | 15.48 ungdom flicka | gaende 2 | ungdom Bada 1,4 52 15 Cyklist Cyklist 24 | Ej allvarlig konflikt.
végen (cykKlist) 3 1 Cyklist star still vid
trottoar och sparkar
igdng
ungdom flicka | gaende 2| ungdom - - - - - - - | Cyklist som hela tiden

stér still.

Bilaga 2:2






