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Forord

Sparvagstrafik paverkar trafiksakerhetssituationen i staden for andra trafikantgrupper, inte
minst for oskyddade trafikanter. Flera studier har studerat trafiksakerhet for oskyddade
trafikanter i sparvagsanlaggningar, men fa har haft mojlighet att gora fore- och efterstudier
i samband med inférande av en ny sparvég. | Lund gavs den mojligheten genom den nya
sparvagen som 6ppnade for trafik i december 2020.

Trivector har tillsammans med LTH (Institutionen for Teknik och samhélle, Trafik & vég)
studerat hur trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter, i bade objektiv och subjektiv
mening, har paverkats av inférandet av sparvag. | projektet har vagkantsintervjuer gjorts
med gaende och cyklister fore och efter sparvagen i Lund 6ppnade for trafik samt filmade
beteendeobservationer pa ett antal platser i Lund. | denna rapport presenteras resultat fran
faltstudierna samt slutsatser och rekommendationer.

Fran Trivector har Hanna Wennberg (projektledare), Frida Odbacke, PG Andersson och
Stephan Bosch medverkat och fran LTH har Carl Johnsson och Aliaksei Laureshyn.
Trivector har haft ansvar for vagkantsintervjuerna och LTH for beteendeobservationerna.
Ett examensarbete har genomférts med koppling till projektet av Julia Bengtsson och
Josephine Gertson fran LTH med titeln “Oskyddade trafikanter vid sparviigsdvergéngar:
Utvirdering av reglering och utformning i Lund”. Lunds kommun har bidragit till projektet
genom bland annat uttag ur handelserapporteringen for sparvagen i Lund.

Slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets Skyltfonden.
Standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattaren och 6verens-
staimmer inte med nodvandighet med Trafikverkets standpunkter, slutsatser och
arbetsmetoder inom rapportens amnesomrade.

Lund, 2022-03-09

Trivector Traffic - VVavaregatan 21 - 226 36 Lund
tel 010-456 56 00 - info@trivector.se



Trivector

Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Sparvagstrafik paverkar trafiksdkerhetssituationen i staden for andra trafikantgrupper, inte
minst for oskyddade trafikanter. Flera studier har studerat trafiksakerhet for oskyddade
trafikanter i sparvagsanlaggningar, men fa har haft mojlighet att gora fore- och efterstudier
i samband med inforande av en ny sparvag. | Lund gavs den mojligheten genom den nya
sparvagen som oppnade for trafik i december 2020. | denna rapport presenteras resultaten
fran en studie om hur trafiksakerheten for oskyddade trafikanter, i objektiv och subjektiv
mening, har paverkats av inforandet av sparvag.

Metod for faltstudierna

Genom vagkantsintervjuer fore/efter sparvagen 6ppnade for trafik underséktes hur gaende
och cyklister upplever sikerheten kring sparvagen och hur deras beteenden paverkas.
Intervjuerna gjordes i september 2020 (foresituationen, N=167) och i september 2021
(eftersituationen, N=154) pa sju platser langs sparvagen i Lund.

Filmade beteendeobservationer gjordes pa fem platser dar hog frekvens av interaktioner
mellan oskyddade trafikanter och sparvagstrafiken forvantades. Beteendeobservationerna
fokuserade pa hur cyklister och gaende interagerar med sparvagn, specifikt om trafikanterna
valjer att passera fore eller efter sparvagnen samt med vilken tidsmarginal. Filmningen
gjordes i september/oktober 2021, det vill sdaga samtidigt efter-intervjuerna. Ytterligare tva
platser har studerats genom beteendeobservationer och vagkantintervjuer inom ramen for ett
examensarbete av Julia Bengtsson och Josephine Gertsson.

En expertworkshop genomfordes den 8 december 2021 med nio deltagande experter for att
diskutera resultaten och fa stod for slutsatserna och rekommendationerna. Uttag har ocksa
gjorts av uppgifter fran handelserapporteringen for Lunds sparvéag och fran Strada.

Trafikanterna var mer positiva nar val sparvagstrafiken kom igang

Resultaten fran faltstudierna visar att fore sparvagen oppnade fore trafik fanns en oro for att
sparvagstrafiken skulle paverka sakerheten negativt for gdende och cyklister. 2020 svarade
45 respektive 62 procent att sparvagstrafiken skulle ha en negativ paverkan pa gaendes
respektive cyKklisters sékerhet. Efter sparvagstrafiken 6ppnade for trafik var motsvarande
siffor 33 procent respektive 35 procent. | eftersituationen var det ocksa farre som hade svarat
att sparvagstrafiken skulle ha en positiv paverkan pa sikerheten — det var alltsa det mittersta
svarsalternativet “ingen paverkan” som allra flest respondenter hade rort sig mot.

I viss man finns saledes negativa upplevelser av sakerhet for gaende och cyklister kvar nar
sparvagstrafiken ar igang, men fler intervjupersoner har rort sig i positiv riktning. Generellt
kan alltsd sdgas att trafikanterna verkar ha trott att det skulle bli osékrare dn vad man
upplever att det faktiskt blev och att detta framforallt galler sakerhet for cyklister.
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Det stora flertalet respondenter upplever ingen eller viss/liten risk att raka ut for en olycka
pa grund av sparvagstrafiken. Man upplever ocksa en lagre risk att aka ut for en olycka pa
grund av sparvagstrafiken nar trafiken val var i gang 2021 jamfort med fore (2020).

Positiva effekter genom satsningar pa infrastruktur

Sparvagen kan ha en bade positiv och negativ inverkan pa trafiksékerheten och tryggheten
for oskyddade trafikanter. Den enorma insats det innebar att bygga ny sparvéagsanlaggning
har dven inneburit satsningar pa gang- och cykelinfrastrukturen i anslutning till sparvagen.
Aven om flera framforde att de upplever att sparvagen har gjort trafiksituationen samre (till
exempel att det blivit svarare att korsa gatan) var det flera som framférde positiva
kommentarer, till exempel att cykelinfrastrukturen forbattrats nar sparvagen byggdes.

Turtatheten inverkade pd interaktionerna

Sparvagstrafiken kom inte igang med full turtathet efter trafikstarten, vilket sannolikt har en
inverkan pa resultaten i denna studie. Den nagot positiva forflyttning i upplevd sakerhet som
sags i intervjustudien, och att man upplevde en lagre risk efter trafikstarten an fore, kan
delvis vara en effekt av att trafiken korde med endast halva turtitheten (15 minuter istéallet
for 7,5 minuter). Nagra kommentarer visar att respondenterna upplever sparvagstrafiken som
gles och att den darmed inte utgdr hinder for att korsa sparvagen for gaende och cyklister.

Slutsatsen fran de filmade beteendeobservationerna ar att den stora majoriteten av alla
interaktioner med sparvagnen sker pa ett sakert satt da de oskyddade trafikanterna antingen
passerar fore sparvagnen med en god sdkerhetsmarginal eller passerar efter sparvagnen pa
ett satt som med dagens relativt laga turtathet verkar sékert. Det dr ocksa tydligt att platsen
Sankt Laurentiigatan/Bredgatan utmarker sig som ett undantag dar det finns en hel del
passager som sker fore sparvagnarna med sma tidsmarginaler. De relativt sma
tidsmarginalerna som observerats vid passage efter sparvagnen kan potentiellt leda till
farliga situationer i framtiden om turtatheten dkar och det blir vanligare att tva sparvagnar
mots vid 6vergangarna. Genom okad turtathet 6kar ocksa exponeringen i sig.

Olika vajningsregler kan vara oklart for trafikanterna

Det ar olika vajningsregler att folja for trafikanterna: sparvagnen ska alltid lamnas fri vég,
medan bilister alltid ska vaja for gaende pa 6vergangsstallet. Ur gaendes perspektiv kan det
bli forvirrande nar man ska korsa en gata som rymmer bade kérbana och spar. Nagra
respondenter i studien uppger att det ar otydliga trafikregler, vilket kan handla om att det &r
olika vajningsregler beroende pa om trafikanten korsar korbanan eller sparet.

Bengtsson & Gertson testade genom sina beteendeobservationer en hypotes om att det spelar
roll om géaende korsar kérbanan eller sparet forst, det vill séga att en gaende som korsar
korfalten med 6vergangsstallena fore gangpassagen dver sparet kan fortsétta tro att korsande
trafik kommer véja. Analysen visade att potentiellt riskfyllt beteende inte skiljde sig at
beroende pa vilken riktning som gaende fardades i. Daremot var deras uppsikt (andel tydliga
huvudrorelser) storre nar de korsade Gvergangsstallet forst och sedan sparen i de icke-
signalreglerade overfarterna. Detta tyder pa att den uppstallda hypotesen till viss del kan
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stamma. Bengtsson & Gertsons intervjuer med trafikanter visade dven pa bristande kunskap
om att sparvagnen ska lamnas fri vag.

Enskilda platser och utformningar

Sankt Laurentiigatan/Bredgatan utmérker sig i beteendeobservationerna med en hel del
passager av oskyddade trafikanter som sker fore sparvagnen med sma tidsmarginaler. De
relativt sma tidsmarginalerna kan dessutom potentiellt leda till farliga situationer i framtiden
om turtatheten 6kar och det blir vanligare att tva sparvagnar méts pa évergangarna nar det
dessutom ar gront for sparvagn samtidigt i bada riktningarna. En analys av tidtabellen for
7,5 minuter mellan vagnarna visar att det ar stor sannolikhet att tva sparvagnar kommer att
motas i denna korsning. Sankt Laurentiigatan/Bredgatan utmarkte ocksa sig i intervjustudien
genom att manga respondenter tyckte att denna plats vara svarare att forsta an andra platser.

I var genomgang av sparvagen infor faltstudierna betraktades Getingevéagen/Kioskgatan som
en potentiellt farlig plats genom att sikten var s& begrdansad och att cyklister kan ”plotsligt
dyka upp” och korsa gatan. Samtidigt ar inte detta en plats som utmaérker sig i de filmade
beteendeobservationerna. Det kan vara sa att sparvagnsforare ar medvetna om denna plats
och darmed sanker farten har och &r pa alerten.

Lasarettsvagen/Baravagen skiljde sig nagot fran 6vriga plaster i intervjustudien genom att
denna plats svarare och otryggare att korsa pa jamfort med évriga platser. | kommentarerna
lyfter ndgra respondenter fram att det dr ’forvirrande trafiksignaler”. [ Bengtsson & Gertsons
intervjustudier lyfts ocksa fragan om slackta signaler vid Universitetssjukhuset som flera av
deras respondenter upplevde forvirrande och svara att forsta. Slackta signaler (att det bara
lyser rott/gult, inte gront) kan vara problematiskt eftersom det &r latt att missa dem. Samtidigt
ar detta en fraga dar l1osningen ser olika ut i olika stader och lander.

Fortsatt forskning

| projektet har utvéardering gjorts av effekter pa trafiksakerhet och trygghet for oskyddade
trafikanter relativt kort tid efter att sparvagen 6ppnades for trafik. Det a&r mycket relevant att
gora en ny utvardering om nagra ar for att forsta hur trafiksékerhet och trygghet paverkas pa
langre sikt och genom att trafikanterna anpassar sig till sparvagen. | en uppféljande studie
finns ocksd majlighet att studera vilken inverkan som en oOkad turtathet far pa
trafiksakerheten. De faltstudier som gjorts inom projektet har inte varit avsedda for att
utvdrdera enskilda utformningar och det blir relevant for fortsatt forsning att géra mer
jamforande studier om olika utformningar och regleringar. Fortsatt forskning kan ocksa
belysa sparvagnsforarnas och sakerhetskulturens roll for trafiksakerheten.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund och syfte

Flera studier har studerat trafiksakerhet for oskyddade trafikanter i sparvagsanlaggningar,
men fa har haft maojlighet att gora fore- och efterstudier i samband med inforande av ny
sparvag. | Lund gavs tillfalle till sddana fore- och efterstudier genom att staden fick en
sparvag som oppnade for trafik i december 2020.

Innan sparvégen i Lund 6ppnade fanns sparvag i tre svenska stader: Goteborg, Norrkoping
och Stockholm. 1 alla tre stader finns planer pa att bygga nya sparvagslinjer i det befintliga
néatet, till exempel Lindholmen i Géteborg och Kistagrenen i Stockholm. Det finns svenska
stader som idag saknar sparvag som har langt gangna planer pa nya sparvagsanlaggningar,
till exempel Uppsala tog i december 2021 ett genomférandebeslut i syfte att 6ppna 2029.

Syftet med projektet vars resultat presenteras i denna rapport har varit att studera hur
trafiksakerheten for oskyddade trafikanter, i objektiv och subjektiv mening, paverkas av
inforandet av sparvdg i en stad i Sverige. | projektet har faltstudier genomforts fore och efter
den nya sparvagsanlaggningen i Lund 6ppnade for trafik. Slutsatser och rekommendationer
fran projektet blir relevanta for saval befintliga som nya sparvéagsanlaggningar i Sverige och
andra lander.

Foljande fragestéllningar belyses i denna rapport:

> Vilka potentiella trafiksakerhetsrisker finns for gaende och cyklister i en
sparvagsanlaggning?

> Hur upplever gaende och cyklister sparvagen i Lund? Hur paverkar sparvagen deras
trygghet? Tillampar gaende och cyklister riskkompensatoriska beteenden?

> Hur ser riskerna ut for gaende och cyklister, och interaktionerna mellan
sparvag/sparvagn och gaende och cyklister, ut for sparvagsanlaggningen i Lund?

> Vilka slutsatser kan dras och rekommendationer ges for en god trafiksakerhet och
trygghet for gaende och cyklister i nya och befintliga sparvagsanlaggningar?

Sparvagen paverkar sannolikt trafiksakerhetssituationen i staden, inte minst for oskyddade
trafikanter. Grunden for projektet ar att genom inférandet av ny sparvag i Lund ges en unik
mojlighet att studera hur trafiksakerheten for oskyddade trafikanter paverkas, i bade objektiv
och subjektiv mening. Hypotesen ar att det kommer att vara en generellt god trafiksakerhet
i objektiv mening, men att det finns nagra potentiellt farliga punkter som kommer att behéva
avhjalpas pa olika satt for att det inte ska uppsta olyckor. Hypotesen &r ocksa att manniskor
upplever en osakerhet i att vistas kring sparvagen, och korsa denna, genom att de inte &r vana
vid sparvag. Det galler ocksa hur cyklister forhaller sig till sparvagnar och sparen i gatan.
Det kan leda till att man beter sig mer forsiktigt, en riskkompensatorisk strategi som



Trivector

hypotetiskt klingar av med tiden. Hypotetiskt bidrar det till en samre trafiksakerhet med
tiden. Detta kan till viss del undersékas genom projektet.

1.2. Metod och genomforande

Projektet genomférdes genom fyra huvudsakliga delar vilka presenteras ndrmare nedan.
Trivector har haft huvudansvar for del 1-2 och 4, medan LTH / Trafik & vag har ansvarat
for interaktionsstudierna i del 3.

Del 1. Utgangspunkter och férberedelse av faltstudier

Inledningsvis gjordes en dversiktlig sammanstallning av tidigare studier om sparvag och
trafiksakerhet i sparvagsanlaggningar. Den tidigare genomforda kunskapssamman-
stallningen av Bésch & Larsson (2013) var en utgangspunkt som kompletterades med studier
som tillkommit sedan 2013.

Som forberedelse for projektets faltstudier i del 2-3 genomfordes ocksa en genomgang av
sparvagen i Lund genom en “tur i félt” som gjordes i med alla medverkande i projektgruppen
den 1 september 2020 samt genom olika underlagsmaterial. Darutdver har dven uppgifter
fran handelserapporteringssystemet for sparvagen erhallits fran Lunds kommun samt att
uttag har gjorts i Strada.

Sammantaget ger detta en bild 6ver potentiella trafiksékerhetsrisker och relevanta platser att
studera vidare i faltstudierna. Detta presenteras i kapitel 2.

Del 2. Vagkantsintervjuer med gaende och cyklister

Genom “viigkantsintervjuer” (det vill séiga intervjuer ute i filt) fore och efter sparvagen i
Lund oppnade for trafik i december 2020 undersoktes hur gaende och cyklister upplever
sakerheten kring sparvagen och hur den paverkar dem och deras risk-/mobilitetsheteende.

Intervjuerna var strukturerade och byggde pa bade ratingfragor och 6ppna fragor. | fore-
intervjuerna stalldes fragor om nuvarande upplevd trafiksakerhetssituation pa studerade
platser och om forvantningar pa hur sparvagen paverkar situationen. | efterstudien stalldes
motsvarande fragor om upplevd trafiksakerhetssituation. Intervjuguiden finns i bilaga 1.

Intervjuerna genomfordes av féltpersonal med hjélp av paddor/l&splattor. Féltpersonalen
stallde fragorna till intervjupersonerna och fyllde i svaren pa paddan. Intervjupersonerna
rekryterades genom att de blev tillfrigade att medverka och intervjun genomférdes da
meddetsamma i falt. I urvalet av intervjupersoner sakerstalldes en lamplig férdelning utifran
alder, kon, trafikantgrupp och sa vidare.

Valet av platser for intervjuerna gjordes i del 1 och & samma platser som for
interaktionsstudierna i del 3. Mer information om deltagarna i intervjustudien och hur de
fordelades pa olika platser samt resultaten fran intervjuerna presenteras i kapitel 3.
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Del 3. Filmade beteendeobservationer

Filmade beteendeobservationer gjordes pa fem utvalda platser dar hog frekvens av
interaktioner mellan oskyddade trafikanter och sparvagnen forvantades enligt var
genomgang i del 1. Beteendeobservationerna har fokuserat pa hur cyklister och gaende
interagerar med sparvagnen. Specifikt s har vi studerat huruvida de oskyddade trafikanterna
véljer att passera fore eller efter sparvagnen samt vilken tidsmarginal som funnits till
sparvagnarna.

Filmningen gjordes i september och oktober 2022, det vill sdga samtidigt som andra
omgangen av vagkantintervjuerna. Filmmaterialet har spelats in med lagupplosta kameror
som inte tillater att kanna igen individuella personer eller fordon och kraver darmed inget
kameratillstand.

Mer information om beteendeobservationerna och resultat finns i kapitel 4.

Del 4. Slutsatser och rekommendationer

Slutligen genomfdrdes en syntetiserande analys av resultaten fran del 1-3 och slutsatser och
rekommendationer fran projektet sammanstalldes i kapitel 5 i denna rapport. For att fa stod
for slutsatserna och rekommendationerna genomfordes en expertworkshop den 8 december
2021 dar resultaten fran projektet diskuterades med inbjudna experter. Foljande personer
deltog i workshopen:

PG Andersson, Trivector

Julia Bengtsson, Lunds kommun
Josephine Gertson, Sigma Civil
Anna Karlsson, Lunds kommun
Aliaksei Laureshyn, LTH

Mimmi Mickelsen, Géteborgs Stad
Frida Odbacke, Trivector

Carl Silfverhielm, Region Stockholm
Hanna Wennberg, Trivector

VVVVVVVVV

1.3. Avgransningar, anpassningar och paverkande faktorer

Fokus pa oskyddade trafikanter

Projektet har haft fokus pa trafiksakerhet och trygghet for oskyddade trafikanter (som har
avser gaende och cyklister). Sparvagen har ocksa en inverkan pa saval trafiksikerhet som
framkomlighet for biltrafiken i staden och for andra kollektivtrafikslag. Detta har dock inte
varit fokus i for projektet. Interaktion mellan sparvagstrafik och biltrafik har alltsa inte
studerats, men i viss man har interaktionen mellan bil, oskyddade trafikanter och sparvagn
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studerats, till exempel genom att projektet har studerat hur oskyddade trafikanter beter sig
beroende pa om man korsar kérbanan eller sparen forst vid en sparvéagsévergang.

Trafiksékerhet avser har antal dodade och allvarligt skadade personer i végtrafiken. Det
exkluderar saledes exempelvis olyckor som sker ombord pa sparvagnen. Samtidigt finns en
samverkan och vaxelspel mellan vagtrafiksakerheten och sparsakerheten. Om det blir manga
nodbromsningar for sparvagnen pa grund av interaktioner med oskyddade trafikanter, kan
det Oka risken for fall ombord. Ur ett medborgarperspektiv &r trafiksakerhet och trygghet
under hela resan det som &r av betydelse. Fragan om vagtrafiksakerhetens samspel med
sparsakerheten diskuteras aven i kapitel 5.

Anpassningar till pandemin

Studierna som genomforts i projektet har anpassats till coronapandemin som i Sverige blev
aktuell i mars 2020 och som pagick i omgangar med olika intensitet under hela
projektperioden  (fram till februari 2022). Det innebar att intervjuer och
beteendeobservationer gjordes i september-oktober 2022 istallet for narmare i tid till
trafikstarten. Ursprunglig plan var att genomfora intervjuer och beteendeobservationer under
varen 2022, men da skulle pandemirestriktionerna inverka pa resultaten for mycket. Under
sensommaren 2022 var daremot manga manniskor tillbaka pa sina arbetsplatser och trafiken
var uppe i nastan normala nivaer. Genom att fore-intervjuerna gjordes i september 2021, och
efterintervjuerna i september 2022, fick vi dessutom en fordel genom att arstider ar de
samma och inverkar darmed inte pa resultaten.

Inverkan av storningar i sparvagstrafiken

Nar fore-intervjuerna gjordes i september 2021 var sparvagsanlaggnigen helt fardigbyggd.
Det var alltsa inga byggen som fortfarande pagick och stérde studierna. Daremot sa borjade
Skanetrafiken att testa sparvagnarna infor trafikstarten i december 2021. Denna testkorning
intensifierades forst i oktober och november, men det forekom enstaka sparvagnar pa sparen
aven i september. Da denna testtrafik var i ytterst lag omfattning, bedémer vi att det endast
hade ringa inverkan pa resultaten.

Att sparvagstrafiken inte kom igang med full turtathet hade storre inverkan. Detta berodde
dels pa pandemin som innebar en medvetet lagre turtathet i kollektivtrafiken (for sparvagen
var 10:e minut i stallet for var 7,5:e minut), dels pa att Skanetrafiken inte tog 6ver resterande
tre sparvagnar i februari 2021 som ursprungligen planerat pd grund av en mangd fel pa
sparvagnarna. Under varen 2021 trafikerades sparvagen endast av tva sparvagnar med en
turtathet pa 20 minuter. For att klara tidtabellen (som sa avgang var 10:e minut) kordes aven
med tva bussar var 20:e minut. Denna glesa sparvagnstrafik var ocksa en anledning till att i
stillet genomfdra efter-intervjuer och beteendeobservationer i september-oktober 2021.
Under denna period trafikerades sparvagen av tre sparvagnar med en turtathet pa 15 minuter,
det vill sdga halva den turtithet som egentligen &r ambitionen (planen &r 7,5-minuterstrafik).
Hur turtatheten inverkar pa resultaten diskuteras i kapitel 5.
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2. Potentiella trafiksakerhetsrisker

| detta kapitel presenteras en oOversikt for litteraturen om trafiksékerhet for oskyddade
trafikanter i sparvagsanlaggningar. | kapitlet finns aven en beskrivning av sparvagen i Lund
utifrén en “tur i falt” som gjordes i projektgruppen och underlagsmaterial samt ocksa uttag
fran handelserapporteringssystemet for sparvagen och fran Strada. Sammantaget ger detta
en bild 6ver potentiella trafiksédkerhetsrisken och relevanta platser att studera vidare i
faltstudierna.

2.1. Radande kunskapsldge

Det finns flera studier som studerat trafiksakerhet for oskyddade trafikanter i
sparvagsanlaggningar, dven om fa har haft mgjlighet att gora fore- och efterstudier i falt i
samband med inférande av en ny anlaggning. Studierna handlar om olika aspekter pa
trafiksékerheten for gaende, cyklister och motorister. En del handlar om sékerheten ombord
pa sparvagnarna, men det flesta ror sparvagnen i interaktion med andra trafikanter
(oskyddade trafikanter och motorfordon).

En kunskapssammanstéllning om hur “farliga” sparvagnar ar for oskyddade trafikanter
gjordes 2013 av Trivector, se Bosch & Larsson (2013). Denna sammanstéllning har ocksa
refererats i VTI:s utformningsrekommendationer fér Transportstyrelsen, se Hedstrom med
flera (2018). | kunskapssammanstallningen av Bésch & Larsson (2013) gjordes omfattande
litteraturstudier. Data och erfarenheter fran flera sparvagsstader i Sverige och Europa
samlades in och analyserades (Norrkdping, Géteborg, Stockholm, Oslo och Zirich deltog i
studien). De olycksdata som sammanstallningen rapporterar om visar att flest olyckor sker
mellan sparvagnar och bilar, men att flest skadade och dodade forekommer vid olyckor
mellan sparvagnar och oskyddade trafikanter. Dessa olyckor intraffar i storst utstrackning
vid hallplatser och i korsningar. Sparvagnens hastighet ar avgoérande for skaderisken vid en
pakorningsolycka, dar 1aga hastigheter minskar skaderisken vid savél kollision med andra
trafikanter som vid fall ombord. De grupper som &r vanligast férekommande vid
pakorningsolyckor ar aldre och unga, ofta alkoholpaverkade personer.

Flertalet studier har gjorts som belyser risken att cyklister kor omkull genom att fasta i
sparen. Till exempel en sammanstéllning av cykelolyckor gjorts av Oslo universitetssjukhus
och Helsedirektoratet i Norge dar de pekade ut sparvagsskenor som en vanlig olycksorsak.
1 674 personer skadades i cykelolyckor i Oslo under 2014 och av dem orsakades 164 av
omkullkorning i sparen (Melhuus med flera, 2015). Omkullkorning i spar ar en fraga som &r
mindre aktuell i Lund genom att sparvagen till stor del gar i egen bana.

En fransk studie har ocksa hittats som undersokt hur olika trafikantgrupper upplever
trafiksdkerheten i forhallande till sparvagstrafik. Castanier med flera (2011) visade att alla
tre studerade trafikantgrupper upplevde risken for en krock mellan en sparvagn och dem
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sjalva som mycket lag och med andra trafikanter som hogre. Det finns alltsd en optimism
hos trafikanter, vilket ar en realistisk optimism bland fotgédngare men orealistisk optimism
bland unga bilister. Castanier menar att trafikanter har liten medvetenhet om risken att
kollidera med sparvagnar och att det kan darfor vara bra att kommunicera om prioriteringen
av sparvagnar, och att forma trafikanter att inte bryta mot denna regel.

Studier av trafiksdakerhet i Géteborgs sparviagssystem

I en studie i Goteborg av Hedelin med flera (1996) var det fotgéngares trafiksékerhet som
paverkades mest av sparvagstrafiken. Mellan 1988 och 1992 fanns sparvagn med i 48
procent av olyckorna dér en fotgdngare skadades eller dédades. Huvudsakligen skedde
olyckorna vid korsningspunkter och bland de studerade olyckorna férekom man och aldre i
stdrst omfattning.

Succesivt har utformningen av sparvagnarna utvecklats. Dels har fronten pa fordonen
andrats for att motverka svara personskador vid kollisioner, dels har nya bromsar forkortat
bromsstrackan. | en rapport fran 2009 (Trafikkontoret Goteborg) analyseras antalet olyckor
i Goteborg mellan 2000 och 2007. Under denna period fanns sparvag med i 16 % av
olyckorna dar fotgangare skadades eller dodade, vilket tyder pa att sparvagssystemet i
Goteborg blivit sakrare for fotgangare. | trafikkontorets arsrapport for trafiksékerhet
sparvag- och jarnvagsinnehav 2019 gar det att se en fortsatt nedatgaende trend for antalet
skadade i olyckor med sparvagn (baserat pa perioden 2015-2019).

| Trafikkontorets underlagsrapport for trafiksakerhetsprogrammet fran 2009 fastslas att de
som blir skadade av buss eller sparvagn inte ar en stor grupp till antalet, men daremot ar
andelen dédade och allvarligt skadade hdg. Liknande slutsats drar aven Guerrieri (2018) for
italienska sparvagssystem: utfallen ar oftare allvarliga for oskyddade trafikanter.

Fysisk milj6 och utformning

Insatser och atgarder i den fysiska miljon for att 6ka sakerheten har utvarderats i relativt liten
utstrackning. Tva svenska utvarderingar har hittats vid litteratursokning. En &r en
utvéardering av ombyggda spardvergangar i Goteborg som bygger pa relativt begransade
observationer efter ombyggnaderna, se Osvalder & Rosenberg (2014). Den andra ar ett
kandidatarbete av Olofsson (2012) som studerat nagra olika typer av sparévergangar i
Goteborg, Norrképing och Stockholm. Inga fore- och efterstudier har hittats eller andra
utvérderingar vid inférande av ny sparvag eller ombyggnad av befintliga.

Nagra av de studier som refereras av Bosch & Larsson (2013) lyfter fram att utformning av
infrastrukturen en stor betydelse for trafiksakerheten i ett sparvagssystem. En komplex
trafikmiljo med flera element att ta h&nsyn till 6kar olycksrisken for oskyddade trafikanter.
Darfor behover trafikmiljoer utformas utifran tydliga principer och 6verskadlighet. Det finns
aven exempel pa atgarder som motverkar riskfyllda beteenden, som exempelvis att skapa
barridrer med staket och vaxtlighet som hindrar passage av sparet pa olampliga platser.
Denna atgard kan dock leda till en mindre tillganglig och attraktiv stadsmiljo.

12:66
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Guerrieri (2018) har studerat italienska sparvagssystem och konstaterar att manga
rapporterade olyckor i sparvagssystemet klassas som olyckor orsakade av manskliga
felbeteenden (till skillnad fran tekniska problem) vilket Guerrieri menar oftast orsakas av en
otydlig utformning. Detta kan till exempel handla om situationen dar en fotgangare inte
uppmarksammar sparvagnen, vilket kan avhjélpas genom att utforma 6vergangar pa ett satt
som okar fotgangarens uppmarksamhet. Guerrieri menar att signalreglerade Gvergangar
langs en sparvag bor vara utrustade med akustisk signal for att 6ka uppmarksamheten hos
oskyddade trafikanter.

Utformning och reglering av passager

En passage ska vara tydligt markerad for att visa oskyddade trafikanter var de kan korsa
sparomradet. Tva vanligt forekommande utformningsprinciper for saker passage over
sparomradet &r slussning och saxad passage. Slussning innebér att passagen Over gatan ar
uppdelad i olika segment, dar den som passerar har utrymme att vanta mellan sparomrade
och bilkafalt (refugen maste da vara minst 4 m bred). Saxad passage innebar att passagen
over bilkorfaltet ar forskjuten i forhallande till passagen av sparomradet. Detta innebar att
den passerande gang- och cykeltrafikanten vander sig i riktning mot sparvagstrafiken, vilket
ger en hogre grad av uppméarksamhet hos gang- och cykeltrafikanten. Nackdelen med denna
princip ar att det kravs strre utrymme i gaturummet och att framkomligheten for passerande
forsamras nagot (Bengtsson & Gertson, 2021).

Utover dessa utformningsprinciper finns alternativet att bilkorfalten och sparomradet
passeras pa en gang i en rak passage. Oavsett utformningsprincip maste det finnas sa kallat
vilplan pa respektive sida om sparévergangen dar trafikanten kan vanta pa en eventuellt
ankommande sparvagn utan att behdva std i en angransande cykel- eller korbana
(Trafikverket 2021).

Figur 1. Rak passage (till vénster) och saxad gang- och cykelpassage (till hoger) éver korfalt och spérvag.
Bildkélla: Stockholms lans landsting (2016).
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En passage kan ha aktiv eller passiv reglering. En aktiv reglering innebar att passagen har
trafiksignaler och en passiv innebér att skyltning reglerar passagen. Dock géller alltid att
andra trafikanter ska lamna fri vag at sparvagnen enligt lag. Signalreglering kan exempelvis
goras med flerfargssignaler. Dessa behdver utformas konsekvent och pa ett lattforstaeligt
satt. Trafiksignaler som ger olika signaler bor inte placeras pa ett satt som gor att trafikanter
kan forvaxla signalerna, vilket ar risken da slussning anvands och signalerna inte ar
placerade pa linje. Slackta flerfargssignaler ar en ett alternativ som innebér att signalerna ar
utformade som vanliga flerfargssignaler for gang och cykel, men har en 6vertackt grén
lampa. Det innebér att signalen aldrig visar gront, utan endast rétt, nar en sparvag narmar
sig passagen. Svarigheten med denna typ av signal &r att trafikanter kan fa svart att forsta
den. Ett ytterligare alternativ ar en sa kallad wig-wag, en signal som pakallar sérskild
forsiktighet da tva gula lampor blinkar véaxelvis (Bengtsson & Gertson, 2021).

I Gestaltningsprogram for Kistagrenen i Stockholm har fyra principer for riskreducerande
atgarder formulerats: Uppmarksamma (till exempel genom kontrasterande material,
ramsten, malning), Leda (till exempel genom lag mur, pollare, mdbler, hack/buskar),
Forhindra (till exempel genom racke, hack/buskar) och Avgransa (till exempel genom
stangsel, tatt racke), se Figur 2. Avstamp for principerna har bland annat varit slutsatserna
av Bosch & Larsson (2013) om sakerhet for oskyddade trafikanter.

Uppmarksamma Leda

Forhindra

Figur 2. Fyra principer for riskreducerande atgarder ur Gestaltningsprogram for Kistagrenen. Kélla: Stockholms
lans landsting (2016).
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Utformning av hallplatser

Hallplatsutformningen spelar stor roll for hur stor risk det ar for oskyddade trafikanter att bli
pakorda, vilket inte enbart handlar om pakorning av sparvagn utan dven av andra fordon som
passerar hallplatsen. Eftersom flest olyckor med oskyddade trafikanter sker vid hallplatser
ar dessa platser av stor vikt att utforma pa ett sa sakert satt som mojligt. Storst risk uppstar
da en oskyddad trafikant behover korsa flera korfalt for att nd hallplatsen i en miljo dar
fordonstrafiken haller hoga hastigheter och déar sikten ar bristfallig och trafikmiljon otydlig
(Bosch & Larsson 2013).

Den mest trafiksékra utformningen ar en hallplats dar det finns plats for en passage mellan
tva sparvagnar som ar forskjutna i forhallande till varandra. Detta innebér att sparvagnarna
i bada riktningar stannar innan passagen, vilket i sin tur innebar att hallplatslagena &r
forskjutna i forhallande till varandra. Om det inte finns utrymme for en lang hallplats bor en
sa stor forskjutning som mojligt astadkommas, med syfte att optimera sikten (Hansson med
flera, 2011).

Vid hallplatser &r risken sarskilt stor for pakdrningsolyckor nar ndgon genar Gver
sparomradet for att na ett hallplatslage. | vissa sparvagssystem anvands staket vid hallplatser
och pa strackor. Dock okar staket sparvagens barriarverkan och som alternativ kan bland
annat goda materialval anvandas for att formedla avskiljningar i gaturummet. Staket kan
aven ersattas eller blandas med vegetation for en forbattrad estetik. Det ar ocksa viktigt
utrymmen inte ar sa tranga att det finns risk for klamning (Hansson med flera, 2011).

Beteende

En av de refererade studierna i Bosch & Larsson (2013) visar pa att det férekommer
riskfyllda beteenden bland cyklister och fotgangare, vilket dkar risken for att bli pakord av
sparvagnen. Detta kan exempelvis handla om att man valjer den kortare/enklare vagen vid
korsning av en sparvag trots att den ar farligare, eller att den oskyddade trafikanten ar
distraherad eller ouppmarksam. Cyklister cyklar &ven ganska ofta mot rott. Manga
sparvagsolyckor med gaende och cyklister &r dessutom alkoholrelaterade.

Cyklisters beteende och uppmarksamhet vid sparévergangar i Goteborg har studerats av
Osvalder & Tolf (2020). | Goteborg &r branta backar, svangar och sparvagnsspar nagra
exempel pa farliga platser/situationer for cyklister. I Osvalders & Tolfs observationsstudier
vid sparovergangar bibehaller eller okar de flesta cyklister sin hastighet under
cykeldverfarten, endast 20 procent stannade och satte ner foten. Halften av cyklisterna ser
sig inte om alls (inga huvudrorelser) och flertalet cyklister cyklade ocksa mot rott ljus vid
de platser dar ljussignal fanns. Det rader ocksa en stor osakerhet om vilka regler som galler
for cykel vid sparévergangar, visar en enkét gjord i samband med samma studie.

| Bosch & Larsson (2013) beskrivs hur studier visat pa att olycksfrekvensen ar som hogst i
de tidiga skedena av driften och att befolkningen i en stad behdver vénja sig vid ett nytt
sparvagssystem. Osvalder & Tolf (2020) diskuterar ocksa om cyklisters vana och erfarenhet
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av sparvag spelar roll och menar att det skulle vara intressant med studier som kan belysa
beteenden hos erfarna respektive oerfarna cyklister. Den majligheten finns i exemplet Lund
genom att ny sparvag 6ppnas och daremot finns magjlighet att géra studier nar gaende och
cyklister &r ovana vid att det forekommer sparvag i trafikmiljon, vilket senare kan foljas upp
for att forsta langtidspaverkan och beteendeanpassningar.

2.2. Genomgang av sparvagen i Lund

Oversikt for sparviagen i Lund

Sparvagen i Lund invigdes i december 2020. Sparvagen gar mellan Clemenstorget vid Lunds
centralstation och forskningsanlaggningen ESS i nordostra Lund, se Figur 4. Sparvéagen
trafikerar det sa kallade “kunskapsstraket” och passerar Skanes Universitetssjukhus, Lunds
tekniska hogskola och forskningsbyn Ideon.

Byggnationen av Lunds sparvag pabdrjades ar 2017 och infrastrukturen fardigstalldes hosten
2019. Sparvagen bestar av dubbelspar pa en straicka om 5,5 km som gar mellan Lunds
centralstation och forskningsanldggningen ESS i norddstra Lund. Totalt finns det nio
hallplatser langs med strackan, se Figur 1.1. Sparvagen kommer, sa snart trafiken ar full
gang, att trafikeras av sju sparvagnar dar kapaciteten &r cirka 200 resenarer per sparvagn
(Lunds kommun 2020a).

I Lund &r merparten av sparvagsstrackningen anlagd pa reserverat utrymme. Lunds sparvég
har en Oppen utformning med inspiration fran bland annat Frankrikes moderna
sparvagssystem (Hedstrom med flera, 2018). En 6ppen utformning innebér att barriarer, som
exempelvis staket, minimeras for att istallet med hjalp av gestaltning fa ett tydligt
avgransande sparvagsomrade. Sparvagnsforarna kor pa sikt och ska darfor ha god uppsikt
och stanna pa den stracka den har i sikte.

En viktig del i gestaltningen &r den sa kallade vita linjen som bestar av en 30 cm bred vit
granitsten som l6per langs med ytterkanterna av sparomradet pa vardera sida, se Figur 3.
Den vita linjens visning mot angransande gangbana, cykelbana eller korfalt har ett
minimivarde pa 12 cm. Vid korsningar med sparvégen ar dock visningen 0 cm, det vill siga
ingen hojdskillnad. Vid hallplatsernas ramper upp till plattformarna &r den vita linjen” av
granitsten hogre for att leda fotgangarna till plattformarna och évergangarna samt for att
motverka att trafikanterna genar (Atkins, 2014).

Sparvagen i Lund kan gestaltningsmassigt delas in i tva strackor: den forsta stracker sig
mellan héllplatserna Lund C och Universitetssjukhuset och den andra delen mellan
hallplatserna Universitetssjukhuset och ESS. Den forsta delen gar genom historiska och
aldre delar av Lunds stadskérna vilket har varit motiv till att valet av material i tracén, det
vill sdga sparomradet, till storsta del praglas av gatsten. Den andra delen av strackan l6per
genom mer modern och framtida bebyggelse samt mer grénska, vilket har gjort att valet av
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material i tracén till storsta del bestar av gras. Malet med gestaltningen var att sparvagen
skulle bli en naturlig del av staden dar hansyn skulle tas till det befintliga stadsrummet
(Atkins, 2014). Ett annat mal med utformningen var att den skulle bli ett gront inslag vilket
bland annat har astadkommits genom att sparen stora delar av strackan gar i gras, narmare
bestamt cirka 80 procent av den totala strackan (Lunds kommun, 2020a).

Figur 3- Den vita linjen & en ljus granitsten som I6per langs hela sparvagnsstrackningen for att visa var
sparomradet borjar och varna trafikanter. I bilden visas ocksd markering av sparvagn i marken samt pollare med
taktil information som anvants langs sparvagen. Bilden ar tagen vid Getingevagen/Kung Oscars vag.

Vid valet av sparévergangar och korsningar for sparvagen i Lund har typlésningar anvéants
utifran fyra sakerhetsnivaer. Sakerhetsniva 1 anvands langs med hela sparvéagsstrackan i
form av vita linjen. Vid samtliga korsningar och dvergangar ska minst sakerhetsniva 2
anvandas i form av vertikalt varningsmarke. Vid korsningar och 6vergangar som &r mer
trafikerade eller bedéms mer riskfyllda genom att det exempelvis ar sémre sikt, ska
sakerhetsniva 3 anvandas (vertikala varningssignaler sisom wigwag eller slackta signaler).
Vid korsningar mellan motorfordonstrafik och sparvég ska sékerhetsniva 4 (signalreglering)
anvandas med undantag da trafikflodet ar marginellt. (Sweco & IDOM, 2015)

Trots en nybyggd anlédggning finns det indikationer genom de riskanalyser som gjorts att det
finns en del potentiellt farliga punkter och strackor for sparvagen i Lund, for bade oskyddade
trafikanter och motorfordon. Sparvagsstaden Goteborg har de senaste 10-20 aren arbetat
aktivt med att forbattra sakerheten for gaende i och kring sparvagsanlaggningen. Det har
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innefattat utformning av sparvagnshallplatser och uppsattning av staket och andra atgarder
for att kanalisera gaende samt étgarder pa fordonen i form av frontlappar, tackta hjul och
tackta mellanrum. Dessa atgarder har gett resultat i form av en minskning av antalet dédade
och skadade fotgangare. Den nya anldggningen i Lund gar i separat spar i storre utstrackning
an Goteborgs sparvag, men det finns manga korsningspunkter med gaende och cyklister,
med eller utan signalreglering. Det finns inga staket och andra kanaliseringar, férutom
staketet vid Hallplats Universitetssjukhuset. Det gor sparvagsanlaggning i Lund betydligt
mer Gppen an andra sparvagsanlaggningar i Sverige, och mer likt Frankrike sparvagssystem.
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Figur 4. Lunds sparvdg gar mellan Lunds centralstation och Brunnsh6g/ESS i nordostra Lund via
Universitetssjukhuset och arbetsplatsomradet Ideon. Bildkalla: Lunds kommun.
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Handelserapporteringen och Strada

Uttag har gjorts och sammanstéllts av Lunds kommun nar det galler avvikelser fran
handelserapporteringen for sparvagen i Lund. Figur 5 visar att cirka 70-80 procent av
héndelserna har skett med motorfordon, cirka 10-20 procent med cykel och cirka 5-15
procent med fotgéngare. Inga uppgifter finns om skadeféljden hos inblandade trafikanter.
Enligt tidigare studier (se avsnitt 2.1) ar det i regel en stor andel olyckor med motorfordon
inblandade, men att de olyckor som sker med oskyddade trafikanter har allvarligare
skadefoljd.

En sammanstéllning av tillbud rapporterade till Lunds kommun férdelade pa olika strackor
langs sparvagen visas i Figur 6. Tillbud avser bade avvikelser och nddbroms. Strackan
Allhelgonakyrkan-Universitetssjukhuset uppvisar betydligt fler tillbud med cyklister &n
andra strackor. Pa denna stracka finns bland annat gang- och cykelpassagen vid
Getingevagen/Kioskgatan, &ven om vi inte kan utldsa om tillbuden géller specifikt fér denna
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Figur 5. Antal avvikelser for sparvagen i Lund till och med augusti 2021. Kalla: Lunds kommun
Handelserapporeringen for sparvéagen i Lund.
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Figur 6. Fordelning av tillbud pa olika strackor langs sparvagen i Lund till och med november 2021. Kalla: Lunds
kommun / Handelserapporeringen fér sparvagen i Lund.

| Strada finns en rapporterad olycka i Lund med sparvagn inblandad till och med december
2021: i den signalreglerade korsningen Blaljusgatan/Getingevagen, mellan hallplats
Universitetssjukhuset och Lasarettsgatan, se Figur 7. Dock har fler incidenter rapporterats i
media och handelserapporteringen fangar sannolikt dven de mediarapporterade incidenterna.
Polisrapporten fran Strada anger att en cyklist kommer korandes fran oster (i riktning mot
Universitetssjukhuset) och ska korsa cykel6verfarten nar den blir pakord av sparvagnen.
Personen rapporteras vara lindrigt skadad. Observera att denna olycka skedde forst i
november manad och har inte paverkat valet av platser att studera i projektet.
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Figur 7. | Strada finns en olycka mellan en cyklist och sparvagn rapporterad, i den signalreglerade korsningen
Blaljusgatan/Getingevagen. | kartbilden markeras platsen.
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Platser intressanta att studera

Med utgangspunkt i projektgruppens genomgang av sparvagen i Lund och till viss del i
handelserapporteringen valdes nagra platser ut for fortsatta studier. | Figur 8 visas vilka
platser beddmdes intressanta att studera i projektet.
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Figur 8. Platser av relevans for studier inom projektet. Den fem (™ orangemarkerade) har gjorts filmade
beteendeobservationer for. Tvé platser (- gulmarkerade) har ingétt i ett examensarbete. Samtliga platser har
besokts under intervjustudien.

Féljande platser beddmdes sarskilda relevanta att studera ndrmare genom projektets filmade
beteendeobservationer, se kapitel 4:

Sankt Laurentiigatan/Bredgatan ar en
signalreglerad korsning som kan vara
otydlig for cyklister. Det ar en komplex
korsning och inte en ”standardkorsning”
som aterfinns pa andra platser i Lund eller
andra stdder. En hypotes &r att det
forekommer att cyklister som kommer
norrifran fran Bredgatan, och som valjer att
cykla pa annat satt an avsett i korsningen, [

riskerar att hamna i farliga interaktioner med sparvagn. Ytterllgare en hypotes ar att det
forekommer cyklister som kor mot enkelriktning pa cykelbana langs Sankt Laurentiigatan
och darmed korsar Bredgatan pa ett farligt satt.

Getingevagen/Kioskgatan ar en gang- och cykelpassage pa stracka utan signalreglering.
Det ar dalig sikt for cyklister som kommer Osterifran fran Kioskgatan och att dessa
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(hypotetiskt) kommer i ganska hog fart vilket kan leda till farliga interaktioner med
sparvagn. Det finns pa platsen d&ven majlighet att studera hur gaende beter sig nar de passerat
overgangsstallet dar bilar ska vaja for fotgangare och sedan hamnar pa sparpassagen dar
fotgangare ska lamna fri vag for sparvagn — blir dessa olika vajningsregler oklara for gaende?

Figur 9. Getingvagen/Kioskgatan, en géng- och cykelpassage pa stracka utan signalreglering. Bilden till vanster
visar att en husbyggnad déljer cyklister som kommer 6sterifran pd Kioskgatan.

Lasarettsgatan/Baravagen dar en signal-
reglerad korsning som visar rott/gult nér det
kommer sparvagn. Annars ar signalen slackt,
s& kallade slicka signaler”. Var hypotes &r
att rod-gaende/cyklande ar ganska vanligt,
vilket i kombination med begrénsade sikten
langs sparet, kan leda till farliga situationer.
Cykelsignalen sitter ocksa sa att den var svar
att se, det vill séga risk for att man missar att
det &r rott. Den farliga situationen &r att
cyklisten ror sig parallellt med sparet och kan svanga ut i sparet utan att uppmarksamma
sparvagn som rullar parallellt, sarskilt om cyklisten ar distraherad av exempelvis
mobiltelefon. Fragan ar ocksa hur det fungerar ur trafiksékerhetssynpunkt med slackta
signaler. Slackt signal &r intressant och kan ju jamforas med till exempel Scheelevéagen eller
Universitetssjukhuset dar det finns cykelsignaler som visar gront ocksa.

LTH-parken &r en friliggande gang- och cykelpassage pa stracka utan signalreglering.
Hypotesen &r att cyklister kommer i hog fart fran LTH-parken (i riktning mot Kemicentrum)
och syns daligt och darmed sent, vilket i kombination med sparvagnens hastighet som &r 30
km/h i korsningspunkten, kan leda till farliga interaktioner med sparvagnen. De sneda
anslutningarna gor ocksa att sikten blir samre. Utformning av Lunds sparvéagsanlaggning ar
generellt mycket dppen. Den totala avsaknaden av signaler och ledande infrastruktur
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(staketsnuttar och dylikt) &r definitivt annorlunda mot andra stéders losningar, endast vid
Hallplats Universitetssjukhuset finns staket mellan de tva hallplatslagena. Projektets
sparvagsexperter kan inte komma pa platser i Sverige och Europa dar signaler och lokala
styrande racken saknas pa en fri stracka som vid LTH-parken.

Figur 10. LTH-parken, en friliggande gang- och cykelpassage pa stracka utan signalreglering. P4 denna plats och
aven andra platser langs LTH-parken (till exempel vid IKDC) finns risk att gdende genar.

Scheelevagen/ldeongatan &r en signal-
reglerad korsning. En hypotes ar att gaende
och cyklister gar mot rétt i forsta delen av
korningen (Over korbanan) och sedan
riskerar att ga/cykla mot rott nar det kommer
sparvagn. Overgangen ar rak for gaende och
cyklister, vilket kan vara relevant att jamfora
med saxade losningar som anvands till
exempel i Stockholm (gdrs dock inte inom
det hér projektet).

Ytterligare tva platser bedomdes relevanta for beteendeobservationer, men rymdes inte inom
ramarna for projektet att studera narmare: Hallplats Universitetssjukhuset och Hallplats
Telefonplan. Daremot genomfordes beteendeobservationer och vagkantsintervjuer genom
ett examensarbete av Bengtsson & Gertson (2021) pa dessa tva platser, se avsnitt 2.3.

2.3. Examensarbete: Oskyddade trafikanter vid sparviagsovergangar

Nagra av fragestallningarna for projektet har ocksa belysts i ett examensarbete under varen
2021 av LTH-studenterna Julia Bengtsson och Josephine Gertson. Examensarbetet
”Oskyddade trafikanter vid sparvigsovergangar: Utvirdering av reglering och utformning i
Lund” genomf6rdes med handledning av Carl Johnsson och Hanna Wennberg.
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Metodik och genomférande

Inom examensarbetet har tre metoder anvants: expertintervjuer, observationsstudie och
vagkantsintervjuer. Expertintervjuerna syftade till att undersdka anledningar till vald
utformning och reglering vid sparévergangarna. | observationsstudien undersoktes
beteenden hos oskyddade trafikanter for att jamfora de potentiellt riskfyllda beteendena samt
funktionaliteten mellan olika sparvagsovergangar. Vidare utreder vagkantsintervjuerna
overgangarnas funktionalitet genom att studera oskyddade trafikanters forstaelse for
utformning och reglering. Observationsstudier gjordes vid foljande tva sparvagnshallplatser:

> Universitetssjukhuset som &r en sidoférlagd hallplats
> Telefonplan som &r en mittférlagd hallplats

Vid bada hallplatserna finns tva dvergangar for gaende och cyklister: en signalreglerad och
en utan signalreglering, se figurer nedan.

| Lund &r de studerade sparévergangarna raka (inte forskjuta/saxade) och har avvikande
markbeldggning i sparomradet. En vit kantsten, kallad vita linjen, avgransar sparomradet
och leder de oskyddade trafikanterna till sparévergdngarna. De studerade icke-
signalreglerade évergangarna har varningsmarke som reglering medan de signalreglerade
overgangarna har slackta flerfargssignaler, det vill siga att det inte lyser gront (endast rott).

>
w T __ ‘
V7 Y, lgn reglerac 22 ®o

Nytt trad
Vita linjen
Asfalt

Gras + [6kplanteringar

Platsgjuten betong
Gatsten

Betongplattor
Buskar
Perenner d)

Figur 11. Hallplats Universitetssjukhuset med de tvad angransande sparévergangarna markerade. Kalla:
Bengtsson & Gertson (2021).
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Figur 12. Den icke-signalreglerade évergangen vid héllplats Universitetssjukhuset med vagmarke A37, varning
for korsning med sparvag utan bommar. Kalla: Bengtsson & Gertson (2021).

(b) Nar cykelsignalen visar rott.

Figur 13. Den signalreglerade évergangen vid héllplats Universitetssjukhuset med olika signalbild. Ovan visas
nér cykelsignalen visar grént (a) och nedan visas nar cykel-signalen visar rétt (b). Kélla: Bengtsson & Gertson
(2021).
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Figur 14. Hallplats Telefonplan med tva sparévergangar markerade. Markbel4ggningen mellan plattformarna
inte &r grds som illustrationen visar utan gatsten. Kalla: Bengtsson & Gertson (2021).
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Figur 16. Den icke-signalreglerade 6vergangen vid hallplats Telefonplan. Kélla: Bengtsson & Gertson (2021).
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Resultat fran examensarbetet

Genom beteendeobservationerna konstaterar Bengtsson & Gertson (2021) att identifierade
riskfyllda beteende inte skiljer sig at mellan de signalreglerade och icke-signalerade
overgangarna, men daremot ar andelen riskfyllda beteenden storre vid Universitetssjukhuset
an Telefonplan vilket kan bero pa att sparen ar forlagda pa olika satt, se Tabell 1. Studenterna
konstaterar ocksa att sannolikheten for riskfyllda beteenden 6kar om en trafikant gar eller
cyklar i grupp.

Funktionaliteten i Gvergangarna anses vara god utifran observationsstudierna. Dock tyder
vagkantsintervjuerna pa att de slackta signalerna ar svartolkade samt att det finns en risk att
oskyddade trafikanter foljer fel signal pa grund av de raka passagerna dar bade korbana och
sparvag ska korsas direkt efter varandra. Resultat av vagkantsintervjuerna visade ocksa pa
bristande kunskap om att sparvagnen ska lamnas fri vag.

Tabell 1. Potentiellt riskfyllda beteenden vid respektive 6vergang. Tabellen visar andelen samt antalet trafikanter
som hade ett potentiellt riskfyllt beteende vid respektive overgang. Skillnaden mellan Telefonplan och
Universitetssjukhuset &r statistik signifikant (p=0,021). Kélla: Bengtsson & Gertson (2021).

Potentiellt riskfyllda beteenden

Universitetssjukhuset icke-signalreglerad 13.4% (98 st)
Universitetssjukhuset signalreglerad 11.5% (83 st)
Telefonplan icke-signalreglerad 7.7%  (26st)
Telefonplan signalreglerad 82% (23 st)
Totalt 11.1% (230 5st)

Studenterna testade ocksa en hypotes om att det spelar roll om gaende korsar kérbanan eller
sparet forst, det vill saga att en gaende som korsar korfalten med 6vergangsstallena fore
sparévergangen kan fortsatta tro att korsande trafik kommer véja. Studenternas analys visade
att potentiellt riskfyllt beteende inte skiljde sig at beroende pa vilken riktning som gaende
fardades i. Daremot var deras uppsikt (andel tydliga huvudrorelser) storre nér de korsade
overgangsstallet forst och

sedan spéren i de icke- Universitetssjukhuset icke-signalreglerad
H A 100%
signalreglerade Overfarterna, o o
se Figur 17. Detta tyder pa att ~ *°*
den uppstallda hypotesen till <% 8% Lo
viss del kan stdamma. g0 R
200 rnga ‘l.l\ll( rorelser
Otydliga huvudrorelser
5% ] |§'r‘|?j_{,1 hinvicdrarelser
Figur 17. Géangtrafikanters uppsikt i 70%
den icke-signalreglerade 6vergangen s
vid Universitetssjukhuset sorterat pa
riktningen som trafikanten fardades i 60%
(N:623 p:0 026) Kalla: Bengtsson Mot vaster (spar férst) Mot dster (korfilt forst)

& Gertsson (2021).
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3. Manniskors upplevelser av sparvagen

| detta kapitel presenteras resultaten fran de vagkantsintervjuer som genom-férts fore och
efter sparvagen dppnade for trafik i december 2020. Fore-intervjuerna genomfordes i
september 2020 och efter-intervjuerna i september 2021. Fragor stalldes om hur gdende och
cyklister upplever sparvagen och hur sparvagen paverkar deras trygghet och sékerhet. Fragor
stalldes ocksa om vilka eventuella riskkompensatoriska beteenden som gaende och cyKklister
praktiserar. Kapitlet innehaller en sammanstéllning av intervjusvaren och i slutet finns en
sammanfattande analys. | bilaga 1 finns intervjufragorna och i bilaga 2 en sammanstalining
av medelvarden och statistisk signifikans for respektive fraga och ar.

3.1. Om deltagarna i intervjustudien

I intervjustudien deltog totalt 321 personer, varav 167 i fore-studien och 154 i efter-studien.
| Tabell 2 visas en fordelning av var pa strackan svaren samlades in.

Tabell 2. Antal deltagare i intervjustudien per plats 2020 och 2021.

Clemenstorget 37 34
Sankt Laurentiigatan 27 18
Universitetssjukhuset 30 40
Scheelevdagen/Ideongatan 21 23
Lasarettsgatan/Baravagen 19 11
LTH-parken 25 28
Ovriga/Ingen platsangivelse 8 0

Totalt 161 154

Figurerna nedan visar information om deltagarna i studien. | forestudien fanns det en relativ
jamn fordelning mellan intervjuade cyklister och gaende, men i efterstudien utgjorde
cyklister en storre andel. Sett till vilken aldersgrupp de intervjuade tillhor, s& ar den yngre
aldersgruppen dominerande. Detta ar tydligast i forestudien, dar 60 procent av svaren
kommer fran personer som ar 39 ar eller yngre. Férdelning mellan kvinnor och man var jamn
bada aren.
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Figur 19. Fordelning mellan géende, cyklist och “annat” bland de intervjuade.
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Figur 20. Fordelning mellan aldersgrupper.

Svaret pa fragan om respondenten tror att hen kommer aka med sparvagnen nar sparvagen
oppnar (forestudien), respektive om de brukar aka med sparvagnen (efterstudien) skiljer sig
relativt mycket mellan aren. 2020 svarade 62 procent att de kommer aka med den
regelbundet eller da och d&, medan motsvarande andel 2021 var 41 procent, se Figur 21.
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Figur 18. Fordelning mellan kon.
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Figur 21. Svar 2020 pé frdgan: Tror du att du kommer &ka sparvagn nir sparvdgen 6ppnat? Respektive svar
2021 pa fragan: "Brukar du &ka med sparvagnen?

3.2. Paverkan pa sdkerheten for gaende och cyklister

Svaren pa fragan om hur trygg respondenten kanner sig pa den specifika platsen visar att de
flesta, 74 procent (2020) respektive 79 procent (2021) kanner sig ganska eller mycket trygga.
Figur 13 visar ett medelvarde for svaren pa skalan 0 (mycket otrygg) till 4 (mycket trygg).
Fordelningen mellan platserna var relativt jamn, dar medelvéardet varierar mellan 2,6 och
3,6.
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Figur 22. Medelvarde av svar pa fragan “Hur trygg kénner du dig som gdende/cyklist pa den hér platsen?” fordelat
pa var intervjun genomfordes. Skala: 0 (mycket otrygg) — 4 (mycket trygg).
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Respondenterna fick dven svara pa hur de generellt upplever sikerheten som gaende
respektive cyklist i Lund. | Figur 23 nedan ser man att det ar nagot fler som svarar att de
kanner sig ganska eller mycket osékra som cyklister i Lund jamfort med hur de kénner sig
som gaende. Mellan 2020 och 2021 finns det dock ingen statistisk signifikant skillnad mellan
hur gaende och cyklister upplever sakerheten generellt. Det finns emellertid skillnader
mellan hur de olika aldersgrupperna upplever sakerheten, dér den aldre aldersgruppen (60 ar
eller aldre) i storst utstrackning svarat att de upplever att det ar osdkert (bade i for- och
efterstudien).

100%
90%
80% .
70% l
60% Vet ej
° e B Mycket sikert
80% k O% Ganska sdkert
40% Varken eller
30% Ganska osdkert
20% m Mycket osdkert
10%
0 . — .
2020 2021 2020 2021
Ga Cykla

Figur 23. Svar pa fragan “Hur sikert upplever du att det &r att ga och cykla i Lunds tdtort generellt?”

Figurerna nedan visar hur respondenterna svarade pa hur de tror att sparvagnstrafiken
kommer paverka (2020) eller har paverkat (2021) sakerheten for gaende respektive cyklister.
For bade gdende och cyklister gar det att se att svaren forskjutits till hoger pa skalan, det vill
saga till det mer positiva, mellan aren. Dock gar det endast att for cyklister se en statistiskt
signifikant skillnad mellan aren. Detta tyder pa att forvantan om sparvagens paverkan for
cyklister var mer negativ jamfort med upplevelsen av den nar trafiken kommit igang.

Fore sparvagen Oppnade fore trafik fanns en oro for att sparvagstrafiken skulle paverka
sakerheten negativt for gaende och cyklister: 45 procent respektive 62 procent svarade 2020
att sparvagstrafiken har en negativ paverkan pa gaendes respektive cyklisters sakerhet. Efter
sparvagstrafiken 6ppnade fore trafik 2021 var motsvarande siffor 33 procent respektive 35
procent. Samtidigt ar det ocksa farre som svarat att sparvagstrafiken skulle ha en positiv
paverkan pa sakerheten — det ér alltsé det mittersta svarsalternativet “ingen paverkan” som
allra flest respondenter har rért sig mot.
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Till frdgan om sparvagstrafikens paverkan pd gaende och cyklister gick det att ge en
kommentar till varfor man trodde att den hade positiv eller negativ paverkan. Bland de som
upplevde negativ paverkan fanns exempelvis kommentarerna att sparvagnarna innebér ett
ytterligare en trafikantkategori att forhalla sig till, att man &r ovan vid sparvag i Lund, att
sparvagnarna inte hors och att trafikreglerna ar oklara. Bland de som svarat att
sparvagnstrafiken har en positiv paverkan, har man bland annat kommenterat att inférandet
innebar en minskad mangd biltrafik, att ombyggnader ocksa forbattrat infrastrukturen for
gaende och cyklister, att separering mellan trafikanter 6kar och att fler tar det lugnare i
trafiken nar det finns fler trafikantkategorier att vara uppmarksam pa.
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Figur 24. Svar pé fragan 2020: ”Nar sparvégstrafiken &r igéng, tror du att den kommer att paverka siakerheten for

gdende i Lunds tétort?” och svar pa frigan 2021: ”Hur upplever du att sparvagnen paverkar siikerheten for gaende
i Lunds tétort?”
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Figur 25. var pé fragan 2020: "Nar sparvégstrafiken &r igang, tror du att den kommer att péverka sékerheten for

cyklister i Lunds tétort?” och svar pa fradgan 2021: ”Hur upplever du att sparvagnen paverkar sékerheten for
cyklister i Lunds tétort?”
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3.3. Upplevd risk att raka ut for olycka

De flesta av respondenterna upplever att det inte finns nagon risk att de sjélva rakar ut for
en olycka pa grund av sparvagnen, samtidigt som en del &nda upplever att det finns en viss
risk (se Figur 26). Mellan for- och efterstudien finns en statistiskt signifikant skillnad for hur
respondenterna svarat, dar svaren i forestudien visar att den upplevda risken att raka ut for
nagon av de olika alternativen var storre 2020 an vad man upplevde nar sparvagstrafiken var
i gang 2021.

Risken att nagon annan rakar ut for en olycka pa grund av sparvagnen upplevs generellt vara
storre an att raka ut for nagot sjalv (se Figur 27). Att nagon blir pakord av sparvagnen upplevs
som mest sannolikt bland alternativen. Den upplevda risken har minskat mellan fére- och
efterstudien med en annu storre signifikant skillnad mellan aren an for foregaende fraga.

Till alternativet ”Olycka pa grund av sparvagnen pa annat sitt” kunde respondenterna ge
svar pa vilket annat sétt. Bland svaren férekom exempelvis krocka med andra fordon, fall
vid pa- eller avstigning, att man inte hinner komma Gver en passage nar sparvagnen narmar
sig, eller att man ska halka pa sparen vid passage. Motsvarande fraga for andra trafikanter
var liknande, men inneholl &ven beddmda risker for daldre och personer med
funktionsnedséttning. Det férekom dven svar som handlade om att berusade studenter 16per
storre risk att raka ut for en olycka pa grund av sparvagnen.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Bli pakord av I
sparvagnen |
|

Cykla omkull pga. fastna
med hjulen i sparen

Olycka pga. sparvagnen
pa annat satt I

Ingen risk " Viss/liten risk ' Ganska stor risk ® Mycket stor risk

Figur 26. Svar pa frégan: “Hur stor risk upplever du att det dr att du rakar ut for en olycka pa grund av
sparvagnen?”’
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Figur 27. Svar pé frigan: “Hur stor risk upplever du att det r att andra personer rakar ut for en olycka pa grund
av sparvagnen?”

3.4. Forstaelse for trafikmiljon som gaende och cyklist

| efterstudien fanns en fraga som handlade om hur latt respondenten tycker att det &r att korsa
sparen pa den specifika platsen, se Figur 28. Cirka 70 procent svarade “mycket litt” eller
”ganska l4tt, medan cirka 20 procent svarade “ganska svart” eller ”mycket svart”. Pa grund
av att antalet svar per plats ar for litet gar det inte att dra nagra slutsatser om hur respektive
plats &r latt eller svar att forsta. Dock gar det att urskilja att Sankt Laurentiigatan sticker ut
med fler svar i den véanstra delen av skalan jamfoért med andra platser.
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Figur 28. Svar pé fragan “Hur latt tycker du att det &r forsté trafikmiljon som géende/cyklist pa den hér platsen?”
Endast svar fran efterstudie.
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3.5. Korsningsméjligheter for gaende och cyklister

En ytterligare fraga som endast fanns i efterstudien gallde den specifika utformningen déar
intervjun genomfordes. | Figur 29 visas svaren pa fragan hur man upplevde att det ar att
korsa sparen som gaende eller cyklist. Respondenterna fick svara utifran fyra skalor och i
figuren &r svaren summerade for alla platser. Precis som for fragan ovan ar det svart att dra
slutsatser for en specifik plats, men baserat pd medelvarden sticker Lasarettsvagen/
Baravégen ut pa den “negativa” sidan av skalan vilket antyder att denna plats uppfattas som
svarare och otryggare jamfort med 6vriga platser.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Det ar enkelt _ l Det ar svart
Det kanns tryggt _ . Det kanns otryggt
Det kanns sakert _ . Det kanns farligt

Figur 29. Svar pa fragan “Hur upplever du att det &r att korsa som gdende/cyklist pa den hér platsen?”. Endast
svar fran efterstudien.

Respondenterna kunde ocksa lamna kommentarer till frigan och det fanns bade positiva och
negativa sadana pa respektive plats. Nagra kommentarer handlade om att det upplevs ta lang
tid innan man som gaende far gront ljus (Sankt Laurentiigatan), att det inte upplevs svart att
passera eftersom det sallan kommer en sparvagn (Universitetssjukhuset) och att det inte ar
I6nt att stanna for rott ljus eftersom man hor en signal fran sparvagnen om den kommer
(Universitetssjukhuset). Det fanns dven nagra kommentarer om komplexa trafiksituationer
(Sankt Laurentiigatan) och forvirrande trafiksignaler (Universitetssjukhuset, Scheelevagen/
Ideongatan). Vid LTH-parken fanns kommentarer bade om att platsen var tydlig och
overskadlig, medan andra tyckte att trafikreglerna var otydliga.
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3.6. Forandrade och anpassade beteenden

For att ringa in eventuella tendenser till anpassade beteenden, stalldes fragor i enkéatstudien
om hur troligt det &r att man kommer férandra hur man beter sig (2020), respektive om man
har forandrat sitt beteende (2021). | Figur 30 och Figur 31 nedan finns resultatet som visar
att svaren ar relativt lika mellan aren. Det finns dock statistiskt signifikanta skillnader mellan
aren for nagra av fragorna. | forestudien trodde respondenterna i hogre grad att de skulle
undvika viss korsning an vad man upplever att man gor idag, man trodde &ven att man i
hogre grad skulle anpassa hastigheten an vad man tycker att man gor nu, medan man i storre
utstrackning undviker att gena Over sparet dan vad man trodde man skulle gora innan
sparvagen var igang.

Generellt visar svaren i bade for- och efterstudien att flera 6kar sin uppmarksamhet i
anslutning till sparvagen, att man stannar vid rott ljus och att man later bli att gena dar det
inte finns en passage. Det ar fa som menar att de kommer undvika/undviker att rora sig vid
sparvagen vissa tider eller vid specifika platser och fa viljer att ta en annan véag an de brukade
innan sparvagen var igang.

Det gar aven att se en signifikant skillnad mellan hur man svarat i respektive aldersgrupp,
dar aldre i hogre utstrackning i bade fore- och efterstudien svarat att man anpassar
hastigheten, 6kar uppmarksamheten, stannar vid rott ljus och undviker att gena 6ver sparet.

3.7. Ovriga kommentarer

Respondenterna hade méjlighet att ge avslutande kommentarer i intervjuerna. | dessa fanns
kommentarer som dels pekade pa hur inforandet av sparvag lett till positiva forandringar
sasom en trevligare trafikmiljo, forbattrad cykelinfrastruktur och ett ytterligare
fardmedelsalternativ. Nagon kommenterade att det kandes otryggt i bérjan, men att det ar
enkelt ”nu ndr man vet att den finns”. Det fanns dven de som uttryckte nackdelar med
sparvagen, som exempelvis att avstanden mellan passager &r langa och att de passager som
finns till viss del ar otydliga.
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Fore:

Korsar sparet dar det &r en gang-/cykelpassage
och undviker att gena 6ver sparet

Stannar for rétt ljus vid sparet

Okar uppmérksamheten och ar mer vaksam
Anpassar hastigheter och kor saktare
Undviker att gd/cykla pa vissa tider
Undviker viss korsning/plats

Viéljer annan vag/rutt

o

50 100 150 200
m Mycket troligt * Ganska troligt © Lite troligt M Inte alls troligt

Figur 30. Svar pé fragan 2020: Nar sparvagnstrafiken ar igang, hur troligt &r det att du kommer att férandra eller
anpassa hur du rér dig och beter dig som [gaende/cyklist]?.

Efter:

Korsar sparet dar det ar en gang-/cykelpassage
och undviker att gena 6ver sparet

Stannar for rott ljus vid sparet

Okar uppméirksamheten och dr mer vaksam
Anpassar hastigheter och kor saktare
Undviker att ga/cykla pa vissa tider
Undviker viss korsning/plats

Viljer annan vag/rutt

o

50 100 150 200

B Stammer helt Stammer till viss del Stdammer ganska val ® Stdmmer inte alls

Figur 31. Svar pa fragan 2021: ”Sedan sparvagnstrafiken kom igang, har du foréndrat eller anpassat hur du ror
dig och beter dig som [gaende/cyklist] jaimfort med tidigare?”.
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3.8. Sammanfattande analys

Trafikanterna var mer positiva efter sparvagstrafiken kom igang

Fore sparvagen Oppnade fore trafik fanns en oro for att sparvagstrafiken skulle paverka
sakerheten negativt for gdende och cyklister: 45 procent respektive 62 procent svarade att
sparvagstrafiken skulle ha en negativ paverkan pa gaendes respektive cyklisters sékerhet i
studien 2020. Efter sparvagstrafiken éppnade fore trafik var motsvarande siffor 33 procent
respektive 35 procent. Samtidigt var det ocksa farre som hade svarat att sparvagstrafiken
skulle ha en positiv paverkan pa sakerheten — det var alltsa det mittersta svarsalternativet
”ingen paverkan” som allra flest respondenter hade rort sig mot.

| viss man finns saledes negativa upplevelser av sakerhet for gaende och cyklister kvar nar
sparvagstrafiken ar igang, men statistiskt signifikant fler intervjupersoner har rort sig i
positiv riktning. Generellt kan alltsa sagas att trafikanterna verkar ha trott att det skulle bli
osakrare an vad man upplever att det faktiskt blev och att detta framforallt géller sakerhet
for cyklister. Ingen statistisk signifikant skillnad kunde konstateras for gaende.

Det stora flertalet respondenter upplever ingen eller viss/liten risk att raka ut for en olycka
pa grund av sparvagstrafiken. Man upplever ocksa en lagre risk att aka ut for en olycka pa
grund av sparvagstrafiken nar trafiken val var i gang 2021 jamfort med fore (2020). Denna
skillnad var ocksa statistisk signifikant.

Samtidigt ska man komma ihag att sparvégstrafiken inte kommit igang med full trafik. Under
varen 2021 var turtatheten endast 20-minuterstrafik och under hosten 15-minuterstrafik
(malet &r 7,5-minuterstrafik). Nagra kommentarer visar ocksa pa att respondenterna upplever
sparvagstrafiken som gles och att den darmed inte utgér hinder for att korsa sparvagen for
gaende och cykilister.

Bade positiva och negativa kommentarer

Det finns ocksa flera kommentarer fran respondenter som visar pa en spridning i hur man
uppfattar sparvagen: nagra uttalar sig mycket positivt medan nagra upplever att sparvéagen
har gjort trafiksituationen samre. Till exempel uppger flera intervjupersoner att
cykelinfrastrukturen forbattrats i samband med inférandet av sparvagen, samtidigt som
nagra tycker att det blivit svarare att korsa gatan.

De flesta (70 procent) upplever att det ar latt att forsta trafikmiljon som gaende eller cyklist.
Nar det galler korsningsmojligheter for gaende och cyklister fanns det en del kommentarer
som paminner om resultaten fran de beteendeobservationer och intervjuer som gjordes
genom examensarbetet (se avsnitt 2.3). Det ror till exempel att trafiksignaler upplevs
forvirrande vid Universitetssjukhuset vilket kan antyda svarigheter att forsta de slackta
signalerna. Det ror ocksa att nagra uppger att det ar otydliga trafikregler, vilket kan handla
om att det &r olika vajningsregler beroende pa trafikanten korsar kérbanan eller sparet.
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Vilka riskkompensatoriska beteenden praktiserar gaende och cyklister?

| studien stalldes fragor om man kommer anpassa eller har anpassat sitt beteende pa grund
av sparvagen. Svaren i bade fore- och efterstudien tyder pd att flera 6kar sin uppmarksamhet
i anslutning till sparvagen, att man stannar vid rott ljus och att man later bli att gena dar det
inte finns en passage. Det ar fa som menar att de kommer undvika/undviker att rora sig vid
sparvagen vissa tider eller vid specifika platser och fa viljer att ta en annan vég an de brukade
innan sparvagstrafiken var igang.

Mellan fore- och efterstudien gar det att se en statistisk signifikant skillnad i svaren vad
galler nagra av de riskkompensatoriska beteendena. Fler respondenter trodde i forestudien
att de skulle undvika en viss korsning och anpassa sin hastighet nar sparvagen var igang,
jamfort med hur manga som i efterstudien svarade att pastaendet stamde Gverens med deras
beteende. Det omvénda géller for "Undvika att gena &ver sparet”, dér fler h6ll med om detta
i efterstudien jamfort med hur manga som i forestudien bedomde att de skulle undvika det
nar sparvagen kom igang.

Det gar att se en viss skillnad mellan aldersgrupperna som tyder pa att det
riskkompensatoriska beteendet ar storre hos den aldre aldersgruppen &n hos &vriga
aldersgrupper. De aldre uppger i hogre utstrackning att man anpassar hastigheten, okar
uppmarksamheten, stannar vid rott ljus och undviker att gena 6ver sparet.
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4. Observerade beteenden

| detta kapitel beskrivs resultaten fran de filmade beteendeobservationer som gjordes pa fem
platser langs sparvagen i Lund under hosten 2021, det vill saga efter sparvagen 6ppnade for
trafik. Cyklister och gdendes beteende har observerats i samband med deras passage 6ver
sparvagen. Specifikt har vi tittat pa huruvida de oskyddade trafikanterna véljer att passera
fore eller efter sparvagnen samt hur lang tid som det skiljer sig mellan passagen av
sparvagnen och de oskyddade trafikanterna. Vi har ocksa studerat riskfyllda beteenden samt
rodkorningar i de signalreglerade passagerna.

4.1. Platserna och filmningen

Interaktioner mellan sparvagn och cyklister/gaende har filmats under hosten 2021 med 50—
70 timmar inspelningar pa varje plats, se Tabell 3. De filmade platserna valdes utifran pa
genomgangen av sparvagen i Lund (se avsnitt 2.2). Platserna motsvarar nagra typiska
sparovergangar med och utan signalreglering samt nagra mer unika utformningar som
implementerats i Lund.

Tabell 3. Sammanfattning av kamerainspelningarna.

Antal observerade
sparvagnspassager

Platsnamn Inspelningsperiod Timmar

inspelade

Sankt Laurentiigatan / 2021-09-13-  07:30- 50 404

Bredgatan 2021-09-18 16:30

Getingevagen / 2021-09-13-  07:30- 70 532

Kioskgatan 2021-09-20 16:30

Lasarettsgatan / 2021-08-25-  08:00- 50 348

Baravagen 2021-08-30 17:00

LTH-parken 2021-09-22-  07:30- 65 417
2021-09-29 16:30

Scheelevagen / 2021-09-22-  07:30- 64 384

Ideongatan 2021-09-29 16:30

Sankt Laurentiigatan / Bredgatan

Korsningen Sankt Laurentiigatan / Bredgatan &r signalreglerad och sparvagnens passage kan
ses i kameravyn i Figur 32. Platsen valdes pa grund av sin speciella utformning dar
sparvagnen interagerar med oskyddade trafikanter pa 6vergangstallet samt pa bilvagen dar
cyklister har mojlighet att passera. Stopplinjen for cyklister pa Bredgatan ar ocksa langt bort
ifran korsningen vilket kan forsvara for cyklister som kommer ifran Bredgatan (norrifran).
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2021-09-13 11:57:02

Figur 32. Kameravyn vid Sankt Laurentiigatan / Bredgatan.

Getingevagen / Kioskgatan

Overgéngen Getingevagen/Kioskgatan &r en av méanga sparvagnsoverfarter utan signal-
reglering och &r en typisk utformning i Lund, se Figur 33. Platsen valdes eftersom det &r
begransad sikt for sparvagnar som kommer soderifran (vénster i kameravyn nedanfor) och
for cyklister som kommer Osterifran (nerifran i bilden) vilket kan medféra riskfyllda
situationer mellan cyklister och sparvagnen.

o

Figur 33. Kameravyn vid Getingevégen / Kioskgatan.
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Lasarettsgatan / Baravagen

Lasarettsgatan/Baravdgen &r en signalreglerad Overfart bredvid en signalreglerad T-
korsning, se Figur 34. Platsen valdes i huvudsak for att manga gaende passerar évergangen
da den ligger néra universitetssjukhuset.

'202'1 -08-25 13:34:09
>

Figur 34. Kameravyn vid Lasarettsgatan / Baravagen.
LTH-parken

Overfarten vid LTH-parken &r en gang- och cykeldverfart utan signalreglering som liknar
Getingevagen/Kioskgatan, se Figur 35. Platsen valdes pa grund av den stora mangd studenter
som ror sig i omradet och for att cyklister kan vara lite skymda nar det kommer soderifran
(uppifran i bilden).

Figur 35. Kameravyn vid LTH-parken.
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Scheelevagen / Ideongatan

Den signalreglerade korsningen Scheelevagen/ldeongatan &r typisk signalreglerad korsning
med sparvagnspassage, se Figur 36. Det finns dock mycket lite biltrafik pa platsen vilket
gjorde platsen intressant da vi kan se hur gdende och cyklister interagerar med sparvagnen
och rédljuset nar det inte finns ndgon annan trafik i narheten.

2021-09-24 10:39:04

Figur 36. Kameravyn vid Scheelevéagen / Ideongatan.

4.2. Vajningsbeteende och analys av film

Denna beteendestudie har fokuserat pa hur cyklister och gaende véljer att interagera med
sparvagnen. Specifikt sa har vi studerat huruvida oskyddade trafikanter valjer att passera
fore eller efter sparvagnen samt hur lang tid det tog mellan passagen av den oskyddade
trafikanten och sparvagnen. Med hansyn till kamerabevakningslagen och dataskydds-
forordningen sa har en kamera med lag upplosning anvants (Miovision Scout kamera) for
att gora det omojligt att kanna igen individer i filmen. Denna begransning gor det dven svart
att identifiera kon och alder utifran filmen vilket har uteslutit dessa faktorer ifran analysen.

Analysen av filmen gjordes i mjukvaran T-Analyst som gor det mdjligt att spara varje
sparvagnspassage som en specifik handelse samt gor det enkelt att halla koll pa den exakta
tiden da en passage tog plats (Johnsson med flera, 2018). Bilden nedanfor visar hur
programmet ser ut. Ogonblicket som valts i en passage beror bade pd om den oskyddade
trafikanten valt att ga fore eller efter sparvagnen. Om den oskyddade trafikanten valt att ga
efter sparvagnen sa har égonblicket for sparvagnpassagen valts som tillfallet nar sparvagnen
lamnar Gvergangen och annars har dgonblicket nar sparvagnen forst kommit fram till
overgangen valts. Hansyn har ocksa tagits till vilket sida av 6vergangen som sparvagnen
anvant vid passagen.
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Figur 37. Programmet T-Analyst som har anvants for analysen.
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4.3. Resultat fran beteendeobservationerna

Hur manga av de observerade passagerna (passage avser har att en sparvagn passerar) som
inte hade nagon narvarande cyklist eller gaende visas i Figur 38. En oskyddad trafikant
bedémdes vara narvarande om den oskyddade trafikanten passerade dvergangen inom 15
sekunder fore eller efter sparvagnen. Av totalt 2085 sparvagnspassager fanns det en
narvarande cyKklist eller gdende i 27 procent (566) av fallen. Denna siffra varierar mellan 43
procent pa Lasarettsgatan/Baravagen och 17 procent pa Scheelevagen/Ideongatan beroende
pa mangden oskyddade trafikanter pa platsen.

Passager

600

400
- -
200 410

270 825 811
100 197
0
Sankt Getingevdgen / Lasarettsgatan/ LTH-parken Scheeleviagen/
Laurentiigatan/  Kioskgatan Baravagen Ideongatan
Bredgatan

B Passager med oskyddade trafikanter ndrvarande

Antal passager utan oskyddade trafikanter

Figur 38. Antal observerade passager med eller utan oskyddade trafikanter. Passage avser hér att en sparvagn
passerar i filmen. En oskyddad trafikant beddmdes vara nérvarande om den oskyddade trafikanten passerade
dvergdngen inom 15 sekunder fore eller efter sparvagnen

Bland bade cyklister och gdende valde en stor majoritet att passera efter sparvagnen (se
figurerna nedan). Av totalt 443 cyklister valde 88 procent (388) att passera efter sparvagnen
och av totalt 470 gaende sa valde 93 procent (437) att passera efter sparvagnen (inom 15-
sekundersintervallet). Andelen cyklister som valde att passera fore sparvagnen varierar fran
sd mycket som 35 procent pa Sankt Laurentiigatan/Bredgatan till noll procent pa
Lasarettsgatan/Baravagen. Variationen pa platserna ar mindre for gdende med som mest 14
procent i LTH-parken till 0,6 procent pa Lasarettsgatan/Baravagen. Med undantag for
cyklisterna pa Sankt Laurentiigatan/Bredgatan sa verkar antalet trafikanter som passerar fére
sparvagnen vara mindre pa de signalreglerade korsningarna.
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Cyklister, fore/efter sparvagn
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Figur 39. Antal cyklister som passerade fore och efter sparvagnen (inom 15 sekunder).
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Figur 40. Antal gdende som passerade fore och efter sparvagnen (inom 15 sekunder).
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Den genomsnittliga tiden mellan passagen av sparvagnarna och passagen av de oskyddade
trafikanterna visas i tabellerna nedan. Generellt visar resultatet att trafikanterna som passerar
fore sparvagnarna gor sa med langre tidsmarginal &n om man passerar bakom sparvagnarna.
Cyklister passerar 3,9-9,9 sekunder efter sparvagnen och 5,9-8,5 sekunder fére medan
gaende passerar 6,8-11,6 sekunder fore och 5,1-10,2 sekunder efter. Ett undantag till detta
resultat &r platsen Scheelevagen/ldeongatan dar bade cyklister och gaende uppvisar en
kortare tidsperiod nar de passerar fore sparvagn. Anledningen till detta resultat ar antagligen
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den relativt langa rodljustiden som sammanfaller med att en sparvagn passerar den
signalreglerade korningen.

Tabell 4. Genomsnittlig tid i sekunder mellan sparvagnens och cyklisternas passage beroende pa om
cyklisterna cyklade fore eller efter sparvagnen.

CYKLISTER Genomsnittlig tid (s) Genomsnittlig tid (s)
fore passage efter passage

Plats (standardavvikelse) (standardavvikelse)
Sankt Laurentiigatan / Bredgatan 7,3 (2,0) 1,7 (3,3)
Getingevagen / Kioskgatan 8,5 (3,1) 4,0 (0,5)
Lasarettsgatan / Baravagen - 7 (0,6)
LTH-parken 5,9 (1,4) 3,9 (0,8)
Scheelevdgen / Ideongatan 8,4 (3,0) 9,9 (4,5)

Tabell 5. Genomsnittlig tid i sekunder mellan sparvagnens och gaende trafikanters passage beroende pa om
dem géende gick fore eller efter sparvagnen.

Genomsnittlig tid (s) Genomsnittlig tid (s)

fore passage efter passage
(standardavvikelse) (standardavvikelse)
Sankt Laurentiigatan / Bredgatan 11,6 (6,8) 9,2 (1,3)
Getingevagen / Kioskgatan 7,9 (2,5) 5,1 (0,6)
Lasarettsgatan / Baravagen 10,3 (-) 8,5 (0,5)
LTH-parken 9,2 (1,2) 5,1 (0,5)
Scheelevagen / Ideongatan 6,8 (3,2) 10,2 (5,0)

De genomsnittliga tiderna ar intressanta, men det ar svart att pavisa hur ofta riskfyllda
situation uppstar utifran genomsnittliga varden. Tabellerna nedan visar darfor andelen
passager som skett dar tidsmarginalen till sparvagnen varit mindre &n 3 sekunder. Resultatet
visar tydligt att det ar relativt vanligt att detta hander nar man passerar efter sparvagnen men
det finns bara en plats (Sankt Laurentiigatan/Bredgatan) dar sadana tidsmarginalen setts da
trafikanter passerat fore sparvagnen. Detta resultat tyder pa att de allra flesta interaktionerna
sker pa ett sakert satt med ett undantag pa platsen Sankt Laurentiigatan/Bredgatan dér flera
observationer gjorts av trafikanter som passerar ganska tajt framfor sparvagnen.

I samband med riskfyllda beteenden bor ocksa namnas att en stor mangd rodljuskorningar
observerades pa platsen Scheelevagen/Ideongatan. Av totalt 62 cyklister sa cyklade 19 (31
procent) mot rétt och av totalt 52 gaende sa gick 12 (23 procent) mott rott. Med ett undantag
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sa skedde alla dessa rodkorningar i samband med en passage efter sparvagnen och da det
inte fanns andra motorfordon i narheten samtidigt.

Tabell 6. Andel cyklistpassager inom 3 sekunder fore/efter sparvagnen hade passerat.

CYKLISTER Fore passage Efter passage
Plats

Sankt Laurentiigatan / Bredgatan 11 % 38 %
Getingevagen / Kioskgatan 0% 42 %
Lasarettsgatan / Baravagen 0% 13 %
LTH-parken 0% 38 %
Scheelevédgen / Ideongatan 0% 5%

Tabell 7. Andel gaendetpassager inom 3 sekunder fore/efter sparvagnen hade passerat.

Fore passage Efter passage

Sankt Laurentiigatan / Bredgatan 10 % 13 %
Getingevagen / Kioskgatan 0 % 24 %
Lasarettsgatan / Baravagen 0% 8%
LTH-parken 0 % 21 %
Scheelevagen / Ideongatan 0% 12 %

4.4. Sammanfattande analys

Den overgripande slutsatsen fran de filmade beteendeobservationerna ar att den stora
majoriteten av alla interaktioner med sparvagnen sker pa ett sékert satt da de oskyddade
trafikanterna antingen passerar fore sparvagnen med en god sakerhetsmarginal eller passerar
efter sparvagnen pa ett satt som med dagens relativt 1aga turtathet verkar sakert. Det ar ocksa
tydligt att platsen Sankt Laurentiigatan/Bredgatan utmadrker sig som ett undantag dér det
finns en hel del passager som sker fore sparvagnarna med sma tidsmarginaler. Det ar ocksa
intressanta att papeka att de relativt sma tidsmarginalerna som observerats vid passage efter
sparvagnen kan potentiellt leda till farliga situationer i framtiden om turtatheten okar och det
blir vanligare att tva sparvagnar mots pa Overgangarna. Med undantag for Sankt
Laurentiigatan/Bredgatan sa tyder resultatet ocksa pa att mangden trafikanter som passerar
fore sparvagnen minskar vid signalreglerade korsningar. Dock &r det svart att sdga om
signalregleringen haft nagon paverkan pa tidsmarginalerna som observerats.
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5. Slutsatser och rekommendationer

| detta kapitel presenteras de slutsatser som kan dras fran de faltstudier som genomforts i
projektet och generella rekommendationer for god trafiksékerhet och trygghet for gaende
och cyklister i sparvéagsanlaggningar. En vasentlig del av rekommendationerna handlar om
fortsatt forskning.

5.1. Hur har sparvdgen paverkat trafiksakerhet och trygghet?

Trafikanterna var mer positiva ndr val sparvagstrafiken kom igang

Fore sparvagen Oppnade fore trafik fanns en oro for att sparvégstrafiken skulle paverka
sakerheten negativt for gaende och cyklister. 2020 svarade 45 procent respektive 62 procent
att sparvagstrafiken skulle ha en negativ paverkan pa gaendes respektive cyklisters sakerhet.
Efter sparvégstrafiken éppnade for trafik var motsvarande siffor 33 procent respektive 35
procent. | eftersituationen var det ocksa farre som hade svarat att sparvagstrafiken skulle ha
en positiv paverkan pa sakerheten — det var alltsd det mittersta svarsalternativet “ingen
paverkan” som allra flest respondenter hade rort sig mot.

I viss man finns saledes negativa upplevelser av sékerhet for gaende och cyklister kvar nar
sparvagstrafiken ar igang, men fler intervjupersoner har rort sig i positiv riktning. Generellt
kan alltsa sdgas att trafikanterna verkar ha trott att det skulle bli osakrare &n vad man
upplever att det faktiskt blev och att detta framforallt géller sakerhet for cyklister.

Det stora flertalet respondenter upplever ingen eller viss/liten risk att raka ut for en olycka
pa grund av sparvagstrafiken. Man upplever ocksa en lagre risk att aka ut for en olycka pa
grund av sparvagstrafiken nar trafiken val var i gang 2021 jamfort med fére (2020).

Turtdtheten inverkade pa interaktionerna

Sparvagstrafiken kom inte igang med full turtéthet efter trafikstarten, vilket sannolikt har en
inverkan pa resultaten i denna studie. Den nagot positiva forflyttning i upplevd sakerhet som
sags i intervjustudien, och att man upplevde en lagre risk efter trafikstarten an fore, kan
delvis vara en effekt av att trafiken inte riktigt &r i full gdng. Nagra kommentarer visar ocksa
pa att respondenterna upplever sparvagstrafiken som gles och att den darmed inte utgor
hinder for att korsa sparvagen for gaende och cyKklister. Det kan potentiellt innebara en samre
uppmarksamhet.

Den glesare turtatheten berodde dels pa pandemin som innebar en medvetet lagre turtéthet i
kollektivtrafiken (for sparvagen var 10:e minut i stallet for var 7,5:e minut), dels pa att
Skanetrafiken inte tog over resterande tre sparvagnar i februari 2021 som ursprungligen
planerat. Under varen 2021 trafikerades sparvagen endast av tva sparvagnar med en turtathet
pa 20 minuter. Fran mitten av juni 2021 trafikerades sparvagen av tre sparvagnar med en
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turtathet pa 15 minuter, det vill sdga halva den turtathet som egentligen &r ambitionen
(planen ar 7,5-minutrestrafik).

Slutsatsen fran de filmade beteendeobservationerna ar att den stora majoriteten av alla
interaktioner med sparvagnen sker pa ett sakert satt da de oskyddade trafikanterna antingen
passerar fore sparvagnen med en god sikerhetsmarginal eller passerar efter sparvagnen pa
ett satt som med dagens relativt laga turtathet verkar sékert. Det ar ocksa tydligt att platsen
Sankt Laurentiigatan/Bredgatan utmdrker sig som ett undantag dar det finns en hel del
passager som sker fore sparvagnarna med sma tidsmarginaler. De relativt sma
tidsmarginalerna som observerats vid passage efter sparvagnen kan potentiellt leda till
farliga situationer i framtiden om turtatheten ékar och det blir vanligare att tva sparvagnar
mots vid dvergangarna.

Turtatheten har en inverkan pa trafiksakerheten genom att antalet interaktioner mellan
sparvagn och oskyddade trafikanter blir fler med en hogre turtithet. Dessutom Okar
sannolikheten for att interaktionen ska besta i tva motande sparvagnar, det vill saga att det
finns en risk att trafikanten korsar direkt efter ena sparvagnen och missar sparvagnen som
kommer fran andra hallet. Denna typ av interaktioner var fa i vart material, och beror pa den
annu laga turtatheten. Det blir dock en relevant fraga for en uppféljande studie att studera.

Aven under workshopen var de deltagande experterna eniga om att nar turtatheten dkar for
sparvagstrafiken kommer det sannolikt innebara fler incidenteter, bland annat okar
sannolikheten for att bli pakord av en sparvagn som kommer fran andra hallet nar man korsar
saret bakom en sparvagn. De menade ocksa att exponeringen i sig 6kar risken.

Figur 41. Tva métande sparvagnar. Foto: PG Andersson.
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Viss negativ inverkan, men ocksa positiva effekter genom satsningar pa
infrastruktur {6r gadende och cyklister

Sparvagen kan ha en bade positiv och negativ inverkan pa trafiksakerheten och tryggheten
for oskyddade trafikanter. Den enorma insats det innebar att bygga ny sparvagsanlaggning
har &ven inneburit satsningar pa gang- och cykelinfrastrukturen i anslutning till sparvagen.
”Man tanker igenom mycket nar man planerar sparvag jamfort med om bil planeras” sa en
av experterna som deltog i projekts workshop och syftade pa den lagreglerade process som
omgardar sparsakerhet. Det finns ocksa flera kommentarer fran respondenterna som speglar
detta. Aven om flera framforde att de upplever att sparvagen har gjort trafiksituationen samre
(till exempel att det blivit svarare att korsa gatan) var det flera som framforde positiva
kommentarer, till exempel att cykelinfrastrukturen forbattrats nar sparvagen byggdes.

Spelade olika vajningsregler nagon roll?

Det ar olika vajningsregler att folja for trafikanterna: sparvagnen ska alltid lamnas fri vag,
medan bilister alltid ska vaja for gaende pa 6vergangsstallet. Ur gaendes perspektiv kan det
bli forvirrande nar man ska korsa en gata som rymmer bade koérbana och spar. Nagra
respondenter i studien uppger att det ar otydliga trafikregler, vilket kan handla om att det &r
olika vajningsregler beroende pa om trafikanten korsar kérbanan eller sparet. Bengtsson &
Gertsons visade dven pa bristande kunskap om att sparvagnen ska lamnas fri vag genom sina
vagkantsintervjuer vid Universitetssjukhuset och Telefonplan i Lund.

Bengtsson & Gertson (2021) testade ocksa genom sina beteendeobservationer en hypotes
om att det spelar roll om gaende korsar korbanan eller sparet forst, det vill saga att en gaende
som korsar korfalten med 6vergangsstallena fore gangpassagen éver sparet kan fortsatta tro
att korsande trafik kommer véja. Studenternas analys visade att potentiellt riskfyllt beteende
inte skiljde sig at beroende pa vilken riktning som gaende fardades i. Daremot var deras
uppsikt (andel tydliga huvudrorelser) storre nar de korsade 6vergangsstallet forst och sedan
sparen i de icke-signalreglerade Gverfarterna. Detta tyder pa att den uppstéllda hypotesen till
viss del kan stdmma.

Sparvagen strukturerar gaturummet — men ar det en trafiksdkerhetsfraga?

Ibland diskuteras ocksa att sparvigen har en “’strukturerade effekt” i staden och gaturummet.
Med det menar man att sparvagen i sig ar ett synligt inslag i staden som ar bestandigt 6ver
tid i jamforelse med busstrafik — och att trafikmiljon i och kring en sparvagsanlaggning i
regel struktureras kring sparvagsanlaggningen med ordnade gang- och cykelpassager. | vissa
fall aven med kanalisering/stangsling. Enligt lag ska sparvagn lamnas fri vag av andra
trafikanter och det ar i regel ocksa uppenbart for en oskyddad trafikant att vara uppmarksam
pa sparvagstrafiken av ren sjalvbevarelsedrift (sparvagnar ar stora/tunga och har svart att
stanna pa kort stracka). Allt detta kan anses vara en del av en “strukturerande effekt”.
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Den strukturerande effekten diskuterades ocksa under projektets expertworkshop som en
faktor som kan ha en positiv inverkan pa trafiksakerheten, inte minst genom att vara synlig,
tydlig och fa uppmarksamhet av andra trafikanter. Det finns dock, vad vi vet, inga studier
som stodjer detta pastaende. Det kan ocksa vara ett antagande som ar latt att gora for att det
foljer pa “ordningens logik”, det vill sdga att battre ordning och reda i trafiken ("om folk
bara ldrde sig att f6lja hogerregeln” eller “cyklister larde sig hur man kor i cirkulationsplats™)
och mer tydlighet och mindre komplexitet skulle per automatik medféra 6kad sakerhet. Det
ar inte sakert att denna koppling alltid finns som en naturlag. Ibland kan riskkompensatoriska
strategier gora att trafikanterna inte alls beter sig som ténkt. Mdjligen &r detta en relevant
fraga for fortsatt forskning, sérskilt om det finns skillnader i trafiksékerhet mellan olika
kollektivtrafikslag genom den strukturerande effekt som sparvég har.

5.2. Vad kan vi saga om enskilda platser och utformningar?

Sankt Laurentiigatan/Bredgatan — en komplex och potentiellt farlig korsning

Nér det géller enskilda platser sa utmarker sig Sankt Laurentiigatan/Bredgatan i de filmade
beteendeobservationerna med en hel del passager av oskyddade trafikanter som sker fore
sparvagnen med sma tidsmarginaler. De relativt sma tidsmarginalerna som observerats vid
passage efter sparvagnen kan dessutom potentiellt leda till farliga situationer i framtiden om
turtatheten okar och det blir vanligare att tva sparvagnar mots pa 6vergangarna nar det
dessutom ar gront for sparvagn samtidigt i bada riktningarna. En analys av tidtabellen for
7,5 minuter mellan vagnarna visar att det ar stor sannolikhet att tva sparvagnar kommer att
motas i denna korsning.

Sankt Laurentiigatan/Bredgatan utmarkte ocksa sig i intervjustudien genom att manga
respondenter tyckte att denna plats vara svarare att forstd an andra platser. Under
expertworkshopen diskuterades att stopplinjen pa Bredgatan (norrifran) ar placerad langt
fore korsningen och fragan véacktes om det gar att flytta denna narmare korsning. Korsningen
ar ocksd mycket komplex och det var den redan fore inférandet av sparvag. Platsen &r
relevant for fordjupade studier av beteenden for fa battre forstaelse och kunna foresla
lampliga atgarder.

Getingevagen/Kioskgatan — mindre farlig an féorvantat

| var genomgang av sparvagen infor faltstudierna betraktades Getingevagen/Kioskgatan som
en potentiellt farlig plats genom att sikten var s& begrinsad och att cyklister kan plotsligt
dyka upp” och korsa gatan. Samtidigt &r inte detta en plats som utmérker sig i de filmade
beteendeobservationerna. Diskussionen under expertworkshopen kunde inte riktigt forklara
varfor denna diskrepans fanns mellan var bedémning och observationerna, men det kan vara
sd att sparvagnsforare ar medvetna om denna plats och darmed sénker farten har och ar pa
alerten. Hur sparvagnsforarna upplever olika platser och situationer och anpassar sin korning
(&ven over tid) ar en intressant fraga for fortsatt forskning att studera.
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Viss otydlighet genom slackta signaler

Lasarettsvagen/Baravagen skiljde sig nagra fran 6vriga plaster i intervjustudien genom att
denna plats svarare och otryggare att korsa pa jamfort med 6vriga platser. | kommentarerna
lyfta ndgra respondenter fram att det var “forvirrande trafiksignaler”. | Bengtsson &
Gertsons intervjustudier lyfts ocksa fragan om slackta signaler vid Universitetssjukhuset som
flera av deras respondenter upplevde forvirrande och svara att forsta.

Fragan om sléckta signaler (att det bara lyser rott/gult, inte gront) diskuterades ocksa under
workshopen dar experterna ansag att det kan vara problematiskt med slackta signaler
eftersom det ar latt att missa dem. Samtidigt ar detta en fraga dar I6sningen ser olika ut i
olika stader och lander. | Frankrike och Finland har man ofta stoppsignal for gaende och
cyklister nar sparvagnen kommer (typ svensk jarnvagsovergang), men annars ar det ingen
signal. | Goteborg upplever man att wigwag (tva gula vaxelvis blinkande lampor) fungerar
bra. I Norrkdping anvander man rodblinkande lampor (samma som jarnvagskorsning) vilket
kan vara bra for att skilja dem fran annan trafikanordning. Experterna var dverens om att det
viktigaste ar att man ar konsekvent — vill man fa manniskor att folja en signal, sa ska man
kanna igen och ocksa uppleva signalen relevant.

Pakorningsrisken vid matande sparvagnar (en risk som okar vid dkad turtathet) diskuterades
ocksa nar det galler trafiksignalernas utformning. Om trafikanten gar ut i gatan efter en
sparvagn har passerat, och det kommer en sparvagn fran andra hallet, blir det farligt. En av
experterna menade att man ska undvika langa rodsignalsvansar efter att sparvagnen
passerat, det vill saga lata trafikljuset bli grént omedelbart efter sparvagnen har passerat.
Daremot ska det forbli rott om det kommer en sparvagn direkt efterat. Annars lar sig
trafikanterna att man kan ga dven om det ar rott.

5.3. Fortsatt forskning

Langtidsuppféljning f6r Lund

| det hér projektet har en utvardering av effekter pa trafiksakerhet och trygghet for oskyddade
trafikanter gjorts relativt kort tid efter att sparvagen 6ppnades for trafik. De data och resultat
som projektet gett finns det mojlighet att folja upp om nagra ar. Det ar mycket relevant att
gora en ny utvardering om nagra ar for att forsta hur trafiksékerhet och trygghet paverkas pa
sikt, &ven genom att trafikanterna vanjer sig vid sparvagen och gor beteendeanpassningar. |
en uppféljande studie finns ocksa majlighet att studera vilken inverkan som en 6kad turtathet
far pa trafiksakerheten.

I en langtidsuppfoljning blir det relevant att folja upp olycks- och handelseutvecklingen
genom data fran Strada och handelserapporteringen. Det kan ocksa vara intressant att prata
med sparvagnsforare som har en god bild av var incidenter sker och pa vilket satt — och, om
mojligt, rigga en interaktionsstudie som filmas fran sparvagnarna.
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For fortsatt forskning blir det ocksa relevant att fordjupa sig i hur olika befolknings- och
trafikantgrupper upplever och paverkas av sparvagstrafiken. Det kan handla om barn, aldre
och personer med funktionsnedsattningar.

Foérdjupade studier om utformningar

De faltstudier som gjorts inom projektet har inte varit avsedda for att utvardera enskilda
utformningar. Under projektet diskuterades for- och nackdelar med olika utformningar och
regleringar, till exempel om sléckta signaler eller andra satt av att signalera, saxade och raka
gang- och cykeloverfarter, stangsling eller O6ppna anlaggningar, mittforlagda eller
sidoforlagda hallplatser, forskjutna eller hallplatser mittemot varandra och sa vidare. Det blir
relevant for fortsatt forsning att fordjupa sig mer i utformning och reglering och genomfora
jamfoérande studier om olika alternativ.

Sparvagnsforarnas roll for trafiksakerheten

Aven sparvagnsforare kan bli tryggare och ta storre risker med tiden, vilket kan paverka
trafiksdkerheten Gver tid. Det kan ocksa vara sa att sparvagnsforare ar olika benagna att
rapportera handelser vilket paverkar uppféljningsarbeten i handelserapporteringen. Fortsatt
forskning kan ocksd belysa sparvagnsforarnas och sakerhetskulturens roll for
trafiksékerheten.

——
F T —
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Figur 42. Sparvagen fran spéarvagnsforarens perspektiv. Foto: PG Andersson.
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Vad kan vagtrafiksakerhet och sparsiakerhet lara av varandra?

Det blir tydligt att vagtrafiksékerhet och sparsakerhet ar tva olika varldar i ett projekt som
handlar om trafiksakerhetseffekter for oskyddade trafikanter av inforande av sparvég. For
méanniskor som ror sig i trafiken och transportsystemet spelar det mindre roll om vilken
sékerhetsvarld man befinner sig i — det viktiga ar att inte skadas eller dédas, och kanna sig
trygg, hela vagen fran A till B. For fortsatt forskning ar det ocksa relevant att ta helhetsgrepp
om trafiksékerheten.

Nar man inhamtar uppgifter om trafiksékerheten fran Strada sa finns inte alltid olyckor i
sparvagssystemet med. Om man kompletterar med uttag fran handelserapporteringen, som
ska finnas inom spartrafik, finns problem med att dessa datakéllor inte & kompatibla med
varandra pa grund av olika satt att definiera olyckor och personskador (dessutom finns det
inte en enhetlighet mellan olika handelserapporteringssystem). Inom sparvagssakerhet &r
fokus pa olyckorna/handelserna, medan véagtrafiksakerheten har fokus pa personerna i
olyckorna och skadeféljden for dessa personer i linje med Nollvisionen. De olika systemen
gor det ocksa svart for forskare och kommuner och andra myndigheter att fa en bild 6ver
trafiksakerhetssituationen. Har finns det relevanta utvecklingsméjligheter for framtiden.

I manga avseende &r sparséakerhet starkt styrd genom lagar och regler. For all spartrafik ska
det finnas ett sdkerhetsstyrningssystem som ska vara godként av Transportstyrelsen och
syfta till att verksamheten kan genomfdras pa ett sékert sétt for saval de egna medarbetarna
som 6vriga trafikanter och tredje man. Nagot liknande krav finns inte inom vagtrafik dar till
exempel bussverksamhet regleras av ekonomiska resurser samt att forare har rétt behdérighet
i korkortet och genomgatt YKB. Det finns tydligare regler for de riskanalyser som ska
utforas infor all ny- och ombyggnad av sparvagsanlaggningar och for att fa arliga
trafiktillstdnd. Detta finns inte pd motsvarande satt for vagtrafiksakerheten (annat &n
trafiksakerhetsgranskningar for vagar som ingar i TEN-T). Detta proaktiva arbetssatt kan det
finnas anledningar for vagtrafiken att inspireras av i vissa fall.
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Bilaga 1: Intervjufragor

Intervjufragor i fére-studien

1. Plats
[] Clemenstorget (hallplats/torg)
[] Sankt Laurentiigatan / Bredgatan (korsning)
[ ] Universitetssjukhuset (hallplats)
[[] Scheelevagen / Ideongatan (korsning)
[] Lasarettsgatan / Baravagen (korsnhing)
[] LTH-parken (gc-passage pé& stracka)
[ ] Annanplats:

2. Trafikantgrupp
[] Gaende
[] Cyklist
[] Annat:

3. Kon
[ ] Kvinna
[] Man
[] Annat

4. Hur trygg kanner du dig som [gaende/cyklist] pa den har platsen?

Mycket  Ganska  Varken Ganska Mycket
otrygg otrygg eller trygg trygg

[ [ [ [ [

5. Hur sékert upplever du att det ar att ga och cyklai Lunds tatort generellt?

. Ganska Varken Ganska Mycket .
Mycket osékert ) . .. Vetej
osakert eller sakert sakert
Som gaende L] L] L] L] L] L]

Som cyklist L] [] L] ] ] L]
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6. Lunds sparvag 6ppnar for trafik i slutet av aret, det har du sakert hort.
Tror du att du kommer att aka sparvagn nar sparvagen oppnat?

] Ja, regelbundet
[] Ja, sallan/d& och d&
[] Nej

[ ] Kanskelvet ej

7. Nar sparvagstrafiken &r igang, tror du att den kommer att paverka
sakerheten for gaende och cyklister i Lunds tatort?

NEGATIV  NEGATIV ooy, posiTiy  POSITIV. - POSITIV
paverkan paverkan . Ingen . paverkan paverkan
paverkan o paverkan
(mycket (ganska st . paverkan . (ganska (mycket
stor) or) (viss) (viss) stor) stor)
For gaende [] [] ] ] ] ] ]
For cyklister [] [] [] [] L] L] L]
8. Varfor tror du att sparvagstrafiken har [negativ/positiv] paverkan pa
sakerheten for gaende och cyklister i Lunds tatort?
9. Nar sparvagnstrafiken ar igang, hur stor risk upplever du att det ar
att du rakar ut for en olycka pa grund av sparvagnen?
. Vissl/liten Ganska Mycket stor
Ingen risk . . .
risk stor risk risk
Bli pakord av sparvagnen [] [] [] []
Cykla omkull pga. fastna med hjul i
sparen L] L] L] L]
Olycka pga. sparvagnen pa annat [ [ ] ]

satt:
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10. Nar sparvagnstrafiken ar igang, hur stor risk upplever du att det ar
att andra personer rakar ut for en olycka pa grund av sparvagnen?

Viss/liten Ganska Mycket

Ingen risk risk stor risk stor risk
Bli pakord av sparvagnen ] ] ] ]
Cykla omkull pga. fastna med
hjul i sparen L] L] L] L]
Olycka pga. sparvagnen pa
annat satt: L] L] L] L]

11. Nar sparvagnstrafiken ar igang, hur troligt ar det att du kommer att
forandra eller anpassa hur du rér dig och beter dig som [gaende cyklist]? Ar
det troligt att du...

Inte alls _ . Ganska Mycket
. Lite troligt . .
troligt troligt troligt
Véljer annan vag/rutt [] [] L] [l
Undviker viss korsning/plats ] ] ] ]
Undviker att g&/cykla pa vissa tider ] ] ] ]
Anpassar hastigheter och kér
saktare [ [ [ [
Okar uppmarksamheten och ar mer
vaksam [ [ [ [
Stannar for rétt ljus vid sparet [] [] [] []
Korsar sparet dar det ar en gang-
Icykelpassage och undviker att gena ] ] ] ]

Over sparet

12. Hur gammal &r du?
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Intervjufragor i efter-studien

1. Plats

Clemenstorget (hallplats/torg)

Sankt Laurentiigatan / Bredgatan (korsning)
Universitetssjukhuset (hallplats)
Scheelevagen / Ideongatan (korsning)

Lasarettsgatan / Baravagen (korsning)

I I I R I

LTH-parken (gc-passage pa stracka)

[ ] Annanplats:

2. Trafikantgrupp

[] Gaende
[] Cyklist

[] Annat:

3. Kdn

[ ] Kvinna

[] Man

[] Annat

4. Hur trygg kanner du dig som [gaende/cyklist] pa den har platsen?

Mycket  Ganska  Varken Ganska Mycket
otrygg otrygg eller trygg trygg

[ [ [ [ [

5. Hur sékert upplever du att det ar att ga och cyklai Lunds tatort generellt?

Ganska Varken Ganska Mycket
oséakert eller sakert sakert

Som gaende [] [] L] [] L] L]
Som cyklist [] [] L] [] L] L]

Mycket osakert Vet gj
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6. Brukar du aka med sparvagnen?

] Ja, regelbundet
] Ja, sallan/da och d&
L] Nej

[ ] Kanskelvet ej

7. Hur upplever du att sparvagnen paverkar sékerheten for gaende och
cyklister i Lunds tatort?

NI;GATIV NI;GATIV NEGATIV POSITIV PEDSITIV PEDSITIV
paverkan paverkan . Ingen . paverkan paverkan
paverkan o paverkan
(mycket (ganska st (viss) paverkan (viss) (ganska (mycket
stor) or) stor) stor)
For géende ] ] ] ] ] ] ]
For cyklister [] [] [] [] [] ] []

8. Varfor tror du att sparvagstrafiken har [negativ/positiv] paverkan pa
sakerheten for gaende och cyklister i Lunds tatort?

9. Hur stor risk upplever du att det ar att du rakar ut for en olycka pa grund
av sparvagnen?

Ingen risk Viss/liten Ganska Mycket stor
9 risk stor risk risk
Bli p&kord av sparvagnen L] L] ] ]
Cykla omkull pga. fastna med hjul i
sparen L] L] L] N
Olycka pga. sparvagnen pa annat [ n n n

satt:
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10. Hur stor risk upplever du att det ar att andra personer rakar ut for en
olycka pa grund av sparvagnen?

Vissl/liten Ganska Mycket

Ingen risk risk stor risk stor risk
Bli pakord av sparvagnen ] ] ] ]
Cykla omkull pga. fastna med
hjul i sparen L] L] L] L]
Olycka pga. sparvagnen pa
annat satt: L] L] L] L]

11. Hur latt tycker du att det ar forsta trafikmiljon som gaende/cyklist pa den
har platsen?

Mycket svart Ganska svart Varken eller Ganska latt Mycket latt

[l [ [l [l [

12. Hur upplever du att det ar att korsa som gaende/cyklist pa den har platsen?

svart [ O O O 0O Enkelt
otryggt 1 O O O O Tryggt
Farligt 1 0O O O 0O Sakert

Tarlangtid J [0 [0 [ [ Ga&rsnabbt

13. Sedan sparvagnstrafiken kom igang, har du forandrat eller anpassat hur
du ror dig och beter dig som [géende cyklist] jamfort med tidigare? Hur val
stammer det att du..

Stammer Stammer till Stammer Stammer

inte alls viss del ganska val helt
Véljer annan vag/rutt ] ] ] ]
Undviker viss korsning/plats [] [] [] []

Undviker att ga/cykla pa vissa tider ] L] [] []
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Anpassar hastigheter och koér
saktare

Okar uppmarksamheten och ar mer
vaksam

Stannar for rott ljus vid sparet

Korsar sparet dar det ar en gang-
/cykelpassage och undviker att gena
Over sparet

O O o O
O O o O
O O o O
O O o O

12. Hur gammal &r du?
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Bilaga 2: Resultat fran signifikanstester

Sammanstéllning av medelvardet for svaren pa intervjufragorna 2020 (fére) respektive 2021
(efter) samt hur statistisk signifikant skillnaden mellan svaren fore och efter trafikstarten ar
for respektive fraga (Mann-Whitney Test). Nar signifikansvardet understiger 0,05 bedéms
det finnas en statistisk signifikant skillnad mellan aren (markeras i tabellen med *).

Medelvirde Maxvarde

Fore | Efter (minvéarde ar 0)

Hur trygg kanner du dig som 2,964 3,026 4 (mycket trygqg) 0,656
[gaende/cyklist] pa den har platsen?

Hur siakert upplever du att det ar att ga i 2,766 2,128 5 (mycket sdkert) 0,868
Lunds tatort generellt?

Hur sdkert upplever du att det ar att 2,665 2,928 5 (mycket sdkert) 0,077
cykla i Lunds tatort generellt?

Tror du att du att dka med [fore] / 1,317 1,442 3 (nej) 0,018+*
brukar du dka med [efter] sparvagnen?

Hur upplever du att sparvagnen 2,683 2,848 6 (mycket stor 0,187
paverkar sidkerheten fér gdende i Lunds positiv paverkan)

tatort?

Hur upplever du att sparvagnen 2,305 2,766 6 (mycket stor 0,000*
paverkar sdkerheten for cyklister i positiv paverkan)

Lunds tatort?

Risk att du rakar ut f6r en olycka: Bli 0,425 0,312 3 (mycket hég risk) 0,042*
pakord av sparvagnen
Risk att du rakar ut f6r en olycka: Cykla 0,395 0,253 3 (mycket hog risk) 0,056

omkull pga. fastna med hjul i sparen

Risk att du rakar ut f6r en olycka pga. 0,333 0,239 3 (mycket hég risk) 0,038*
sparvagnen pa annat satt

Risk att andra personer rakar ut foér en 1,217 1,000 3 (mycket hég risk) 0,004*
olycka: Bli pakérd av sparvagnen

Risk att andra personer rakar ut fér en 0,951 0,724 3 (mycket hog risk) 0,008*
olycka: Cykla omkull pga. fastna med
hjul i sparen

Risk att andra personer rakar ut fér en 0,639 0,358 3 (mycket hog risk) 0,000*
olycka pga. sparvagnen pa annat satt]
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Hur 1att tycker du att det ar forsta - 2,922 4 (mycket latt) -
trafikmiljon som [gdende/cyklist] pa
den har platsen?

Hur upplever du att det ar att korsa - 3,242 4 (mycket latt) -
som [gdende/cyklist] pa den har
platsen? svart/enkelt

Hur upplever du att det ar att korsa - 3,195 4 (mycket latt) -
som [gdende/cyklist] pa den har

platsen? otryggt/tryggt

Hur upplever du att det ar att korsa - 3,091 4 (mycket latt) -

som [gdende/cyklist] pa den har
platsen? farligt/sakert

Hur upplever du att det ar att korsa - 3,299 4 (mycket latt) -
som [gdende/cyklist] pa den har
platsen? det tar 1ang tid/det gar snabbt

Viljer annan vag/rutt 0,192 0,279 3 (mycket troligt) 0,559
Undviker viss korsning/plats 0,311 0,162 3 (mycket troligt) 0,007*
Undviker att ga/cykla pa vissa tider 0,096 0,058 3 (mycket troligt) 0,285
Anpassar hastigheter och kor saktare 1,392 0,967 3 (mycket troligt) 0,001%*
Okar uppméarksamheten och ar mer 2,293 2,143 3 (mycket troligt) 0,212
vaksam

Stannar for rétt ljus vid sparet 2,455 2,519 3 (mycket troligt) 0,424

Undviker att gena over sparet 1,916 2,188 3 (mycket troligt)  0,011%*



