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Tiltak for fotgjengere og kollektivtrafikk i bykryss

Forord

Denne rapporten inngar som et delprosjekt under etatsprogiekt " Miljavennlig bytransport” i regi av Statens
vegvesen. Malet med dette etatsprogektet er ” & gke kompetansen pa miljevennlig bytransport bade i Sta-
tens vegvesen og samfunnet som helhet og pa den maten bidratil mer miljgvennlig transport i byer og tett-
steder”. Dette skal gjares ved a gjennomfere ulike FoU-prosjekter. Det kan vaae innsamling og beskrivelse
av gode utenlandske tiltak som kan bidratil mer miljevennlig bytransport, eller evalueringer av tiltak som
forbedrer forholdene for myke trafikanter og kollektivtrafikk.

Som en del av dette etatsprosjektet ble det primo 2009 foretatt et litteraturstudium av hvordan andre
land anbefaler at bykryss bar designes for & sikre gode forhold for syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk.
Disse anbefalinger er beskrevet i T@I-rapport 1004/2009 ” Krysslgsninger i by — Internasjonale anbefaling-
er for asikre miljgvennlig bytransport” (Sgrensen, 2009).

Beskrivelsene og vurderingene i T@I-rapport 1004/2009 er utel ukkende basert pa anbefalinger i gjen-
nomgatte handbeker, og det er ikke foretatt en gjennomgang av effektstudier og ulike erfaringer med tilta-
kene. Anbefalingene i handbgkene stemmer ikke nedvendigvis overens med de reelle effekter og erfaringer
med ulike tiltak. Rapporten anbefalte derfor at det ble foretatt en supplerende gjennomgang av de mest
relevante tiltak, der internasjonal e effektstudier og erfaringer innsamles, beskrives og vurderes.

Denne rapporten er en oppfalgning av rapport 1004/2009 og omfatter en slik supplerende gjennomgang
av tiltakene for fotgjengere og kollektivtrafikken. Tidligerei 2010 er det foretatt en lignende gjennomgang
av de mest relevante sykkeltiltak. Denne gjennomgang er rapportert i T@I-rapport 1068/2010 ” Oppmer-
kingstiltak for sykler i bykryss— Internasjonale erfaringer og effektstudier” (Segrensen, 2010).

Progektet har vaat finansiert av Statens vegvesen, Vegdirektoratet. Overingenigr Bjarte Skogheim har
vaat oppdragsgivers kontaktperson.

Forsker Michael W. J. Sgrensen og forsker Tanja Loftsgarden har skrevet rapporten. Sgrensen har vaat
ansvarlig for kapitlene om fotgjengertiltakene og Loftsgarden har vaat ansvarlig for kapitlene om kollektiv-
trafikktiltakene. Sgrensen har vaat progjektleder for prosjektet. Forskningsleder Rune Elvik har vaat an-
svarlig for kvalitetssikringen av den endelige rapporten, mens sekretear Trude Rgmming har tilrettel agt
rapporten for trykking.

0Odo, november 2010
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstregm Rune Elvik
ingtituttsj ef forskningsleder
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TdI-rapport 1108/2010
Forfattere: Michael W. J. Sarensen og Tanja Loftsgarden
Oslo 2010, 119 sider

Sammendrag:

Tiltak for fotgjenger og kollektivtrafikk i bykryss

Internasjonale erfaringer og effektstudier

Effektstudier og erfaringer med ni fotgjenger- og syv kollektivtrafikktiltak i
bykryss samt shared space (sambruksomrade) er innsamlet og sammenfattet.
For allefotgjenger-tiltakene er det funnet at dei sterre eller mindre grad
"eliminerer” den negative sikker hetseffekten av vanlig gangfelt og forbedrer
den positive effekten pa fotgjenger es fremkommelighet og trygghet. Alle
kollektivtrafikktiltakene ser ut til & forbedre bussenes fremkommelighet i kryss,
men dokumentagjonen for dette er mangelfull og flere effektstudier etterlyses.

Rapportserie om miljgvennlig bytransport

Denne rapporten er den tredje rapporten i en rapportserie om hvordan bykryss bar
designes for & sikre gode forhold for sykkel, gang og buss.

| den farste rapporten ble det foretatt en litteraturstudie av hvordan andre land
anbefaler at bykryss ber designes for a sikre gode forhold for de tre trafikant-
grupper. | den andre rapporten ble det foretatt en supplerende gjennomgang av
erfaringer og evalueringer av de seks mest relevante sykkeltiltak.

Denne tredj e rapporten omfatter en supplerende gjennomgang av effekter og
erfaringer med tiltakene for fotgjengere og buss. Fokus er vegutforming og
oppmerking i bykryss. Gjennomgangen omhandler samlet effekt for fotgjengerei
forhold til sikkerhet, trygghetsfalelse, fremkommelighet, tilgjengelighet,

regel etterlevel se, atferd og holdninger samt effekt for bussers fremkommelighet.

Fotgjengertiltak med positiv effekt

Ni fotgjengertiltak og shared space (sambruksomrade) er gjennomgétt. Tiltakene
er listet i tabell 1, som ogsa sammenfatter resultatene av litteraturstudien og anbe-
falingene om fremtidig bruk i norske bykryss. Tiltakene kan delesi fem grupper.

Gruppe 1 omfatter gangfelt uten supplerende tiltak. Oppmerkingen forbedrer
fotgjengernes fremkommelighet og trygghet, men sikkerheten forverres. Tiltaket
ber fortsatt brukes, men bare i kombinasjon med andre fotgjengertiltak. | tillegg
bar det foretas temainspeksjon av eksisterende gangfelt.

Tiltakene i gruppe 2-4 er supplerende tiltak til vanlig gangfelt som har til formd a
"eliminere” den negative effekt pa sikkerhet av gangfelt og forbedre den positive
effekten pa fremkommelighet og trygghet enna mer. Som det sees av tabell |
oppfylles dette formal i starre eller mindre grad ved alle de supplerende tiltak.

Fellesfor dissetiltakene er at de gir mer synlige gangfelt, forbedrer oversikts-
forhold og virker fartsdempende. Dette forbedrer bade sikkerhet, trygghet og
fremkommelighet og fotgjengernes holdninger er derfor som regel ogsa positive
til tiltakene. Det ma bemerkes at den positive effekten kan vagre sterre eller
mindre for de ulike tiltakene og vaae mer eller mindre godt dokumentert.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 60 92 00



Tiltak for fotgjengere og kollektivtrafikk i bykryss

Samtidig vet man lite om hvilken betydning denne positive effekten faktisk har
for omfanget av fotgjengertrafikken.

Tabell 1. Sannsynlig effekt av fotgjengertiltak i bykryss samt ndveaaende og
anbefalt fremtidig bruk i Norge. + angir positiv effekt og - angir negativ effekt.

Antall Samlet

Gruppe av tiltak studier effekt Navaerende og anbefalt fremtidig bruk i Norge

Sebraoppmerket

Brukes i meget stor omfang
Bear fortsatt brukes, men i kombinasjon med andre tiltak

gangfelt 25 /- Det bgr foretas inspeksjon av eksisterende gangfelt og
uhensiktsmessige gangfelt bar oppgraderes eller fiernes

. Brukes i stort omfang

Trafikkey 14 * Ber fortsatt brukes og bruken ber intensiveres

Opphayd 1 + Brukes i stort omfang

gangfelt Ber fortsatt brukes og bruken bar intensiveres

Utvidelse av 15 + Brukes i ukjent omfang

kantsteinskurve Bar fortsatt brukes, men effekten bar evalueres

Alternativ opp- 9 + Brukes i begrenset omfang

merket gangfelt Tiltak kan/bgr utpraves og evalueres

Oppmerket tekst 1 + Brukes i begrenset omfang

ved gangfelt Tiltak kan/bgr utpraves og evalueres

Diagonalt 12 + Brukes ikke

gangfelt Tiltak kan/bgr utpraves og evalueres

Trafikkgy ved 5 +) Brukes ved separat hgyresvingfelt

hgyresvingsfelt Det bgr foretas inspeksjon av eksisterende Igsninger

Redusert radius i 4 +) Brukes, men kanskje ikke bevisst som et fotgjengertiltak

kantsteinskurve Tiltak kan/ber utpraves og evalueres som fotgjengertiltak

Shared space 10 (+) Brukes i begrenset omfang

Tiltak kan/bgr utpraves og evalueres

Tl rapport 1108/2010

Starst og best dokumentert effekt finnes for de fysiske tiltakene i gruppe 2;
opphayd gangfelt, trafikkey og fortausutvidelse. Dette gjelder isaa for de to farste
tiltakene. Detre tiltakene bar fremdel es brukes og brukes bar intensiveres.

Gruppe 3 omfatter alternativ oppmerking, oppmerket tekst og diagonalt gangfelt.
Her er effekten mindre godt dokumentert. Det er ogsatenkelig at effekten er
mindre enn gruppe 2, idet tiltakene er mindre gjennomgripende. Det ber foretas
demonstrasjonsprosjekter og evaluering av disse tiltakene i norske bykryss.

Gruppe 4 omfatter de to fysiske tiltakene; trafikkay ved hayresvingsfelt og
redusert radius i kantsteinskurve. For disse er det ikke funnet noen empiriske
studier. Vurderingen er dermed bare basert pa ekspertvurderinger og anbefalinger
i handbgker. Her bar det foretas studier av eksisterende l@sninger, pilotprosjekter
og evalueringer. Det ber ogsa foretas temainspeksjon av eksisterende trafikkay
ved hgyresvingsfelt, idet studier viser at de ofte har en uhensiktsmessig utforming.

Shared space vurderes ogsa & ha positiv effekt som falge av lavere fart og sterre
oppmerksomhet. Dette tiltaket er saalig viktig a demonstrere og evaluerei norske
bykryss. For det farste er tiltaket hgyaktuelt i Norge. For det andre er utenlandske
evalueringer basert pd metodesvake studier og effekten er trolig overestimert. For
det tredje kan det stilles sparsmal ved om tiltaket vil fungere godt i Norge.

Andre gode fotgjengertiltak

| forrige avsnitt er hvert fotgjengertiltak beskrevet som et selvstendig tiltak.
Tiltakene kan brukes som dlike selvstendige tiltak, men kan i flere tilfeller med

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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fordel kombineres. En pakke av gode I gsninger vil trolig gi den samlede beste
effekt og vil kunne medvirketil & gjare det ennd mer attraktivt a vaare fotgjenger.

| tillegg til krysstiltak finnes det tiltak som allerede primaat brukes for gangfelt pa
strekninger, men som kanskje med fordel kan brukesi forbindelse med kryss. Det
er sikksakkoppmerking og tilbaketrukket stopplinje.

Det finnes ogsa noen mer innovative og kreative oppmerkingstiltak, som
tredimengjonal oppmerking, ergonomisk gangfelt, reklamegangfelt og kunstnerisk
gangfelt, som ikke er inkludert i denne gjennomgang. Disse tiltak kan tenkes & ha
en positiv effekt, idet de gjar gangfeltet mer synlige og kan ha en fartsdempende
effekt. De kan imidlertid ogsa tenkes & ha en negativ sikkerhetseffekt, dade gir
ungdige oppbremsninger, viker distraherende og kan skape forvirring om
ferdselsreglene. Det er derfor usikkert om slike tiltak ber brukes. Hvis de brukes
bar de brukes med stor forsiktighet og bruken ber ngye falges og evalueres.

| tillegg til oppmerkings- og fysiske tiltak finnes det mange andre enna mer
innovative tiltak som ITS- og signaltekniske tiltak, skilting, vegbelysning og lyd.
Flere av disse tiltakene vil kunne medvirketil aforbedre forholdene for
fotgjengerne. Det anbefales at det foretas en gjennomgang av disse tiltakene som
kan gi et overblikk over hvilke tiltak som finnes og hvilken effekt de har.

Anlegg og vedlikehold av fotgjengertiltak

Inspeksjon av eksisterende gangfelt i blant annet Oslo viser at mange gangfelt er
darlig vedlikeholdt. Det ser dermed ut til at vegmyndighetene ikke har ressurser til
adrifte eksisterende gangfelt pa en god méte. Mange av studiene papeker
imidlertid at |gpende drift av tiltakene er saardeles viktig for at tiltakene skal
oppna og bevare sin positive effekt.

De supplerende fotgjengertiltak vil gke kostnadene til bade anlegg og vedlikehold.
Dette kan kanskje utgjere et problem nar det pa navaarende tidspunkt ikke er
tilstrekkelig med resurser til drift av gangfelt. Det betyr at det er behov for flere
resurser til anlegg og drift, hvis de supplerende tiltakene skal virke etter hensikten.

Fa studier om kollektivtrafikktiltakene

Det er vanskelig & finne studier som dokumenterer effekten av busstiltakene i
bykryss pa fremkommelighet eller andre parametre. Dette skyldes at de fleste
studier undersgker fremkommelighet for samlede strekninger og ikke studerer
effekten isolert for krysslgsningene. | tillegg er det flere studier som ser pa
sammensatte pakker av lagsninger for buss. Felles for disse systemene er at ulike
virkemiddel kombineres for afaet attraktivt kollektivsystem. Det er hay frekvens,
fremkommelighetsprioriteringer og god tilgjengelighet til buss.

Nar det gjelder krysslgsninger synes det & vaae starst fokus pa I TS-lgsninger.
Utformingsmessige tiltak benyttes gjelden som selvstendige lasninger. Generelt
anbefales det & kombinere fysiske prioriteringer som oppmerkinger eller egen
traseé med I TS-1gsninger som lyssignal og trafikkledel sessystemer.

Kollektivtrafikktiltak med trolig positiv effekt

Syv busstiltak og shared space som busstiltak er gjennomgétt. Tiltakene er listet i
tabell 11, som ogsa sasmmenfatter resultatene av litteraturgjennomgangen og
anbefalingene om fremtidig bruk av de ulike tiltak i norske bykryss.
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For de flestetiltak er det ikke funnet noen studier eller meget fa studier eller

pros ektbeskrivelser. Det er funnet flest studier eller prog ektbeskrivelser av
kollektivfelt eller -gate, men disse fokuserer mest pa strekninger og i mindre grad
pakryss. Det er funnet seks studier og prosjektbeskrivelser av kollektivtrafikkfelt
gjennom rundkjearing.

Til trossfor at det er faeller ingen studier som kan visetil effekt av konkrete
tiltak gjennom kryss er hovedinntrykket at |asningene gir fordeler for bussenes
fremkommelighet i form av redusert reisetid. Dette er basert pa at tiltakene
anbefalesi flere internasjonae handbgker og utredninger og at tiltakene samlet
sett for strekning og kryss gir forbedret fremkommelighet.

Tabell 11. Sannsynlig effekt av busstiltak pa fremkommelighet samt navearende og
anbefalt fremtidig bruk i Norge. + angir positiv effekt og - angir negativ effekt.

Antall Effekt,
pros- fremkom-

Tiltak jekter melighet Naveerende og anbefalt fremtidig bruk i Norge
Brukes i noe omfang

Kollektivfelt og -gater 10 + Bgr fortsatt brukes og bruken bear intensiveres
Tiltak bgr i starre grad evalueres og effekt kvantifiseres

Kollektivfelt gjennom 6 + Brukes ikke

rundkjaring Tiltaket kan/ber utprgves og evalueres

. Bruken av tiltaket bar kartlegges

Stoppesteder i kryss 3 *) Effekt av tiltak ber undersgkes

Parallellfart felt > +) Brukes ikke

utenom kryss Tiltaket kan/ber utprgves og evalueres

Kort kollektivfelt i 0 +) Brukes ikke

kryss Tiltaket kan/ber utprgves og evalueres

Venstresvingsfelt i 0 +) Brukes ikke
hgyre vegside Tiltaket kan/ber utprgves og evalueres

Brukes i begrenset omfang
Slusevirkende tiltak 0 (+) Bgr fortsatt brukes og bruken bear intensiveres
Tiltak bgr i starre grad evalueres og effekt kvantifiseres

Brukes i begrenset omfang

Shared space 2 */= Tiltaket kan/ber utpreves og evalueres

Tl rapport 1108/2010

Den overordnede anbefaling med hensyn til bruk i Norge er at tiltakene ber testes
ut og evalueresi norske bykryss. Dette bar gjares dels for & dokumentere at de har
god effekt for bussenes fremkommelighet, dels for & undersgke om tiltaket har
utilsiktede bivirkninger, og dels for & kvantifisere starrelse av de ulike effekter.

Idet omfanget av bruken av de ulike tiltak er mer eller mindre ukjent anbefales det
innledningsvis a klarlegge dette omfanget. Dette kan gjares ved sparreundersgkel -
ser til vegmyndigheter og busselskaper i for eksempel de sterste norske byene.

Effekt for andre trafikantgrupper

| denne gjennomgangen er det fokusert pa hvilken effekt tiltakene har for
fotgjengerne og busstrafikken. Det er viktig & bemerke at flere at tiltakene som
utgangpunkt forringer biltrafikkens fremkommelighet. Redusert fremkommelighet
for privatbilisme kan og blir imidlertid bevisst brukt for & fremme en mer
miljavennlig bytransport. At tiltakene medferer darligere forhold for privatbiler er
sdledes ingen ulempe, nar malet er a fremme miljgvennlig bytransport.
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Summary:

Measures for Pedestrians and Public
Transport in City Intersections
International experiences and evaluation studies

Evaluation studies and experiences concerning nine pedestrian measur es,
seven public transport measures and shared space are summarized. All the
pedestrian measures eliminate the negative effect of pedestrian crossingson
safety, while also improving time mobility and subjective safety for
pedestrians. All public transport measur es seem to improve mobility, but the
documentation isinsufficient and more studies should be made.

Report series about environmentally friendly urban transport

This report is the third report in a series of reports on how intersections in urban
areas should be designed to ensure good conditions for cycling, walking and buses.
The first report was aliterature study of how other countries recommend
intersections to be designed to ensure good conditions for the three groups of road
users. The second report was a supplemental review of experiences and evaluations
of the six most relevant measures for bicycles.

This third report includes a supplementary review of the effects and experiences
with measures for pedestrians and bus traffic. The focusis road design and
markings. The review focuses on the total effects on objective safety, subjective
safety, mobility, accessibility, violations, behaviour and attitudes for pedestrians
and the effect on mobility for bus traffic.

Pedestrian measures with positive effect

Nine pedestrian measures and shared space are reviewed. The measures are listed in
table i, which also summarizes the results of the literature review and
recommendations for future use. The measures are divided into five groups.

Group 1 includes pedestrian crossings without other measures. The measure
improves mobility and subjective safety, but has a negative effect on safety. The
measure should still be used, but only in combination with other measures. In
addition, existing pedestrian crossings should be inspected.

The measures in the group 2-4 are complementary measures that aim to eliminate
the negative effect of pedestrian crossings on safety and improve the positive effect
on mobility and subjective safety. As summarized in tablei this objectiveis
fulfilled to a greater or lesser degree by all of the supplementary measures.

Common to these measures is that they make the crossing more visible, improve
sight and reduce speed level. Thisimproves objective and subjective safety and
mobility. Thus, pedestrian attitudes are usually also positive. The positive effect
may be greater or smaller among the various measures and be more or less well

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo
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documented. At the same time little is known about the effect on the volume of
pedestrian traffic.

Tablei. Likely effect of pedestrian measures as well as current and recommended
future use in Norway. + indicates positive effect. - indicates negative effect.

Group of Number of Total
measures studies effect Current and recommended future use in Norway
Used in very large scale
1 Pedestrian o5 +/- Should still be used, but combined with other measures
crossing Existing pedestrian crossings should be inspected and
incorrect crossings should be upgrade or removed
A Used in large scale
Traffic island 14 * Should still be used and its use should be intensified
5 Raised 1 + Used in large scale
crosswalks Should still be used and its use should be intensified
Curb 15 + Used in unknown scale
extensions Should still be used, but the measures should be evaluated
High-visibility 9 + Used to a limited extent
markings The measure should be tested and evaluated
3 Pavement 11 + Used to a limited extent
legends The measure should be tested and evaluated
Diagonal 12 + Not used
crossing The measure should be tested and evaluated
Pork chop 5 +) Used at separate right turn traffic lanes
4 island Existing island should be inspected

Reduced curb 4 +) Are used but maybe not as a pedestrian measure
radii Should be tested and evaluated as a pedestrian measure

Used to a limited extent

5 Shared space 10 *) The measure should be tested and evaluated

TdI report 1108/2010

The largest and best-documented effect is found for the measures in group 2, raised
crosswalk, traffic island and curb expansion, especially the first two measures. The
measures should still be used and their use should be intensified.

Group 3 includes aternative marking, pavement legends and diagonal crossings.
The effect of these measuresisless well documented. The effect islikely also
smaller than group 2, as the measures are less radical. There should be pilots and
evauation of these measures in Norwegian intersections in urban areas.

Group 4 includes the two physical measures, pork chop island and reduced curb
radii. No empirical studies are found for these measures. The assessment is
therefore based only on assessment from expert and recommendations in manuals.
Studies of existing solutions, pilot project and evaluation should be made. In
addition existing pork chop island should be inspected because studies show that
they often have an inappropriate design.

Shared space is also assessed to have a positive effect as aresult of lower speed and
greater attention. This measure is particularly important to demonstrate and
evaluate in Norway. Firstly, thereisalot of focus on the measures. Secondly, the
evauations are based on weak studies and the effect is probably overestimated.
Thirdly, it may be questioned if the measure will operate well in Norway.
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Other good pedestrian measures

Each pedestrian measure is described and may be used as an independent measure.
However, a combination of several measuresis likely to provide the best overall
effect and may help to make it even more attractive to be a pedestrian.

In addition to the measures reviewed, measures primarily used for pedestrian
crossings on sections might also be used in intersections. These are measures such
as zigzag markings and advanced stop lines.

There also exist some innovative and creative markings measures, such as three-
dimensional markings and ergonomic, advertising and art pedestrian crossings,
which are not included in this review. These measures may have a positive effect,
since they make the crossing more visible and probably reduce the speed level.
However, they may aso have a negative safety effect, as they provide unnecessary
deceleration, distraction and confusion about traffic regulations. It is therefore
uncertain whether such measures should be used. If used, they should be used with
great caution, their use being carefully monitored and eval uated.

In addition to markings and physical measures, many other even more innovative
measures exist, such as I TS and signal technical measures, signs, road light and
audio measures. Severa of these measures will help improve conditions for
pedestrians. It is recommended to make areview of these measures to provide an
overview of the measures and assess their effect.

Construction and maintenance of pedestrian measures

Inspection of the existing pedestrian crossingsin for example Oslo shows that many
pedestrian crossings have flaws in design, marking and maintenance. It appears that
the road authorities do not have enough resources to operate the existing pedestrian
crossings. Many of the studies reviewed point out that continual maintenanceis
very important in order to achieve and maintain a positive effect.

The supplementary pedestrian measures will increase costs for both construction
and maintenance. This may be a problem when currently there are not enough
resources for the operation of pedestrian crossings. More resources for construction
and maintenance is needed to get a positive effect.

Few studies about public transport measures

It isdifficult to find studies that document the effect on mobility or other
parameters of public transport measures in intersections. The reason is that most
studies evaluate the effect for the total section and not the isolated effect for the
intersection. Additionally, the studies primarily evaluate the effect of total packages
of measures and not only markings and physical measures.

The main focus for intersections seems to be I'TS measures. Physical measures are
rarely used as an independent measure. Generadly it is recommended to combine
markings and physical measures with ITS measures such astraffic lights and traffic
management systems.

Public transport measures likely with positive effect

Seven bus measures and shared space as a bus measure are reviewed. The measures
arelisted in table i, which also summarizes the results of the literature review and
recommendations regarding future use in Norway.
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For most of the measures no or very few studies or project descriptions have been
found. Most studies and descriptions have been found for bus lanes, but they focus
mostly on the effect on the section and not in the intersection. Six studies and
descriptions have been found for bus transport through roundabouts.

In spite of the fact that few studies have evaluated the effect of the measures, the
main impression is that the measures have a positive effect on mobility in terms of
reduced travel time. Thisis based on the fact that the measures are recommended in
several handbooks and reports and because the measures seem to have a positive
effect for the whole length of the road section.

Tableii. Likely effect of public transport measures as well as current and
recommended future use. + indicates positive effect. - indicates negative effect.

Number of Effect,

Measure projects mobility Current and recommended future use in Norway
Used to some extent
Bus lane 10 + Should still be used and its use should be intensified
Should be evaluated and the effect quantified
Bus lane through 6 + Not used
roundabout The measure should be tested and evaluated
Used in unknown scale
Stops in intersection 3 (+)  The use should be quantified
Should be evaluated and the effect quantified
Parallel bus lane 2 (+) Not used
outside intersections The measure should be tested and evaluated
Short bus lane in 0 (+) Not used
intersection The measure should be tested and evaluated
Lane for left turn in 0 (+) Not used

right road side The measure should be tested and evaluated

Used to a limited extent

aner';Sfé'sng 0 (+)  Should still be used and its use should be intensified
Should be evaluated and the effect quantified
Shared space 2 +/- Used to a limited extent

The measure should be tested and evaluated
TAI report 1108/2010

The overall recommendation regarding the use in Norway is that the measures
should be tested and evaluated in Norwegian intersections in urban areas. This
should be done partly to document that they have a good effect on mobility, partly
to evaluate if the measures have some unintended side effects, and partly to
quantify the size of the various effects.

Asthe extent of use of the various measures is more or less unknown, it is aso
recommended to clarify the use. This can be done by questionnaires to road
authorities and bus companiesin, for example, the largest Norwegian cities.

Effect for other road users

In this review, the focus is what effect the measures have for pedestrians and bus
traffic. Several of these measures reduce mobility for private cars. However,
reduced mobility can aso be seen as a measure to promote more environmentally
friendly urban transport. Measures that result in poorer conditions for private cars
are therefore no disadvantage when the objective is to promote environmentally
friendly urban transport.
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1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn

"Miljgvennlig bytransport” er navnet pa et etatsprosjekt i regi av Statens
vegvesen, hvis malsetning er ”a gke kompetansen pa miljgvennlig bytransport
bade i Statens vegvesen og samfunnet som helhet, og pa den maten bidra til mer
miljgvennlig transport i byer og tettsteder” (Statens vegvesen, 2010).

Hensikten er at dette blant annet skal oppfylles ved & gjennomfare ulike FoU-
prosjekter knyttet til relevante problemstillinger. Det kan eksempelvis vare
innsamling og beskrivelse av erfaringer og evalueringer av ulike tiltak.

"Gatekryss i bysentrum” er et delprosjekt under etatsprosjektet. Malet med dette
delprosjektet er 8 komme med gode eksempler pa hvordan gatekryss i byomrader
kan utformes for & sikre gode forhold for miljgvennlig bytransport i form av
syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk.

Resultatene av dette delprosjektet skal blant annet benyttes som innspill til
revidering av handbok 017: "Veg- og gateutforming” (Statens vegvesen, 2008) og
handbok 263: "Geometrisk utforming av veg og gatekryss” (Statens vegvesen,
2008a). Det er ogsa et mal med delprosjektet & utvikle kompetansen i fagmiljget.

Som en del av dette delprosjektet om “gatekryss i bysentrum” foretok Sgrensen
(2009) en litteraturstudie av hvordan andre land anbefaler at bykryss bar designes
for a sikre gode forhold for syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk. Studien
omfattet 59 vegnormaler og spesifikke handbgker for sykkel-, fotgjenger- og
kollektivtrafikk fra ni land. Anbefalingene ble sammenlignet med norske
vegnormaler. | alt ble 12 sykkeltiltak, seks fotgjengertiltak, seks
kollektivtrafikktiltak og kryssutformingen shared space gjennomgatt. I tillegg til
T@I rapporten er resultatene ogsa beskrevet av Sgrensen (2009a, 2009b).

Beskrivelsene og vurderingene er utelukkende basert pa anbefalinger i de
gjennomgatte handbgker. Det er ikke foretatt en gjennomgang av effektstudier og
ulike erfaringer med tiltakene.

Anbefalinger i de gjennomgatte vegnormaler og handbgker behgver imidlertid
ikke ngdvendigvis a stemme overens med de reelle effekter og erfaringer med
ulike tiltak. | rapporten (Sgrensen, 2009) anbefales det derfor a foreta supplerende
gjennomganger av de mest relevante tiltak, der internasjonale effektstudier og
erfaringer innsamles, beskrives og vurderes.

Som en del av delprosjektet ”gatekryss i bysentrum” ble Transportgkonomisk
institutt (T@I) i slutten av 2009 bedt om a foreta en slik supplerende gjennomgang
av erfaringer og evalueringer av de seks viktigste sykkeltiltak og ett
fotgjengertiltak. Gjennomgangen omfattede 65 studier fra syv ulike land, og ble
avrapportert av Sgrensen (2010, 2010a).

Statens vegvesen Vegdirektoratet har sommeren 2010 gitt T@I i oppdrag a foreta
en lignende supplerende gjennomgang av erfaringer og evalueringer av de seks
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fotgjengertiltak og de seks kollektivtrafikktiltak beskrevet av Sgrensen (2009).
Denne rapporten omfatter denne supplerende gjennomgang. Som de tidligere
prosjekter er dette prosjektet ogsa en del av delprosjektet “gatekryss i bysentrum”
under etatsprosjektet "Miljgvennlig bytransport”.

Denne rapporten inngar med andre ord som den tredje rapport i rapportserien om
miljgvennlige kryssutforminger i by. Figur 1 viser sammenhengen mellom de tre

rapporter.
s ~
TDI rapport 1004/2009
Anbefalinger om tiltak for sykkel, fotgjengere og kollektivtrafikk
A
|
( TQI rapport 1068/2010 TQl rapport 1108/2010
Erfaringer og effektstudier for Erfaringer og effektstudier for fortgjenger-
L sykkeltiltak og kollektivtrafikktiltak )

Tl rapport 1108/2010

Figur 1. Rapportserie om miljgvennlige kryssutforminger under prosjektet ”’Gate-
kryss i bysentrum” som er en del av etatsprosjektet ’Miljgvennlig bytransport”.

1.2 Formal

Formalet med dette prosjektet er a foreta en litteraturstudie av erfaringer og
evalueringer av de seks fotgjengertiltak og de seks kollektivtrafikktiltak, beskrevet
av Sgrensen (2009) i T@I rapport 1004/20009.

Formalet har ogsa veert a vurdere om det finnes andre relevante gatekrysstiltak for
fotgjengere og kollektivtrafikken som ikke inngar blant de 12 tiltakene, og
inkludere disse i denne supplerende gjennomgang. Gjennomgangen omfatter i alt
falgende 17 tiltak, der de "opprinnelige” 12 tiltak er markert med *:

Tiltak for gdende Tiltak for kollektivtrafikken
1. Sebraoppmerket gangfelt* 10. Kollektivfelt og -gaters avslutning i kryss*
2. Alternativt belegg eller 11. Kort kollektivfelt i kryss*

oppmerking av gangfelt* 12. Venstresvingsfelt i hayre vegside*

3. Oppmerket tekst ved gangfelt 13. Slusevirkende tiltak*

4. Diagonalt gangfelt 14. Parallellfart kollektivfelt utenom kryss*
5. Trafikkagy (oppdelt gangfelt)* 15. Stoppesteder i kryss*

6. Trafikkey ved hayresvingsfelt* 16. Kollektivfelt gjennom rundkjgring

7. Redusert radius i kantsteinskurve* ;- oo space som fotgjenger- og

8. Utvidelse av kantsteinskurve* kollektivtrafikktiltak

9. Oppheyd gangfelt

Det er inkludert tre ekstra fotgjengertiltak, ét ekstra kollektivtrafikk tiltak og
shared space som kan betegnes som bade fotgjenger- og kollektivtrafikktiltak.

Fotgjengertiltak nr. 2: ”Alternativt belegg eller oppmerking av gangfelt” er
allerede blitt gjennomgatt og beskrevet av Sgrensen (2010) i T@I rapport 1068.
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Det er imidlertid valgt ogsa a ta med en ny oppdatert versjon av dette kapittelet i
denne rapport for & ha alle fotgjengertiltakene samlet i en rapport.

For det farste gir det et godt overblikk over effekten og erfaringer med
sammenlignbare fotgjengertiltak, hvilket blant annet kan brukes til & prioritere
mellom de ulike tiltakene.

For det andre gjelder det at fotgjengertiltakene i mange tilfeller kan og vil bli
kombinert, og effekten eller erfaringer gjelder derfor i flere tilfeller ikke det
enkelte tiltak isolert sett, men kombinasjonen av flere tiltak.

Shared space beskrives bade som fortgjenger og kollektivtrafikk tiltak, da tiltaket
kan ha vesentlig effekt i forhold til begge trafikantgrupper.

1.3 Avgrensning og fokus

Gjennomgangen vil fokusere pa effekter i forhold til myke trafikanter og
kollektivtrafikken og i mindre grad biltrafikken. Om mulig vil falgende effekter
bli inkludert i gjennomgangen:

— Sikkerhet og risiko

— Trygghetsfalelse

— Fremkommelighet og tilgjengelighet
— Atferd herunder bruk av utformingen
— Regeletterlevelse

— Holdninger.

Det fokuseres utelukkende pa gatekryss i form av bade vikeplikt- og
signalregulerte kryss. Det vil si at tiltakenes bruk og effekter pa bystrekninger,
samt kryss og strekninger utenfor tettbygd strgk ikke behandles.

Fokus er vegutformingstiltak og oppmerkingstiltak. Regulering ved bruk av ITS,
signalregulering og skilting behandles bare i begrenset omfang. Belysningstiltak
og signaltekniske sparsmal inngar ikke i gjennomgangen.

Gjennomgangen omfatter utelukkende vegtrafikk og ikke skinnebaren trafikk som
eksempelvis trikk.

Universell utforming er viktig for & sikre gode forhold for alle trafikanter,
herunder szrlige grupper som barn, eldre samt syns- og bevegelseshemmede. |
dette prosjektet fokuseres det imidlertid mest pa erfaringer og effekter i forhold til
’gjennomsnittstrafikanten”.

Sgrensen (2009) har pa bakgrunn av anbefalingene i de gjennomgatte
vegnormaler og handbgker beskrevet hvor de ulike tiltak kan brukes og hvordan
de skal utformes. Disse anbefalinger vil ikke bli gjentatt her, og det henvises
saledes til Sgrensen (2009) for denne informasjon. Det henvises ogsa til Sgrensen
(2009) for en referanseliste for de inkluderte handbgker. Denne rapporten kan
med andre ord sees som en overbygging pa den opprinnelige rapporten.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 3
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Tiltak for fotgjengere og kollektivtrafikk i bykryss

1.4 Metode

I tillegg til de allerede gjennomgatte anbefalinger i fotgjengerhandbgker,
kollektivtrafikkhandbgker, vegnormaler og veiledere (Sgrensen, 2009), er det
foretatt en omfattende og systematisk nasjonal og internasjonal litteraturstudie av
relevante rapporter, artikler og internettsider med fokus pa evalueringer og
erfaringer om de 12 tiltak.

Sgkningen etter relevant litteratur omfatter tre deler: En fast del, en variabel del
0g en supplerende del.

Den faste del er en systematisk sgkning i noen pa forhand bestemte hovedgrupper
av kilder eller sgkesteder. Det er foretatt litteratursgk hos ulike
forskningsinstitutter, i T@Is eget bibliotek, i ulike tidsskrifter og relevante
konferanser og i ulike publikasjonsdatabaser som ScienceDirect, TRANSPORT
fra Ovid, National Transportation Library (TRIS), ISI —web of knowlegde og
British Library (BLDSC). Det er ogsa foretatt et apent internettsgk pa
www.google.com.

Endelig er det foretatt sgkning pa nasjonale og utenlandske “fotgjenger
internettsider” og ’kollektivtrafikk internettsider’:

Fotgjenger internettsider: Kollektivtrafikk internettsider:

— www.pedbikeinfo.org — www.hitrans.org

— www.walkinginfo.org — www.nbrti.org

— www.pedbikeimages.org — www.bhns.fr

— www.saferoutesinfo.org — www.certu.fr/

— www.apbp.org — www.tcrponline.org

— www.bikewalk.org — http://bhls.eu

- www.walk21.com — http://citytransport.info/OBahn.htm
— www.americawalks.org — http://gobrt.org

— www.tfhrc.gov/safety/pab.htm
- www.mtc.ca.gov
— http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike

Av praktiske grunner fokuserer sgkningen pa skandinaviske og engelskspraket
kilder, men relevante tyske og nederlandske kilder er ogsa inkludert.

| litteratursgkningen er det fokusert pa nyere undersgkelser fra etter ca. 1990.

Den variable del av litteratursgkningen bestar av & gjennomga litteratur som er
funnet i den faste delen for relevante kildehenvisninger eller sgkeord herunder
navn pa relevante ngkkelpersoner. Denne delen omfatter ogsa kildehenvisninger i
vegnormaler, fotgjengerhandbgker og kollektivtrafikkhandbgker, som Sgrensen
(2009) har gjennomgatt.

T@I er ansvarlig for Trafikksikkerhetshandboken som omfatter systematiske
litteraturstudier av evalueringer av ca. 130 trafikksikkerhetsfremmende tiltak. |
2009 kom det en helt ny engelsk utgave av trafikksikkerhetshandboken, der ny
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kunnskap om blant annet effekten av gangfelt er inkludert (Elvik, Haye, Vaa og
Sgrensen, 2009). Denne omfatter en omfattende kildeliste pa over 2.500 kilder,
som 0gsa er gjennomgatt i den variable delen av litteratursgkningen.

Noen av tiltakene som er med i denne gjennomgang er ogsa med i
Trafikksikkerhetshandboken. Her vil rapporten ta utgangspunkt i
Trafikksikkerhetshandboken, men vil samtidig tjene som en vesenlig utvidelse, da
denne rapporten inkluderer alle former for undersgkelser, mens handboken
vanligvis "bare” inkluderer effektundersgkelser som omfatter ulykker. Samtidig
vil det i denne rapport vaere mer fokus pa de andre parametre som trygghet,
fremkommelighet og atferd.

Den siste, supplerende del omfatter direkte kontakt med relevante ngkkelpersoner
for & fremskaffe sakalt gra litteratur. Det er interne notater og dokumenter som
ikke finnes offentlig tilgjengelig eksempelvis pa kommuners internettsider. Dette
kan veare vanskelig & fremskaffe, men kan ofte veere relevant i en slik studie.

1.5 Rapportstruktur

Rapporten bestar av 20 kapitler samt referanseliste. De 20 kapitler er oppdelt i
falgende tre overordnede deler:

— Del 1: Fotgjengertiltak
— Del 2: Kollektivtrafikk tiltak
— Del 3: Felles tiltak og anbefaling.

Del 1: Fotgjengertiltak

Del 1 omfatter selvstendig gjennomgang av ni ulike fotgjengertiltak. Kapittel 2-5
omfatter oppmerkingstiltak og kapittel 7-10 omfatter fysiske tiltak. Kapittel 11
beskriver og drgfter andre innovative fotgjengertiltak. For hvert av de ni tiltak
gjennomgas om mulig dets effekt pa trafikksikkerhet, trygghetsfalelse, fremkom-
melighet og tilgjengelighet samt atferd, regeletterlevelse og holdninger. Hvert
kapittel innledes med en kort beskrivelse av tiltaket og hensikten med tiltaket.
Denne innledning er ved de seks "opprinnelige” tiltak basert pa Sgrensen (2009).

Del 2: Kollektivtrafikk tiltak

Kapittel 12-18 omfatter en selvstendig gjennomgang av de syv tiltakene for
kollektivtrafikken. Disse tiltak her primzert til formal & forbedre bussenes
fremkommelighet, men det finnes meget fa prosjekter som har studert dette. Det
er derfor funnet hensiktmessig a gjennomga ulike relevante prosjekter fremfor a
disponere kapitlene i henhold til betydningen for en rekke parametre. Hvert
kapittel innledes med en kort beskrivelse av tiltaket og hensikten med tiltaket.
Denne innledning er ved de seks "opprinnelige” tiltak basert pa Sgrensen (2009).

Del 3: Felles tiltak og anbefaling
Kapittel 19 omfatter shared space som bade kan karakteriseres som fotgjenger- og

kollektivtrafikktiltak og kapittel 20 omfatter en samlet drgfting og anbefaling for
alle de gjennomgatte tiltakene.
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2 Sebraoppmerket gangfelt

2.1 Beskrivelse av tiltaket

Et gangfelt angir den del av vegen som er bestemt for fotgjengere ved passering
av kjarebanen eller en sykkelveg. Den mest vanlige oppmerking av et gangfelt er
sakalt sebraoppmerking. Figur 2 viser eksempel pa sebraoppmerkede gangfelt.

- - Tl U ‘A
Figur 2. Eksempel pa sebraoppmerkede gangfelt i Oslo (Foto: M. Mosslemi),
Nederland (PBIC, 2010) og i USA (Encycl, 2010).

Formalet med gangfelt er & forbedre forholdene for fotgjengere. Som
utgangspunkt gjelder det bade med hensyn til fremkommelighet, tilgengelighet,
trygghetsfalelse og trafikksikkerhet. Gangfelt kan medvirke til & separere
fotgjengere fra motorisert trafikk, forbedre fotgjengers rettigheter, guide
fotgjengere til sikre kryssingssteder og gke oppmerksomheten pa fotgjengere.

De nordiske land benytter sebraoppmerking som standardoppmerking ved alle
gangfelt, mens land som Storbritannia, USA og Australia benytter flere former for
oppmerking, herunder ogsa sebraoppmerking. | Storbritannia benyttes det
forskjellige former for oppmerking i ulike kryss, og i USA finnes det forskjellige
standarder i ulike stater.

Idet gangfelt i mange ar entydig er blitt regnet for et positivt tiltak og at det
tidligere ikke har veert kriterier for hvor gangfelt med fordel kan oppmerkes er det
blitt oppmerket mange gangfelt i norske byer. Som det beskrives i neste avsnitt er
gangfelt imidlertid ikke et entydig trafikksikkerhetstiltak. | erkjennelse av dette
ble Handbok 270 "Gangfeltkriterier” (Statens vegvesen, 2007) utgitt i 2007. Den
anbefaler hvor nye gangfelt kan og ber oppmerkes og kan ogsa benyttes som
inspirasjon ved vurderingen av eksisterende gangfelt.

| handbok 263 (Statens vegvesen, 2008a) beskrives det hvor i krysset og hvordan
gangfeltet bar oppmerkes. Det beskrives blant annet at signalregulert kryss i byer
og tettsteder vanligvis skal ha gangfelt over alle armer hvor det leder fortau eller
gang- og sykkelveg frem til krysset.

Det finnes utallige studier av effekten av gangfelt, atferd i gangfelt og ulykker i
gangfelt. De mest relevante er som utgangspunkt norske studier, men ogsa
svenske studier idet de har samme vikepliktsregler i gangfelt. Det fokuseres pa
disse studier. Det er saledes her ikke tale om en fullstendig gjennomgang.
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2.2 Sikkerhet og risiko

Den sikkerhetsmessige effekten av ulike variasjoner av vanlig oppmerket gangfelt
er undersgkt i et stort antall studier. | Trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Haye,
Vaa og Sgrensen, 2009) er det foretatt en gjennomgang av disse studier. Denne
gjennomgang omfatter 38 studier hvori effekten av gangfelt og supplerende tiltak
som opphgying, trafikkay, vegbelysning, fotgjengergjerde, siktgjerde og
skolepatrulje. Studiene er fra perioden 1965-2005. Det er 14 studier fra
Storbritannia, syv studier fra USA, syv studier fra Norge, to studier fra hvert av
landene: Australia, Canada og Japan samt en studie fra hvert av landene:
Danmark, Sverige, Nederland, Israel og Pakistan. De fleste studiene omhandler
gangfelt i kryss, men fa av studiene omfatter gangfelt pa strekninger.

Gjennomgangen viser imidlertid at de fleste av studiene ikke har kontrollert for
endringer i biltrafikkmengden og mengden av fotgjengere. De beste studiene som
har kontrollert for bade trafikkmengde og antall fotgjengere er inkludert i en
metaanalyse av den sikkerhetsmessige effekt av oppmerket gangfelt. Resultatet er
sammenfattet i tabell 1 (Elvik, Haye, Vaa og Sgrensen, 2009).

Tabell 1. Virkning av vanlig sebraoppmerking av gangfelt (Elvik, Haye, Vaa og
Sarensen, 2009).

Prosent endring av antall ulykker

Ulykkens

alvorlighetsgrad Ulykkestype som pavirkes Beste anslag Usikkerhet
Personskadeulykker Fotgjengerulykker pa tofeltsveger -8 (-43; +51)
Personskadeulykker Fotgjengerulykker pa veger med mer enn to felt +88 (-32; +424)
Personskadeulykker Fotgjengerulykker pa alle veger +44 (-6; +121)
Personskadeulykker Kjaretgyulykker +9 (-25; +59)

Flere av de inkluderte undersgkelser viser at vanlig oppmerking av gangfelt kan
forverre sikkerheten for fotgjengere spesielt hvis oppmerkingen ikke er kombinert
med andre tiltak. Resultatet av metaanalysen av de beste undersgkelser er at
oppmerking av gangfelt gir en gkning i antall fotgjengerulykker pa 44 %, nar alle
veger inkluderes i analysen. Pa veger med mer enn to kjgrefelt gkes antall
fotgjengerulykker med hele 88 %, mens oppmerking pa tofelt veger gir en
reduksjon pa 8 %. Oppmerking av gangfelt gir ogsa en gkning i antall bilulykker
med personskade pa 9 %. Ingen av effektene er statistisk signifikante. Resultatene
ser ikke ut til & vaere pavirket av publikasjonsskjevhet eller regresjonseffekter
(Elvik, Haye, Vaa og Serensen, 2009). Resultatene fra den starste studien av
gangfelt (Zegeer m.fl., 2002, 2003, 2005) viser at ulykkesrisikoen for fotgjengere
gker mest i gangfelt pa flerfeltsveger med en ADT pé over 12.000.

Studier som ikke har kontrollert for trafikkmengde og mengde fotgjengere har i
gjennomsnitt funnet en ikke signifikant gkning av antall fotgjengerulykker i
gangfelt pa 18 %. Studier som har kontrollert for enten trafikkmengde eller antall
fotgjengere har funnet en ikke signifikant gkning av antall ulykker i gangfelt pa
17 %. Ingen av disse studiene har oppgitt antall kjgrefelt eller trafikkmengde
(Elvik, Haye, Vaa og Serensen, 2009).

Den sikkerhetsmessige effekten av gangfelt er i Trafikksikkerhetshandboken
estimert for ulykker og ikke drepte og skadde fotgjengere. Med utgangspunkt i
effekten pa ulykker har Haye, Elvik og Sgrensen (2010) vurdert hvilken effekt
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gangfelt har pa antall drepte og skadde fotgjengere. De vurderer for det farste at
effekten pa ulykker og skadde har samme starrelse og for det andre at de
gjennomfarte studiene ikke gjer det mulig a differensiere virkningen for ulike
skadegrad. Det vil med andre ord si at gangfelt samlet for alle veger gir 44 % flere
drepte, 44 % flere hardt skadde og 44 % flere lettere skadde fotgjengere.

| et tidligere prosjekt fra 2007 som omhandler forebygging av fotgjengerulykker
og redusering av ulykkenes alvorlighet konkluderer Haye og Elvik (2007) med at
oppmerking av gangfelt avhengig av konkret utforming ikke ngdvendigvis bidrar
til feerre fotgjengerulykker. Denne konklusjon er basert pa blant annet en
litteraturgjennomgang og resultater av metaanalyse i en tidligere versjon av
Trafikksikkerhetshandboken.

Sarensen, Mosslemi og Akhtar (2010, 2010a) har foretatt en temainspeksjon av 89
gangfelt pa riksveger i 50 km/t sone i Oslo, hvorav de fleste er merket opp i kryss.
Det vurderes at 23 gangfelt ber fjernes, 16 gangfelt bar oppgraderes, 10 gangfelt
kan bevares uten endringer, og i 35 gangfelt bar det foretas sma eller fa endringer.
T@I vurderer at det er hgy og middels risiko for myke trafikanter i henholdsvis 12
0g 50 av de 89 gangfelt. Det er lav risiko i bare rundt en fjerdedel av gangfeltene.
Gangfelt med hgy eller middels risiko karakteriseres ved mange ulykker, hgy fart,
mye trafikk, fa fotgjengere, darlig oversikt, lang kryssingsavstand, mer enn to
kjarefelt i samme retting og/eller mangelfull oppmerking, skilting og
vegbelysning.

Amundsen og Satre (2009) har foretatt en lignende inspeksjon av 83 gangfelt pa
riksveger i 60 km/t soner i Stor-Oslo distrikt. De anbefaler at 40 % av gangfeltene
fjernes og at 34 % oppgraderes. Bakgrunnen for disse anbefalinger er i mange
tilfeller hgy risiko for fortgjengene.

Dybdeanalyse av de 23 dgdsulykker i Norge med fotgjengere i 2007 og de 31
dadsulykker i Norge med fotgjengere i 2008 viste at henholdsvis ni av de 23 og ni
av de 31 drepte fotgjengerne ble pakjart i gangfelt. Det tilsvarer 29-39 %, og
utgjer saledes en stor andel av de drepte fotgjengere i Norge (Haldorsen, 2008
Haldorsen, Rostoft og Moen, 2009).

Ifalge Sakshaug (2010) er 51 % av de drepte og hardt skadde fotgjengere og 52 %
av de lettere skadde fotgjengere i norske byer i 1999-2008 blitt pakjart i gangfelt.

Norge er et av de fa land i Europa hvor bilister har absolutt vikeplikt for
fotgjengere i gangfelt. Denne regel ble innfart i Norge i 1978. Da regelen ble
innfgrt gav det flere fotgjengerulykker i Norge. Samtidig viser en internasjonal
gjennomgang av fotgjengerulykker i ikke lysregulerte gangfelt i 2005 i 10
europeiske land, at gangfeltene i Norge er de gangfelt som er farligst. Som eneste
land havner Norge i den litt merkelige situasjonen at det er farligere & krysse
vegen i gangfelt enn ved alle andre krysningspunkter for gvrig. | gangfelt var det
3,7 dade fotgjengere per million innbyggere og utenfor gangfelt var det 3,0 dede
fotgjengere per million innbyggere. En annen analyse viser at drepte fotgjengere i
gangfelt utgjer 7,6 % av alle de drepte i Norge, mens andelen i de andre land
varierer mellom 1,2 % og 5,4 % (Pucci, 2008, Billing 2010). Disse mater &
oppgjere farlighet pa kan imidlertid kritiseres, idet det ikke tas hensyn til starrelse
av fotgjengertrafikken i gangfeltene.

En annen internasjonal gjennomgang av 215 gangfelt i 17 europeiske hovedsteder
heriblant 13 gangfelt i Oslo sentrum, konkluderer i motsetning til den forrige
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beskrevet studien at gangfelt i Oslo er blant de beste bare overgatt av gangfelt i
London og Kgbenhavn. Forskjellen mellom denne og den forrige studien er at
denne studien omfatter signalregulerte gangfelt (Hope, 2009).

Ekman (1988) konkluderer pa bakgrunn av undersgkelse av risiko og atferd i ulike
kryssingspunkter pa i alt 56 km i fem starre svenske byer at risikoen for ulykker
er dobbelt sa stor ved kryssing i gangfelt son ved kryssing uten gangfelt. I sin
doktorgradsavhandling fra 1996 kom Ekman (1996) frem til samme konklusjon,
om at det er hgyere ulykkesrisiko kryss med gangfelt enn i kryss uten gangfelt.
Denne konklusjonen gjentas senere av Ekman og Hydén (1999).

Haye (2008) beskriver pa bakgrunn av en litteraturgjennomgang og
ulykkesstatistikk at det i seerlig grad er eldre som har hgy ulykkesrisiko i gangfelt.

2.3 Trygghetsfalelse

T@I har foretatt en sammenfatning av hvilken effekt ulike tiltak har pa myke
trafikanters trygghetsfglelse. Gjennomgangen omfatter 54 tiltak fordelt pa 125
ulike varianter, heriblant oppmerking av vanlig gangfelt. Gjennomgang omfatter
til sammen 200 studier. Det ble ogsa utviklet en ny analysemetode, som omfatter
en mer teoretisk vurdering av betydningen av tiltaket for myke trafikanters
trygghetsfolelse. 16 ulike faktorer som kan ha betydning for myke trafikanters
trygghetsfalelse ble identifisert, se tabell 2. For et aktuelt tiltak vurderes det om
tiltaket kan tenkes & ha positive eller negativ effekt pa hver av de 16 faktorer, og
om denne effekt er stor, middels eller liten. Dette vektes etter viktigheten av
faktorene (Sgrensen og Mosslemi, 2009, Sgrensen, Mosslemi og Fyhri, 2009).

Tabell 2. Faktorer som kan pavirke myke trafikanters trygghetsfalelse (Sgrensen
og Mosslemi, 2009, Sgrensen, Mosslemi og Fyhri, 2009).

Faktor Virkning

Trafikkmengde Mer trafikk — mer utrygghet A0
Fart Hayere fart — mer utrygghet S
Tung trafikk Mer tung trafikk — mer utrygghet g
Arvakne bilister Mer oppmerksomhet og hensyn fra bilister — mindre utrygghet S
Bredde av veg / skulder  Stgrre avstand ml. myke trafikanter og biler — mindre utrygghet a
Kryssingsavstand Starre kryssingsavstand — mer utrygghet

Myke trafikanter Flere myke trafikanter — mindre utrygghet

Sykkelveger / fortau Flere sykkelveger og fortau — mindre utrygghet

Separasjon / integrasjon Mer separasjon — mindre utrygghet

Kryssutforming Flere 3- og 4-armet kryss — mer utrygghet

Antall kryss Flere kryss — mer utrygghet

Vegforhold God vegbelegg (ikke glatt og huller) — mindre utrygghet %
Siktforhold Bedre sikt — mindre utrygghet 3
Vegbelysning Mer belysning — mindre utrygghet i mgrke %D’_
Dyktighet @kt dyktighet — mindre utrygghet g
Sikkerhetsutstyr Mer personlig sikkerhetsutstyr — mindre utrygghet Ve

Basert pa litteraturgjennomgangen og den teoretiske vurdering fant Sgrensen og
Mosslemi (2009) at gangfelt forbedrer fotgjengernes trygghetsfalelse. Det
forklares iser med den delvise separasjonen av fotgjengere og motorkjgretgyer og
at gangfelt kan medvirke til & redusere bilenes fartsniva. Det konkluderes
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imidlertid ogsa at vanlig gangfelt uten supplerende tiltak gir sakalt falsk trygghet,
da den faktiske sikkerhet som beskrevet reduseres. Bruken av tiltak som gir gkt
trygghetsfalelse, men forverret sikkerhet er problematisk.

Huserbraten (2001, 2002) skriver i en artikkel om dybdeanalyse av 36
fotgjengerulykker i Drammensregionen i 1999-2000 at fotgjengere fagler og
betrakter gangfelt som et trygt sted a ferdes.

I en svensk studie av risiko og atferd i ulike kryssingspunkter pa tettbygd strgk i
fem byer konkluderes det at fotgjengerne synes a stole mer pa gangfeltets
sikkerhetseffekt enn det var grunnlag for. Det vil med andre ord si at fotgjengerne
faler seg trygge i gangfeltene (Ekman, 1988).

Ifelge Schioldborg (1979) kan gangfelt redusere fotgjengernes utrygghetsfalelse
ved kryssing av vegen.

2.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Ifglge Trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Haye, Vaa og Sgrensen, 2009) gker
oppmerking av gangfelt antallet fotgjengere som krysser ved fotgjengerfeltet
istedenfor andre steder og reduserer fotgjengeres ventetid i forhold til et ikke opp-
merket kryssingssted eller signalregulert kryssingssted. Denne vurdering er basert
pa studiene av Hunt (1990) og Zegeer m.fl. (2005).

Norge er sasmmen med Sverige et av de fa land i Europa hvor bilister har absolutt
vikeplikt for gaende i ikke signalregulert gangfelt. Denne regel ble innfart i Norge
i 1978 og i Sverige i 2000. Johannessen (2007) sammenfatter en rekke svenske
evalueringsstudier av den endrete vikepliktsregel i 2000. Hovedkonklusjonen er at
gangfelt med absolutt vikeplikt forbedrer fotgjengernes fremkommelighet. Denne
vurdering star ved lag, selv om ikke alle bilfarere overholder vikeplikten.

En av de svenske studier er studien til Thulin og Obrenovic (2001), som har
gjennomfgr videoobservasjon og analyse i 62 gangfelt for og etter de endrede
vikepliktsregler. De fant at fotgjengerens ventetid ble redusert med 60-70 % og at
fotgjengernes passeringstid over gangfeltet ble redusert med ca. 5 %. Bilistene ble
derimot pafart en ekstra forsinkelse svarende til fotgjengernes tidsbesparelse.

Mitman m.fl. (2008) har undersgkt kryssingsatferd i seks strekninger. Det er i alt
foretatt observasjon av 2.573 kryssinger i gangfelt og 645 kryssinger utenfor
gangfelt. De finner blant annet at bilister i stgrre grad viker for fotgjengere i
gangfelt enn uten for gangfelt. Dette forbedrer fotgjengernes fremkommelighet.

| Handbok 270 "Gangfeltkriterier” (Statens vegvesen, 2007) anbefales det hvor
nye gangfelt kan og bar oppmerkes pa veger med ulik fartsgrense. Pa eksempelvis
veger med fartsgrense pa 50 km/t gjelder det at fartsnivaet i form av 85%-fraktilen
skal vaere mindre enn 45 km/t for & oppmerke gangfelt. | tillegg skal det veere over
10, 20 eller 30 fotgjengere i maksimaltimen avhengig av trafikkmengde. Kravene
faller jo mer trafikk det er, og dette er innfart for at gangfelt kan medvirke til &
sikre god fremkommelighet for myke trafikanter som skal krysse vegen.

2.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Selv om flere undersgkelser har dokumentert at gangfelt kan forverre sikkerheten,
hvis de anlegges uten supplerende tiltak, er det fremdeles mange, som betrakter
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gangfelt uten disse supplerende tiltak som et godt tiltak. Det er derfor litt
kontroversielt & foresla a fjerne gangfelt og dette mater derfor ofte kritikk fra
beboerne i neromradet (Elvik 2010, Sgrensen, Mosslemi og Akhtar, 2010b).

En norsk dybdestudie av 98 ulykker i gangfelt uten signalregulering med drepte
eller hardt skadde fotgjengere eller syklister finner at ulykkene skjedde fordi
bilisten ikke oppdaget fotgjengeren eller fordi den myke trafikanten ikke sa bilen.
I hele 81 av de 98 tilfellene sa bilisten ikke den myke trafikanten, i 40 tilfeller sa
den myke trafikant ikke bilen, og i nesten halvparten av ulykkene sa ingen av
partene hverandre i tide til @ unnga ulykken (Ytrehus og Sakshaug, 2006).

En dybdeanalyse av 36 fotgjengerulykker i Drammensregionen i 1999-2000
hvorav mange er pakjart i gangfelt viser at i over en tredjedel av ulykkene er det
fotgjengerne selv som utlgser ulykken ved at de er impulsive eller
uoppmerksomme. | mange tilfeller ble fotgjengeren med andre ord pakjert fordi
de lgp eller sjanglet” ut i vegen uten forvarsel. | omkring halvparten av de 36
ulykkene sa ikke fotgjengeren bilen og i tre fjerdedeler av ulykkene sa ikke
fareren fotgjengeren far det var for sent (Huserbraten, 2001, 2002).

I sin sammenfatning av svenske studier av endret vikepliktsregel i Sverige i 2000
beskriver Johannessen (2007) at det ser ut til & ha medfart uoppmerksomme
fotgjengere eller fotgjengere som viser aggressiv atferd. Fgrere av tunge kjoretay
og utrykningskjgretay peker pa manglende forstaelse fra fotgjengernes side for
deres mulighet til & stoppe raskt. De svenske kommuner mener at absolutt
vikeplikt i gangfelt fungerte bra. Det var en del kritikk mot & fjerne oppmerkede
gangfelt ved krysningssteder der den absolutte vikeplikten ikke gjelder.

De gjennomgatte studier beskriver at et problem i gangfelt kan vare at bilistene
ikke alltid overholder sin absolutte vikeplikt i gangfelt. Johannessen (2007)
sammenfatter og drgfter resultatene av to tilstandsundersgkelser utfgrt av Statens
vegvesen i 2001 og 1999 som omhandler overholdelse av vikeplikt for fotgjengere
i ikke signalregulerte gangfelt Undersgkelsene omfatter i alt 5.382
vikepliktsituasjoner fordelt pa 2.573 tilfeller i 2001 og 2.809 tilfeller i 1999.
Vikeplikten overholdes ikke i om lag 25-30 % av tilfellene. Det ser ut til at
personbiler, motorsykkel og moped er bedre til & overholde vikeplikten enn varevogn,
lastebil og buss. Det ser ogsa ut til at farere av motorkjarekayer i stgrre grad
overholder vikeplikten for barn enn for unge, voksne og eldre. Det har veert en
forbedring fra 1999 til 2001.

| et 9. sementer prosjekt ved NTNU har Hansen (2003) gjennomfart registrering av
vikeplikt i fem gangfelt i 50 km/t-sone i Trondheim. 342 vikesituasjoner ble
observert. 40 % av bilfarerne vikte ikke for fotgjengerne.

| de siste 10-15 arene er det ogsa foretatt andre sma studier av i hvilken grad
vikeplikt i gangfelt blir overholdt i Trondheim, Tyristrand i Buskerud og i
Finnmark og Nord-Trgndelag (Sakshaug, 1997, Tollakse og Stokka 2009, Sunde
2008). Studiene indikerer at det er helt opp til 30-50 % av bilistene som ikke
overholder vikeplikten.

Jonsson og Hydeén (2007) har foretatt observasjonsstudier av vikepliktforhold i 38
kryssingssteder i seks svenske byer. Studien viser at det er omkring 30 % av
bilfarerne som ikke overholdt vikeplikten for fotgjengerne i gangfelt. De fant at
det var faerre som overholdt vikeplikten, jo hgyere fartsnivaet er, men de fant
ingen sammenheng mellom trafikkmengde og vikepliktspraksis.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 1 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Tiltak for fotgjengere og kollektivtrafikk i bykryss

Thulin og Obrenovic (2001) finner at de endrede svenske vikepliktsregler i 2000
medfarte en gkning i andel bilfgrere som viker for fotgjengerne fra 20 % til 50 %.

Mitman m.fl. (2008) som har undersgkt kryssingsatferd i seks strekninger finner
at fotgjengere som krysser utenfor gangfelt enn i gangfelt generelt ser seg mer for
innen de krysser, krysser ved stagrre gap mellom bilene og krysser i hgyre
gangfelt.

Som beskrevet i de forrige studier om atferd kan de hgyere ulykkestall i gangfelt
skyldes at vikeplikt ikke overholdes og mer uforsiktig atferd i gangfelt enn andre
steder. Knoblauch m.fl. (2001) finner imidlertid ikke uforsiktig atferd eller
uoppmerksomhet i gangfelt enn utenfor gangfelt. | en fer- og etter
observasjonsstudie av atferd i 11 gangfelt i fire amerikanske byer finner de
derimot at gangfelt medfarte lavere fartsniva og en liten forbedring av
fotgjengernes atferd.

2.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Det finnes sa mange studier av effekten av vanlig oppmerket gangfelt at det ikke
er mulig & gjennomga dem alle i dette prosjektet. Tabell 3 sammenfatter
informasjon om de 25 studiene som det er valgt a inkludere i gjennomgangen.

Angaende effekt pa trafikksikkerhet er alle de viktigste og beste studier inkludert i
trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Haye, Vaa og Sgrensen, 2009) og
virkningskatalogen (Hgye, Elvik og Sgrensen, 2010), og det er foretatt estimat av
effekten ved bruk av metaanalyse. Dette gir som utgangspunkt det best mulige
estimat pa effekten og det er derfor ikke foretatt en selvstendig gjennomgang av
alle de individuelle studiene som har undersgkt sikkerhetseffekten.

Det er i gjennomgangen derfor fokusert pa studier som har undersgkt andre
forhold enn sikkerhet. Her finnes det ogsa mange studier, sa her er det fokusert pa
norske og svenske studier samt de beste fra andre land. Bakgrunnen for at det er
fokuseres pa norske og svenske studier er at vikepliktsregelen er annerledes i
Norge g Sverige enn i mange andre land, og det er derfor tenkelig at gangfelt har
en annen effekt pa forhold som trygghet, atferd og fremkommelighet enn i Norge
og Sverige enn i andre land.

Dette sees ogsa i tabell 3, hvor det sees at de fleste studier er enten norske,
svenske eller internasjonale. | tillegg er det tre studier fra USA og en studie fra
Storbritannia. Som det sees av tabell 3 er det benyttet mange ulike metoder for &
undersgke effekten av gangfelt.

Tabell 4 sammenfatter effekten av vanlig oppmerket gangfelt uten andre
supplerende tiltak. Gangfelt er et populart tiltak som ettersparres av fotgjengerne
fordi det forbedrer deres fremkommelighet og far dem til a fale seg mer trygge.
Gjennomgangen viser imidlertid ogsa at det er tale om falsk trygghet for den
faktiske ulykkesrisikoen gker med gangfelt. Dette henger sammen med at
fotgjengerne blir mer uoppmerksomme og at biler ikke alltid ser fortgjengene og
overholder sin absolutte vikeplikt.
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Tabell 3. Gjennomgatte studier om gangfelt i bykryss rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang
Sgrensen, Mosslemi og .
Akhtar 2010, 2010a, 2010b Norge Inspeksjon av gangfelt (50 km/t) 89 gangfelt
Statistisk analyse av ulykker i 3.790 ulykker

Sakshaug, 2010 Norge norske byer i 1999-2008 med fotgjengere
Hogye, Elvik og Sgrensen  Interna- Vurdering av resultater fra
2010 sjonal  Trafikksikkerhetshandboken
Elvik, Haye, Vaa og Interna- Litteraturstudie 38 studier
Sgrensen, 2009 sjonal Metaanalyse
Sgrensen og Mosslemi, . . .
og Fyhri, 2009 9 ggang
Amundsen og Saetre, 2009 Norge Inspeksjon av gangfelt (60 km/t) 83 gangfelt
Hope 2009 Europa Inspeksjon av gangfelt 215 gangfelt
Haldorsen, Rostoft og
Moen, 2009 Norge Dybdeanalyse av dgdsulykker 31 ulykker
Sakshaug, 1997 Norge Intervju og observasjon av )
Tollakse og Stokka, 2009 9 vikeplikt

Interna- Litteraturstudie
Hoye, 2008 sjonal  Ulykkesstatistikk )

. Med og uten observasjon av 6 strekninger
Mitman m.fl., 2008 USA atferd, spgrreundersgkelse 3.218 kryssinger
Sunde, 2008 Norge Observasjon av vikeplikt 200 + 12 tilfeller
Haldorsen, 2008 Norge Dybdeanalyse av dgdsulykker 23 ulykker

: - Analyse og sammenligning av

Pucci, 2008, Billing, 2010  Europa dodsulykker med fotgjengere 10 land
Hoye og Elvik, 2007 Interna- Litteraturstudie )

sjonal Metaanalyse

Norge, . . . .
Johannessen, 2007 Sveri Litteraturstudie og drafting 28 kilder

verige
Jonsson og Hydén, 2007  Sverige Observasjon av vikeplikt 38 kryss
gggt_e)er m.fl. 2002, 2003, USA Med og uten ulykkesanalyse 2000 kryss
Ytrehus og Sakshaug, 2006 Norge Dybdeanalyse av alvorlige 98 ulykker
9 9 9 ulykke med myke trafikanter Y
Huserbraten, 2001, 2002  Norge Dyb_deanalyse av 36 ulykker
fotgjengerulykker

Knoblauch m.fl., 2001 USA Far og etter observasjon 11 gangfelt
Thulin og Obrenovic, 2001 Sverige Videoobservasjon av atferd 62 gangfelt
Ekman, 1996 Sverige Ulykkesanalyse, fartsmaling og
Ekman og Hydén 1999 9 observasjon
Hunt (1990) England - -
Ekman, 1988 Sverige Ulykkesanalyse og observasjon 56 km veg

Schioldborg, 1979

Norge

Tl rapport 1108/2010
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Tabell 4. Sannsynlig effekt av vanlig sebraoppmerking av gangfelt i bykryss pa
sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for fotgjengere. + angir
positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

+ + -+ + -+

TQI rapport 1108/2010

Sikkerhet og risiko

En metaanalyse av de beste ulykkesevalueringer viser at oppmerking av gangfelt
gir en ikke signifikant gkning i antall fotgjengerulykker pa 44 %. Pa flersporede
veger gkes antall fotgjengerulykker med hele 88 %, mens oppmerking pa
tosporede veger gir en ikke signifikant reduksjon pa 8 % nar det tas hgyde for
endring i bade bil- og fotgjengertrafikken.

Trygghetsfalelse

Fotgjengere faler seg mer trygge ved a krysse en veg i et gangfelt enn utenfor et
gangfelt. Det er imidlertid tale om falsk trygghet, idet den faktiske
ulykkesrisikoen som beskrevet gker med gangfelt.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Gangfelt kan karakteriseres som et fremkommelighetstiltak, som forbedrer
fotgjengernes fremkommelighet, idet bilistene i starre grad men ikke alltid viker
for kryssende fotgjengere.

Atferd

Fotgjengere kan ofte vaere uoppmerksomme i gangfelt. Samtidig kan de veere
impulsive og lgpe ut i vegen uten forvarsel. Absolutt vikeplikt har ogsa medfart at
flere fotgjengere viser aggressiv atferd.

Bilistene overser ogsa i mange tilfeller fotgjengerne og overholder derfor ikke sin
vikeplikt. Etter hvert som trafikkavviklingen i starre byer vanligvis blir darligere
kan man ogsa ha en hypotese om at bilistene blir mer aggressive overfor
fotgjengerne, idet gangfelt gir redusert fremkommelighet for bilisten. Dette er
imidlertid ikke bekreftet i noen studier. Nye studier av atferd og overholdelse av
vikeplikt i norske gangfelt ber gjennomfares. Gangfelt reduserer i noen tilfeller
bilenes fart.

Holdninger

Gangfelt er et meget populert tiltak blant fotgjengerne som ofte gnsker at det
kommer enna flere gangfelt fordi det forbedrer deres fremkommelighet og fordi
de faler seg mer trygge. Ideen om a fjerne uhensiktsmessige gangfelt mater derfor
vanligvis motstand.

Regeletterlevelse

I Norge har det siden 1978 veert absolutt vikeplikt i gangfelt. Det er ingen tvil om
at det er flere bilister som viker for fotgjengere i gangfelt enn utenfor gangfelt,
men tross absolutt vikeplikt finner en rekke eldre studier at bilistene ikke
overholder vikeplikten i 20-50 % av vikesituasjonene. Dette er en avgjgrende
forklaring pa at det kan veere farlig a krysse i et gangfelt, hvis man stoler blind pa
at bilen overholder sin vikeplikt.
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Bruk av tiltak i Norge

Gangfelt ble tidligere regnet som et entydig godt fotgjengertiltak. Samtidig fantes
det frem til 2007 ingen kriterier i Norge for hvor gangfelt kan oppmerkes. Riktig
mange gangfelt er derfor blitt oppmerket i norske byer.

I erkjennelse av at gangfelt ikke er et entydig trafikksikkerhetstiltak pabegynte
Statens vegvesen tilbake i 2002 en vurdering av hensiktsmessigheten ved mer
eller mindre tilfeldig opprettelse av gangfelt. Det medfarte at Handbok 270
”Gangfeltkriterier” ble utgitt i 2007. Den anbefaler hvor nye gangfelt kan og bar
oppmerkes, men kan ogsa benyttes som inspirasjon ved vurderingen av
eksisterende gangfelt. Med utgangspunkt i blant annet disse kriterier har Statens
vegvesen og noen kommuner begynt a foreta kvalitetssikring, ogsa kalt
temainspeksjon, av eksisterende gangfelt pa sine vegnett.

Slike gjennomganger viser at omkring halvparten av de eksisterende gangfelt bar
endres i vesentlig omfang, i form av enten a bli fjernet eller oppgradert. Det er
saledes et stort behov for kvalitetssikring av alle gangfelt i norske byer. I tillegg er
det viktig at anbefalingene blir implementert.

Selv om flere studier har vist, at gangfelt kan forverre sikkerheten, hvis de
oppmerkes uten supplerende tiltak, er det som beskrevet fremdeles mange som
betrakter gangfelt som et godt tiltak. Det kan derfor fremdeles veere litt
kontroversielt & foresla at eksisterende gangfelt skal fjernes. Her er det imidlertid
viktig & huske at dette gjares for samlet sett a forbedre forholdene for
fotgjengerne. For det farste er det bare gangfelt med mye fa fotgjengere og/eller
meget hgyt fartsniva som foreslas fjernet. For det andre er filosofien at skal det
veere et gangfelt skal det lages riktig. Det er med andre ord bedre & ha feerre gode
gangfelt enn mange darlige.
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3 Alternativ oppmerking av gangfelt

3.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestar av & oppmerke gangfelt med ulike alternative manstre, farger
og/eller belegning. Figur 3 viser eksempel pa ulike former for oppmerkede
gangfelt i Storbritannia, USA og Australia.

- -

Figur 3. Eksempel pa ulike alternativt oppmerkede gangfelt i Storbritannia, USA
og Australia (IHT 2000, Georgia Department of Transportation 2003, Oxley,
Diamantopoulou og Corben, 2001).

Formalet med alternativ oppmerking av gangfelt er & gke synligheten av disse, og
gke bilistenes oppmerksomhet pa fotgjengerne. Det kan bidra til bedre sikkerhet
og eventuell trygghet for fotgjengerne (Sarensen, 2009).

Alternativ gangfeltsoppmerking anbefales i fotgjengerhandbgker fra Storbritannia,
USA og Australia. | Storbritannia og Australia benyttes det forskjellige former for
oppmerking i ulike krysstyper, og ulik oppmerking for kryss og strekninger. |
USA finnes det forskjellige standarder i ulike stater (Sgrensen, 2009).

Alternativ eller annen form for oppmerking av gangfelt i bykryss er ikke
beskrevet i den norske handbok 263 "Geometrisk utforming av veg- og gatekryss”
(Statens vegvesen, 2008a). Handboken beskriver bare "vanlig” sebraoppmerking.

Som det fremgar av det forrige kapittelet finnes det utallige evalueringsstudier av
effekten av oppmerket gangfelt. Disse studier omhandler imidlertid primaert
effekten av & ha oppmerket gangfelt i forhold til ikke & ha oppmerket gangfelt, og
I mye mindre grad effekten av ulike former for oppmerking. | eksempelvis de
amerikanske studier, som ofte inkluderer gangfelt med ulik oppmerking, er det
vanligvis effekten av alle de ulike former for gangfeltsoppmerking samlet sett i
forhold til at det ikke er gangfeltsoppmerking, som evalueres fremfor & evaluere
effekten av de ulike typer av gangfeltsoppmerking.

3.2 Sikkerhet og risiko

Elvik, Haye, Vaa og Sgrensen (2009) har som beskrevet i forrige kapittel foretatt
en omfattende litteraturgjennomgang og metaanalyse av de sikkerhetsmessige
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effekter av oppmerket gangfelt i kryss og pa strekninger med ulike
signalregulering, utforming og vegbelysning. Denne gjennomgang viser at vanlig
gangfelt uten supplerende tiltak kan forverre sikkerheten for fotgjengere, men at
supplerende tiltak som eksempelvis fartsdempende foranstaltninger og/eller
vegbelysning kan ”vende” denne negative effekten til en positiv
trafikksikkerhetseffekt. Denne gjennomgangen av Elvik, Hgye, Vaa og Serensen
(2009) omfatter ikke en gjennomgang av effekten av alternativ oppmerking av
gangfelt i forhold til vanlig sebraoppmerking. Spgrsmalet er om slik alternativ
gangfeltoppmerking er et sa omfattende supplerende tiltak, at det kan medvirke til
a minimere den kanskje negative sikkerhetseffekten av vanlig oppmerking?

Haye og Mosslemi (2009) har samlet og beskrevet utenlandske eksempler pa
fartsreduserende tiltak i oppmerkede ikke signalregulerte gangfelt. Fokus er
fysiske tiltak som sjikaner, midtgyer med fotgjengerrefuge, fartsputer og
rumlestriper og det er saledes ikke foretatt en gjennomgang av effekten av
alternative oppmerkinger av gangfelt. De har imidlertid beskrevet tiltak som har
fellestrekk med alternativ oppmerking. Det er brosteinbelegg og lys eller blinklys
som er installert i asfalten. De finner at bade brosteinbelegg og lys i beleggingen
gjer kryssingsstedene mer synlige for bilistene. De konkluderer generelt at mer
synlige gangfelt gir bedre fotgjengersikkerhet. Ulempen ved disse tiltakene er
imidlertid henholdsvis gkt stagy og gkte utgifter til vedlikehold.

Martin (2005) har foretatt en litteraturgjennomgang av ulike studier som har
undersgkt hvilke faktorer som har betydning for fotgjengersikkerhet. Pa bakgrunn
av en gjennomgang av et amerikansk, et australsk og et engelsk studium, som
0gsa gjennomgas i denne rapporten, konkluderer han at farget oppmerking av
gangfelt har en liten positiv effekt pa fotgjengeres sikkerhet.

| Melbourne er det gjennomfart et evalueringsstudium av & nedsette fartsgrensen
og innfare en rekke fysiske tiltak som farget oppmerking av gangfelt pa en
handelsgate med mange fotgjengerulykker (Corben m. fl. 2000, 2004, Corben og
Diamantopoulou, 2001, Oxley, Diamantopoulou og Corben, 2001). Formalet med
farget oppmerking av gangfelt er 8 medvirke til a redusere farten og gke bade
bilistenes og forgjengernes oppmerksomhet i gangfeltet som utgjer potensielle
konfliktlokaliteter. Endelig skal det gke bilistenes oppfattelse av at de kjarer i en
handlegate. Undersgkelsen omfatter farmalinger, ettermalinger etter at
fartsgrensen ble endret og etter at oppmerkingen ble endret av fart og reisetid. De
fant at gjennomsnittsfarten ble redusert med 7,5 km/t fra 28,3 til 20,2 km/t og at
“freeflow” farten ble redusert med 1,3 km/t fra 44,9 til 43,6 km/t. De vurderer at
disse fartsreduksjoner vil gi en reduksjon pa 2-11 % i antall dgdsulykker med
fotgjengere og 8-15 % reduksjon i antall ulykker med hardt skadde fotgjengere.
Da fartsgrensen ble nedsatt var det bare en marginal fartsreduksjon, og den store
reduksjon kommer farst etter de fysiske endringer av vegen. Forfatterne
konkluderer at enkeltstadende “tradisjonelle” fotgjengertiltak har begrenset effekt,
men at en kombinasjon av flere nyskapende tiltak som farget oppmerking kan ha
god effekt pa handelsgater.

Nitzburg og Knoblauch (2001) har undersgkt atferden i to kryss hvor det er
etablert ekstra synlig oppmerking av gangfelt samt supplerende overhengt
vegbelysning. Oppmerkingen bestar av en sebralignende oppmerking som er
spesiell i Florida, hvor de normalt bare bruker to linjer som oppmerking av
gangfeltet. Selv om oppmerkingen gir flere fotgjengerkryssinger blir det ikke flere
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konflikter mellom biler og fotgjengere. Nitzburg og Knoblauch (2001)
konkluderer generelt at slik supplerende oppmerking og belysning forbedrer
forholdene for fotgjengerne.

Lalani (2001) har laget en omfattende katalog med beskrivelse av alternative tiltak
for gangfelt. Katalogen ligner pa mange mater denne rapporten og er basert pa en
gjennomgang av relevante internettsider og publikasjoner, spgrreundersgkelse pa
internett og direkte kontakt og dialog med eksperter. Lalani (2001) skriver at
upubliserte studier fra California finner at antall ulykker mellom fotgjengere og
biler gar ned etter ekstra synlig oppmerking av gangfelt. Det ma imidlertid
bemerkes at oppmerkingen inngikk i en pakke av tiltak som ogsa omfattede ekstra
synlig skilting.

Wall (2000) har foretatt far- og etterobservasjon pa tre lokaliteter, hvor det er
foretatt ulike alternative eller supplerende oppmerkingstiltak i eller far gangfelt.
Han finner at grann oppmerking kombinert med tilbaketrukket stopplinje pa en
firefelts veg gir en reduksjon i gjennomsnittsfarten med 1,8 km/t i det innerste felt
og en liten gkning pa 0,1 km/t i det ytterste felt. Dette kan gi forbedret sikkerhet
for fotgjengerne.

FHWA (1998) har foretatt en gjennomgang av ulike fotgjengerhandbgker og -
planer fra iseer Nord-Amerika. De angir at spesiell oppmerking herunder ulike
manstre, farger og belegg fremhever og synliggjar gangfeltet og eker bilistenes
oppmerksomhet. Det kan forbedre bade forgjengernes sikkerhet og trygghet.

3.3 Trygghetsfalelse

Reduksjon i bilenes gjennomsnittsfart gjennom gangfelt ved grenn oppmerking
kan medvirke til gkt trygghetsfalelse blant fotgjengerne (Wall, 2000).

Bade Nitzburg og Knoblauch (2001) og Wall (2000) finner at det er flere som
krysser i gangfeltet etter at gangfeltene er blitt oppmerket pa en annerledes mate.
Dette indikerer gkt trygghetsfalelse blant fotgjengerne.

FHWA (1998) angir at spesiell oppmerking gjer gangfelt mer tydelig og bilistene
mer oppmerksomme. Det kan forbedre fotgjengernes trygghetsfalelse.

3.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Farget oppmerking har sannsynligvis ingen eller kun begrenset
fremkommelighetsmessig betydning for fotgjengere og det er derfor heller ikke
funnet noen studier som direkte har undersgkt dette. Enkelte studier finner
imidlertid at farget oppmerking far flere fotgjengere til & krysse i selve gangfeltet
fremfor & krysse neer ved gangfeltet (Nitzburg og Knoblauch, 2001, Wall, 2000).
Det er tenkelig at disse fotgjengere kan ha fatt en liten omveg.

Oxley, Diamantopoulou og Corben (2001) finner at farget oppmerking av gangfelt
kombinert med en rekke andre tiltak, herunder fartsnedsettelse pa en handelsgate,
bare gker reisetiden for bilistene minimalt selv om fartsnivaet reduseres.

3.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

I en amerikansk undersgkelse angav 41 % av de spurte fotgjengere at farget
oppmerking av gangfelt kan pavirke deres atferd med hensyn til hvor de krysser
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vegen. Farget oppmerking var imidlertid et mindre ”populart” tiltak i
sammenligning med signalregulering og fysiske tiltak som innsnevring av
kryssingsavstanden og trafikkay (Sisiopiku og Akin, 2003).

Nitzburg og Knoblauch (2001) har undersgkt atferden i to kryss hvor det er
etablert ekstra synlig oppmerking av gangfelt, samt supplerende overhengt
vegbelysning. De finner at det om dagen er en signifikant stigning i antall bilister
som viker pa 30-40 %. Om natten finner de en ikke signifikant stigning i antall
bilister som viker pa 8 %. De finner ogsa at det er 35 % flere fotgjengere som
velger a krysse vegen i selve gangfeltet fremfor a krysse tett pa gangfeltet.

Wall (2000) finner at grenn oppmerking av gangfelt i ett kryss gker andelen som
bruker gangfeltet fremfor & krysse tett pa gangfelt fra 29 % til 35 %. Dette
indikerer en forbedret atferd, men gkningen var mindre enn forfatterne hadde
forventet.

| en studie om trafikksikkerhet for sporvogn i Oslo foreslar Sagberg og Seetermo
(1997) a innfare en alternativ oppmerking av gangfelt der uregulert gangfelt
krysser trikkspor. Dette forklares med at vanlig sebraoppmerking av gangfelt kan
gi fotgjengere falsk falelse av trygghet, fordi de regner med at de kjerende har
vikeplikt for gaende i gangfeltet, men for trikk gjelder det at det er fotgjengere
som har vikeplikt, hvilket de feerreste fotgjengere vet. Alternativ oppmerking i
gangfelt ved trikkespor kan saledes medvirke til & gjgre fotgjengerne
oppmerksomme pa at det ved trikkespor er andre vikepliktsregler enn i andre
gangfelt.

3.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 5 sammenfatter informasjon om de ni studiene som har undersgkt eller
beskriver effekt av spesiell oppmerking av gangfelt.

Blant de ni studier er det fire studier fra USA, to studier fra Storbritannia, to
studier fra Norge og en studie fra Australia.

Fem studier omfatter litteraturstudier av andre undersgkelser eller handbgker og
planer, fire studier omfatter observasjon og analyse, tre studier omfatter
sparreundersgkelse herunder intervju med fgrer av sporvogn, en studie omfatter
fartsmaling, en studie omfater en ulykkesanalyse og en studie omfatter
vurderinger fra fotgjengereksperter.

Studiene omfatter i alt bare syv lokaliteter i form av kryss eller lengre strekninger.

Tabell 6 sammenfatter den sannsynlige effekten av farget eller annen spesiell
oppmerking av gangfelt for fotgjengere. Pa den ene side har tiltaket sannsynligvis
ikke betydelig negativ effekt pa noen av parametrene.

Pa den andre side er den positive effekten trolig begrenset i sammenligning med
andre fotgjengertiltak som omfatter fysiske endringer, signalregulering eller
vegbelysning. Tiltaket er imidlertid velegnet til & innga i en "pakke” med flere
tiltak, som til sammen kan ha en god positiv effekt pa flere parametre.
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Tabell 5. Gjennomgatte studier om farget og annen spesiell oppmerking av
gangfelt i bykryss rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang

Hgye og Mosslemi, 2009 Norge Litteraturstudium -
(eksempelsamling)

Martin, 2005 Storbritannia Litteraturstudium 3 studier

Sisiopiku og Akin, 2003 USA Observasjon 1 km lang veg

Spgrreundersgkelse

Corben m. fl., 2000, 2004, Australia Maling av fart og reisetid,  En strekning
Corben og Diamantopoulou, far og etter

2001, Oxley, Diamantopoulou

og Corben, 2001

Nitzburg og Knoblauch, 2001 USA Observasjon, med og uten 2 kryss og 2
kontrollkryss

Lalani, 2001 USA Litteraturstudium, spgrre- 1 studie om
undersgkelse, ekspertvur-  alternativ
dering (eksempelsamling) oppmerking

Wall, 2000 Storbritannia Observasjon, fgr og etter 3 lokaliteter

FHWA, 1998 USA Litteraturstudium av -
handbgker og planer

Sagberg og Seetermo, 1997  Norge Litteraturstudium, studietur 7 studier
Ulykkesanalyse, Intervju og 200 ulykker
observasjon Alle trikk i Oslo

T3l rapport 1108/2010

Tabell 6. Sannsynlig effekt av farget eller annen spesiell oppmerking av gangfelt i
kryss pa sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for fotgjengere.
+ angir positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

(+) (+) 0 + (+) (+)

Tl rapport 1108/2010

Sikkerhet og risiko

Spesiell oppmerking av gangfelt har sannsynligvis en liten positiv effekt pa
fotgjengeres sikkerhet. Den positive virkning blir bedre hvis tiltaket kombineres
med andre tiltak. Forbedringen henger sammen med lavere fart, starre synlighet
0g starre oppmerksomhet.

Trygghetsfalelse

Lavere fart gjennom gangfelt, mer tydelige gangfelt og sterre oppmerksomhet fra
bilister kan medvirke til gkt trygghetsfalelse blant fotgjengerne. Det ser ogsa ut til
at det blir flere fotgjengere som krysser i gangfeltet. Det kan henge sammen med

at de er mer trygge i gangfeltet.
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Fremkommelighet og tilgjengelighet

Farget oppmerking har sannsynligvis ingen eller kun begrenset betydning for
fotgjengernes fremkommelighet. Det er tenkelig at fotgjengere som velger &
krysse i gangfeltet kan ha fatt en liten omveg i forhold til far hvor de krysset andre
steder. Tiltaket gir sannsynligvis bare minimalt gkte reisetider for bilistene.

Atferd

Spesiell oppmerket gangfelt kan medvirke til at flere fotgjengere krysser i
gangfeltet fremfor & krysse tett pa gangfelt. En undersgkelse finner en stigning pa
35 % og en annen undersgkelse finner en stigning pa 6 % poeng.

Holdninger

Fotgjengernes holdning til tiltaket er bare undersgkt i begrenset omfang. En enkelt
undersgkelse indikerer at fotgjengerne mener at spesielt oppmerkede gangfelt er
en forbedring, men at det er mange andre fotgjengertiltak som er mer ”populare”.

Regeletterlevelse

Regeletterlevelse er ogsa bare undersgkt i liten grad. En enkelt undersgkelse
finner at ekstra synlig oppmerking av gangfelt samt supplerende overhengt
vegbelysning medfarer en gkning i antall bilister som viker for fotgjengerne.

I en norsk studie foreslas det a bruke ulike former for gangfeltsoppmerking ved
trikk for a gjere fotgjengerne oppmerksomme at det gjelder andre vikepliktsregler
enn normalt. Det tilsvarer bruken i Storbritannia og Australia hvor ulike former
for oppmerking brukes i ulike predefinerte sammenhenger.

Fa studier

Det er som beskrevet i kapittel 2 foretatt mange og store studier av effekten av
vanlig oppmerket gangfelt. Selv om spesiell gangfeltoppmerking er anbefalt i
fotgjengerhandbgker fra flere land, finnes det imidlertid bare fa og sma studier om
effekten av slike alternative oppmerkinger. Flere studier konkluderer derfor med
at det er behov for flere og starre studier for & kunne gi en bedre vurdering
(Nitzburg og Knoblauch, 2001, Huang, Zegeer og Nassi, 2000, Wall, 2000).

I tillegg gjelder det at farget eller annen alternativ gangfeltsoppmerking ofte
inngar i en "pakke” av flere tiltak som andre oppmerkingstiltak, fysiske endringer
og vegbelysning. Det er derfor vanskelig a isolere effekten av farget og annen
spesiell gangfeltsoppmerking, og det er saledes i flere tilfeller effekten av denne
”pakken” som evalueres, fremfor den isolerte effekten av spesiell oppmerking av
gangfelt.

Bruk av tiltak i Norge

Farget og annen spesiell oppmerking av gangfelt anbefales i handbgker og
vegnormaler i flere land. Pa tross av det finnes det bare fa og sma undersgkelser
av tiltakets effekter for fotgjengere. Undersgkelsene indikerer imidlertid at tiltaket
sannsynligvis har positiv effekt pa flere parametre selv om effekten er begrenset.

Tiltaket er ikke inkludert i den norske handbok for geometrisk utforming av veg-
0g gatekryss (Statens vegvesen, 2008a). Dette litteraturstudium gir ikke anledning
til a kunne anbefale & inkludere dette tiltaket. Pa den andre side gir det heller ikke
anledning til "a forkaste™ tiltaket. En opplagt mulighet vil veere & gjennomfare
forsgk og evaluering av tiltaket i Norge.
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4 Oppmerket tekst ved gangfelt

4.1 Beskrivelse av tiltaket

I tillegg til alternative mgnstre, farger og belegg, som er gjennomgatt i kapittel 3,
finnes det ogsa eksempler pa andre alternative eller supplerende oppmerkinger
relatert til gangfelt. Det finnes flere eksempler pa at gangfeltoppmerkingen
suppleres med tekst pa kjarebanen rettet mot bilistene eller pa ventearealet for
gangfeltet rettet mot fotgjengerne. Det fokuseres pa slike oppmerkingstiltak i dette
kapittelet.

Slik oppmerket tekst ofte er kombinert med skilt med samme budskap. I de fleste
tilfeller finnes teksten bare pa advarselsskilt. Det betyr at de fleste studier
omhandler effekten av slike skilt og ikke effekten av oppmerket tekst pa fortau
eller vegbanen.

Formalet med slik tekst kan variere avhengig av om det er rettet mot bilisten eller
fotgjengeren, og hva tekstbudskapet er, men vanligvis er formalet primeert a
forbedre fotgjengernes trafikksikkerhet. I det falgende gis en rekke eksempler pa
ulike budskap og formal.

Tekst rettet mot fotgjengere

I mange gangfelt i London finnes teksten ”look right” og "look left”. Disse
supplerende tekster er oppmerket av hensyn til isar turister som ikke er vant til at
bilene kommer fra den "feil” side (FHWA, 2010, Tan og Zegeer, 1995). Det sees
eksempel pa slik oppmerking i figur 3 og figur 4.

Figur 4. Supplerende tekst rettet mot fotgjengere i London (FHWA, 2010), i USA
(webshots, 2010, Pécheux m. fl., 2009) og i Canada (PBIC, 2010).
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Figur 5. Supplerende kampanjetekst rettet mot fotgjengere i Oslo (foto: M.
Sgrensen) og Madrid (Perez og Orti, 2010).
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| USA er det laget forsgk med teksten ”Watch turning vehicles” sammen med
supplerende skilting. Formalet er & pAminne fotgjengerne om a se etter svingende
biler i krysset (Retting m. fl., 1996). Teksten "Look both ways” og ”Look”
benyttes ogsa i USA (ITE, 1998, Pécheux m. fl., 2009). Det sees eksempler pa
dette i figur 4. | Canada er det eksempler pa at teksten ”Stop Look” benyttes. Det
sees eksempler pa dette i figur 4.

| tillegg til slik oppmerket tekst finnes det ogsa eksempler pa oppmerket tekst pa
fortau far gangfelt som er en del av en kampanje. Ved noen gangfelt i Oslo
sentrum brukes teksten “unnga ulykke, se opp i trafikken”, se figur 5. Denne
oppmerking er en del av en kampanje hvis formal er at fotgjengere skal bli mer
oppmerksomme nar de ferdes i trafikken (Oslo kommune, 2010).

Figur 5 viser ogsa en tekst som er benyttet i rundt 40 gangfelt i Madrid og
Barcelona. Teksten betyr "1 av 3 trafikkdrepte var fotgjengere, se deg for, vi er
alle fotgjengere”. Formalet er det samme som ved den norske kampanje. Teksten
er bade rettet mot fotgjengere og bilister (Perez og Orti, 2010).

Tekst rettet mot bilister

| USA er det tillatt a benytte tekst som eksempelvis ”Ped xing”, ”School xing”,
”School”, ”Stop ahead”, "Yield ahead” og ”Signal ahead” pa kjgrebanen rettet
mot bilistene med det formal & advare bilistene om en kommende kryssing
(FHWA, 2009, 2010). Det sees eksempel pa slik oppmerking i figur 6.

Sakalt sykkelboks er primert et sykkeltiltak, men ifglge Weigard (2008) og Wall,
Davies og Crabtree (2003) kan sykkelboks ogsa ha en positiv effekt i forhold til
fotgjengeres trygghetsfalelse, idet det blir en buffersone mellom fotgjengere og
ventende biler. Problemet med en slik sykkelboks er imidlertid at bilister ikke
alltid etterlever reglene og star i sykkelboksen. | et forsgk pa a unnga dette er det i
USA, som det sees eksempel pa i figur 6, laget forsgk med a supplere den
oppmerket sykkelboks med teksten "Wait here” foran sykkelboksen (Monsere og
Dill, 2009).

»

AL \N
Figur 6. Supplerende tekst rettet mot bilister i USA (Flickr, 2010, Gross, 2007,
Treehugger, 2010).

Anbefalinger i handbaker

Slike tekstoppmerkingstiltak er ikke inkludert i gjennomgangen av fotgjenger-
handbgker og vegnormaler av Sgrensen (2009). Det er derfor foretatt en slik
supplerende gjennomgang av anbefalinger i de handbgker som er tatt med i
gjennomgangen av Sgrensen (2009). Det omfatter handbgker fra falgende seks
land; Danmark, Sverige, Storbritannia, USA, Canada og Australia.

Blant disse gjennomgatte handbgker er tiltaket beskrevet i en av to
fotgjengerhandbgker fra Storbritannia (IHT, 2000), i tre av atte
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fotgjengerhandbgker fra USA (AASHTO, 2004, Florida Department of
Transportation, 1999, ITE, 1998) og tillatt i den amerikanske manual for
trafikkregulering og kontroll (FHWA, 2009).

| den engelske fotgjengerhandbok beskrives bruken av tekstene "look right” og
"look left”. | de amerikanske handbgker er det primeert tekstene "School xing”,
”Ped xing” og "Look both ways” som anbefales, men som tidligere beskrevet
finnes det ogsa en rekke andre tillatte budskaper i forbindelse med
fotgjengerkryssinger.

Oppmerket tekst i forbindelse med gangfelt er ikke beskrevet i verken handbok
263 ”"Geometrisk utforming av veg- og gatekryss” (Statens vegvesen, 2008a) eller
handbok 049 "Vegoppmerking” (Statens vegvesen, 2001). Handbgkene beskriver
bare "vanlig” sebraoppmerking og tekst- og symboloppmerkingen som "Buss” og
sykkelsymbol. Det finnes som innledningsvis beskrevet imidlertid eksempel fra
Oslo om at slik oppmerkingstiltak er benyttet.

4.2 Sikkerhet og risiko

MTC (2010) sier at oppmerking pa vegbanen rettet mot fotgjengere som
oppfordrer fotgjengere til & se etter gjennomkjgrende og svingende biler med
fordel kan brukes i kryss, der det er mange turister og andre utlendiger som
kommer fra land med motsatt kjgreretning. Idet budskapet i seerlig grad er rettet
mot utlendingene er symboler mer effektive enn tekst. Det papekes ogsa at tiltaket
mister sin positive effekt hvis det brukes i for mange kryss.

FHWA (2009, 2010) beskriver at oppmerking av advarende tekst for gangfelt til
bilister som ”Ped xing” eller ”School xing” kan vare nyttig pa lokaliteter med
mye trafikk, hgy fart eller darlig sikt.

Pécheux m. fl. (2009) har foretatt videoobservasjon i tre signalregulerte kryss i
San Francisco, der gangfeltene er oppmerket med teksten ”Look”, se figur 4.
Observasjonen omfatter bade konflikter og atferd. Formalet med denne
oppmerking er a fa flere fotgjengere til a se seg for innen de gar ut i gangfeltet og
dermed redusere antallet av konflikter mellom fotgjengere og motorkjgretgyer.
Oppmerkingen gav ingen signifikante endringer i antallet av konflikter mellom
fotgjengere og motorkjaretayer.

I USA er det foretatt en evaluering av den sikkerhetsmessige effekten av
oppmerkingen ”Stop ahead” (Gross, 2007, Gross m. fl., 2008). Figur 6 viser et
eksempel pa slik oppmerking. Studien omfatteren far og etter ulykkesanalyse i
175 ikke signalregulerte kryss i de tre stater; Arkansas, Maryland og Minnesota.
Kryssene finnes bade i og utenfor tettbygd strgk. De finner at oppmerkingen gir
en reduksjon i det totale antall ulykker pa minst 15 %. Det er ikke foretatt
selvstendige analyser for effekten i forhold til fotgjengerulykker. Forfatterne
konkluderer med at tiltaket er lgnnsomt.

Retting m. fl. (2003) har foretatt en litteraturstudie av infrastrukturtiltak som kan
medvirke til & redusere antallet av ulykker med fotgjenger og bil. De skriver at
tekstoppmerking rettet mot fotgjengere tilskynder fotgjengerne til i stgrre grad a
se etter mulige konflikter og dermed kan medvirke til & redusere antallet
fotgjengerulykker i gangfelt i signalregulerte kryss.
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Som beskrevet i kapittel 3 har Lalani (2001) laget en omfattende eksempelsamling
med beskrivelse av ulike alternative tiltak for gangfelt, herunder oppmerket tekst
ved gangfelt rettet mot fotgjengere. Pa bakgrunn av en amerikansk studie fra 1980
(Habib, 1980) beskrives det at fotgjengere med fordel kan advares med tekst i
gangfeltet mot risikoen for a bli pakjart av en svingende bil. Teksten kan med
andre ord ha enn positiv sikkerhetseffekt, da fotgjengerne blir mer
oppmerksomme pa svingende biler som kan “komme litt overraskende”.

Som tidligere beskrevet er det i USA laget forsgkt med teksten ”Watch turning
vehicles” sammen med supplerende skilting. Retting m. fl. (1996) har foretatt
videoobservasjon av atferd og konflikter i tre signalregulerte kryss med slik
oppmerking. Det ble foretatt observasjon fer, kort tid etter og lang tid etter
implementering av tiltak. | farsituasjonen ble det registrert 2,5 konflikter pr. 100
fotgjenger og i ettersituasjonen ble det ikke registrert noen konflikter med
fotgjengere, og det ser dermed ut til at kombinasjonen av skilt og oppmerking har
en positiv effekt for fotgjengernes sikkerhet.

Basert pa en gjennomgang av engelske, nederlandske og tyske praksiser og
forslag til supplerende oppmerking av gangfelt vurderer Tan og Zegeer (1995) at
bruken av advarende tekst til fotgjenger som "look right” og "look left” ogsa kan
ha en positiv sikkerhetseffekt i noen tilfeller i USA.

4.3 Trygghetsfalelse

Som beskrevet i kapittel 2 kan gangfelt i kryss medvirke til & forbedre
trygghetsfalelsen for fotgjengerne. Det er ikke funnet noen studier som eksplisitt
har undersgkt om tekstoppmerking ved gangfelt rettet mot fotgjengere eller
bilister gker denne positive effekten.

En enkelt studie har imidlertid indirekte undersgkt effekten pa trygghet. Som det
beskrives i kapittel 4.5 har Fisher (2006) undersgkt effekten av oppmerkingen
"Ped xing” pa vegbanen far gangfeltet pa bilistenes atferd. Han finner at dette
tiltak i en “pakke” med andre tiltak far flere bilister til a vike for fotgjengere
samtidig med at bilenes fart reduseres. Dette kan ha en positiv effekt i forhold til
fotgjengernes trygghetsfalelse.

4.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Det er heller ikke funnet noen studier som direkte har undersgkt effekten pa
fotgjengernes fremkommelighet og tilgjengelighet. Som beskrevet finner Fisher
(2006) at oppmerket tekst rette mot bilister far flere bilister til & vike for
fotgjengerne. Dette er ensbetydende med forbedret fremkommelighet.

4.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Som en del ev kampanje er rundt 40 gangfelt i Madrid og Barcelona blitt
oppmerket med teksten "1 av 3 trafikkdrepte var fotgjengere, se deg for, vi er alle
fotgjengere”. Reaksjonene pa kampanjen heriblant de oppmerkede tekster blant
trafikantene har veert positiv, og flere andre starre spanske byer har “adoptert”
tiltaket (Perez og Orti, 2010).
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Pécheux m. fl. (2009) har som beskrevet foretatt videoobservasjon av atferd i tre
signalregulerte kryss, der gangfeltene er oppmerket med teksten ”Look”. Mot
forventning fant de at tiltaket hadde en negativ effekt fotgjengernes atferd med
hensyn til & se etter biler. Andelen som orienterte seg tilstrekkelig etter bilene falt
med 2-17 % i de tre kryss. Andelen i de tre kryss falt henholdsvis fra 59 % til 49
%, fra 71 % til 53 % og fra 57 % til 55 %. Forfatterne mener imidlertid at disse
negative effekter kan forklares med problemer i forbindelse med datainnsamling-
en, og de anbefaler derfor at det foretas nye observasjoner. De konkluderer likevel
med at tiltaket trolig ikke er effektivt til a forbedre sikkerheten for fotgjengere,
selv om det er et av de mest rimelige fotgjengertiltak.

Fitzpatrick m. fl. (2006) har foretatt en omfattende litteraturstudie av tiltak for
fotgjengere i ikke signalregulerte bykryss. Dette omfatter blant annet en studie om
effekten av teksten ”Ped xing” og en studie om effekten av teksten "Look for
turning vehicles”. Begge studier er ogsa inkludert i denne rapporten. De finner at
slike tiltak henholdsvis far flere bilister til & vike og far fotgjengerne til a se seg
bedre for nar de skal krysse vegen. Dette utdypes nedenfor.

Fisher (2006) har foretatt en evaluering av sakalt ”Smart pedestrian warning” i 25
kryss i Los Angeles. Systemet bestar av en kombinasjon av flere tiltak heriblant
bade utformings-, oppmerkings-, skiltings- og signaltiltak. | denne “pakke” inngar
oppmerking av teksten ”Ped xing” pa vegbanen far gangfeltet. Studien omfatter
observasjon av vikesituasjon samt fartsmaling. Den “pakke” av tiltak gker andelen
av bilister for viker for fotgjengere fra 20-30 % til 72-76 %. Samtidig viser
studien at hastigheten for de biler som ikke viker faller. For eksempel er 85 %-
fraktilen redusert med 3-19 km/t.

Retting m. fl. (1996) har som beskrevet foretatt videoobservasjon i tre
signalregulerte kryss hvor det er laget forsgk med teksten ”Watch turning
vehicles” sammen med supplerende skilting. Oppmerking av teksten fikk andelen
av fotgjengere som ikke sa etter svingende motorkjgretayer til & falle fra 15 % til
5 %. Etter supplerende skilt ble satt opp falt andelen ytterligere til 3 %. Omkring
et ar etter implementering av tiltak var andelen gkt til 5 %, som fremdeles er
vesentlig lavere enn andelen i farsituasjonen. | kryss der oppmerking og skilt ble
implementert samtidig falt andelen som ikke sa etter svingende motorkjgretgyer
fra 15 % til 4 %. Et ar etter implementering av tiltakene var andelen gkt til 7 %.
Dette er ogsa vesentlig lavere enn andelen i farsituasjonen. Tiltaket ser dermed ut
til & ha en positiv effekt pa fotgjengernes atferd. Selv om det umiddelbart ser ut il
at det forste tilfelle, der tiltakene ikke blir implementert samtidig, har den beste
effekten, er det ikke signifikant forskjell mellom de to tilfeller.

4.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 7 sammenfatter informasjon om de 11 studiene som har undersgkt eller
beskriver effekt av oppmerking av supplerende tekst ved gangfelt.

10 av 11 studier kommer fra USA, og den siste studie kommer fra Spania.

Seks studier omfatter litteraturstudier av andre undersgkelser eller handbgker og
planer, to studier omfatter observasjon og analyse, to studier omfatter
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sparreundersgkelse, en studie omfatter fartsmaling, en studie omfatter en
ulykkesanalyse og en studie omfatter en ekspertvurdering.

Syv studier omfatter tekst rettet mot fotgjengere, fire studier omfatter tekst rettet
mot bilister og en studie omfatter tekst rette mot bade fotgjengere og bilister.

Tabell 8 sammenfatter den sannsynlige effekten av supplerende tekst ved gangfelt
i kryss. Det er ikke sarlig godt dokumentert, men det ser ut til at tiltaket alene
eller i en “pakke” med andre tiltak kan ha positiv effekt pa bade sikkerhet,
trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for fotgjengere.

Tabell 7. Gjennomgatte studier om oppmerking av supplerende tekst ved gangfelt
i bykryss rangert etter arstall.

Referanse Land Type Undersgkelse Omfang

Perez og Orti, 2010 Spania Rettet mot Brukerundersgkelse 2 byer
alle 40 gangfelt

MTC, 2010 USA Rettet mot  (Litteraturstudie) -
fotgjengere

FHWA, 2009, 2010 USA Rettet mot  (Litteraturstudie) -
bilister

Pécheux m. fl. (2009) USA Rettet mot Videoobservasjon, far 3 kryss
fotgjengere og etter

Gross, 2007 USA Rettet mot Far og etter 175 kryss

Gross m. fl., 2008 bilister ulykkesanalyse

Fitzpatrick m. fl. (2006) USA Rettet mot Litteraturstudie 133 studier
bilister og 2 relevante
fotgjengere studier

Fisher, 2006 USA Rettet mot Observasjon og 25 kryss
bilister fartsmaling

Retting m. fl., 2003 USA Rettet mot Litteraturstudie 47 studier
fotgjengere

Lalani, 2001 USA Rettet mot  Litteraturstudium 1 studie om
fotgjengere spgrreundersgkelse  tekst ved

ekspertvurdering gangfelt
(eksempelsamling)

Retting m. fl., 1996 USA Rettet mot Videoobservasjon, far, 3 kryss
fotgjengere etter og lang tid etter

Tan og Zegeer, 1995 USA Rettet mot Gjennomgang av 3 land
fotgjengere europeiske praksiser

T3l rapport 1108/2010

Tabell 8. Sannsynlig effekt av supplerende tekst ved gangfelt i kryss pa sikkerhet,
trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for fotgjengere. + angir positiv
effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet

Fremkommelighet

Atferd

Holdning Regeletterlevelse

+ (+)

(+) (+)

(+)

TQI rapport 1108/2010
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Sikkerhet og risiko

De fleste studier finner at oppmerket tekst ved gangfelt har en positiv effekt for
forgjengernes sikkerhet som faglge av at fotgjengerne ser seg bedre for innen de
krysser vegen og blir mer oppmerksomme pa svingende biler. | tillegg viker
bilistene i starre omfang for fotgjengerne og bilenes fart reduseres.

Trygghetsfalelse

Tekst rettet mot bilister kan medfaere gkt trygghetsfalelse for fotgjengerne som
falge av lavere fart.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Tekst rettet mot bilister kan medfare gkt fremkommelighet for fotgjengerne som
folge av at flere bilister viker for fotgjengerne.

Atferd

Det ser ut til at tekst rettet mot fotgjengerne far dem til a se seg bedre for innen de
krysser vegen og at tekst rettet mot bilister far dem til i starre grad a vike for
fotgjengerne som vil krysse vegen. En enkelt studie finner at tekst rettet mot
fotgjengerne mot forventning far feerre fotgjengere til a se tilstrekkelig etter
bilene. Denne negative effekten forklares imidlertid med metodemessige
problemer.

Holdninger

Kampanjen med oppmerking av tekst ved gangfelt rette mot bade fotgjengere og
bilister i spanske storbyer ble positivt mottatt av byenes trafikanter.

Regeletterlevelse

Tekst rettet mot bilister far dem til i starre grad a vike for fotgjengere og senke
farten ved gangfeltet.

Drift og vedlikehold

For at oppmerkingen oppnar og bevarer denne positive effekten papeker flere
amerikanske handbgker at lgpende og hyppig reoppmerking er ngdvendig, idet
slike oppmerkingstiltak fort falmer og blir nedslitt. Det anbefales ogsa at det
etableres en fast prosedyre for lgpende kontroll av oppmerkingen (ITE, 1998,
Florida Department of Transportation, 1999, Pécheux m. fl., 2009, FHWA, 2010).

Omfang av tiltak

I tillegg til lapende og hyppig vedlikehold av oppmerking papeker de
amerikanske handbgker ogsa at det er avgjgrende at tiltaket ikke brukes for mye,
hvis det skal oppna sin optimale effekt. Det forklares med at tiltaket ikke lengre
vil gi "ekstra” oppmerksomhet og aktpagivenhet, hvis det brukes ved “alle”
gangfelt. Det er derfor viktig at det settes opp kriterier for hvor oppmerkingen
med fordel kan brukes, sa tiltaket bare brukes i de kryss der de vil fungere best, sa
tiltaket ikke blir "misbrukt”.

Bruk av tiltak i Norge

Oppmerking av supplerende tekst ved gangfelt rettet mot enten fotgjengere eller

bilister anbefales og brukes i Storbritannia og Nord-Amerika. Det finnes bare fa

og sma studier av tiltakets effekter for fotgjengere, men disse indikerer at tiltaket
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trolig samlet sett har positiv effekt for fotgjengere. Det ser dermed ut til at det er
god grunn til & anbefales tiltaket i aktuelle handbgker.

Tiltaket er ikke inkludert i relevante norske handboker, men er i et visst omfang
blitt bruk i Oslo i forbindelse med en fotgjengerkampanje. Denne studien omfatter
pa den ene side for sma og fa effektstudier til a kunne anbefale at tiltaket skal
inkluderes i relevante norske handbgker. Pa den anden side gir gjennomgangen
heller ikke anledning til "a forkaste” tiltaket. En opplagt mulighet vil veere &
gjennomfare forsgk og evaluering av tiltaket i Norge.
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5 Diagonale gangfelt

5.1 Beskrivelse av tiltaket

I signalregulerte bykryss med fire armer oppmerkes det vanligvis ett gangfelt pa
tvers av hver av de fire armer. Som det sees eksempler pa i figur 7 suppleres
denne gangfeltsoppmerking i noen tilfeller med diagonale gangfelt. De to mest
kjente kryss med diagonale gangfelt er kanskje ”Oxford Circus” i London og
Shibuya Junction” i Tokyo som er vist pa figur 7. Oppmerkingen brukes ofte i
store kryss med mye bade bil- og fotgjengertrafikk.

Oppmerkingen er i flere tilfeller kombinert med skilting av diagonal gangfelt. Det
sees et eksempel pa dette fra USA i figur 8.
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Figur 7. Oppmerking av diagonale gangfelt i bykryss i USA, London og Tokyo
(MTC, 2010a, dailymail, 2010, Hall, 2009).

Figur 8. Oppmerking og skilting av diagonalt gangfelt i USA (PoP, 2010).

Tiltaket er bade et fremkommelighets- og trafikksikkerhetstiltak for fotgjengere.
Angaende fremkommelighet kan tiltaket for gi en mer direkte rute og dermed
redusere kryssingsavstanden. Ved kryssing til det diagonale hjagrne av krysset kan
tiltaket for det andre redusere kryssingen fra to etapper til en etappe. Dermed skal
fotgjengeren maksimalt vente for rgdt lys en gang.

Positiv effekt pa fotgjengeres sikkerhet kan oppnas, idet det blir en enna starre
separering av fotgjengere og motorkjaretayer i tid enn ved vanlig gangfelt. Dette
henger sammen at diagonal gangfelt kombineres med separat fotgjengerfase i
signalreguleringen der motorkjgretayer fra alle fire retninger i krysset har rgdt.

Oppmerking av diagonal gangfelt er ikke inkludert i gjennomgangen av
fotgjengerhandbgker og vegnormaler av Sgrensen (2009). | dette prosjektet er det
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derfor foretatt supplerende gjennomgang av anbefalinger i de handbgker fra
Danmark, Sverige, Storbritannia, USA, Canada og Australia som Sgrensen (2009)
tidligere har gjennomgatt.

Ifalge den engelske fotgjengerhandbok (IHT, 2000) er diagonal oppmerking av
gangfelt ved a bli utviklet og testet for a vurdere fordele og ulemper ved tiltaket.
Denne handbok er 10 ar gammel, men det er ikke funnet nyere engelske
handbgker hvori tiltaket er blitt anbefalt.

I den amerikanske manual for trafikkregulering og kontroll (FHWA, 2009)
beskrives det hvordan diagonal gangfelt bar oppmerkes i kryss med eksklusiv
signalfase for fotgjengerne. Flere av de amerikanske fotgjengerhandbgker
beskriver og anbefaler tiltaket. Tiltaket beskrives som aktuell i kryss der det er
mange fotgjengere som skal krysse for eksempel i forbindelse med et
kollektivtrafikknutepunkt eller i kryss der det er mye svingende trafikk
(Washington State, 1997, Florida Department of Transportation, 1999, FHWA,
2002, Georgia Department of Transportation, 2003, MTC, 2010a).

Det er ikke foretatt en systematisk gjennomgang av bruken av tiltaket i ikke
vestlige land, men tiltaket ser ut til & veere mye brukt i japanske byer.

Oppmerking av diagonal gangfelt er ikke inkludert i norske handbgker.

5.2 Sikkerhet og risiko

I 2009 var ombygging av det meget trafikkerte "Oxford Circus” krysset i London
ferdig. Denne ombygging inkluderte blant annet oppmerking av diagonale
gangfelt. Atkins (2010) vurderer at dette tiltak forbedrer sikkerheten for
fotgjengerne. Dette forklares med at ombygging har medfart at opp til 20 % flere
fotgjengere respekterer signalreguleringen og krysser vegen i fotgjengerfasen.

City of Calgary (2008) har som et forsgk
oppmerket diagonal gangfelt i to bykryss.
Prosjektet er enna ikke evaluert, men o o
forventningene er at tiltaket vil forbedre . CRISS X cROSS

fortgjengenes sikkerhet. Fé

Som det forklares i figur 9 oppnas den ==

sikkerhetsmessige positive effekten ved Al stop. Al go.

at fotgjengere og motorkjeretayer blir i oy
fullstendig separert i tid. Dette betyr at Saser sl v

mulige konflikter mellom fotgjengere og T i

hagyre- eller venstresvingende ' :

motorkjaretayer fjernes. Dette er en Figur 9. Skilt som forklarer den
konflikttype som finnes ved vanlig sikkerhetsmessige positive effekten av
gangfelt i bykryss. diagonal gangfelt (Beyond, 2008).

For et av kryssene i Calgary ble det foretatt observasjon av konflikter seks uker
etter implementeringen av diagonal gangfelt, og det ble laget en modell til
estimering av antall konflikter mellom fotgjengere og bil. Det ble funnet ett
signifikant fall i antall konflikter mellom fotgjengere og bil (Kattan, Acharjee og
Tay, 2009).
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I 2002 ble diagonal gangfelt og separat fotgjengerfase implementert i et kryss i
Oakland Chinatown. Bechtel, Macleod og Ragland (2003, 2004) foretok
observasjon og analyse av konflikter og regeletterlevelse samt sparreundersgkelse
far og etter tiltaket ble implementert. De fant en statistisk signifikant reduksjon i
antall konflikter mellom biler og fotgjengere pa 50 %, og konkluderer at tiltaket
samlet sett har en positiv trafikksikkerhetseffekt.

Data for det samme krysset er senere blitt reanalysert ved hjelp av automatisk
video observasjon og analyse. Formalet med analysen var primzrt a avprave og
vurdere metode til slik automatisk videoanalyse. Selv om formalet ikke var
vurdering av krysset beskriver forfatterne likevel at den automatiske videoanalyse
gir at antall konflikter mellom fotgjengere og biler er fallet etter diagonal gangfelt
og separat fotgjengerfase implementert (Ismail, Sayed og Saunier, 2009, 2010).
Dette stemmer overens med de tidligere resultater beskrevet av Bechtel, Macleod
og Ragland (2003, 2004).

I en amerikansk eksempelsamling med beskrivelse av ulike alternative tiltak for
gangfelt heriblant diagonal gangfelt beskrives det at tiltaket reduserer antall
konflikter med svingende biltrafikk som utgjar 60 % av fotgjengerulykkene i
kryss (Lalani, 2001).

En gjennomgang av 1.013 skadde fotgjengere i Portland i 1991-1995 viser at det
bare er under 1 % som er kommet til skade ved a krysse et kryss diagonalt (City
of Portland, 1998). Dette kan indikere god trafikksikkerhet ved slik kryssing, men
dekker hgyst sannsynlig over at det er fa fotgjengere som foretar slik kryssing.

| 1987 ble diagonal gangfelt etablert i atte kryss i Beverly Hills med mange
fotgjengere. Det primare formal var a forbedre fotgjengernes sikkerhet. For a
vurdere om malet ble oppfylt ble det foretatt en analyse av ulykker i kryssene i
1978, 1987 og 1996. Analysen viser at antall ulykker mellom fotgjenger og bil er
redusert med 66 % fra 1987 til 1996 i seks av de atte kryss. | samme periode har
bare vert en reduksjon i det samlede antall ulykker i midtbyen pa 26 %. | de to
siste kryss har det imidlertid ikke veert en reduksjon. | disse to kryss fungerte
tiltaket heller ikke med hensyn til trafikkavvikling og tiltaket er fjerne i disse
kryss (Vaziri, 1996, 1996a).

Hannan (1987) har sammenlignet kryss med diagonal gangfelt med kryss med
vanlig gangfelt der fotgjengerne far grenn 3 sekunder far svingende bilister.
Studien indikerer at 3 sekunder selvstendig grannfase for fotgjengerne samlet sett
er mer effektiv enn diagonal gangfelt i forhold til & redusere konflikter med
svingende trafikk.

5.3 Trygghetsfglelse

Som beskrevet har ombygging av "Oxford Circus” krysset i London medfart at
flere fotgjengere krysser mot grent. Atkins (2010) forklarer det med at
fotgjengerne er blitt mindre stresset som fglge av mindre kg av fotgjengere som
venter pa a krysse og mer plass i gangfeltene.

Kattan, Acharjee og Tay (2009) har undersgkt trygghetsfalelse i et kryss med
diagonal gangfelt i Calgary. Blant spurte 149 fotgjengere var det 70 % som faler
seg mer trygg med diagonal gangfelt i forhold til fer situasjonen med vanlig
gangfelt.
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5.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Far ombygging av ”Oxford Circus” krysset foretok Atkins en mikrosimulering
som viste at diagonale gangfelt var den utforming som ville gi den mest effektive
avvikling av opp til 40.000 fotgjengere i makstimen i krysset (Atkins, 2010,
Guardian, 2009). Hall (2009) beskriver imidlertid at det i krysset av de to
diagonale gangfelt blant fotgjengerne er forvirring omkring “vikepliktreglene”.
Dette kan betyd at fotgjengerne “sperrer” for hverandre med redusert
fremkommelighet tilfglge. Mens fremkommeligheten vanligvis blir forbedret for
fotgjengerne har ombyggingen medfart forringet fremkommelighet for bilistene.
Dette henger sammen med at ombygging har medfgrt at antall kjgrefelt er blitt
redusert. Samtidig er det 30 sekunder i hvert signalomlgp pa 120 sekunder som
utelukkende er reservert til fotgjengere (Transportbriefing, 2009).

Oppmerking av diagonalt gangfelt i et kinesisk kryss har medfart at gangtiden til
det diagonale punkt i krysset er blitt redusert fra 28-49 sekunder til rundt 20
sekunder (Mobchina, 2010).

| 2005 ble det foreslatt & etablere diagonale gangfelt og separat fotgjengerfase i et
kryss i San Diego med henblikk pa a gjere krysset mer fotgjengervennlig i form
av kortere kryssingsavstand, bedre sikt og lavere fart for biltrafikken. | forbindelse
med planleggingen av kryssombyggingen ble det gjennomfart en analyse av
betydningen for trafikkavviklingen. Det ble funnet at tiltaket vil medfare en liten
gkning i bilenes forsinkelse og en liten forringelse av kryssets serviceniva
(Pitaksringkarn, 2005).

Lalani (2001) beskriver at tiltaket forbedrer fremkommeligheten til fotgjengerne,
idet de kan krysse diagonalt i stedet for a skulle krysse to armer i krysset.

Vaziri (1996, 1996a) har foretatt kapasitet og trafikkavviklingsanalyse for atte
kryss i Beverly Hills som ble ombygget for a forbedre trafikksikkerheten. Han
finner at kryssenes kapasitet reduseres for biltrafikken, men at reduksjonene i seks
av atte kryss er akseptable. | to kryss er trafikkavviklingen forringet uakseptabelt,
og her er tiltaket fjernet igjen. Forklaringen pa at kryssets kapasitet blir mindre er
at 20-22 sekunder av en omlgpstid pa 60 sekunder er reservert utelukkende til
fotgjengere.

5.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Implementering diagonal gangfelt i ”Oxford Circus” krysset i London i 2009 er
blitt positivt mottatt av fotgjengerne, men noen papeker at de 30 sekunder som
fotgjengerne har grant lys er for kort tid til & krysse de 25 meter. Det gjelder isaer
for eldre fotgjengere (Hall, 2009, Guardian, 2009). Ifglge Atkins (2010) har
tiltaket medfart at opptil 20 % flere fotgjengere krysser mot grgnt. Endelig
beskriver Hall (2009) at det blant fotgjengerne hersker forvirring omkring hvem
som ma vike for hvem der de diagonale gangfelt krysser hverandre.

Kattan, Acharjee og Tay (2009) har foretatt observasjon og modellering av
fotgjengernes regeletterlevelse etter diagonal gangfelt er oppmerket i ett kryss i
Calgary. De finner en signifikant gkning i antall fotgjengere som krysser mot ragdt.
40 % av overtredelsene omfatter imidlertid fotgjengere som begynner a krysse 2-3
sekunder etter grgnnfasen er slutt, og derfor kan na a krysse innen bilene far
grenn. 13 % av overtredelsene er sakalt safe side” kryssinger der fotgjengerne
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krysser parallelt med bilenes kjgreretning. Det er bare i 2 % av overtredelsene at
fotgjengerne foretar sakalt "unsafe side” kryssing, der de krysser bilene
kjareretning.

| dette samme prosjektet er det ogsa foretatt sparreundersgkelse blant 149
fotgjengere. 73 % angir at de ofte benytter de diagonale gangfelt. Respondentene
er ogsa spurt om deres holdning til tiltaket. 79 % mener at diagonal gangfelt er et
godt fotgjengertiltak. De mest positive er menn pa 26-55 ar, mens de minst
positive er kvinner pa 46-55 ar. Her er det 58 % som er positive til tiltaket. Det er
mye delte meninger om nar det med fordel skal veare en separat grannfase for
fotgjengerne. 37 % mener det skal gjelde hele dggnet, 28 % at det bare skal veere i
rushtiden, 22 % mener det skal gjelde om dagen pa hverdager fra kl. 7.00 til
18.00, og 13 % mener det skal gjelde om dagen fra kl. 7.00 til 19.00 pa alle dager
inklusiv lgrdag og sendag (Kattan, Acharjee og Tay, 2009).

Bechtel, Macleod og Ragland (2003, 2004) har undersgkt regeletterlevelsen i et
kryss i Oakland Chinatown fer og etter diagonal gangfelt og separat fotgjenger-
fase ble implementert. De fant, som Kattan, Acharjee og Tay (2009), en
signifikant gkning i antall fotgjengere som gar mot radt fra i gjennomsnitt 12 til
15 pr. time. Denne forskjell dekker over at det er en stor gkning lgrdag, mens
antallet er neste lik far og etter pa hverdager. @kning kan forklares med en gkning
i sakalt safe side™ kryssing, der fotgjengerne krysse parallelt med
motorkjgretagyene. Denne type av overtredelse utgjer 25 % av overtredelsene.

Bechtel, Macleod og Ragland (2003, 2004) har ogsa foretatt sparreundersgkelse
av trafikantene i krysset. Flertallet av de spurte er positive og har en riktig
forstaelse av hvordan krysset skal brukes.

Offentligheten var meget positive i forhold til etablering av diagonale gangfelt i
atte kryss i Beverly Hills i 1987. | starten var det litt bekymring for at det kunne
veere forvirrende for bade bilister og fotgjengere a ha en separat fotgjengerfase,
men det viste seg at trafikantene hurtig forstod og ble vant med den nye form for
regulering (Vaziri, 1996, 1996a).

5.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 9 sammenfatter informasjon om de 12 studiene som har undersgkt eller
beskriver effekt av diagonal oppmerket gangfelt og separat fotgjengerfase i
bykryss.

Syv studier kommer fra USA, to studier kommer fra Canada, to studier kommer
fra Storbritannia og den siste studie kommer fra Kina.

Fem studier omfatter observasjon av konflikter og regeletterlevelse. | to tilfeller er
dette supplert med modellering, og i ét tilfelle er det foretatt automatisk
videoanalyse. Fem studier omfatter ulike former for spgrreundersgkelser. 1 tre
tilfeller er det foretatt beregning eller simulering av kapasitet og trafikkavvikling.
I tre tilfeller er det foretatt ulykkesanalyse og i ét tilfelle er det fortatt maling av
gangtid. En studie omfatter litteraturstudie og ekspertvurdering.

Syv av studiene omfatter bare analyse av ett kryss, mens en studie omfatter to
kryss og en studien omfatter atte kryss. Flere av analysene omfatter imidlertid de
samme kryss. | alt er 14 ulike kryss analysert.
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Tabell 10 sammenfatter den sannsynlige effekten av diagonal oppmerket gangfelt
og separat fotgjengerfase i bykryss. Det ser ut til at tiltaket har positiv effekt pa
fotgjengeres sikkerhet, trygghet, fremkommelighet og holdning, mens det kan ha
negativ effekt i forhold til fotgjengeres atferd og regeletterlevelse. I tillegg har
tiltaket negativ effekt for bilisters fremkommelighet.

Tabell 9. Gjennomgatte studier om diagonal oppmerket gangfelt og separat
fotgjengerfase i bykryss rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang

Atkins 2010 Storbritannia Observasjon og simulering 1 kryss

Guardian, 2009

Hall, 2009 Storbritannia Observasjon og 1 kryss

Guardian, 2009 brukerundersgkelse

Mobchina, 2010 Kina Maling av gangtid 1 kryss

Ismail, Sayed og USA Automatisk videoanalyse av 1 kryss

Saunier, 2009, 2010 konflikter

Kattan, Acharjee og Canada Observasjon av konflikter og 1 kryss

Tay, 2009 regeletterlevelse, modellering,
spgrreundersgkelse

City of Calgary, 2008 Canada Casestudie av forsgk 2 kryss

Pitaksringkarn, 2005 USA Forhandsanalyse av kapasitet 1 kryss
og trafikkavvikling

Bechtel, Macleod og USA Observasjon av konflikter og 1 kryss

Ragland, 2003, 2004 regeletterlevelse, modellering,

spgrreundersgkelse

Lalani, 2001 USA Litteraturstudium, spgrreunder-
sgkelse, ekspertvurdering
(eksempelsamling)

City of Portland, 1998 USA Ulykkesanalyse 5 ar, 1013 ulykker

Vaziri, 1996, 1996a USA Ulykkesanalyse, kapasitet og 8 kryss
trafikkavviklingsanalyse
Sparreundersgkelse

Hannan, 1987 USA Ulykkesanalyse -
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Tabell 10. Sannsynlig effekt av diagonal gangfelt og separat fotgjengerfase i
bykryss pa sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for
fotgjengere. + angir positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

+ + + - + -

Tl rapport 1108/2010

Sikkerhet og risiko

Formalet med tiltaket er blant annet & forbedre fotgjengernes sikkerhet ved at
fotgjengerne har en separat fotgjengerfase der de er fullstendig separat i tid fra
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motorkjgretgyene. Herved fjernes mulige konflikter mellom fotgjengere og hayre-
eller venstresvingende motorkjeretgyer.

Ulike studier viser at antall ulykker eller konflikter mellom biler og fotgjengere
som forventet faller etter implementering av tiltaket. To studier finner en
signifikant reduksjon pa 40-50 %.

Trygghetsfalelse

Fotgjengerne faler seg generelt mer trygge med diagonal gangfelt enn vanlig
gangfelt. Det kan forkares med den 100 % separasjon, mindre stresset kryssing og
mer plass til & krysse.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Det primzre formal med tiltaket er & forbedre fotgjengernes fremkommelighet.
Dette er imidlertid bare undersgkt i begrenset omfang, men det ser ut til at
fremkommeligheten forbedres, hvis malet er det diagonale punkt i krysset. En
studie beskriver at blant fotgjengere er usikkerhet omkring hvem som ma vike for
hvem der de diagonale gangfelt krysser hverandre. Dette kan medfare forringet
fremkommelighet for fotgjengerne.

Krysset kapasitet og avvikling av biltrafikken er derimot i stgrre grad blitt
undersgkt. Tiltaket medferer at kryssets kapasitet for biltrafikk reduseres hvilket
medfarer en liten gkning i bilenes forsinkelse og en liten forringelse av kryssets
serviceniva. Det henger sammen med at 25-35 % av signalregulerings omlgpstid
reserveres utelukkende til fotgjengerne.

Atferd
De fleste trafikanter blir fort vant med tiltaket og bruker tiltaket riktig.

Holdninger

De fleste fotgjengere har en positiv holdning til tiltaket og mener at det forbedrer
forholdene for dem.

Regeletterlevelse

To studier finner en signifikant gkning i fotgjengere som krysser mot rgdt, mens
en studie beskriver at tiltaket medfarer at flere fotgjengere krysset mot grenn. De
fleste overtredelser omfatter imidlertid fotgjengere som begynner & krysse 2-3
sekunder etter grgnnfasen er slutt, og derfor kan na a krysse innen bilene far grent
eller kryssinger der fotgjengerne krysser parallelt med bilenes kjgreretning.

Bruk av tiltak i Norge

For & fa flere til & bruke mer miljgvennlige transportformer er det vanligvis
ngdvendig med bade forbedringer for de miljgvennlige transportformer og
forverringer for de ikke miljgvennlige transportformer. Diagonalt gangfelt med
separat fotgjengerfase er et slikt tiltak som ser ut til a forbedre forholdene for
fotgjengerne pa bekostning av motorkjaretayenes fremkommelighet. Det kan
derfor anbefales at det gjennomfare forsgk og evaluering av tiltaket i Norge.
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6 Trafikkgy midti vegen

6.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket omfatter anlegg av trafikkay i gangfelt i gatekryss som kan brukes som
stattepunkt for fotgjengere ved kryssing av vegen. Figur 10 viser eksempel pa
trafikkay i gangfelt.

Figur 10. Eksempel pa trafikkay i gangfelt i Oslo (Foto: M. Mosslemi), i Michigan
og i California (PBIC, 2010).

Formalet med tiltaket i forhold til fotgjengere er @ muliggjere passering av vegen i
to etapper. Dette kan bade gke sikkerhet, trygghetsfalelse og fremkommelighet for
fotgjengerne. Sikkerhet og trygghet gkes, da kryssing av veg blir mindre
komplisert, og fremkommeligheten kan gkes, da det blir mulig & pabegynne eller
avslutte kryssing av veg, selv om det bare er fritt fra den ene side. I tillegg
innsnevrer en trafikkegy gaterommet, hvilket kan ha en fartsdempende virkning pa
biltrafikken som vanligvis har en positiv virkning for bade sikkerhet og trygghet
for fotgjengere.

Trafikkay i kryss anbefales i fotgjengerhandbgker og vegnormaler fra alle de seks
land som Sgrensen (2009) har gjennomgatt. Det er Danmark, Sverige,
Storbritannia, USA, Canada og Australia.

I norske handbgker beskrives trafikkay i gangfelt som en generell fordel, og hvis
kjarebanebredden er over 8 m bar det alltid anlegges en trafikkay. Alternativt kan
kjgrebanen snevres inn ved bruk av kantstein (Statens vegvesen, 2007).

6.2 Sikkerhet og risiko

| Trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Haye, Vaa og Sgrensen, 2009) er det
foretatt en metaanalyse av studier som har analysert effekten pa antall ulykker.
Resultatet av denne metaanalyse er sammenfattet i tabell 11.

Nar det blir installert et oppmerket gangfelt med trafikkay hvor det tidligere ikke
var gangfelt skjer det ingen endring i antall ulykker. Det vil med andre ord si at
den negative sikkerhetseffekten av et vanlig gangfelt uten andre tiltak kan
elimineres ved & supplere gangfeltet med en trafikkay, sa den samlede effekten
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blir null. Disse resultater er basert pa studier som ikke har kontrollert for verken
trafikkmengde eller antall fotgjengere.

Nar en trafikkgy sammen med opphgying installeres i eksisterende oppmerkede
gangfelt viser resultatene i tabell 11 at antall fotgjengerulykker gar ned med 43 %,
mens antall ulykker med motorkjeretey gker med 19 %. Dette gir en samlet
reduksjon i ulykker pa 25 %. Ingen av resultatene er statistisk signifikante.
Resultatene gjelder ulykkesrisiko, der det er kontrollert for bade trafikkmengde og
antall fotgjengere.

Forklaringen pa den trolig positive sikkerhetseffekten for fotgjengere er at
kryssende fotgjengere bare ma observere biltrafikk fra en retning samtidig med at
de har to kortere istedenfor en lang kryssing. Trafikkgyen innsnevrer vegbredden
og kan derfor ha en fartsdempende effekt. Endelig blir gangfeltet mer tydelig
(Elvik, Haye, Vaa og Serensen, 2009). Flere kjaretaysulykker kan eventuell
skyldes at bilistene pakjarer trafikkayen eller at mangvrering uten om trafikkayen
tar bilistenes fokus fra andre ting i trafikkmiljget, sa de gjer andre feil.

Tabell 11. Virkning av oppmerket gangfelt med trafikkay midt i vegen (Elvik,
Haye, Vaa og Sgrensen, 2009).

Prosent endring av antall ulykker
Ulykkens 'ng av il

alvorlighetsgrad Ulykkestype som pavirkes Beste anslag Usikkerhet

Trafikkgy vs. ingen gangfelt
Personskadeulykke Alle ulykker 0 (-26; +36)
Trafikkgy i opphgyd gangfelt vs. vanlig oppmerket gangfelt

Personskadeulykker Fotgjengerulykker -43 (-71; +12)
Personskadeulykker Kjaretgyulykker +19 (-7; +52)
Personskadeulykker Alle ulykker -25 (-55; +24)

Den sikkerhetsmessige effekten av trafikkay er i Trafikksikkerhetshandboken
estimert for ulykker og ikke drepte og skadde fotgjengere. Med utgangspunkt i
effekten pa ulykker har Haye, Elvik og Sgrensen (2010) vurdert hvilken effekt det
har pa antall drepte og skadde fotgjengere & supplere et vanlig gangfelt med
opphgying og trafikkay. De vurderer at effekten pa drepte og skadde fotgjengere
har samme stgrrelse som effekten pa ulykker. Samtidig beskriver de at de
gjennomfarte studiene ikke gjer det mulig a differensiere virkningen for ulike
skadegrad. Det vil med andre ord si at det beste estimatet er at tiltaket gir 43 %
feerre drepte, 43 % feerre hardt skadde og 43 % feerre lettere skadde fotgjengere.

Sarensen, Mosslemi og Akhtar (2010, 2010a, 2010b) har foretatt en
temainspeksjon av 89 gangfelt pa riksveger i 50 km/t sone i Oslo, hvorav de fleste
er merket opp i kryss. Det vurderes blant annet at 16 gangfelt bgr oppgraderes for
a gi en mer sikker kryssing. For 13 av disse anbefales det & anlegge trafikkay for a
redusere bilenes fart og gjare kryssingsavstanden kortere.

Haye og Mosslemi (2009) har samlet og beskrevet utenlandske eksempler pa
fartsreduserende tiltak i oppmerkede ikke signalregulerte gangfelt. De konkluderer
med at trafikkgy kan ha en fartsdempende effekt blant annet gjennom
sideforskyvninger og innsnevring av kjgrefelt. I mange tilfeller er trafikkey
imidlertid utformet slik at ulempene for motorisert trafikk er minst mulig, og i
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disse tilfeller kan tiltaket ikke betraktes som et fartsdempende tiltak. Tiltaket kan
ha en positiv effekt pa sikkerhet hvis det er utformet slik at farten reduseres.

Ifalge Pécheux m. fl. (2009) tvinger trafikkay i kryss venstresvingende biler til 4
foreta en mer skapt sving hvilket har en fartsdempende effekt, som igjen kan ha
en positiv effekt pa sikkerhet og trygghet for fotgjengere. Far og etter observasjon
i to kryss i San Francisco der trafikkay ble anlagt viser imidlertid ingen malbare
reduksjon i antall bil-fotgjenger konflikter. Dette resultatet stemmer ikke overens
med resultatene i andre studier. Pécheux m. fl. (2009) konkluderer med at anlegg
av trafikkay i kryss ser ut til a veere mindre effektfull enn anlegg av trafikkay pa
strekninger med hensyn til & fa flere bilister til & vike og dermed redusere
fotgjengernes ventetid.

FHWA (2008) og ITE (2004) angir at anlegg av trafikkay i forbindelse med
gangfelt gir 56 % feerre fotgjengerulykker.

Zegeer m. fl. (2002, 2003, 2005) har foretatt en omfattende analyse av den
sikkerhetsmessige effekten av vanlig gangfelt. Med utgangspunkt i denne
analysen anbefaler de anlegg av trafikkay til forbedring av sikkerheten i gangfelt.

En far og etter studie av & kombinere gangfelt med ulike fysiske tiltak heriblant
trafikkay pa gater i Stockholm og Orebro i Sverige viser at antall bil-bil, bil-
fotgjenger og bil-sykkel konflikter ble redusert med henholdsvis 60 %, 41 % og
31 % (Towliat, 2001).

Lalani (2001) beskriver i en eksempelsamling med ulike tiltak for gangfelt at
trafikkey gker antall bilulykker i marke, hvis trafikkay ikke er supplert med
vegbelysning.

6.3 Trygghetsfalelse

Sgrensen og Mosslemi (2009) har pa bakgrunn av en litteraturstudie og en
teoretisk vurdering sammenfattet hvilken effekt 125 varianter av
trafikksikkerhetstiltak har pa myke trafikanters trygghetsfalelse. Trafikkay i
gangfelt var et av de tiltak som ble gjennomgatt. De konkluderer med at tiltaket
forbedrer fotgjengernes trygghetsfalelse. Dette forklares med kortere
kryssingsavstand idet kryssingen kan oppdeles i to etapper, og vanligvis lavere
fartsniva for biltrafikken. Endelig kombineres anleggelse av en trafikkgy ofte med
vegbelysning, som ogsa har en positiv trygghetseffekt.

En evaluering av gangfelt kombinert med ulike fysiske tiltak heriblant trafikkay
pé gater i Stockholm og Orebro viser at 15 % av fotgjengerne faler seg mer sikre
etter rekonstruksjonen i Stockholm, mens det er hele 80 % av fotgjengerne som
faler seg mer sikre i Orebro (Towliat, 2001).

6.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Et vanlig gangfelt reduserer ventetiden for fotgjengere. Ifglge
Trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Haye, Vaa og Sgrensen, 2009) blir denne
ventetiden enda kortere nar det blir installert trafikkay i gangfeltet eller et
opphegyd gangfalt. Dette forklares med at andelen av bilister som overholder
vikeplikten blir starre.
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Pécheux m. fl. (2009) har foretatt fgr og etter observasjon i to kryss i San
Francisco der trafikkey er anlagt i forbindelse med gangfelt. | det ene krysset
finner de ingen endring i fotgjengernes ventetid, og i det andre krysset finner de
mot forventing en signifikant stigning fra 14 sekunder til 18 sekunder. Denne
stigning i ventetid skyldes at det i dette krysset er feerre bilister som viker for
fotgjengerne etter trafikkay er anlagt.

Towliat (2001) fant at andelene av bilister som viker for fotgjengere gkte fra 20 %
til 56-67 % i gangfelt etter gangfeltet ble supplert med fysiske tiltak som
trafikkay. Dette forbedrer fotgjengernes fremkommelighet, men betyr samtidig et
par sekunder lengre reisetid for bilistene.

Huang og Cynecki (2001) har foretatt far og etter observasjon av atferd i fem
gangfelt der trafikkay er anlagt. Det er ét gangfelt i Corvallis og fire gangfelt i
Sacramento. | Corvallis ble fotgjengernes gjennomsnittlige ventetid redusert fra
8,6 sekunder til 6,7 sekunder. | Sacramento ble ventetiden redusert litt fra 1,6
sekunder til 1,5 sekunder. Ingen av reduksjonene er statistisk signifikante.

6.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Pa bakgrunn av en litteraturstudie beskriver Elvik, Haye, Vaa og Sgrensen (2009)
at andelen av bilister som overholder vikeplikten i gangfelt gker hvis gangfelt
suppleres med trafikkay eller opphgying.

Pécheux m. fl. (2009) har foretatt fgr og etter observasjon i to kryss i San
Francisco der trafikkey er anlagt i forbindelse med gangfelt. | den ene kryss
medfarte endringen en ikke signifikant stigning i andel bilister som viker for
fotgjengere fra 80,4 % til 86,6 %. | det andre krysset var det en ikke signifikant
reduksjon fra 96,1 % til 89,7 %. Samlet sett var det med andre ord ingen entydig
effekt i forhold til vikesituasjon.

Turner m. fl. (2006) finner at det i gangfelt med trafikkay i gjennomsnitt er 34 %
av bilistene som viker for kryssende fotgjengere.

| en far- og etterstudie i Dsterrike var trafikkay og opphegyd gangfelt de tiltakene
som farte til sterst gkning av andelen bilister som kikket etter fotgjengere og som
overholdt vikeplikten (Stefan m.fl., 2007). Andre tiltak som ble undersgkt i denne
studien var vegoppmerking, skilting og blinklys.

Som tidligere beskrevet har Towliat (2001) funnet at andelen av bilister som viker
for fotgjengere i gangfelt stiger nar gangfelt er supplert med fysiske tiltak.

Towliat (2001) fant ogsa at bilenes fartsniva i form av 85%-fraktilen falt markant
fra 49-60 km/t til 26-44 km/t. Dette gir bade bedre sikkerhet og trygghet for
fotgjengerne, men gkser samtidig reisetiden for bilistene.

En spgrreundersgkelse viser at 65-74 % av de 381 spurte fotgjengere mener
fysiske tiltak i gangfelt gjgr det lettere og mer behagelig a krysse vegen. Mange
bilfarere og bussjafarer derimot utilfredse hvis tiltakene implementeres i stort
omfang. Bilistene mener dog ogsa at det gjer det nemmere & samhandle med de
myke trafikanter og at de som bilister i stgrre grad viker for kryssende
fotgjengerne (Towliat, 2001).

Huang og Cynecki (2001) har som tidligere beskrevet foretatt far og etter
observasjon av atferd i ét gangfelt i Corvallis og fire gangfelt i Sacramento der
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trafikkay er anlagt. | Corvallis gkte andelen av bilister som viker for fotgjengere
fra 5,7 % til 7,5 %. Denne gkning var ikke statistisk signifikant. I Sacramento var
det en ikke signifikant gkning fra 32,6 % til 42,1 %. Anlegg av trafikkey medfarte
en ikke signifikant gkning i andel fotgjengere som bruker gangfeltet fra 51,9 % til
78 % i Corvallis og en signifikant gkning i Sacramento fra 61,5 % til 71,9 %.

En far og etter studie av anlegg av trafikkey i gangfelt i Gamle Oslovei i
Trondheim viser at andel vikesituasjoner hvor kjgretay viker for fotgjenger gkt
signifikant fra 25 % til 51 %. Dette funn er basert pa observasjon av 61
vikesituasjoner (Blakstad, 1993).

6.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 12 sammenfatter informasjon om de 14 studier som har undersgkt eller
beskriver effekt av trafikkey midt i vegen i bykryss med gangfelt. Gjennom-
gangen omfatter flest studier fra Norge og USA, men det er ogsa studier fra
Sverige og Qsterrike. Studiene omfatter primaert observasjon av atferd og
litteraturstudier.

Tabell 12. Gjennomgatte studier om gangfelt i bykryss rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang

Sgrensen, Mosslemi og

Akhtar 2010, 2010a, 2010b Norge Inspeksjon av gangfelt (50 km/t) 89 gangfelt

Hogye, Elvik og Sgrensen Interna- Vurdering av resultater fra

2010 sjonal  Trafikksikkerhetshandboken

Elvik, Haye, Vaa og Interna- Litteraturstudie 38 studier

Sgrensen, 2009 sjonal  Metaanalyse

Sgrensen og Mosslemi, . : .

2009, Sgrensen, Mosslemi Norge '%'Iétgrrgtti:rksf/t?ljeerin Sr:ftil;g'ﬂe om

og Fyhri, 2009 9 y

Hgye og Mosslemi, 2009 Norge  Litteraturstudium -
(eksempelsamling)

Pécheux m. fl. 2009 USA Far- og etter observasjon 2 kryss

Stefan m.fl., 2007 @sterrike Fgr- og etter observasjon -

Turner m. fl., 2006 USA O_bser_vaSJon i gangfelt med 42 gangfelt
ulike tiltak

Zegeer m.fl. 2002, 2003, USA Med. og uten ulykkesanalyse av 2000 kryss

2005 vanlig gangfelt

FHWA, 2008, ITE, 2004 USA Litteraturstudie 11 studier

Huang og Cynecki, 2001 USA Far- og etter observasjon 5 gangfelt med

trafikkay
: . Observasjon, intervju, trafikktel-

Towliat, 2001 Sverige ling, fartsmaling, konfliktstudier 2 gater
Lalani, 2001 USA Litteraturstudium, spgrreunder- -

sgkelse, ekspertvurdering

(eksempelsamling)
Blakstad, 1993 Norge  Far- og etter observasjon 1 gangfelt
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Tabell 13. Sannsynlig effekt av gangfelt med trafikkay midt i vegen i bykryss pa
sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for fotgjengere. + angir
positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

+ + + + + +

TQI rapport 1108/2010

Tabell 13 sammenfatter effekten av a supplere gangfelt med trafikkgy midt i
vegen. Tiltaket har utelukkende positiv effekt for fotgjengerne, men kan negativ
effekt for biltrafikken med hensyn til bade fremkommelighet og sikkerhet.

Sikkerhet og risiko

En metaanalyse av ulykkesevalueringer viser at antall fotgjengerulykker reduseres
med 43 %, nar et eksisterende gangfelt suppleres med trafikkay og opphaying.
Den samlede ulykkesreduksjon er mindre, da det trolig skjer en gkning i antall
bilulykker med 19 %. Hvis gangfelt og trafikkey anlegges samtidig blir den
samlede sikkerhetseffekt null. Trafikkgy eliminerer med andre ord den
opprinnelige negative sikkerhetseffekt av et vanlig gangfelt. Forklaringen pa
positiv sikkerhetseffekt er mer tydelig gangfelt, kortere kryssingsavstand, mindre
komplisert trafikkmiljg, der fotgjengerne bare skal orientere seg i én retning og
tiltaket fartsdempende effekt.

Trygghetsfalelse

Fotgjengere faler seg mer trygge i gangfelt med trafikkay enn uten. Det skyldes
starre separasjon av myke trafikanter og motorkjgretgyer og lavere fartsniva for
biltrafikken forutsatt trafikkgyen anlegges sa den har en fartsdempende virkning.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Fremkommeligheten for fotgjengere i for av mindre ventetid ser i de fleste tilfeller
ut til & bli forbedret som fglge av at andelen av bilister som viker for kryssende
fotgjengere gker med anlegg av trafikkegy. Reisetiden kan derimot gke for bilister
som falge av lavere fartsniva og fordi de i starre omfang viker for fotgjengerne.

Atferd

Andelen av bilister som kikker etter og viker for kryssende fotgjengere gker med
anlegg av trafikkgy. Avhengig av utforming kan tiltaket samtidig virke
fartsdempende.

Holdninger

I tillegg til at fotgjengerne faler seg mer trygge mener de ogsa at tiltaket gjar det
lettere og mer behagelig a krysse vegen.

Regeletterlevelse
Som allerede beskrevet gker andelen av bilister som viker for fotgjengerne.

Bruk av tiltak i Norge

Trafikkey brukes allerede i Norske byer, men en gjennomgang av eksisterende
gangfelt viser at tiltaket bar brukes i enna flere gangfelt for a redusere
ulykkesrisikoen for fotgjengere i disse gangfelt.
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7 Trafikkgy ved hgyresvingsfelt

7.1 Beskrivelse av tiltaket

For & bedre fremkommeligheten for hgyresvingende biler og lastebiler utformes
kryss i noen tilfeller med sakalt parallellfert eller kileformet hgyresvingsfelt eller
filterfelt. Figur 11 viser eksempler pa trafikkay i kryss med ulike former for
parallellfart eller kileformet hgyresvingsfelt.

-

Figur 11. Eksempel pa trafikkay og oppmerket gangfelt i kryss med kileformet
eller parallellfert hayresvingsfelt i Oslo (foto: M. Sgrensen), og i USA (PBIC,
2010, ITE, 2010).

Parallellfart eller kileformet hgyresvingsfelt kan imidlertid gi darlig sikkerhet for
fotgjengere som falge av iser hgy fart for de hgyresvingende biler og kanskje
darlig siktforhold.

Utformingen av kryss og oppmerking av gangfelt kan imidlertid gjares pa en slik
mate at trafikksikkerhetsproblemene minimeres. Formalet er med andre ord &
redusere de negative effekter pa fotgjengersikkerhet som bruken av parallellfart
eller kileformet hgyresvingsfelt medfarer. Dette kan gjeres pa flere mater
(Serensen, 2009):

— Haoyresvingsfeltet bgr utformes sa det virker fartsdempende og slik at det er
plass for bilene til a redusere farten far de nar gangfeltet.

— Vinkelen mellom kjarefelt til kjgring rett frem og hgyresving ber anlegges
pa en slik mate at fotgjengerne er synlige for de hgyresvingende bilister.

— Gangfeltet bar plasseres sa tidlig at bilistene enna ikke er begynt a fokusere
pa den kommende innfletning.

— Trafikkayen bgr anlegges med kantstein og hevet overflate for a gi en
loddrett barriere mellom fotgjengere og biler. For a sikre universell
utforming ber det anlegges ramper mellom kjerefelt og trafikkay.

— Hovis det er mange hgyresvingende motorkjgretayer, ber det veere et
selvstendig signal for fotgjengerne, sa det er mulig for dem a krysse det
separate hgyresvingsfelt.
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Flere land bruker ulike former for parallellfart eller kileformet hgyresvingsfelt i
kryss. Blant de gjennomgatte land; Danmark, Sverige, Storbritannia, USA,
Canada og Australia, er det imidlertid bare funnet beskrivelser og anbefalinger om
hvordan trafikkey og gangfelt i disse kryss bar utformes og oppmerkes pa en
fotgjengervennlig mate i amerikanske fotgjengerhandbgker. Fokus pa dette i
amerikanske fotgjengerhandbgker kan eventuell henge samme med at det i USA
vanligvis er lovlig a svinge til hgyre mot rgdt.

| handbok 263 "Geometrisk utforming av veg- og gatekryss” (Statens vegvesen,
2008a) er utforming av trekantay i kryss med ulike former for parallellfgrt og
kileformet hgyresvingsfelt beskrevet. Det er imidlertid ikke beskrevet hvordan
fasiliteter for fotgjengerne bgr utformes i denne form for kryss.

7.2 Sikkerhet og risiko

Ifalge en sakalt fotgjengerinspeksjonsrapport for Missouri i staten Colombia kan
trafikkay i hgyresvingsfelt generelt forbedre forholdene for kryssende fotgjengere,
da kryssingsavstanden og -tiden pr. kryssing reduseres med opp til to tredjedeler.
Inspeksjonen av slike trafikkayer i Missouri viser imidlertid at flertallet er anlagt
pa en mate som forverrer trafikksikkerheten for kryssende fotgjengere (Burden og
Jackson, 2010).

Bruken av trafikkey medferer at trafikkmiljget blir mindre komplisert, da
fotgjengerne trenger a se etter biler i feerre kjerefelt samtidig. Dette kan gjere
kryssingen mer sikker. Slike trafikkagyer bgr imidlertid unngas og kun brukes hvis
de anlegges slik at det sikres at farten for den hgyresvingende biltrafikk maksimal
blir 15 km/t og at det er gode sikt forhold (ITE, 2010).

MTC (2010q) beskriver at trafikkgy med fordel kan brukes, da det gjgr det mulig
for fotgjengerne a krysse hgyresvingsfeltet, der bilene i USA har lov til a krysse
mot rgdt, far de gjennomgaende kjarefelt skal krysset. Dette er i serlig grad viktig
fordi det ofte er mye trafikk i slike separate hgyresvingsfelt. Slike trafikkagyer kan
ogsa forbedre siktforholdene for fotgjengerne og gjere fotgjengerne mer synlig for
bilistene. En slik trafikkay utgjer imidlertid en fast gjenstand i vegen som det
risikeres at bilistene pakjarer. Dette gjelder isar i marke og darlig veer.

Lalani (2001) har foretatt en omfattende litteraturgjennomgang av studier av ulike
supplerende og alternative tiltak for gangfelt heriblant bruken av trafikkey ved
hagyresvingsfelt. Han har ikke funnet noen studier som har evaluert betydningen
av slik utforming, spurte eksperter vurderer at hensiktmessig utformet trafikkay
kan ha positiv betydning for fotgjengeres sikkerhet. For det farste oppdeles
kryssing i flere etapper og for det andre kan det forbedre fotgjengernes
siktforhold. Uhensiktmessig utforming kan imidlertid gi hgy svinghastighet,
hvilket kan ha en negativ sikkerhetseffekt.

7.3 Trygghetsfaglelse

Sarensen og Mosslemi (2009) har utviklet en teoretisk metode til vurdering av
ulike trafikksikkerhetstiltaks effekt pa myke trafikanters trygghetsfalelse. Med
utgangspunkt i denne metode tyder det pa at en god utforming av trafikkey ved
hayresvingsfelt vil medvirke til gkt trygghetsfalelse som falge av redusert
kryssingsdistanse, lavere fart for svingende trafikk og bedre siktforhold.
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7.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

En trafikkay kan vere en fordel for langsomme fotgjengere som ikke rekker a
krysse hele vegen i en grgnnfase. Samtidig gir korte kryssingsavstand mulighet
for a redusere fotgjengernes grenntid, hvilket kan gke krysset kapasitet i forhold
til biltrafikken (ITE, 2010).

Ifalge MTC (2010g) og Lalani (2001) kan trafikkey i forbindelse med
hayresvingsfelt utgjere et hinder for bade syns- og bevegelseshemmede, hvis de er
anlagt pa en uhensiktmessig mate, og dette forringer dermed disse gruppers
tilgjengelighet.

7.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Det er ikke funnet noen studier om tiltakets betydning for atferd, regeletterlevelse
og holdninger. Dette er heller ikke beskrevet i de fotgjengerhandbgker og
lignende som Sgrensen (2009) har gjennomgatt.

7.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Det er ikke funnet noen studier der det empirisk er undersgkt hvilke betydning
ulik utforming av trafikkgy ved separat hgyresvingsfelt har for fotgjengerne.
Gjennomgangen er derfor bare basert pa en rekke primart amerikanske
ekspertvurderinger. Disse er listet i tabell 14. Det er ogsa bare i de amerikanske
fotgjengerhandbgker at det draftes hvordan slike trafikkayer bar utformes av
hensyn til fotgjengernes sikkerhet.

Den amerikanske fokusering pa dette spgrsmal henger trolig sammen med at det i
USA i motsetning til mange andre land er tillatt & svinge til hgyre mot radt,
hvilket kompliserer bruken av separat hgyresvingsfelt i kryss med kryssende
fotgjengere i gangfelt.

Tabell 14. Gjennomgatte studier om trafikkey ved hgyresvingsfelt rangert etter ar.

Referanse Land Undersgkelse
Burden og Jackson, 2010 USA Inspeksjon av fotgjengertiltak
MTC, 2010g USA Eksempelsamling

Sgrensen og Mosslemi, 2009,

Sgrensen, Mosslemi og Fyhri, 2009 Norge  Teoretisk vurdering

FHWA, 2010 USA Anbefalinger

Lalani, 2001 USA Litteraturstudium, spgrreundersgkelse,
ekspertvurdering (eksempelsamling)

Tl rapport 1108/2010

Tabell 15 sammenfatter hvilken effekt “riktig” utforming av trafikkey ved separat
hayresvingsfelt formodes & ha. Effekt pa atferd, holdning og regeletterlevelse er
ikke vurdert i noen av de inkluderte kilder. Det er imidlertid tenkelig at
fotgjengernes holdning til tiltaket vil veere positiv, da det umiddelbart ser ut til at
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tiltaket som minimum kan medvirke til @ minimere de uheldige konsekvenser av
et separat hgyresvingsfelt.

Tabell 15. Sannsynlig effekt av ’riktig” anlagt trafikkey ved hgyresvingsfelt i
bykryss pa sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for
fotgjengere. + angir positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse
(+) (+) (+) ? ? ?
Tl rapport 1108/2010

Sikkerhet og risiko

Separat hgyresvingsfelt, isar hvis det som i USA er lovlig a svinge til hgyre mot
rgdt, gir som utgangspunkt darlig trafikksikkerhet for kryssende fotgjengere.

Dette problemet kan ifglge amerikanske vurderinger og anbefalinger minimeres
med “riktig” utforming av trafikkagyen, sa denne virker fartsdempende og gir god
oversikt for bade bilistene og fotgjengerne. Som en “vanlig” trafikkgy midt i
vegen kan en trafikkgy i forbindelse med et separat hgyresvingsfelt ogsa medvirke
til 2 oppdele kryssingen i flere etapper, og dermed gjere kryssingen mer
overskuelig.

Trygghetsfalelse

Lavere fart, bedre oversikt og muligheten for a krysse vegen i flere etapper
medfarer vanligvis bedre trygghetsfalelse for fotgjengerne.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Separat hgyresvingsfelt og lovlig kjering mot redt forbedrer fremkommeligheten
for hgyresvingende bilister. Ved a utforme trafikkayen slik at farten blir lav og
oversikten god er det tenkelig at bilistene i starre grad ser og viker for kryssende
fotgjengere til fordel for fotgjengernes fremkommelighet. Hvis trafikkgyen ikke
har universell utforming kan tilgjengeligheten for syn- og bevegelseshemmede
veere darlig.

Bruk av tiltak i Norge

I norske byer finnes det allerede mange separate hgyresvingsfelt med kryssende
fotgjengere. Selv om det ikke er tillatt & svinge til hayre mot radt i Norge er det
viktig at disse hgyresvingsfelt og tilhgrende trafikkayer utformes pa en
fotgjengervennlig mate.

Inspeksjon av gangfelt i kryss i Oslo med fartsgrensen pa 50 km/t viser at slike
hayresvingsfelt og trafikkayer i mange tilfeller ikke utformes pa en hensiktmessig
mate i forhold til fotgjengernes sikkerhet (Sgrensen, Mosslemi og Akhtar, 2010).
Ofte er svingen krapp, hvilket gir en god fartsdempende effekt, men gangfeltet er
ofte oppmerket etter svingen og oversiktsforholdene for bade bilistene og
forgjengerne er dermed meget darlige.
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8 Redusert radius | kantsteinkurve

8.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestar av a redusere radius i kantsteinkurve i kryss. Figur 12 illustrerer
formalet med tiltaket og viser eksempler pa kryss med kantsteinskurve med
redusert radius.

Curb Radius, A Increased Crosswalk Distance”
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Figur 12. Illustrasjon av formal med redusert radius i kantsteinkurve (AASHTO,
2004) samt eksempel pa kryss med liten radius i kantsteinkurve i USA (MTC,
2010f, Westnorth, 2009).

Formalet med tiltaket er & forbedre forholdene for fotgjengere pa ulike mate:

— Redusert kryssingsavstand: Reduksjon av radius gir redusert kryssings-
avstand for fotgjengerne i selve krysset. Dette minimerer tiden i krysset og
kan derved bade forbedre fotgjengernes sikkerhet og trygghetsfalelse.

— Redusert fart: Redusert kurveradius gjer krysset mindre ”dynamisk”, og
medvirker til & redusere farten blant svingende motorkjgretgy, hvilket gker
sikkerheten og tryggheten for fotgjengere.

— Bedre plass: Redusert radius gker plassen av venteomradet, sa det er plass
til flere fotgjengere. Det kan medvirke til & forbedre fremkommeligheten.

— Mer synlige: Fotgjengere kommer tettere pa kryss og derved inn i bilistenes
synsfelt. Samtidig blir det lettere for fotgjengeren a se bilene.

Valg av kurveradius er en balanse mellom hensyn til fotgjengere og mulighet for
store kjgretgy a svinge i krysset. Stor radius gir ogsa et dynamisk kryss, hvilket
gker bilenes fart og fremkommelighet i krysset.

Redusert radius for kantsteinskurver i kryss er kun eksplisitt blitt beskrevet som et
fotgjengertiltak i handbgker og vegnormaler fra USA og Canada. Kurveradier i
kryss er ogsa beskrevet i vegnormaler fra de andre landene, men ikke som et tiltak
for & forbedre forholdene for fotgjengere.

Utforming av hjgrneavrunding i kryss er i begrenset omfang beskrevet i handbok
263 (Statens vegvesen, 2008a). Her er det beskrevet hvilke kantsteinradier som
skal benyttes avhengig av hvilke kjgremate og kjgrefeltbredde som benyttes. |
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tillegg er det beskrevet at dersom det er mye fotgjengere og syklister, sa bar
hjgrneavrundingen gjares slik at kryssingsavstanden ikke blir for lang.

8.2 Sikkerhet og risiko
Walkinginfo (2010a) beskriver at tiltaket gir sikrere bykryss for fotgjengere.

Ifalge MTC (2010f) kan tiltaket forbedre sikkerheten for kryssende fotgjengere,
idet redusert kryssingsavstand minimerer risikoen for a bli pakjart og mindre
kurveradius medfarer lavere svinghastighet for biler og det blir mer tydelig for
bilistene hvis det er ventende fotgjengere.

Redusert radius i kurve forventes a redusere bade antall og alvorlighet av ulykker
mellom motorkjaretgyer og fotgjengere som fglge av lavere fart. Tiltaket kan
imidlertid gi flere kollisjoner bakfra mellom biler, idet hgyresvingende blir ngdt
til 2 bremse kraftigere ved hgyresving. Denne mulighet for gkning i kollisjoner
bakfra gjelder bare hvis det ikke er separat hgyresvingsfelt (FHWA, 2004).

Lalani (2001) beskriver ogsa at tiltaket kan forbedre fotgjengeres sikkerhet. Dette
forklares med redusert kryssingsdistanse, lavere fartsniva for svingende trafikk,
og bedre siktforhold. Tiltaket kan imidlertid ogsa skape ulykker med
hayresvingende lastebiler. Det kan enten vare at svingen er sa krapp at tilhenger
"kutter” hjgrnet og dermed kan pakjare ventende fotgjenger pa fortauet eller at
lastebil kjgrer over i motsatt kjgrefelt for 4 unnga a "kutte” hjgrnet og dermed
kolliderer med kjeretgy i motsatt retning. Disse mulige effekter er beskrevet pa
bakgrunn av en litteraturgjennomgang og ekspertvurderinger.

8.3 Trygghetsfglelse

Sgrensen og Mosslemi (2009) har utviklet en teoretisk metode til vurdering av
ulike trafikksikkerhetstiltaks effekt pa myke trafikanters trygghetsfalelse. Med
utgangspunkt i denne metode tyder det pa at tiltaket vil forbedre fotgjengernes
trygghetsfalelse som falge av redusert kryssingsdistanse, lavere fart for svingende
trafikk og bedre siktforhold.

8.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Tiltaket forbedrer fotgjengeres fremkommelighet som faglge av kortere
kryssingsavstand. | tillegg kan tilgjengeligheten for bevegelseshemmede
forbedres, da det blir bedre plass til a lage ramper fra fortauet ned til vegen
(Walkinginfo, 2010a).

Ved redusert kryssingsavstand kan grgnntiden for fotgjengerne reduseres, hvilket
kan gi mer grgnntid for bilene og dermed mindre ventetid. Vogntog kan imidlertid
ha vanskeligheter med & svinge til hgyre i krapp sving og kan derfor vere ngdt til
a bruke det motsatte kjgrefelt for a kunne svinge. Dette kan medfare gkt ventetid
for trafikken i motsatt retning (FHWA, 2004, MTC, 2010f).

Tiltaket gjer krysset mindre dynamisk for motorkjereteyer og de er dermed ngdt
til a ha lavere hvis de skal svinge i krysset. For vogntog kan det veere vanskelig &
svinge uten a kjgre over fortau eller over i motsatt kjgrefelt (Lalani, 2001).
Fremkommeligheten for isaer store motorkjgretgyer er med andre ord redusert.

48

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Tiltak for fotgjengere og kollektivtrafikk i bykryss

8.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Det er ikke funnet noen studier om tiltakets betydning for atferd, regeletterlevelse
og holdninger. Dette er heller ikke beskrevet i de fotgjengerhandbgker og
lignende som Sgrensen (2009) har gjennomgatt.

8.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Pa tross av at redusert radius i kantsteinkurve beskrives og anbefales i flere
Nordamerikanske fotgjengerhandbgker har det ikke veert mulig a finne en eneste
empirisk studie av tiltakets effekter pa de ulike analyseparametre.
Gjennomgangen er derfor, jevnfar tabell 16, bare basert pa en rekke primart
amerikanske ekspertvurderinger og anbefalinger.

Forklaringen pa at det trolig ikke er foretatt noen empiriske evalueringer er
kanskje at liten kurveradius i stgrre grad regnes som en anbefaling for hvordan
kryss ber anlegges enn et supplerende tiltak til a forbedre forholdene for
fotgjengere i eksisterende kryss.

Tabell 17 sammenfatter hvilken effekt tiltaket formodes a ha. Effekt pa atferd,
holdning og regeletterlevelse er ikke vurdert i noen av de inkluderte kilder. Det er
imidlertid tenkelig at fotgjengernes holdning til tiltaket vil veere positiv, da det
umiddelbart ser ut til at tiltaket forbedre forholdene for fotgjengere med hensyn til
bade sikkerhet, trygghetsfalelse og fremkommelighet.

Tabell 16. Gjennomgatte studier om redusert kantsteinkurve rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse

MTC, 2010f USA Eksempelsamling

Sgrensen og Mosslemi, 2009,

Sgrensen, Mosslemi og Fyhri, 2009 Norge  Teoretisk vurdering

FHWA, 2004 USA Anbefalinger

Lalani, 2001 USA Litteraturstudium, spgrreundersgkelse,
ekspertvurdering (eksempelsamling)

Tl rapport 1108/2010

Tabell 17. Sannsynlig effekt av a redusere radius i kantsteinkurven i bykryss pa
sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for fotgjengere. + angir
positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

(+) (+) (+) ? +/? ?

T3l rapport 1108/2010

Sikkerhet og risiko
Tiltaket forbedrer trolig sikkerheten for kryssende fotgjengere, idet redusert

kryssingsavstand minimerer risikoen for a bli pakjgrt og mindre kurveradius
medfarer lavere svinghastighet for biler og bedre oversikt. Det er kanskje gkt
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risiko for kollisjoner bakfra og med vogntog som er ngdt til & kjere over fortau
eller motsatt kjgrefelt for a kunne svinge til hgyre.

Trygghetsfalelse

Fotgjengeres trygghetsfalelse forbedres trolig som faglge av redusert
kryssingsdistanse, lavere fart for svingende trafikk og bedre siktforhold.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Tiltaket forbedrer sannsynligvis fotgjengeres fremkommelighet som faglge av
kortere kryssingsavstand. I tillegg kan tilgjengeligheten for bevegelseshemmede
forbedres, da det blir bedre plass til a lage ramper fra fortauet ned til vegen.

Tiltaket gjgr det mulig a redusere grenntiden for fotgjengerne, hvilket kan gi mer
grgnntid for bilene og dermed mindre ventetid. VVogntog kan imidlertid ha
vanskeligheter ved a svinge til hayre i krapp sving og kan derfor vaere ngdt til &
bruke det motsatte kjgrefelt for & kunne svinge. Dette kan medfare gkt ventetid for
trafikken i motsatt retning.

Bruk av tiltak i Norge

Utforming av hjgrneavrunding i kryss er i begrenset omfang allerede beskrevet i
handbok 263. Her beskrives det blant annet at kurveradius i kryss med mange
myke trafikanter bar velges, sa kryssingsavstanden ikke blir for lang. Denne
praksis bgr fortsatt brukes. | tillegg bgr det gjgres empiriske studier sa det kan
bekreftes at tiltaket har en god effekt for fotgjengerne.
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O Utvidelse av kantsteinkurve

9.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestar av a utvide kantsteinkurven i kryss som illustrert i figur 13. Tiltaket
kalles ogsa for fortausutvidelse i kryss.

Figur 13. Utvidet kantsteinskurve i gatekryss i Wisconsin, USA (PBIC, 2010), i
Santabarbra, USA (Coast, 2010) og i Oakland, Canada (MTC, 2010e).

Formalet med tiltaket er det samme som ved redusert radius i kantsteinkurve. Det
vil si @ minimere fotgjengeres kryssingsavstand i selve krysset, med gkt sikkerhet
og trygghetsfalelse til falge. Utformingen forbedrer ogsa fotgjengernes synlighet
for bilene og bilenes synlighet for fotgjengerne. Endelig gir det bedre plass for
fotgjengere i venteomradet.

Utover disse fordeler, som er ssmmenfallende med fordelene ved redusert radius i
kantsteinkurve, forhindrer utformingen ogsa at biler parkerer i gangfeltet. Det kan
bade ha positiv effekt for sikkerhet, trygghet og fremkommelighet for fotgjengere.

Tiltaket kan ogsa tenkes a ha en fartsdempende effekt for biler som skal rett frem
som fglge av innsnevret vegbredde, og for svingende biler som faglge av mer krapp
sving. Dette har positiv betydning for sikkerhet og trygghet.

Som ved redusert radius i kantsteinkurve kan utformingen medfare at det blir
vanskelig for lange kjgretayer a dreie til hgyre. Samtidig kan en utvidet
kantsteinskurve gi problemer i forhold til & ha sykkelfelt i krysset. Endelig kan
utformingen vanskeliggjare vintervedlikehold.

Utformingen er bare blitt beskrevet i amerikanske fotgjengerhandbgker. Det er
saledes ikke funnet beskrivelser av tiltaket i de gjennomgatte handbgker eller
vegnormaler fra Danmark, Sverige, Storbritannia, Canada og Australia.

Utvidede kantsteinskurver i kryss heller ikke blitt beskrevet i de norske
handbgker.

9.2 Sikkerhet og risiko

Ifalge (MTC, 2010e) har tiltaket bade positiv og negativ betydning for sikkerhet.
Positiv betydning fordi kryssingsavstand reduseres, fartsniva reduseres og
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siktforhold forbedres. Negativ betydning fordi det ikke er noen buffer mellom
ventende fotgjengere og forbikjgrende bil, kantsteinkurve utgjer fast gjenstand tett
pa vegen som det er risiko for at biler pakjarer, hvis det er darlig sikt, og gkt
risiko for konflikter mellom biler og sykler.

I en svensk studie om sikre gangfelt for barn og eldre beskrives det at tiltaket i
seerlig grad er aktuell for barn da de pa grunn av sin starrelse kan vaere mindre
synlige bak parkerte biler enn voksne (Leden, Garder og Johansson, 2006).

Ifalge den tidligere versjon av den engelske utgave av trafikksikkerhetshandboken
(Elvik og Vaa, 2004) synes fortausutvidelse a fare til en liten og ikke statistisk
signifikant reduksjon i det totale antall ulykker pa 5 %. Effekten for
fotgjengerulykker er ikke estimert. Vurdering er bare basert pa en enkelt eldre
dansk studie med svaert fa ulykker (Engel og Thomsen, 1983).

Zegeer m. fl. (2002, 2003, 2005) har foretatt en omfattende analyse av den
sikkerhetsmessige effekten av vanlig gangfelt. Med utgangspunkt i denne
analysen anbefaler de utvidet kantsteinkurve til forbedring av sikkerheten i
gangfelt.

Pa bakgrunn av en litteraturgjennomgang og vurdering av eksperter konkluderer
Lalani (2001) at utvidet kantsteinkurve kan minimere fotgjengeres risiko for a bli
pakjert grunnet redusert kryssingsdistanse. Sikkerheten forbedres ogsa som falge
av lavere fart og bedre sikt. Utvidelsen utgjar imidlertid som trafikkay en fast
gjenstand i vegen som bilistene risikerer a pakjgre. Denne risikoen er starst i
marke og nar det ligger sng pa vegen, der utvidelsen er mindre synlig enn ellers.

I en australsk studie av om skoleveg beskrives det at utvidet kantsteinkurve trolig
kan medvirke til & forbedre forholdene for skolebarn som falge av kortere
kryssingsavstand og bedre sikt. Forbedret forhold omfatter bade sikkerhet,
trygghetsfalelse og fremkommelighet. Det papekes imidlertid at det er behov for
flere studier av hvilken effekt tiltaket har for skolebarn (Connelly m. fl., 1998).

I den australske byen Concord i New South Wales viser en med- og uten studie at
det er det er to tredjedeler feerre ulykker i kryss med utvidet kantsteinkurve enn i
sammenlignbare kryss uten tiltaket. Forskjellen i fotgjengerulykker er ikke
beskrevet (Hawley m. fl., 1992).

9.3 Trygghetsfalelse

Ifalge en metode utviklet av Sgrensen og Mosslemi (2009) til vurdering av ulike
trafikksikkerhetstiltaks effekt pa trygghetsfalelse utvidelse av kantsteinkurven
medfarer gkt trygghetsfalelse. Det kan isear forklares med gkt grad av separering
av fotgjengere og motorkjgretgyer som fglge av den reduserte kryssingsdistanse,
men ogsa som falge av lavere fart og bedre siktforhold. En enkelt ulempe kan
imidlertid vaere at avstanden mellom ventende fotgjengere pa fortauskanten og
forbikjgrende biler blir redusert.

9.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Lavere fart for biltrafikken betyr som utgangspunkt lengre reisetid, men ifglge
FHWA (2006) kan tiltaket ogsa ha en positiv effekt for bilenes fremkommelighet.
Kortere kryssingsavstand vil i signalregulerte kryss bety at det er mulig a redusere
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fotgjengernes grannfase, hvilket betyr at en starre del av signalets omlgpstid kan
reserveres til bilene, hvilket igjen kan redusere forsinkelsen. I ikke signalregulerte
kryss kan det redusere den ventetid som svingende biler skal vente far
fotgjengerne forlater gangfeltet.

Huang og Cynecki (2001) har foretatt for og etter registreringer av atferd i fire
gangfelt med utvidet kantsteinkurve fordelt pa to gangfelt i Cambridge og to
gangfelt i Seattle. De har ogsa foretatt med og uten registreringer i fire andre
gangfelt med utvidet kantsteinkurve og fire kontrollgangfelt. De fire gangfelt med
tiltak er fordelt pa to gangfelt i Greensboro og to gangfelt i Richmond. | Seattle
gav tiltaket mot forventning en signifikant stigning i fotgjengernes ventetid for &
krysse vegen fra 1,2 sekunder til 1,8 sekunder. Det er ingen forlaring pa denne
gkning, men det bar bemerkes at det er tale om sma verdier. | de to gangfelt i
Cambridge var det en ikke signifikant reduksjon i ventetid fra ca. 0,2 sekunder til
ca. 0,1 sekunder. Her er det ogsa tale om meget sma tall.

Huang og Cynecki (2001) finner at bilenes fartsniva er 1,8 km/t lavere i gangfelt
med tiltak enn uten i Greensboro. Dette er en statistisk signifikant forskjell. |
Richmond er fartsnivaet derimot hgyere i gangfelt med tiltak enn uten. Forskjellen
er 3,2 km/t og denne forskijell er ogsa statistisk signifikant.

I Anne Arundel country i Maryland har man benyttet en kombinasjon av utvidet
kantsteinskurver og trafikkay nar kryss. Far- og ettermaling av fart viser at 85%-
fraktilen ble redusert med 3-8 km/t (Walter, 1995).

| to australske byer; Keilor i Queensland og Elthan i Victoria har implementering
av tiltaket ikke gitt noen vesentlig effekt pa fartsniva (Hawley m. fl., 1992).

Sakalt "wombat” kryssing i Australia er utvidet kantsteinkurve kombinert med
opphayd gangfelt. Slike gangfelt gir generelt en reduksjon i fartsniva pa rundt 40
% i forhold til vanlig gangfelt uten noen supplerende tiltak (Hawley m. fl., 1992).

Replogle (1992) skriver at det i de to nederlandske byer; Oosterhout og De Meern
er funnet en signifikant fartsreduksjon i kryss med utvidet kantstein kurve.

9.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Johnson (2005) har foretatt fgr- og etter observasjon av vikesituasjon i ét kryss
med utvidet kantsteinskurve. | fgrsituasjonen var det i gjennomsnitt 2,58 biler som
passerer en ventende fotgjenger innen det er en bil som viker, mens antallet i
ettersituasjonen var 1,81 biler. Det tilsvarer en signifikant reduksjon pa ca. 43 %.
Dette gjelder for kjarefeltet neermest den ventende fotgjenger. For kjarefeltet
lengst fra den ventende fotgjenger var det en signifikant reduksjon pa 34 % fra i
gjennomsnitt 2,36 bil i farsituasjonen til 1,76 biler i ettersituasjonen. Antallet biler
som passerer er minst i kjgrefeltet lengst fra den ventede fotgjenger, hvilket
forklares med at fotgjengeren er mest tydelig for disse bilister. Reduksjonen har
imidlertid veert starst for kjarefeltet tettest pa fotgjengeren.

Houten (2001) beskriver i en studie om hvordan man kan fa flere bilister til a vike
for fotgjengere i ikke signalregulert gangfelt pa veger med mer enn to kjgrefelt at
utvidet kantsteinkurve er et av flere tiltak som har denne gnskede effekten. Andre
tiltak er supplerende skilting far gangfelt, lysdioder i vegbelegg, oppheyd gangfelt
og trafikkay.
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Effekten av utvidet kantsteinkurve er som beskrevet undersgkt av Huang og
Cynecki (2001) i atte gangfelt i fire amerikanske byer. | to av byene ble det mot
forventning funnet at andel biler som viker for kryssende fotgjengere er lavere i
gangfelt med tiltak enn i gangfelt uten. I en by var andelen hgyere og i en by var
andelen den sammen.

I Cambridge ble det funnet en ikke signifikant gkning fra 66,7 % til 67,2 % i andel
fotgjengere som krysset i gangfeltet etter anlegg av utvidet kantsteinkurve. |
Seattle ble det derimot funnet en signifikant reduksjon fra 93,7 % til 74,1 %
(Huang og Cynecki, 2001).

En med- og uten studie av utvidet fortau i kryss i tre gangfelt viser at andel biler
som viker for kryssende fotgjengere er vesentlig starre i ét gangfelt, litt starre i ét
gangfelt og det samme i et gangfelt. Andelen i de tre sammenlignbare gangfelt er
saledes 57 % og 19 %, 35 % og 33 % samt 31 % og 31 %. Disse funn er basert pa
observasjon av i alt 293 vikesituasjoner i de seks gangfelt (Blakstad, 1993).

9.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 18 sammenfatter informasjon om de 15 studier som er inkludert i
litteraturgjennomgangen. Over halvparten av studiene er fra USA. De andre
studier er norske, svenske, nederlandske, australske og internasjonale. Studiene
omfatter mange ulike typer av metoder som observasjon, fartsmalinger,
ulykkesanalyse, litteraturstudier, metaanalyse, teoretiske ekspertvurderinger og
skolevegsanalyser.

Tabell 19 sammenfatter effekten av a supplere vanlig oppmerket gangfelt med
utvidet kantsteinskurve. Tiltaket kan ha positiv effekt pa alle seks
analyseparametre, men dette er ikke et entydig resultat, da noen studier ogsa
finner at tiltaket hatt en negativ effekt.

Sikkerhet og risiko

Det tyder pa at tiltaket kan ha en liten, men positiv sikkerhetseffekt for
fotgjengere som falge av redusert kryssingsavstand, redusert fartsniva, forbedret
siktforhold og flere bilister som viker for kryssende fotgjengere. Effekten pa antall
fotgjengerulykker er imidlertid ikke seerlig godt dokumentert. Flere studier
kategoriserer tiltaket som et godt sikkerhetstiltak pa skolevegen.

Tiltaket har imidlertid ogsa tenkes a ha en rekke negative effekter. For det forste
er det ingen buffer mellom ventende fotgjengere og forbikjarende bil, for det
andre kan det gke risikoen for konflikter mellom biler og sykler, og for det tredje
utgjer utvidelsen en fast gjenstand i vegen som bilistene risikerer & pakjare.
Denne risikoen er starst i mgrke og nar det ligger sng pa vegen.

Trygghetsfalelse

Fotgjengernes trygghetsfalelse forbedres trolig som felge av redusert

kryssingsavstand, redusert fartsniva og forbedret siktforhold. Det kan imidlertid
vaere en ulempe at avstanden mellom ventende fotgjengere pa fortauskanten og
forbikjgrende biler blir redusert. Vurderingen av effekten pa trygghetsfalelse er
basert pa en teoretisk vurdering og er ikke dokumentert empirisk i noen studier.
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Tabell 18. Gjennomgatte studier om utvidet kantsteinkurve rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang
MTC, 2010e USA Eksempelsamling -
Sgrensen og Mosslemi,
2009, Sgrensen, Norge Teoretisk vurdering -
Mosslemi og Fyhri, 2009
Leden, Garder og Sverige Skolevegsanalyse i
Johansson, 2006 9 ulykkesanalyse
FHWA, 2006 USA Kurs -
Johnson, 2005 USA Foar- og etter observasjon 1 kryss
Zegeer m.fl. 2002, 2003, USA Med og uten ulykkesanalyse 2000 kryss
2005 av vanlig gangfelt
Elvik og Vaa, 2004 Internasjonal Litteraturstudie 1 studie
metaanalyse
Houten, 2001 USA Litteraturstudie -
8 gangfelt med
Huang og Cynecki, 2001 USA Far- og etter observasjon utvidet
kantsteinkurve
Lalani, 2001 USA Litteraturstudium, sparre- -
undersgkelse, ekspert-
vurdering (eksempelsamling)
Connelly m. fl., 1998 Australia Studie av skoleveg -
Walter, 1995 USA Far- og ettermaling av fart Aktuelle gangfelt
i 1 fylke
Blakstad, 1993 Norge Med- og uten observasjon 3 gangfelt
Hawley m. fl., 1992 Australia Med- og uten uolykkesstud|e 1 by
Far- og ettermaling av fart 2 byer
Replogle, 1992 Nederland  Far- og ettermadling av fart 2 byer

TQI rapport 1108/2010

Tabell 19. Sannsynlig effekt av & utvide kantsteinkurven i bykryss pa sikkerhet,
trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for fotgjengere. + angir positiv
effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

(+) (+) (+) (+) (+) (+)

T3l rapport 1108/2010

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Som utgangspunkt forventes det at tiltaket forbedrer fotgjengernes
fremkommelighet som fglge av at andelen av bilister som viker for kryssende
fotgjengere gker. Denne forventning er dokumentert i noen studier, men det er
ogsa eksempler pa studier som har funnet at tiltaket ikke har effekt og enda at
tiltaket har direkte motsatt effekt.
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Tiltaket kan ogsa ha bade negativ og positiv effekt for bilistenes
fremkommelighet. Lavere fartsniva og sterre andel som viker kan gi gkt reisetid.
Redusert reisetid kan i signalregulerte kryss oppnas ved at kortere
kryssingsavstand gjer det mulig a redusere fotgjengernes gregnnfase, hvilket kan gi
mer tid med grgnn for bilistene. I ikke signalregulerte kryss vil tiltaket medvirke
til a redusere den ventetid som svingende biler skal vente far fotgjengerne forlater
gangfeltet.

Atferd

Tiltaket kan medfare at andel bilister som viker for fotgjengere gker og fartsnivaet
faller. Dette er imidlertid ikke et entydig resultat, og noen studier far saledes det
motsatte resultatet.

Holdninger

Det er ikke funnet noen studier som har undersgkt fotgjengeres holdning til
tiltaket. Idet tiltaket i starre eller mindre grad forbedrer forholdene for
fotgjengerne med hensyn til bade sikker, trygghet og fremkommelighet vil
fotgjengerne hgyest sannsynlig betrakte tiltaket som et godt fotgjengertiltak.

Regeletterlevelse

Som allerede beskrevet gker andelen av bilister som viker for fotgjengerne i noen
tilfeller. I andre tilfeller sees ingen gkning og i fa tilfeller sees en direkte
reduksjon.

Bruk av tiltak i Norge

| forhold til andre fysiske fotgjengertiltak som trafikkgy midt i vegen og opphgyd
gangfelt er dokumentasjonen for at utvidet kantsteinskurve samlet sett har positiv
effekt darligere og ikke entydig. Her er det behov for bedre dokumentasjon for at
tiltaket har god effekt. Dette kan blant annet oppnas gjennom norske
demonstrasjonsprosjekter og evalueringer.
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10 Opphgyd gangfelt

10.1 Beskrivelse av tiltaket

Oppheyd gangfelt er gangfelt over en fartshump med en plan overflate pa omtrent
samme hgyde som fortauet. Opphgyd gangfelt brukes ofte pa strekninger, men
brukes ogsa i forbindelse med kryss kanskje i serlig grad rundkjeringer. Figur 14
viser eksempel pa opphayd gangfelt i kryss.

Figur 14. Eksempel pa opphgyd gangfelt i Oslo (Foto: M. Mosslemi), i Canada
(MTC, 2010b), og i USA (PBIC, 2010).

Formalet med opphgyd gangfelt er som andre fartshumper a redusere kjgretayenes
fart. I tillegg blir gangfeltet ogsa mer synlig for bilistenes. Dette kan forbedre
fotgjengernes bade sikkerhet og trygghet og kan eventuell ogsa gjere det lettere a
krysse vegen, da bilistenes i starre grad viker for fotgjengerne. Det kan ogsa gjgre
det lettere & krysse vegen for bevegelseshemmede, da det ikke er nivaforskjell
mellom fortau og gangfelt.

En gjennomgang av de fotgjengerhandbgker og lignende fra Danmark, Sverige,
Storbritannia, USA, Canada og Australia som Sgrensen (2009) tidligere har
gjennomgatt viser at opphgyd gangfelt isaer beskrives som et strekningstiltak og
bare eksplisitt er beskrevet som et krysstiltak i en amerikansk fotgjengerhandbok
(FHWA, 2002). Fremfor opphgyd gangfelt i kryss er det i starre grad opphgying
av hele krysset som eksplisitt beskrives i handbgkene.

I handbok 072 "Fartsdempende tiltak™ (Statens vegvesen, 2006) finnes det
veiledning om bruken av opphgyd gangfelt i Norge. Det beskrives blant annet at
trapeshump ut fra hensyn til estetikk og tilpasning til kantstein i de fleste tilfeller
vil gi den beste lgsningen. Gangfelt pa sirkelhump kan dessuten gi noen
problemer pa grunn av sidehelling pa gangfeltet.

Idet opphayd gangfelt i starre grad beskrives og brukes som et strekningstiltak
enn et krysningstiltak, vil flere av studiene ogsa i sterre grad omhandle opphayd
gangfelt pa strekninger enn i kryss. Det er imidlertid valgt & ta med slike studier,
da effekten pa strekninger trolig ogsa vil si noe om hvilken effekt tiltaket vil fa i
kryss. Det er ikke alltid studiene beskriver om effekten gjelder for strekning eller
kryss, og det vil derfor heller ikke veere mulig & gjere i denne gjennomgang.
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10.2 Sikkerhet og risiko

Elvik, Haye, Vaa og Sgrensen (2009) har foretatt en metaanalyse av studier som
har analysert effekten pa antall ulykker. Resultatet av denne metaanalyse er
sammenfattet i tabell 20.

Tabell 20. Virkning av opphgyd gangfelt (Elvik, Haye, Vaa og Sgrensen, 2009).

Ulykkens Prosent endring av antall ulykker

alvorlighetsgrad Ulykkestype som pavirkes Beste anslag Usikkerhet

Opphayd gangfelt vs. ingen gangfelt

Personskadeulykke Alle ulykker -65 (-83; -27)
Opphgyd gangfelt vs. vanlig oppmerket gangfelt

Personskadeulykker Fotgjengerulykker -42 (-70; +11)

Nar opphgyde gangfelt installeres pa steder hvor det tidligere ikke var gangfelt,
viser resultatene i tabell 20, at det samlede antall ulykker gar signifikant ned med
65 %. Ikke alle opphgyde gangfelt er oppmerket, og i noen undersgkelser er flere
opphgyde gangfelt installert pa en vegstrekning. Ingen av studiene har kontrollert
for trafikkmengde eller antall fotgjengere. Bade trafikkmengde og fart har trolig
gatt ned etter at det ble installert opphgyde gangfelt (Elvik, Haye, Vaa og
Sarensen, 2009).

Nar opphgyde gangfelt blir installert som forbedring av eksisterende oppmerkede
gangfelt viser tabell 20 at antall fotgjengerulykker reduseres med 42 %. Denne
reduksjon er ikke statistisk signifikant, resultatet er basert pa kun én studie og
denne studien fokuserer primert pa strekninger. Studien har kontrollert for
trafikkmengde, men ikke for antall fotgjengere (Bowman og Vecellio, 1994).

Med utgangspunkt i Trafikksikkerhetshandboken har Haye, Elvik og Sgrensen
(2010) vurdert at opphgyd gangfelt istedenfor vanlig oppmerket gangfelt farer til
nedgang i antall drepte, hardt skadde og lettere skadde fotgjengere pa 42 %.

FHWA (2008) angir at opphgyd gangfelt reduserer alle ulykker inklusiv
materiellskadeulykker med 30 % og personskadeulykker med 36 %. Det er ingen
selvstendige tall for effekten for fotgjengerulykker.

| et tidligere prosjekt fra 2007 som omhandler forebygging av fotgjengerulykker
og redusering av ulykkenes alvorlighet konkluderer Haye og Elvik (2007) med at
oppheyd gangfelt bade redusere fotgjengerulykker og kjeretayulykker.
Reduksjonen i fotgjengerulykker er pa 49 % og reduksjonen i kjgretaysulykker er
pa 33 %. Ingen av verdiene er statistisk signifikante. Vurderingen er basert pa
blant annet en litteraturgjennomgang og resultater av metaanalyse i en tidligere
versjon av Trafikksikkerhetshandboken.

En studie som ikke har kontrollert for verken trafikkmengde eller antall
fotgjengere fant en ikke signifikant gkning av bade fotgjengerulykker og ulykker
med motorkjaretay pa 19 % nar opphgyde gangfelt installeres pa steder hvor det
tidligere ikke var gangfelt. Denne analyse omfattede 10 strekninger og fem Kkryss.
I de fem kryss var det imidlertid verken fotgjengerulykker i for eller
ettersituasjonen (Blakstad, 1993).
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10.3 Trygghetsfglelse

Sarensen og Mosslemi (2009) vurderer at opphgyd gangfelt forbedrer
fotgjengernes trygghetsfalelse. Dette henger sammen med bilenes lavere fartsniva
og sterre grad av separasjon av fotgjengere og motorkjgretayer. Gangfeltet blir
ogsa mer tydelig. Endelig kombineres opphgyd gangfelt i noen tilfeller med andre
tiltak som vegbelysning som medvirker til gkt trygghetsfolelse.

10.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Opphgyd gangfelt kan fare til en gkt andel bilister som overholder vikeplikten
overfor kryssende fotgjengere. | forhold til vanlig gangfelt betyr det enda kortere
ventetid for fotgjengerne og dermed bedre fremkommelighet for denne gruppen.
Biltrafikken far derimot gkt reisetid som falge av lavere fart og flere stopp (Elvik,
Hoye, Vaa og Sgrensen, 2009, Haye, Elvik og Sgrensen, 2010).

10.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

En litteraturgjennomgang viser at opphayd gangfelt som andre fartshumper
reduserer bilenes fartsniva (Elvik, Hgye, Vaa og Sgrensen, 2009, Haye, Elvik og
Sgrensen, 2010).

Jonsson og Hydén (2007) har foretatt observasjonsstudier av vikepliktforhold i 38
kryssingssteder i seks svenske byer. Studien viser blant annet at opphgyd gangfelt
farer til redusert fart som igjen farer til at en signifikant sterre andel av bilistene
overholder vikeplikten. I vanlig gangfelt er det 68 % av bilistene som viker, mens
andelen i opphgyd gangfelt er 76 %.

| en far- og etterstudie i @sterrike var opphgyd gangfelt og trafikkay de tiltakene
som farte til starst gkning av andelen bilister som overholdt vikeplikten (Stefan
m.fl., 2007). De andre tiltak i studien var vegoppmerking, skilting og blinklys.

Huang og Cynecki (2001) har foretatt fartsmaling og observasjon av vikeplikt i tre
opphgyd gangfelt og tre sammenlignbare gangfelt uten opphgying. De finner at
fartsnivaet er 4-19 km/t lavere i de tre opphgyd gangfelt. For to av tre gangfelt er
forskjellen statistisk signifikant. Observasjon av vikeplikt er bare foretatt i ét
opphgyd gangfelt. Anden av biler for viker for kryssende fotgjengere var 75 %,
mens den i kontrollgangfeltet bare var 31 %. Forskjellen er statistisk signifikant.

Pa bakgrunn av en litteraturgjennomgang og vurdering av eksperter konkluderer
Lalani (2001) at opphgyd gangfelt gker andelen av bilister som viker for
kryssende fotgjengere og redusere bilenes fartsniva.

En far- og etter observasjonsstudie i Cambridge viser at andelen av bilister som
viker for kryssende fotgjengere gkt fra rundt 10 % til 55 % etter implementering
av opphgyd gangfelt pa en strekning (City of Cambridge, 2000).

En med- og uten studie av opphegyd gangfelt i fem gater i Trondheim viser at
andel bilister som viker for kryssende fotgjengere er stgrre i fire av fem gangfelt
med tiltak. Andelen i de fire gangfelt var henholdsvis 34 % og 5 %, 67 % og 15
%, 31 % og 24 % samt 44 % og 38 %. Forskjellen var signifikant i de for farste
gangfelt. I det femte gangfeltet var andelen litt hgyere i det ikke opphgyd
gangfeltet. Andelen var 41 % og 43 %. Disse funn er basert pa observasjon av i alt
509 vikesituasjoner (Blakstad, 1993).
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10.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 21 sammenfatter informasjon om de 11 studier som er inkludert i
litteraturgjennomgangen. Studiene er internasjonale, amerikanske, norske,
svenske eller gsterrikske. De omfatter ulike metoder som observasjon,
ulykkesanalyse, litteraturstudier, metaanalyse og teoretiske vurderinger.

Tabell 21. Gjennomgatte studier om opphgyd gangfelt rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang
Haye, Elvik og Sgrensen Interna- Vurdering av resultater fra
2010 sjonal  Trafikksikkerhetshandboken
Elvik, Haye, Vaa og Interna- Litteraturstudie :
Sgrensen, 2009 sjonal  Metaanalyse 38 studier
Sgrensen og Mosslemi, Litteraturstudie 1 studie om
2009, Sgrensen, Mosslemi Norge - tisk vurderi trafikka
og Fyhri, 2009 eoretisk vurdering y
Hoye og Elvik, 2007 Ir)terna- Litteraturstudie i
sjonal  Metaanalyse
Jonsson og Hydén, 2007  Sverige Observasjon av vikeplikt 38 kryss
Stefan m.fl., 2007 @sterrike Fgr- og etter observasjon -
. Fartsmaling 3 opphayd
Huang og Cynecki, 2001 USA Med og uten observasjon gangfelt
Lalani, 2001 USA Litteraturstudium, spgrreunder- -
sgkelse, ekspertvurdering
(eksempelsamling)
City of Cambridge, 2000 USA Foar- og etter observasjon 1 strekning
Bowman og Vecellio, 1994 USA med og uten ulykkesanalyse 3 byer
g ’ g y Y 33.906 ulykker
Blakstad, 1993 Norge Ulykkesanalyse 15/ 5 gangfelt

Med- og uten observasjon

T3l rapport 1108/2010

Tabell 22 sammenfatter effekten av a supplere gangfelt med trafikkgy midt i
vegen. Det ser ut til at tiltaket har positiv effekt for fotgjengere pa alle seks
analyseparametre. Tiltaket betyr forverret fremkommelighet for biltrafikken.

Tabell 22. Sannsynlig effekt av opphayd gangfelt i bykryss pa sikkerhet, trygghet,
fremkommelighet, atferd og holdning for fotgjengere. + angir positiv effekt, 0
angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

+ + + + + +

T3l rapport 1108/2010
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Sikkerhet og risiko

En metaanalyse av ulykkesevalueringer viser at antall fotgjengerulykker reduseres
med 42 %, nar et eksisterende gangfelt bygges om til et opphgyd gangfelt. Hvis
opphegyd gangfelt anlegges steder der det ikke tidligere har veert gangfelt gir det
en signifikant reduksjon i alle ulykker pa 65 %. | motsetning til & anlegge en
trafikkey i1 gangfeltet skjer det ikke en gkning i bilulykker ved opphgyd gangfelt.
Forklaringen pa positiv sikkerhetseffekt er lavere fart og et mer tydelig gangfelt.

Trygghetsfalelse

Fotgjengere faler seg mer trygge i opphgyd gangfelt enn vanlig gangfelt- Dette
skyldes primeert lavere fartsniva, men ogsa mer tydelig gangfelt og starre hensyn
fra bilistene i form av at det er flere som viker for kryssende fotgjengere.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Fremkommeligheten for fotgjengere blir forbedret som fglge av at andelen av
bilister som viker for kryssende fotgjengere gker. Reisetiden kan derimot gke for
bilister som falge av lavere fartsniva og fordi de i starre omfang viker for
fotgjengerne.

Atferd

Andelen av bilister som ser etter og som viker for kryssende fotgjengere gker.
Samtidig har tiltaket en fartsdempende effekt.

Holdninger

Fotgjengere synes trolig det er et godt fotgjengertiltak, men det er ikke
dokumentert i noen spgrreundersgkelse.

Regeletterlevelse
Som allerede beskrevet gker andelen av bilister som viker for fotgjengerne.

Bruk av tiltak i Norge

Opphgyd gangfelt er allerede mye brukt i Norge. Utformingen brukes oftest pa
strekninger, men kan og blir ogsa brukt i forbindelse med kryss. En inspeksjon av
Sarensen, Mosslemi og Akhtar (2010) viser eksempelvis at opphgyd gangfelt er
brukt i flere kryss i Oslo med fartsgrense pa 50 km/t. Denne gjennomgang viser
imidlertid ogsa at tiltaket alene eller i en pakke med andre tiltak med fordel kan
brukes i flere gangfelt pa bade strekninger og i kryss for & medvirke til & redusere
et for hgyt fartsniva.

Et viktig funn av denne inspeksjon var ogsa at flere av de eksisterende opphgyete
gangfelt ser ut til & veere lavere enn de opprinnelig var. Dette skylds trolig at de
etter hvert blir kjart flate av tunge kjgretayer. Det er derfor avgjgrende at disse
opphgyete gangfelt lgpende vedlikeholdes og utbedres, da de i motsatt fall vil
miste sin gode effekt pa sikt.
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11 Andre fotgjengertiltak

I tillegg til de ni gjennomgatte tiltak finnes det ogsa en rekke andre vegtekniske
tiltak som kan medvirke til a forbedre forholdene for fotgjengere i bykryss enna
mer. | det falgende gjennomgas eksempler pa slike tiltak.

11.1 Strekningstiltak

Som det gjelder med for eksempel opphegyd gangfelt som primeert brukes pa
strekninger, men som ogsa er blitt benyttet i forbindelse med kryss, finnes det
ogsa andre oppmerkingstiltak og fysiske tiltak som vanligvis brukes pa
strekninger, men som eventuelt kan brukes til forbedring av forholdene for
fotgjengere i bykryss. Eksempler pa slike tiltak er sikksakkoppmerking og
tilbaketrukket stopplinje.

11.1.1 Sikksakkoppmerking

Sikksakkoppmerking er supplerende oppmerking fer og etter et oppmerket
gangfelt pa en strekning. Figur 15 viser eksempel pa sikksakkoppmerking.

=

Figur 15. Eksempel pa sikksakkoppmerking i Storbritannia (Wikipedia, 2010), i
Trinidad (Madaniyo, 2010), og i USA (Washington Post, 2009).

Formalet med denne oppmerking er a gjare bilistene oppmerksomme pa at det er
ulovlig & gateparkere foran og etter gangfeltet. Samtidig er det ulovlig a kjere
forbi pa strekninger med sikksakkoppmerking. Det skal sikre gode oversiktforhold
for fotgjengere og at fotgjengerne er synlige for bilistene. Oppmerkingen kan ogsa
gke bilistenes oppmerksomhet. Endelig kan oppmerkingen gi inntrykk av at
kjarefeltet blir smalere, men dette er ikke hovedformalet (Madaniyo, 2010, Haye
og Mosslemi, 2009). I tillegg bedre oversikt og mer oppmerksomhet er det
tenkelig at tiltaket kan ha en fartsdempende effekt.

Ulike variasjoner av sikksakkoppmerking benyttes i blant annet Storbritannia,
Irland, Australia, New Zealand, Hong Kong, Singapore, Trinidad, Sgr-Afrika og
delvis USA. Oppmerkingen kan bade vere i vegsiden og midt i kjgrefeltet. Hver
stripe i sikksakk-mgnsteret er 1-2 m lang og det brukes som regel minst 4
sikksakk pa hver side av gangfeltet (Madaniyo, 2010, Haye og Mosslemi, 2009,
Fitzpatrick m. fl., 2006, Department for Transport, 1994).
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Madaniyo (2010) har foretatt en litteraturstudie av erfaringer med tiltaket i
Trinidad, Australia og Nord-Amerika. Han finner at det er mange trafikanter som
ikke skjgnner betydningen av denne sikksakkoppmerking. Effekten av tiltaket blir
derfor ikke som tiltenkt. Ifglge Lalani (2001) gjelder dette imidlertid bare i land
der tiltaket kun er brukt i fa ar. | Storbritannia der tiltaket er brukt i over 25 ar
betraktes oppmerkingen som “selvforklarende”.

Dette oppmerkingstiltak brukes primeert i forbindelse med gangfelt pa strekninger.
Tiltaket kan kanskje ogsa med fordel brukes ved kryss, da det vil gjere det helt
tydelig hvor det er lovlig og ulovlig & parkere. Dette kan medvirke til & unnga at
biler parkerer for tett for krysset, hvilket er et vanlig problem i starre byer som
Oslo der det er for fa gateparkeringsplasser.

Som beskrevet er det mange trafikanter som ikke vet med oppmerkingen betyr,
men dette kan lgses med informasjon og bruk at tiltaket i tilstrekkelig grad til at
trafikantene venner seg til og leerer betydningen av oppmerkingen.

11.1.2 Tilbaketrukket stopplinje

Ved tilbaketrukket stopplinje for biler er det oppmerket en stopplinje for biler far
gangfeltet som er trukket tilbake i forhold til gangfeltet. Oppmerkingen brukes
iseer som et supplerende tiltak for gangfelt pa strekninger, men brukes ogsa i
kryss. Figur 16 illustrerer formalet med oppmerkingen og viser eksempler pa
oppmerkingen fra USA.

i

Figur 16. Illustrasjon av formal med tilbaketrukket stopplinje (Walkinginfo, 2010)
samt eksempel pa oppmerkingen i USA (MTC, 201c, Houten, Malenfant og
McCusker, 2001).

Formalet med oppmerkingen er & forbedre siktforholdene. Samtidig gir det en
“buffer” mellom gangfelt og biler. Oppmerkingen er is&r relevant hvis det er to
kjarefelt i sammen retning.

Stopplinje kan enten merkes opp som full opptrukket sperrelinje eller som
haitenner og bar avhengig av ulike forhold oppmerkes 1-15 meter fra gangfeltet.
En avstand pa 10 meter er i mange tilfeller en god avstand. Oppmerkingen
suppleres i mange tilfeller med et skilt med budskapet ”Stopp her for fotgjengere”
(Lalani, 2001, FHWA, 2009, MTC, 2010c, Walkinginfo, 2010).

En studie av slikk oppmerking finner blant annet at antallet av konflikter mellom
biler og kryssende fotgjengere reduseres med helt opp til nesten 90 %. Samtidig
stiger andelen av bilister som viker for kryssende fotgjengere (Huybers, Houten
og Malenfant, 2004, Houten, Malenfant og McCusker, 2001).

Tilbaketrukket stopplinje har mange fellesstrek med en oppmerket sykkelboks far
gangfeltet. Et slikt oppmerkingstiltak gker ogsa avstanden mellom ventende biler
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og kryssende fotgjengere og medvirke derfor ogsa til & forbedre bade sikkerhet og
trygghet for fotgjengere (Martin, 2005, Wall, Davies og Crabtree, 2003, Sgrensen,
2010, 2010a).

Stopplinje med relativ kort avstand til gangfelt brukes allerede i flere kryss i
Norge. ldeen og de gode erfaringer med & ha stopplinje relativt langt trukket
tilbake fra gangfelt pa strekninger kan imidlertid kanskje overfares til kryss.

11.2 Andre innovative tiltak

| denne rapporten fokuseres det utelukkende pa oppmerkingstiltak og fysiske
tiltak i form av ulike utforming av kantstein og belegg. Det finnes imidlertid
mange andre mer eller mindre nye og innovative tiltak som ogsa kan tenkes a
forbedre forholdene for fotgjengerne. Disse tiltak er ITS og signaltekniske tiltak,
skilting, vegbelysning, lyd, 3D-oppmerking og andre fysiske tiltak som ikke er
inkludert i denne gjennomgangen.

Det er alt for omfattende a gjennomga alle disse tiltak i denne rapporten, men i det
folgende gis noen eksempler pa nye innovative oppmerkingstiltak og lignende
som i de siste par ar er foreslatt, men som bare i liten grad implementert og
evaluert. Noen av tiltakene kan kanskje betraktes som litt for kreative”, men de
er likevel tatt med som inspirasjon.

11.2.1 Tredimensjonal oppmerking

Alternativ oppmerking av gangfelt i form av ulike farger, mgnster og tekst er
beskrevet i kapittel 3 og 4. Figur 17 viser eksempler pa annen alternativ
oppmerking i form av 3D oppmerking.

Det kan tenkes at slik oppmerking kan ha en fartsdempende effekt og gke
bilistenes oppmerksomhet pa fotgjengerne. Det er imidlertid ogsa tenkelig at
oppmerkingen bare vil ha en kortsiktet effekt og effekt pa bilister som ikke er
lokalkjente, idet bilister som daglig kjerer pa strekningen hurtig vil bli vant med
oppmerkingen og vite at det er “optisk bedrag”. Det er ogsa tenkelig at slik
oppmerking vil medfare nye ulykker som eksempelvis kollisjoner bakfra hvis en
bilist katastrofebremser for den lekende jente pa vegen. Endelig kan det dreftes
om det er etisk riktig at bilister "tvinges™ til & "pakjare” en lekende jente i vegen.

vegen (Sf, 2010).
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11.2.2 Ergonomisk gangfelt

| kapittel 5 beskrives diagonalt gangfelt hvis formal blant annet er & redusere
kryssingsavstanden for fotgjengere som skal til det motsatte hjerne i krysset. Et
annet oppmerkingstiltak som kan medvirke til & redusere gaavstanden er sakalt
ergonomisk gangfelt, som det er vist eksempler pa i figur 18.

Atferdsstudier av hvordan fotgjengere krysser vegen i et gangfelt viser at de i
mange tilfeller ”skjeerer hjarnet av gangfeltet” og krysser utenfor gangfeltet. Et
ergonomisk gangfelt er i stgrre grad enn et vanlig gangfelt tilpasset denne atferd,
og gir saledes fotgjengeren mulighet for lovlig a ta en “snarveg”.

I tillegg til bedre fremkommelighet er det ogsa tenkelig at fotgjengernes sikkerhet
forbedres, da det i et visst omfang som ved tilbaketrukket stopplinje for ventende
biler en starre buffer mellom ventende biler og kryssende fotgjengere.

Figur 18. Ergonomisk oppmerket gangfelt (Sf, 2010).

11.2.3 Kunstnerisk gangfelt

Figur 19 viser et eksempel pa et reklamegangfelt i Sveits. Denne oppmerking
omfatter flere elementer fra de tidligere beskrevne oppmerkingstiltak som farget
oppmerking og indirekte en form for tilbaketrukket stopplinje. Oppmerkingen gjer
pa den ene side gangfeltet mer tydelig. Det er ogsa sannsynlig at oppmerkingen

vil ha en fartsdempende effekt. Effekten pa fotgjengeres sikkerhet og trygghet kan
derfor pa den ene side bli positiv.

Murray i USA (Caseythornton, 2009).

Pa den annen side har ulike studier vist at reklamer som vegskilt kan virke
distraherende, og det er derfor tenkelig at et sa spesiell gangfelt som er en
oppmerket reklame ogsa vil virke distraherende for bilistene som i starre grad
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kommer til & fokusere pa selve oppmerkingen frem for fotgjengere. Et annet
problem kan veere at det i slike meget kreative oppmerket gangfelt kan vaere
uklarheter om fotgjengernes og bilistenes plikter og rettigheter. Skal bilisten
eksempelvis plikt til & vike for fotgjengerne i et slikt gangfelt?

Figur 19 viser ogsa et eksempel pa et gangfelt som er utformet som en stor fot.
Her gjelder det samme som ved reklamegangfeltet. Det kan gke
oppmerksomheten og senke farten, men kan ogsa vike distraherende og
forvirrende for trafikantene.

11.2.4 Forstrekning av oppmerking ved belysning

I Norge skal alle gangfelt veere belyst, men en inspeksjon av Sgrensen, Mosslemi
og Akhtar (2010) av 85 eksisterende gangfelt i Oslo viser at det er mange gangfelt
som ikke er belyst eller som er darlig belyst. Det er en kjent sak at vegbelysning
av gangfelt har en positiv effekt pa bade sikkerhet og trygghet. Ifalge Elvik, Haye,
Vaa og Sgrensen (2009) medfarer belysning av gangfelt en signifikant reduksjon
av gangfeltsulykker pa 63 %.

| tillegg er tradisjonell vegbelysning er det de seneste ar foreslatt en rekke mer
utradisjonelle former for belysning som virker som en form for forsterket
oppmerking av gangfeltet. Dette sees eksempler pa i figur 20. Det kan bade veere
belysning ovenfra og nedenfra. Det anslas at det som vanlig vegbelysning vil ha
en positiv sikkerhets- og trygghetseffekt i marke.

R N R

|
SRR RN
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Figur 20. Utradisjonell vegbelysning som virker som forsterket oppmerking av
gangfelt (Designeast, 2008, Blog Network, 2009, MTC, 2010d).

11.3 Pakke av tiltak

| kapittel 2 - 10 er de ulike fotgjengertiltakene beskrevet hver for seg. Med unntak
av vanlig gangfelt som har negativ effekt pa trafikksikkerhet har alle tiltakene
samlet sett positiv effekt for fotgjengerne. Tiltakene bar derfor brukes i starre
grad i bykryss enn det er tilfellet i dag. Det kan selvfalgelig veere som
selvstendige tiltak, men enna bedre som samlede pakker bestaende av flere tiltak.

Kombinasjonen av flere gode tiltak vil trolig gi en ekstra god effekt. En slik pakke
av flere tiltak kan ogsa venne en negativ effekt til noe positivt. Vanlig gangfelt
uten supplerende tiltak har som beskrevet negativ effekt, men hvis oppmerkingen
suppleres med andre av de gjennomgatte tiltak vil denne negative effekten
elimineres og erstattes av en positiv effekt for fotgjengeres sikkerhet.

Figur 21 viser et eksempel pa et forslag til utforming av et bykryss ved Wood
Green Stasjon i det nordlige London som omfatter en pakke av mange ulike
fotgjengertiltak. Blant de gjennomgatte tiltak omfatter pakken diagonalt gangfelt,
alternativ oppmerket gangfelt i form av radbrun belegg, oppmerket tekst ved
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gangfelt, farget sykkelboks som gker avstanden mellom ventende biler og
kryssende fotgjengere, trafikkgy midt i vegen og redusert radius av kantstein i
noen av hjgrnene. | tillegg omfatter forslaget ogsa fotgjengergjerde som leder
fotgjengerne til gangfeltene, signalregulering og vegbelysning.

*‘5:‘;_ : ¥ ; =¥ |

et PR

Figur 21. Eksempel pa forslag til utforming av krysset Wood Green i det nordlige
London som omfatter en pakke av flere fotgjengertiltak (Haringey, 2010).

11.4 Sammenfatning

I tillegg til de ni gjennomgatte oppmerkingstiltak og fysiske tiltak til forbedring av
forholdene for fotgjengere i bykryss finnes det en rekke andre tiltak som kanskje
ogsa kan ha en god effekt. Det er mer innovative tiltak, mer kreative tiltak og
tiltak som allerede brukes for gangfelt pa strekninger:

— Sikksakkoppmerking

— Tilbaketrukket stopplinje

— Tredimensjonal oppmerking

— Ergonomisk gangfelt

— Reklamegangfelt

— Kunstnerisk gangfelt

— Forstrekning av oppmerking ved belysning.

Det er viktig a bemerke at noen av tiltakene som tredimensjonal oppmerking,
reklamegangfelt og kunstnerisk gangfelt ogsa kan tenkes a ha en negativ effekt pa
sikkerhet, da de gir ungdige oppbremsninger, virker distraherende og kan skape
forvirring om hvilke ferdselsregler som gjelder.

Alle de gjennomgatte fotgjengertiltak kan brukes som selvstendige tiltak, men kan
ogsa med fordel brukes i pakker som omfatter flere av tiltakene. Dette vil trolig gi
en ekstra positiv effekt.
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12 Kollektivfelt og -gaters avslutning

12.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket innebarer etablering av kollektivfelt og -gater helt frem til stopplinjen i
kryss. Figur 22 viser eksempler pa kollektivfelt i kryss.

Eemmes, =

Figur 22. Kollektivfelt og -gater i kryss i Australia (Austroads, 2002).

Ventetid i signalregulerte kryss utgjer en vesentlig del av reisetiden for busser i
byomrader. Hensikten med tiltaket er & forbedre bussenes fremkommelighet,
eventuelt redusere bussenes forsinkelse i kryss ved a gi bussene mulighet for &
kjere forbi en eventuell bilkg. I tillegg til & redusere ventetid og reisetid, gir dette
ogsa forbedret regularitet. Det vil veaere en god lgsning & kombinere kollektivfelt
0g -gater i signalregulert kryss med signalregulering. Dette vil gi bedre mulighet
for & styre de ulike trafikkstrammene i krysset, og prioritere bussene fremfor
privatbilene.

Kollektivfelt og -gaters utforming og eventuelt avslutning i kryss beskrives i
handbgker og vegnormaler fra bade Danmark, Storbritannia, USA og Australia.
Serlig den danske kollektivtrafikkhandbok har en omfattende beskrivelse av
hvordan kollektivfelt kan avsluttes i signalregulert kryss pa ulike mater.

Tiltaket brukes ogsa i flere starre norske byer. Ulike former for kollektivfelt og -
gater i kombinasjon med signalprioritering beskrives ogsa i den norske
kollektivtrafikkhandboken (Statens vegvesen, 2009).

12.2 Prosjekter

| det falgende presenteres ulike prosjekter for BRT som er en forkortelse for Bus
Rapid Transit og BHLS som er en forkortelse for Buses with High Level of
Service. Prosjektene er tiltak som regulerer busstrafikken fremfor biltrafikken.
Dette innebearer i hovedsak strekningstiltak i form av ulike former av kollektivfelt
0g gater som bidrar til gkt fremkommelighet for kollektivtransporten, og
signaltekniske tiltak i kryss som signalprioritering. Dette omhandler med andre
ord generelle fremkommelighetstiltak for bade strekning og kryss. Det er valgt a
inkludere slike generelle tiltak, da det ikke finnes selvstendige prosjekter eller
evalueringer av ulike former for avslutning av kollektivfelt og -gater.
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12.2.1 BRT-prosjekter studert i 2003

Transportation Research Board (2003) har sammenfattet erfaringer om 26 BRT-
systemer fra Europa, Nord-Amerika, Sgr-Amerika og Australia. Felles for disse
systemene er at det kombineres ulike virkemiddel for et attraktivt kollektivsystem:
hay frekvens, god tilgjengelighet og adkomst til buss, fremkommelighets-
prioriteringer i form av egen trase i tilknytning til hovedveg, eget kollektivfelt i
vegbane og/eller bruk av signalanlegg.

Rapporten viser til at registrert reduksjon i reisetid i forhold til konvensjonell buss
varierer i forhold til grad av prioritering. Separert egen busstrasé gir en reduksjon
i reisetid pa opp til 7,5 minutter pr. miles. Bruk av kollektivfelt pa hovedveger
reduserer reisetid med 1 til 2 minutter pr. miles. Stgrst reduksjonen i reisetid
oppnas ved stor trafikkavvikling og i rushtid. Rapporten poengterer at for & oppna
best mulig fremkommelighet er det viktig at fysiske prioriteringer, som separert
trasé og kollektivfelt, kombineres med ITS-systemer, som trafikksystem med
GIS-tracking og ulike signalanlegg. Dette er i seerlig grad viktig i kryss, og ved
av- og pakjeringer til hovedveg.

12.2.2 BRT-prosjekter studert i 2009

Andersson, Gibrand og Kottenhoff (2009) har gjennomgatt 13 BRT-linjer og syv
BHLS-lgsninger. Alle prosjektene har hatt gkninger i antall kollektivreisende og
gkning i frekvens. For alle prosjektene omtales det ogsa at disse har fatt bedre
fremkommelighet, positiv gkning i hastighet og regularitet, uten at disse
endringene oppgis med tall. Rapporten beskriver at gjennomsnittlig hastighet for
et BRT-system bar ligge mellom 20-35 km/t. Pa en separert bussbane kan bussene
ha topphastighet opp til 100 km/t. Videre faglger en kort beskrivelse av noen av
prosjektene.

Rede Integrada de Transporte, Curitiba, Brasil

BRT-systemet i Curitiba var et av de farste BRT-prosjektetene som ble
gjennomfart, og har inspirert etablering av BRT-system i blant annet Bogota,
Colombia og Los Angeles, USA. Bussene har full fremkommelighet i form av et
eget kjarefelt i midten av vegbanen. BRT-systemet ble benyttet av over 85 % av
innbyggerne, men har siden midten av 1990-tallet blitt redusert pa grunn av
gkonomisk vekst i landet og gkende bilhold. Systemet vurderes & byttes ut med en
t-banelgsning.

Metro Orange Line, Los Angeles, USA

Metro Orange Line er en 22,5 km lang BRT-trasé i Los Angeles, USA, som ble
oppstartet i 2005. Orange Line kjgres pa egen trasé og har derav ingen
fremkommelighetsproblemer verken pa strekninger eller kryss. BRT-linjen oppnar
en hgy hastighet samt god regularitet. Bussene har full prioritering gjennom kryss
ved signalregulering. Bussene har transformere som sender signal til et
trafikksystem som gjenkjenner bussene far kryss.

Dette har gkt bussenes fremkommelighet og reisetid. Bussene har imidlertid
oppnadd maks kapasitet, og det vurderes a bytte ut materiellet med et banesystem.
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Northern Busway, Auckland, New Zealand

BRT-systemet "Northern Busway” i Auckland, New Zealand er en fysisk separert
bussbane pa 6 km som gar parallelt med motorvegen og tilknyttes et anlegg for
park-and-ride. Systemet ble oppstartet varen 2008, og har halvert bussenes reisetid
i forhold til reisetid med bil i rushtid.

Zuidtangent, Holland

Zuidtangent er en BRT-linje mellom Haarlem og Amsterdam Zuidoost via blant
annet Schiphol flyplass. Pa strekningen Haarlem-Schiphol flyplass gar bussen pa
egen separert bane, mens den pa sterstedelen av strekningen Schiphol flyplass-
Amsterdam Zuidoost gar i blandet trafikk med signalprioritering i kryss. Bussene
har egne prioriteringer i kryss, og gjennomsnittlig hastighet er hgy.

Metrobuss, Istanbul, Tyrkia

BRT-linjen Metrobuss er ca. 18 km og startet opp i september 2007. Linjen har
ca. 245.000 reisende hver dag. Linjen var en suksess og ble videreutviklet med
nok en linje aret etter. Den nye linjen er ca. 10 km lang. Det totale antallet
reisende er i dag ca. 530.000 passasjerer per dag og det planlegges flere linjer.

12.2.3 CERTU BHLS

CERTU-rapporten ”Buses with a high level of service-Choosing and
implementing the right system” (Rabuel, 2010) oppsummerer resultater fra flere
franske BRT-/BHLS-prosjekter. Prosjektene bestar av ulike prioriteringer for buss
gjennom sentrumsomrader og kryss. Bade egne separerte busstraseer og
kollektivfelt og -gater. Rapporter presenterer ferst hvilken kollektivlgsning som er
valgt (lightrail, buss og lavgulvbuss), ITS-lgsninger (signalprioritering og
trafikksystem med kjerecomputer om bord), kvaliteter ved holdeplasser (antall,
utforming og sanntidsinformasjon), samt hvilken prioritet kjareteyet har ved
kryss. Deretter viser rapporten til hvilke effekter prosjektene har oppnadd med
hensyn til endring i antall passasjerer, kostnader og reisetid.

Rapporten konkluderer blant annet med at gjennomsnitthastigheten er starre for
busser som har full prioritering gjennom kryss og rundkjgringer. Seerlig har
busser, som bade har fysiske prioriteringer som oppmerkinger eller egen trasé og
prioritering ved lyssignal, oppnadd hgy gjennomsnittshastighet.

12.2.4 Effekter av fremkommelighetstiltak i Sverige

Véagverket (2001) har i en rapport sett pa hvordan bussprioritering gir effekter pa
fremkommelighet og sikkerhet. I rapporten har VVagverket gjennomfart en
litteraturstudie av 37 rapporter som vurderer virkninger av tiltak som skal
prioritere busstrafikken i byer og tettsteder. | rapporten skriver forfatterne at det
finnes begrenset forskning om temaet. Derfor har de videre gjennomfort
intervjuundersgkelser i ulike deler av Sverige for a avklare omfanget av bruken av
ulike typer tiltak. Deretter har man gjennomfart studier av konkrete prosjekter,
bade far- og etterstudier og funksjonsstudier av enkelttiltak.

Studien fra VVagverket vurderer i hovedsak rapporter fra 1980- og 1990-tallet. For
a si noe om effekter pa fremkommelighet, er disse saledes relativt gamle. Studien
fokuserer spesielt pa ulike holdeplassutforminger, og fremkommelighet som falge
av dette. Det papekes at bussenes fremkommelighet blir redusert hvis det samles
for mange busser pa én trasé, og om det er for mange holdeplasser.
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12.2.5 Effekter av tiltak i Kgbenhavn

Elsbo (2001) viser i artikkelen ”Effekter af projekter til forbedring af bussers
fremkommelighed” til far- og etterundersgkelser av ulike tiltak som er gjort for a
bedre fremkommeligheten for bussene i Kgbenhavn. Undersgkelsene av
gjennomfart av Hovedstadens Udviklingsrad (HUR), og ser pa hvordan tiltakene
har fart til endringer i bussenes kjaretider. Tiltakene er i hovedsak kombinasjon
av kollektivfelt og bussprioritering i signalregulerte kryss. Artikkelen beskriver
kort at de fleste prosjektene gav forbedringer i reisehastigheten til bussene, opp
mot 1 minutt reduksjon.

HUR har gjennomfart flere fremkommelighetsundersgkelser av bussenes
reisehastighet etter dette (HUR, 2001, 2002, 2005 og 2006). Rapportene
registrerer ulike busslinjers reisetid, fremkommelighetsproblemer og kundenes
tilfredshet med busslinjene. Basert pa registreringen foreslas ulike
fremkommelighetstiltak for & forbedre reisetid, regularitet og tilfredshet. |
rapportene fra 2002 og 2006 vises til det at bussene hadde redusert tidligere
forsinkelser og fikk bedre fremkommelighet. Bussenes reisehastighet var gkt, pa
det meste opp til 1,5 minutt.

Rapportene konkluderer med at:
— Kombinasjon av fremkommelighetstiltak gir best effekt
— Strekningsprosjekter gir sterst effekt og gevinst for kjeretid og regularitet

— Evaluering er viktig for a dokumentere effekt av tiltak pa bade kjeretid og
regularitet.

12.2.6 HITRANS prosjektet

Prosjektet HITRANS (High Quality Public Transport in medium sized cities and
regions) er del av EUs Interregprogram. Prosjektet ble avsluttet i 2005 med
utgivelse av en serie pa fem rapporter, sakalt "Best Practice Guide”. Evaluering av
prioriteringstiltak for kollektivtrafikken var ikke hovedtema i disse, men tas
likevel opp i ulike sammenhenger, hovedsakelig i forbindelse med utforming av
tiltak.

Tiltakene som beskrives er tekniske forhold som belegg, sperremetoder, signal-
systemer, oppmerking og skilting. | rapport 4: "Mode options and technical
solutions” (Histrans, 2005) er det sett pa mulige tidsbesparelser i form av ulike
gjennomsnittshastigheter:

— | gater uten prioritering: 17 km/t
— | gater med prioritering: 28 km/t
— Separat trasé: 35 km/t.

I kryss refereres det til generelle erfaringer om at kollektivtransporten kan spare
20 sekunder pr. kryss som er lysregulert.

Rapporten nevner at det finnes svaert begrenset informasjon om effekten av ulike
prioriteringstiltak pa forsinkelser og tidsbesparelser. Det er vanskelig a forsta om
konklusjonene er basert pa ren litteraturstudie, eller om det presenteres nye
erfaringer. Det er beskrevet konkrete eksempler fra en rekke byer, men ikke
konkret hvilke effekter tiltakene har eller hvordan de kan evalueres.
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12.2.7 BusWay i Nantes, Frankrike

BusWay er en 7 km lang separat
busstrasé med 15 hgystandard
holdeplasser som betjener
innfartsaren til Nantes. Nantes
er sentrum i en byregion med 24
byer og ca. 600.000 innbyggere.
I tillegg er det omkring 270.000 ,
mennesker som daglig pendler  Figur 23. BusWay har en separat trasé i midten
inn til byen (Garrigue, 2008).  av vegbanen (Foto: T. Loftsgarden).

Da prosjektet var ferdigstilt i 2006 fikk lokalbefolkningen et utvidet busstilbud
der det ikke tidligere var et searlig godt kollektivtilbud. Etter ett ar hadde linjen
25.000 passasjerer, hvilket svarte til en dobling i forhold til tidligere bussruter i
korridoren. Hovedinnfartsaren ble redusert fra fire til to felt for biler, og
biltrafikken ble halvert fra 54.000 til ca. 26.000 kjgretgy pr. dagn. Undersgkelser
utfart etter gjennomfaringen av prosjektet viser at 30 % av kollektivbrukerne
tidligere brukte bil. Pa grunn av stor gkning i passasjertallet er frekvensen siden
september 2007 gkt til hvert 3. min i rushtiden. Det er ogsa gnskelig a gke
kapasiteten ved a supplere med starre eller flere busser (Garrigue, 2008).

Bussen har prioritering og forkjgrsrett i alle kryss og rundkjgringer. De fleste
kryss i sentrum er utformet som rundkjgring, der bussen kjarer rett gjennom
midten. En slik rundkjering er vist i figur 24. Gjennomsnittshastighet for bussene
er gkt med 53 %, fra 15 km/t til 23 km/t.

Det er i folge prosjektinnehaverne lite konflikter med andre trafikanter. Bilene ma
vente pa grgnt lys nar bussene kjarer ut fra holdeplassene, og er tvunget til &
praktisere en defensiv og myk Kkjgrestil ovenfor bussene. Hastighetsbegrensningen
pa 30 km/t ved holdeplassene i sentrumsomradene farer ogsa til lav fart og
forbedret trygghetsfalelse for myke trafikanter (Garrigue, 2008).

Figur 24. Bussen BusWay har full prioritet i alle kryss og rundkjgringer i Nantes,
Frankrike (Foto: T. Loftsgarden).

12.2.8 TEOR hgystandard bussystem

TEOR star for Transport Est-Ouest Rouennais, som betyr transport gst-vest i
Rouen, og er en metrobussystem pa ca. 30 km. Prosjektet startet opp i 1996 med
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en masterplan som ble godkjent i 2000. Prosjektet ble ferdigstilt i 2007, og bestar
av tre linjer; T1 vest for byen, og linje T2 og T3 mot gst.

TEOR-systemet har egne kjarefelt og prioritering ved kryss, rundkjgringer og
holdeplasser, ellers felles kjarefelt, se figur 25. I tillegg har systemet et spesielt
styringssystem med kamera, et sakalt "guided system”, som mangvrerer bussen
mekanisk inn til holdeplassen etter linjer i vegen (Ratieuville, 2008).

Etter TEOR-systemet ble tatt i bruk, viser undersgkelser at gjennomsnitts-
hastigheten har gkt med 38 %, fra 14,4 km/t til 19,9 km/t. Dette gjelder for busser
i sentrumsomradet i rushtid. Reisetiden er redusert med 3,5 minutter pa en 25
minutters reise (Beaucire, 2010).

TEOR sens OQuest Est Plateforme TEOR Feux de signalisation

TEOR sens Est Ouest Voi rt
™ a‘:a.c‘::::la;on générale

Figur 25. TEOR har full prioritering ved egen trasé og signalprioritering
gjennom alle kryss i sentrum. Ut av sentrum deler motkjgrende busser en felles

trasé i midten av gaten (Ratieuville, 2008).

12.2.9 Gjennomgaende kollektivfelt i Trondheim

Asplan Viak gjennomfarte i 2008 en evaluering av prosjektet med gjennomgaende
kollektivfelt i Trondheim (Statens vegvesen, 2008b). | prosjektet ble det etablert
gjennomgaende kollektivfelt i begge retninger pa "Kollektivbuen”. Dette er en
delstrekning av E6 gjennom Trondheim sentrum mellom Leangen i nord til
Sluppen i sgr. Figur 26 og figur 27 viser kollektivfeltet. Tabell 23 viser effekten
av tiltaket. Undersgkelsen viser at bussene fikk reduserte reisetid, der
gjennomsnittshastigheten gkte med mellom 16 % og 25 %.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

73



Tiltak for fotgjengere og kollektivtrafikk i bykryss

Tabell 23. Hastighetsforbedringer etter gjennomfgring av gjennomgaende
kollektivfelt (Statens vegvesen, 2008b).

Innenfor ”Kollektiv- Innenfor "Kollektivbuen” Endring i
buen” 2005 september 2008 prosent

Gjennomsnitt
morgenrush inn til 16 km/t 18,6 km/t +16 %
sentrum fra sgr og @st

Gjennomsnitt etter-
middagsrush ut fra 13 km/t 16,3 km/t +25%
sentrum mot sgr og gst

Figur 26. Bedre fremkommelighet for busser etter gjennomfgring av
gjennomgaende kollektivfelt (Simonsen, 2009).

Til tross for en forbedring i
hastighet, var ikke tiltaket
tilstrekkelig for & na malet om 25 %
hastighetsgkning. Det er fortsatt
fremkommelighetsproblemer i
sentrum pa grunn av mange signal-
anlegg og mange busser. Det
arbeides videre med a gi bussen
bedre fremkommelighet i kryss,
bade ved bruk av signalanlegg samt
bilrestriksjoner.

Undersgkelsen viste at det i opp-
starten var flere bilister som kjarte i
kollektivfeltene. Etter en stund ble
dette redusert og bilistene forholder
seg i hovedsak til forbudet.

Figur 27. Bussen har fremkommelighets-
problemer i kryss i sentrum
(Prinsenkrysset) (Simonsen, 2009).

12.3 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 24 sammenfatter informasjon om studiene som har undersgkt eller
beskriver effekter av ulike kollektivprioriteringer.
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De fleste prosjekter stammer fra Frankrike og andre land i Europa, heriblant
Norge, Sverige og Danmark, samt land i Nord-Amerika og Sgr-Amerika. Endelig
er det prosjekter fra Australia og New Zealand.

Studiene beskriver utelukkende effekten for bussenes fremkommelighet og ikke
andre analyseparametre.

Fremkommelighet

De gjennomgatte studiene kan vise til reduksjon i reisetid samt gkning i
gjennomsnittshastighet. Prosjektet som kan vise til sterst gkning i
gjennomsnittshastighet er BusWay i Nantes der hastigheten gkte med 53 %.
Prosjektet er imidlertid en busstrasé der bussen har egen separat bane i midten av
vegbanen. I tillegg har BusWay full prioritering gjennom kryss og rundkjeringer,
bade ved egen trasé samt signalprioritering.

Tabell 24. Gjennomgatte studier om kollektivfelt og -gater rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang
Rabuel, 2010 Frankrike Litteraturstudium (eksempelsamling) av 8 eksempel
(CERTU BHLS) BHLS-systemer
Beaucire 2010  Frankrike Studie av TEOR-Rouen 1 eksempel
Andersson, Europa, Litteraturstudium (eksempelsamling) av 20 eksempel
Gibrand og Nord- og BRT- og BHLS-systemer
Kottenhoff, 2009 Sgr-Amerika,
Australia
Statens Norge Far- og etter undersgkelse av 1 eksempel
vegvesen, 2008b giennomgaende kollektivfelt i Trondheim
Garrigue, 2008 Frankrike Studie av BUSWAY-Nantes 1 eksempel
Bjerkemo, 2007 Europa Litteraturstudium (eksempelsamling) av 13 eksempel
mellomformer mellom buss og sporvogn
HUR 2002 Danmark Eksempelsamling av 6 eksempel
HUR 2006 fremkommelighetstiltak 8 eksempel
HiTrans, 2005  Europa, Nord- Litteraturstudie/erfaringer av hgykvalitets 15-20
Amerika kollektivsystemer eksempel
Transportation  Europa, Litteraturstudium (eksempelsamling) av 26 eksempel
Research Board, Nord- og BRT-systemer
2003 Sar-Amerika,
Australia
Véagverket 2001 Sverige Litteraturstudium av 37 eksempel
fremkommelighetstiltak og effekter for
buss

T3l rapport 1108/2010

Fa studier

Det finnes fa internasjonale og norske undersgkelser om effekten av ulike former
for avslutning av kollektivfelt og -gater avsluttes i kryss. Det er imidlertid flere
undersgkelser som har vurdert BRT- eller BHLS-systemer, og
fremkommelighetstiltak for busser pa strekninger. Hovedinntrykket fra disse

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

75



Tiltak for fotgjengere og kollektivtrafikk i bykryss

undersgkelsene er at lgsningene gir fordeler for bussenes fremkommelighet og
redusert reisetid. Bortsett fra de tidligere nevnte undersgkelsene i tabell 24,
benyttes i liten grad tall som beskriver disse endringene.

Bruk av tiltak i Norge

Det er ikke funnet norske undersgkelser som omhandler konkret hvordan
kollektivfelt avsluttes i kryss. Det finnes imidlertid noen undersgkelser som ser pa
bruk av kollektivfelt, i hovedsak pa strekninger (Statens vegvesen, 2008), samt
bruk av sambruksfelt (Bang og Giaver, 2007). Rapporten om sambruksfelt
konkluderer med faglgende:

Samlet tidsforbruk (persontimer) vil for biltrafikk forventes & bli redusert med
ca. 10 %. For buss er den tilsvarende reduksjonen ca. 27 %. Samlet gir dette et
redusert tidsforbruk pa ca. 16 %. Hay trafikk i venstre felt pa enkelte strekninger
gjer at dette alternativet vil vaere falsomt for trafikkvekst eller hendelser i
vegnettet”.

Sambruksfelt har ogsa nylig veert benyttet som et strakstiltak for & hindre darlig
luftkvalitet i Bergen (Strand m.fl., 2010). Evalueringen viste at virkningene pa
luftkvaliteten som falge av strakstiltaket var sma, men at de fleste tiltakene som
ble gjennomfart vurderes som effektive dersom de gjennomfares over lengre tid.

Det finnes ogsa flere rapporter med registreringer av fremkommelighet for buss
(Vegdirektoratet, 2001; flere Prosam-rapporter; Johannessen, 2001; Tveit 2001;
Bekken og Hanssen, 2005; Gigver og Tveit, 2006). Disse registrerer i hovedsak
hvilke fremkommelighetsproblemer bussene har pa lengre strekninger, og hvilke
tiltak som kan gjennomfares for a sikre bedre fremkommelighet. Det vises i liten
grad til studier som ser pa effekt av ulike tiltak pa fremkommelighet og reisetid.

Utover dette finnes det flere generelle veiledere for tilrettelegging for
kollektivtransport som Handbok 017 "Veg og gateutforming”, Handbok 233
"Tilrettelegging for kollektivtransport pa veg” og "Praktisk veileder for by- og
trafikkplanleggere - Kollektivtrafikk i fysisk planlegging” (Statens vegvesen,
2008 og 2009; Oslo Sporveier, 2006).

Disse veiledere viser i hovedsak til at fremkommelighet er viktig for
kollektivtransporten, samt hvilke prioriteringer som kan gis pa strekninger i form
av kollektivgate, sambruksfelt osv. Det vises ikke til studier som ser pa endringer
I fremkommelighet som falge av gjennomfarte fremkommelighetstiltak.
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13 Kort kollektivfelt i kryss

13.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestar av et kort kollektivfelt far og i kryss, der det ikke er kollektivfelt pa
strekningen. Det korte kollektivfeltet utformes som regel ved & kombinere
kollektivfelt og hayresvingsfelt for privatbiler. Figur 28 viser eksempler pa kort
kollektivfelt far kryss, hvor det ikke er kollektivfelt pa selve strekningen.

3 "

Figur 28. Kort kollektivfelt far kryss i Danmark (Vejdire

ktoratet, 2003a).

Formalet med tiltaket er a forbedre bussenes fremkommelighet ved a gi dem
mulighet for & bruke hgyresvingsfelt for privatbiler til & kjare rett frem, og pa den
mate kjare forbi en eventuell bilke i feltet for kjgring rett frem.

Oppmerkingen anbefales i kollektivtrafikkhandbgker fra Danmark og Australia.
Tiltaket er ikke beskrevet i handbgker eller vegnormaler fra de andre
gjennomgatte land, Storbritannia og USA, men det er ikke ngdvendigvis
ensbetydende med at utformingen ikke brukes i disse landene. Tiltaket anbefales i
den norske kollektivtrafikkhandboken. Her beskrives tiltaket som “pabudt
kjareretning som ikke gjelder buss, sporvogn og taxi” (Statens vegvesen, 2009).

13.2 Evalueringer og erfaringer

Det er ikke funnet noen studier eller evalueringer av dette tiltaket som kan be-
eller avkrefte hypotesen om at tiltaket har positiv effekt for bussenes
fremkommelighet, eller som kan dokumentere at tiltaket eventuell har andre enten
positive eller negative virkninger. Det synes imidlertid sannsynlig at tiltaket vil
kunne sikre god fremkommelighet for buss gjennom bykryss.

Det er ikke funnet noen konkrete eksempler pa at tiltaket brukes i Norge. Idet det
trolig ikke finnes noen effektstudier, anbefales det at tiltaket testes ut og vurderes
ved a gjennomfare en far- og etterundersgkelse i norske bykryss.
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14 Venstresvingsfelt i hgyre vegside

14.1 Beskrivelse av tiltaket

Utover de allerede beskrevne muligheter for avslutning av kollektivfelt og -gater i
kryss er det ogsa mulig a utforme krysset slik at busser far mulighet for a ta en
stor venstresving fra kollektivfelt i hgyre vegside. Figur 29 viser eksempel pa
venstresving av buss fra hgyre vegside.

Figur 29. Eksempel pa venstresving av buss fra hgyre vegside i dansk signal-
regulert kryss (Vejdirektoratet, 2003a).

Som ved de tidligere beskrevne kollektivtrafikktiltak er dette tiltak ogsa et
fremkommelighetstiltak for bussene. Blant de gjennomgatte handbgker fra
Danmark, Storbritannia, USA og Australia er utformingen bare beskrevet i den
danske kollektivtrafikkhandboken.

Tiltaket er beskrevet i den norske kollektivtrafikkhandboken som slusevirkende
tiltak (Statens vegvesen, 2009). Handboken viser til at for a sikre
fremkommeligheten for venstresvingende buss i et signalregulert kryss kan det
anlegges en sluse, der gvrig trafikk holdes tilbake ved en tilbaketrukket stopplinje
med eget signal. Slusen gjar det mulig for kollektivtrafikk a passere bilkgen som
venter pa radt ved den tilbaketrukne stopplinjen og dermed kommer farst frem til
stopplinjen i krysset. Slusen gjer det samtidig lettere for bussen a kjere fra hgyre
side over til et venstresvingefelt. Oppstart av grent lys skjer samtidig i
hovedsignalet og i signalet ved den tilbaketrukne stopplinjen.

14.2 Evalueringer og erfaringer

Det er ikke funnet noen studier eller evalueringer som dokumenterer hvilke
effekter tiltaket har for busstrafikken, men tiltaket vil trolig sikre god
fremkommelighet for buss gjennom kryss.

Til tross for at tiltaket er beskrevet i den norske kollektivtrafikkhandboken som
slusevirkende tiltak, er det ikke funnet noen konkrete eksempler pa at tiltaket
brukes i Norge. Det bar foretas pilotprosjekter der det gjennom en fer- og
etterundersgkelse grundig evalueres hvilke effekter tiltaket har.
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15 Slusevirkende tiltak

15.1 Beskrivelse av tiltaket

I kryss med mye trafikk og kg kan kadannelsen i og far krysset styres. Dette kan
gjares ved slusevirkende signalanlegg som doserer hvor mye og hvilken trafikk
som kommer frem til krysset. Figur 30 viser et eksempel pa prinsippet for
slusevirkende signalanlegg far kryss.
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Figur 30. Slusevirkende signalanlegg far kryss illustrert i den danske
kollektivtrafikkhandboken (Vejdirektoratet, 2003).

Tifart A I R D

Figur 31. Illustrasjon av tilfartsregulering i den norske kollektivtrafikkhandboken
(Statens vegvesen, 2009).

Formalet med & dosere hvor mye og hvilken trafikk som kommer frem til krysset
er a unnga at kollektivtrafikken blir staende i en bilkg. Dette gjeres ved a lede
kollektivtrafikken foran den resterende trafikk far selve krysset. Dette forbedrer
fremkommeligheten for kollektivtrafikken.

Slusevirkende signalanlegg anbefales i kollektivtrafikkhandbgker fra Danmark og
Australia. Tiltaket er ikke beskrevet i handbgker eller vegnormaler fra de andre
gjennomgatte land, Storbritannia og USA, men det er ikke ngdvendigvis
ensbetydende med at utformingen ikke brukes i disse landene.

Slusevirkende tiltak er beskrevet i den norske kollektivtrafikkhandboken som kg -
og tilfartsregulering sakalt tilfartskontroll, se figur 31 (Statens vegvesen, 2009).
Ved a regulere trafikkmengdene som slipper inn pa en kritisk strekning med ke og
samtidig la kollektivtransporten komme frem i eget felt til signalanlegget, sikres
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kollektivtransporten en god avvikling over hele strekningen. Tilfartskontroll kan
ogsa brukes pa ramper i planskilte kryss for a kontrollere trafikken inn pa
hovedvegen. | slik tilfeller omtales tiltaket som rampekontroll.

15.2 Evalueringer og erfaringer

Fremkommelighet

Flere utredninger viser til at bruk av ke- og tilfartsregulering kan gi bedre
fremkommelighet for buss. Det er imidlertid ikke funnet noen studier som har
evaluert og dokumentert effekten pa fremkommelighet eller andre
analyseparametre. Likevel vurderes det at tiltaket vil forbedre bussenes
fremkommelighet i kryss.

Bruk av tiltak i Norge

Slusevirkende tiltak i form av ka- og tilfartsregulering brukes eksempelvis i
krysset Fagerheimsgate og Chr. Michelsens gate (Ring 2) i Oslo. Her har 21-
bussen prioritering fremfor biltrafikken. Det finnes imidlertid ingen samlet
oversikt over hvor tiltaket er etablert i norske bykryss. Det er heller ikke funnet
noen norske evalueringer eller beskrevne erfaringer med tiltaket.

Det anbefales at det gjennomfares analyse av eksisterende anlegg og at det
etableres nye anlegg som det foretas far- og etterundersgkelser av. Dette vil kunne
dokumentere om at tiltaket har positiv effekt pa fremkommeligheten, og om
tiltaket har eller ikke har utilsiktet bivirkninger.
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16 Parallellfgrt kollektivfelt

16.1 Beskrivelse av tiltaket

Som alternativ til ulike former for kollektivfelt i selve krysset kan busstrafikken
ledes utenom selve krysset i selvstendig kollektivtrafikktrasé. Figur 32 viser et
eksempel pa utforming av parallellfart kollektivfelt pa primer veg utenom T-
kryss i Australia.

Der finnes ingen detaljerte beskrivelser av hvordan parallellfert kollektivfelt bar
utformes, oppmerkes, skiltes eller reguleres. Som alternativ til etablering av ny
veg kan gateparkering forbys og areal brukes som kollektivfelt.

AL
Ml

Figur 32. Australsk prinsipp  Figur 33. Filterfelt som gir bussen prioritering
for utforming av parallellfert \eq rundkjgring er beskrevet i den norske
kollektivfelt utenom kryss kollektivtrafikkhandboken. Filterfelt kan ogsa
(PTA 2004). benyttes i t-kryss (Statens vegvesen, 2009).

Formalet med tiltaket er & forbedre bussenes fremkommelighet ved a lede dem
utenom selve krysset og derved forbi en eventuell bilkg i krysset. Blant de
gjennomgatte vegnormaler og handbgker fra Danmark, Storbritannia, USA og
Australia er tiltaket bare beskrevet og anbefalt i australske
kollektivtrafikkhandbgker.

Parallellfart kollektivfelt utenom kryss er beskrevet i den norske
kollektivtrafikkhandboken for bade T-kryss og rundkjgringer. For rundkjeringer
beskrives feltet som et filterfelt, se figur 33 (Statens vegvesen, 2009).

16.2 Evalueringer og erfaringer

I Lorient har bussen egen felt gjennom kryss og rundkjgringer. Figur 34 viser at
bussen inn mot et signalregulert kryss har egen vegbane. Kollektivfeltet er heller
ikke tillatt for bilister som skal til hgyre, og bussen har derfor full
fremkommelighet inn mot og etter krysset, uten & matte vente pa lysregulering.
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Figur 35 viser et kollektivfelt i Los Angeles der kun bussen kan kjare. Det er
imidlertid ikke funnet noen beskrivelse eller evaluering er av dette
kollektivtrafikkfelt.

Figur 34. Eget parallellfgrt kollektivfelt i Figur 35. Kollektivfelt i Los Angeles,
Lorient (Foto: T. Loftsgarden). USA der kun bussen kan kjare
(Streetsblog, 2010).

Fremkommelighet

Dette tiltaket vil trolig sikre god fremkommelighet for buss gjennom kryss. Det er
imidlertid ikke funnet studier eller evalueringer som kan vise til effekt av dette.

Bruk av tiltak i Norge

Det er kjennskap til at tiltaket er tatt i bruk i Norge. Tiltaket kan eventuelt
vurderes gjennomfgrt i enkelte pilotprosjekter i norske bykryss. Prosjektene bar
vektlegge grundig dokumentasjon av effekter ved a gjennomfare ulike fer- og
etterundersgkelser.
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17 Stoppesteder i kryss

17.1 Beskrivelse av tiltaket

En viktig parameter i forhold til & fremme kollektivtrafikken er plassering og
utforming av stoppesteder. | byomrader vil stoppesteder ofte bli plassert i
forbindelse med kryss. Figur 36 viser et eksempel pa et stoppested ved
signalregulerte kryss.

Figur 36. Stoppested etter kryss i Danmark (Vejdirektoratet, 2003a).

Plasseringen av stoppesteder omhandler bade tilgjengelighet og sikkerhet. Av
tilgjengelighetsmessige arsaker plasseres stoppesteder i byomrader ofte tett pa
kryss. Det er isar aktuelt i kryss der det er behov for overgang til "kryssende
buss”.

Av sikkerhetsmessige arsaker plasseres stoppesteder normalt etter krysset, idet
ulykkesrisikoen for kryssende fotgjengere erfaringsmessig er starre, nar
stoppestedet er plassert far krysset.

Plassering av stoppested etter krysset gir ogsa den mest problemfrie
trafikkavvikling, og har saledes ogsa betydning for fremkommeligheten av isar
den gvrige trafikk.

For & sikre grann bglge for bussene i signalregulerte kryss, kan det veere
ngdvendig a plassere stoppesteder bade far og etter kryss. Her kan den konkrete
plassering saledes virke som et fremkommelighetstiltak.

Det er bare i den danske kollektivtrafikkhandbok at plassering av stoppesteder tett
pa kryss er blitt beskrevet og draftet i forhold til hvordan det kan medvirke til &
fremme kollektivtrafikken. Det er imidlertid ikke ensbetydende med at tiltaket
ikke brukes i andre land.

Som i den danske kollektivtrafikkhandbok beskrives plassering av stoppesteder
tett pa kryss ogsa i den norske kollektivtrafikkhandboken. Her anbefales det at
stoppested av sikkerhetsmessige arsaker plasseres etter krysset (Statens vegvesen,
2008).
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17.2 Prosjekter

| flere franske BRT-prosjekter er trasé for buss lagt i midten av vegen. For disse
busslinjene er ogsa holdeplassen lagt i midten med fotgjengerfelt til gangveg til
begge sider. Figur 37 viser hvordan holdeplassene for BusWay-linjen i Nantes,
Frankrike er tilrettelagt pa denne maten. Pa grunn av enkle oversiktelige gangfelt,
lav hastighet pa bil og ellers god sikt oppleves holdeplassen trygg for myke
trafikanter.

B e & y- - ~
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Figur 37. I Nantes er holdeplassene lagt i midten med forgjengerfelt til gangveg
pa begge sider (Foto: T. Loftsgarden).

Figur 38 viser holdeplasser far kryss i Lorient der bussene har egen trasé,
oppmerket ved holdeplass, der bilene ma vente bak bussen ved alle holdeplasser i
sentrum. Holdeplassen gir full fremkommelighet for buss, og oppleves trygg pa
myke trafikanter.

Figur 38. | Lorient har bussen egen trase som er oppmerket med gult ved alle
holdeplasser. Bilene ma vente bak bussen til den har kjgrt fra holdeplass (Foto: T.
Loftsgarden).

Figur 39 viser holdeplass i Dublin der bussens har eget felt i vegbanen oppmerket
med rgd asfalt. Dette sikrer fremkommelighet for bussen, samt sikker av- og
pastigning for passasjerene. Figuren viser ogsa at sykkelvegen er lagt utenom
holdeplass og viderefgres pa fortau for a hindre konflikter mellom busspassasjerer
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og syklister. Dette er et eksempel at gode forhold for ventende busspassasjerer
kan medfarer darligere forhold for syklister, idet utformingen gir darligere
fremkommelighet for syklister som fglge av omveg og vikeplikt for
busspassasjerer.

Figur 39. Holdeplass i Dublin oppmerket med rgd asfalt (Findtarget, 2010).

17.3 Sammenfatning

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Det har ikke veert mulig a finne studier eller evalueringer av plassering av
stoppested i forbindelse med kryss. Det er imidlertid flere undersgkelser som har
vurdert BRT- eller BHLS-systemer som helhet, der stoppesteder er tilrettelagt for
a gi bussene god fremkommelighet. Det er vanskelig a finne tall pa eventuelle
fordeler i form av reduksjon i reisetid.

Bruk av tiltak i Norge

Det er ikke funnet noen norsk oversikt over hvordan stoppesteder er plassert i
nerheten av bykryss. Det kan anbefales at det foretas analyse av hvordan
stoppesteder bar plasseres for a sikre de beste forholdene for bade buss og
passasjerer.
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18 Kollektivprioritering gjennom
rundkjgaring

18.1 Beskrivelse av tiltaket

Formalet med tiltaket er a forbedre bussenes fremkommelighet ved a gi dem full
prioritering gjennom rundkjaring. Figur 40 viser prinsipp for utforming hentet fra
de franske byene Nantes og Lorient. Bussen kjarer rett gjennom rundkjaringen,
mens bilene ma vente pa grant lys for a komme inn i rundkjgringen. Tiltaket gir
bussen full fremkommelighet, og benyttes i hovedsak i kombinasjon med
signalregulering.

’ L = _ A SIGNALS
— — e/
g TGN\ ' /-"- General traffics signals
A nnnt fIf ,// (E)_‘r".'_ 2 pairs of flashing R24 signals on
Busway sensors \ ‘; U ILL Paad the left and 1 pair on the right

A :long distance sensor (LD) ' - Busway signals

B : short distance sensor (SD) ‘ ‘ | 4 .

C : reset loop (RSTa) F Ry signal 4+ riving assistance

D : reset loop (RSTH) (F) m signal

Figur 40. Prinsipp for utforming av kollektivprioritering gjennom rundkjgring i
Nantes vist gverst (De Maio, 2010) og i Lorient vist nederst (Douineau, 2008).

Tiltaket er ikke beskrevet eller anbefalt i noen av de vegnormaler og handbgker
fra Danmark, Storbritannia, USA og Australia som Sgrensen (2009) har
gjennomgatt. Den norske kollektivtrafikkhandboken (Statens vegvesen, 2009)
beskriver flere tiltak som kan benyttes for a sikre fremkommelighet i rundkjgring,
men ikke som gjennomkjgring i midten av rundkjgringen.
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Kollektivtrafikkhandboken omtaler bruk av tilfartskontroll og signalanlegg for
krysset, som sikrer at kollektivtransporten kommer frem i eget felt til
signalanlegget. Det andre tiltaket er a la buss fglge hayresvingefelt inn mot
rundkjeringen, og sa unnta bussen fra svingeforbudet. Det siste tiltaket er
filterfelt, der bussen kjgrer utenom rundkjgringen.

Tiltaket brukes imidlertid for skinnebarende kollektivtrafikk i norske byer. Et
eksempel er den nyrenoverte Carl Berners plass i Oslo.

18.2 Prosjekter

18.2.1 BusWay i Nantes, Frankrike

Som nevnt i kapittel 12.2 har flere franske BRT-prosjekter kollektivprioritering
gjennom rundkjgring. | byer som Nantes og Lorient er de fleste kryssene i
sentrum utformet som rundkjgring, der bussen kjgrer rett gjennom midten. Som
vist i figur 41 bestar disse prioriteringene bade av en egen trasé rett gjennom
rundkjeringen, samt at rundkjgringen er regulert med vikepliktskilt og lyssignal
for bilene. Nar bussen kommer inn i rundkjeringen, ma bilene vente pa grant lys.

Figur 41. BusWay i Nantes har forkjersrett gjennom alle rundkjgringer i sentrum
(Damien, 2008).

18.2.2 Triskell i Lorient, Frankrike

Triskell er en ca. 5 km lang busslinje med hgystandard holdeplasser og
kollektivfelt. Prosjektet startet opp med en masterplan for mobilitet allerede i
1985, og det var en lang prosess far etablering i september 2007.

Gjennom sentrumsomradene gar bussen midt i gata i egen trasé. | kryss og
rundkjeringer samt ved alle holdeplasser, har bussen prioritering med bussfelt.
Ved kryss og rundkjgringer benyttes en kombinasjon av lyssignal og ordiner
vikeplikt for biler, se figur 42. Det er ogsa fartsbegrensning pa 30 km/t i sentrum
ved rundkjgringer og kryss. I tillegg til buss er sykkel, som vist i figur 43, tillatt i
kollektivfeltene.

| folge prosjekthaverne er det lite problemer i forhold til trafikksikkerhet ved
prioritering av bussen i kryss og rundkjaringer. Trafikantene brukte liten tid pa a
lzere seg det nye kjgremgnsteret, og ble etter hvert vant til en defensiv kjorestil i
tilknytning til rundkjeringene. 1 tillegg ferer fartsbegrensingen pa 30 km/t til en
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lav fart. Ulykker som skjedde kort tid etter etablering, var mindre alvorlige
ulykker og kun materielle skader (Douineau, 2008).

Figur 42. Bussen har forkjarsrett gjennom ovale rundkjgringer i Lorient,
Frankrike (Foto: T. Loftsgarden).

Figur 43. Sykkel er ogsa tillat gjennom rundkjeringen (Foto: T. Loftsgarden).

18.2.3 Stamlinje og busstrase, Norra Alvstranden, Goteborg

Som del av en busstrase i Norra Alvstranden, Géteborg, har bussene prioritering
gjennom rundkjgring. Den ca. 2,2 km lange busstrase oppstartet i 2003
(Andersson, Gibrand og Kottenhoff, 2009).

— L

Figur 44. Busstrase i Norra Alvstranden, Goteborg, der bussen har prioritering
gjennom rundkjering (Andersson, Gibrand og Kottenhoff, 2009).
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18.3 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 25 sammenfatter informasjon om de seks gjennomgatte prosjekter. De
fleste prosjekter stammer fra Frankrike.

Tabell 25. Gjennomgatte studier om kollektivprioritering gjennom rundkjgring.

Referanse Land Undersgkelse Omfang

Europa, Nord- og

Andersson, Gibrand, Litteraturstudie av BRT- og BHLS-

Kottenhoff, 2009 SW'A”?e“ka systemer (eksempelsamling) 20 eksempler
Australia

Rabuel, 2010 Frankrike Litteraturstudie av BHLS-systemer 8 eksembpler

CERTU BHLS (eksempelsamling) P

Litteraturstudie av mellomformer
Bjerkemo, 2007 Europa mellom buss og sporvogn 13 eksempler
(eksempelsamling)

Douineau, 2008 Frankrike Presentasjon av BRT i Lorient 1 eksempel
Damien, 2008 Frankrike Presentasjon av BRT i Nantes 1 eksempel
Rabuel, 2010 Frankrike Litteraturstudium av BHLS- 8 eksembpler
CERTU BHLS systemer (eksempelsamling) P

Tl rapport 1108/2010

Fremkommelighet

Det finnes fa internasjonale undersgkelser om konkrete erfaringer av tiltaket. Det
er imidlertid flere undersgkelser som har vurdert BRT- eller BHLS-systemer som
helhet, der tiltaket inngar. Hovedinntrykket fra disse undersgkelsene er at
lasningene gir fordeler for bussenes fremkommelighet i form av redusert reisetid,
effekten er imidlertid sjeldent kvantifisert.

Bruk av tiltak i Norge

Sintef gjorde i 2006 en undersgkelse av erfaringer med rundkjgringer og
fremkommelighet (Gieever og Tveit, 2006). Denne sier ikke noe om hvilke
forbedringer man kan oppna i fremkommelighet pa grunn av et slikt tiltak.
Rapporten papeker i hovedsak hvilke isaer trafikksikkerhetsmessig utfordringer
det vil veere knyttet til tiltaket.

Den norske kollektivtrafikkhandboken (Statens vegvesen, 2009) beskriver flere
tiltak som kan benyttes for a sikre fremkommelighet i rundkjaring, men ikke som
gjennomkjering i midten av rundkjgringen. Dette tiltaket er sa vidt vides heller
ikke benyttet i Norge, men skal trolig testes ut i Stavanger uten at dette er blitt
bekreftet.
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19 Shared space som fotgjenger- og
kollektivtrafikktiltak

19.1 Beskrivelse av tiltaket

I tillegg til de gjennomgatte 12 fotgjengertiltak og seks kollektivtrafikktiltak
gjennomgas shared space (sambruksomrade) i dette kapittel. Shared space regnes i
dette prosjektet som bade et fotgjenger- og kollektivtrafikktiltak. Tiltaket er
primaert et fotgjenger-tiltak, men ogsa et tiltak som kan ha stor betydning for
kollektivtrafikken.

Figur 45 viser eksempler pa shared space i Nederland og Sverige og figur 46 viser
eksempler pa shared space i Oslo.

Figur 45. Kryss utformet som shared space i Drachten i Nederland og i
Norrkeping og Vastervik i Sverige (Tyrens 2007).

Figur 46. Christiania torg (foto: M. Sgrensen) og St. Olavs plass (Lillebye, 2010).

Ideen med shared space er a planlegge og utforme gaterommet uten eller med
begrenset regulering ved hjelp av skilting og separering av ulike trafikantgrupper i
tid og rom. | stedet er det trafikantene som selv gjennom gyekontakt skal
“forhandle” og bli enige om hvem som skal vike. Ideen er at trafikantene skal fale
seg som "gjester” i omradet, der de i stgrre grad enn ellers skal tilpasse sin
trafikantatferd til sosiale normer og hensyn, og i mindre grad juridiske
trafikklover og regler. Ideen er at sosial atferd og gkt utrygghetsfglelse gker bade
bilistenes og de myke trafikanters oppmerksomhet og hensyntagen og senker
bilenes fart.
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Definisjonen av shared space er meget vid. Samtidig er det vanskelig a
klassifisere utformingene i ulike grupper, da ideen ogsa er a tilpasse utformingen
til de lokale omgivelser. Hver utforming er derfor unik. Ofte oppdeles tiltaket i
idealistisk shared space uten noen regulering og shared space med starre eller
mindre grad av regulering.

Tiltaket brukes for kryss, torg og strekninger i byen samt for hele bykjerner. En
forutsetning for bruken er at det i tillegg er et bilvegnett av hgy klasse i nerheten
som farer utenom samt til og fra omradet.

Det sarlige trafikkmiljg understrekes ved bruk av avvikende belegg, beplanting,
belysning, synlige entreer til butikker, utsmykning som blomsterkasser og
skulpturer samt ulike former for mgblering samt. Inn mot omradene er det ofte
anlagt ramper, kjgrebanen er innsnevret og det er etablert portaler for & dempe
farten og varsle at en er pa veg inn i et annet trafikkmiljg.

Formalet med tiltaket er primaert & skape estetisk flotte gate- og byrom, som egner
seg til opphold, handel og rekreasjon for gaende samtidig med at trafikken kan
avvikles effektivt. Flere shared space har ogsa hatt til formal & forbedre
trafikksikkerheten og ved noen prosjekter er redusert luftforurensning og stey
angitt som malsetting.

Flere europeiske land som iseer Nederland, Belgia, Sverige, Danmark, Tyskland,
Sveits og Storbritannia har i de siste 10-15 arene begynt a bruke shared space i
bykryss. I de seneste ar har tiltaket ogsa fatt mer og mer oppmerksomhet i Norge.
Pa tross av at tiltaket brukes i flere og flere land finnes tiltaket ikke beskrevet og
anbefalt i "tradisjonelle” handbgker for vegutforming i noen land heriblant Norge.

19.2 Sikkerhet og risiko

For shared space finnes det flere studier som har analysert effekten pa antall
ulykker. Det er derfor mulig & lage en metaanalyse av disse studier for a vurdere
den gjennomsnittlige effekten av tiltaket. Resultatene er sammenfattet i tabell 26
(Serensen, 2010b, Sgrensen og Haye, 2010).

Estimering av effekten av shared space er basert pa 10 studier av 24 lokaliteter
fordelt pa syv torg, fem kryss, syv strekninger og fem bykjerner, som er blitt
ombygget i perioden 1996-2007. Studiene omfatter shared space i seks land;
Sverige, Danmark, Nederland, Storbritannia, Tyskland og Sveits. Det finnes ingen
evalueringer av tiltaket i Norge. De 10 studie er:

— Jaredson 2002 (Sverige)

— Brenner 2006 (Sverige)

— Quimby og Castle 2006 (Nederland, Danmark, Storbritannia)
— Swinburne 2006 (Storbritannia)

— NHL 2007 (Nederland)

— Tyréns 2007a (Sverige)

— Gerlach m. fl. 2008, 2008a (Nederland)

— Van der Velde og Bos 2008 (Nederland)

— Gerlach, Ortlepp og Voss 2009 (Nederland, Tyskland, Sveits)
— Reid, Kocak og Hunt 2009 (Nederland, Storbritannia).
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Tabell 26. Virkning av ulike utforminger av shared space angitt som prosent
endring av antall ulykker. Anslagene er som beskrevet i teksten overestimert og
skal tas med forbehold (Sgrensen, 2010b).

Ulykkestyper Beste Usikkerhet
Tiltak Ulykkens alvorlighetsgrad som pavirkes anslag i virkning

Alle Alle ulykker Alle ulykker -17 (-40; +14)

Personskadeulykker, uten

o . Alle ulykker -26 (-42; -6)
kontroll for publikasjonsskjevhet
Personskadeulykker, med
o ) Alle ulykker -21 (-40; +5)
kontroll for publikasjonsskjevhet
Kryss/torg  Alle ulykker Alle ulykker -14 (-48; +43)
Personskadeulykker Alle ulykker -46 (-70; -2)
Strekninger Alle ulykker Alle ulykker -12 (-46; +45)
Personskadeulykker Alle ulykker -16 (-32; +5)

Virkningen av shared space er meget usikker og i to av de syv angitte situasjoner
er virkningen ikke statistisk palitelig. Anslagene er samtidig overestimert som det
beskrives nedenfor. Sees det i farste omgang bort fra feilkildene ser det for
bykryss og torg ut til & veere en reduksjon i personskade- og materiellskadeulykker
pa 14 %, mens det er en vesentlig starre reduksjon i personskadeulykker pa 46 %.
Nedgangen i personskadeulykker er signifikant.

Pa strekninger i tetthygd strgk er det til sammenligning en noe mindre positiv
effekt pa 12 % for alle ulykker og 16 % for personskadeulykker. Ingen av disse
effekter er statistisk palitelige.

Samlet for alle typer shared space har det veert en reduksjon pa 17 % i
personskade- og materiellskadeulykker, og en reduksjon pa 21 % i
personskadeulykker, nar det er kontrollert for publikasjonsskjevhet. Ingen av disse
estimater er statistisk palitelige. Estimatet for personskadeulykker er statistisk
palitelige, hvis det ikke kontrolleres for publikasjonsskjevhet. Kontroll for
publikasjonsskjevhet vil si, at det kontrolleres for at studier med resultater som er
mindre positive enn ventet eller gnsket ikke er publisert.

Flesteparten av studiene omfatter bare effekten pa det samlede antall ulykker, og
det er derfor ikke mulig a estimere effekten for fotgjengere alene.

Ni av ti studier er enkle far- og etterundersgkelser uten noen kontroll av
betydningen av faktorer som det bgr kontrolleres for:

Generell ulykkesutvikling

Endring av trafikkmengde, herunder bade biltrafikk og myke trafikanter

Regresjonseffekt
— Ulykkesmigrasjon som fglge av endret trafikkmgnstre.

Den manglende kontroll for disse forstyrende faktorer vil som hovedregel bety at
effekten er overestimert, idet estimatet utover effekten av tiltaket ogsa omfatter
effekt av generell trafikksikkerhetsforbedring, regresjonseffekt og eventuell
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mindre biltrafikk. Anslagene er derfor sannsynligvis altfor fordelaktige og skal tas
med vesentlig forbehold (Sgrensen, 2010b, Sgrensen og Haye, 2010).

Kvaliteten av de eksisterende studier kan ogsa kritiseres pa tre andre punkter
(Quimby og Castle, 2006, Methorst m. fl., 2007, Firth, 2009, Sgrensen, 2010b,
Sgrensen og Haye, 2010).

For det farste er det ofte uoverensstemmelse mellom den grunnlegende filosofi for
shared space og den faktiske utforming og regulering. Blant de 24 gjennomgatte
prosjekter er det bare fem torg og ett kryss som til en viss grad kan karakteriseres
som ekte shared space”. Det er ikke mulig & estimere en effekt pa ulykker for de
”ekte shared space”, da det er stor heterogenitet i resultatene for disse.

For det andre omfatter tiltaket vanligvis en ”pakke” av tiltak, der det er denne
”pakken” som evalueres fremfor selve tiltaket.

For det tredje er evalueringene ofte basert pA meget sma ulykkestall, og i mange
tilfeller er etterperioden mye kortere enn farperioden. Det er derfor vanskelig &
pavise signifikante effekter. Effektene som blir funnet er korttidseffekter, og
korttidseffekter er ikke alltid representative for langtidseffekter.

Pa tross av disse metodesvakheter ved undersgkelsene er det imidlertid ingen
grunn til  tro at tiltaket samlet sett ikke vil ha en positiv effekt pa sikkerhet, om
enn den trolig er noe mindre enn det indikeres i tabell 26. Haye, Elvik og
Sarensen (2010) vurderer at den angitte effekten i tabell 26 er overestimert med
50 %.

Forklaringen pa at shared space trolig har en positiv effekt generelt og spesifikt
for fotgjengere er for det farste at flere studier viser at utformingen gir lavere
fartsniva. | fem svenske lokaliteter er gjennomsnittsfarten blitt redusert markant
med 5-11 km/t, fra18-28 km/t til 13-22 km/t, svarende til en reduksjon pa 19-39
%. | nederlandske prosjekter er det registrert en fartsreduksjon pa opptil 40 %
(Serensen, 2010b, Sgrensen og Haye, 2010).

For det andre gir gkt sammenblanding, mindre avstand mellom biler og myke
trafikanter samt usikkerhet om trafikkreglene etter hensikten pa kort sikt mer
utrygghet og dermed mer oppmerksomhet og sikkerhet (Sgrensen, 2010b,
Sarensen og Haye, 2010).

19.3 Trygghetsfaglelse

@kt sammenblanding, mindre avstand mellom biler og myke trafikanter, samt
usikkerhet om trafikkreglene medfarer som beskrevet gkt utrygghetsfalelse blant
bade fotgjengere og syklister. Dette er imidlertid ogsa en av hovedideene bak
shared space. Det ser imidlertid ut til at utrygghetsfalelsen blir mindre etter hvert
som fotgjengerne og syklistene venner seg til utformingen (Serensen, 2010b).

Mens den ”gjennomsnittlige trafikanten” etter tilvenning feler seg mindre og
mindre utrygg ved a ferdes i bykryss, pa torg og pa strekninger som i starre eller
mindre grad er uregulert faler seerlige grupper som barn, eldre, synshemmede og
funksjonshemmede seg utrygge. Eksempelvis er det vanskelig for synshemmede
"a forhandle” om vikeplikt ved gyekontakt (Wallberg, Stjarkvist og Ahlman,
2008, Myrberg m. fl., 2008, Reid, Kocak og Hunt, 2009, Sgrensen, 2010b).
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19.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet for fotgjengere

Fremkommelighet for fotgjengere blir vanligvis forbedret. For det farste kan de i
starre grad ga den direkte vegen fra a til b. For det andre er det i forbindelse med
vikesituasjon mellom biler og fotgjengere en stor andel av bilistene som viker for
fotgjengerne. Det betyr at fotgjengerne far feerre stopp. Pa Skvallertorget og
Centralplan i Sverige er det hele 90 % av bilene som viker for fotgjengere i en
vikesituasjon. Andelen er litt lavere pa Fiskaretorget og Stortorget, som ogsa
ligger i Sverige. Her er andelen 50-63 % (Wallberg, Stjarkvist og Ahlman, 2008).

Til sammenligning er andelen av bilister som viker for syklister i en vikesituasjon
mellom 35 % og 85 % pa de ulike lokaliteter. Det vil med andre ord si at bilister i
starre grad viker for fotgjengere enn syklister (Brenner, 2006, Wallberg, Stjarkvist
og Ahlman, 2008).

Fremkommelighet og tilgjengelighet reduseres for de synshemmede. | forhold til
tradisjonell utforming mangler de ledelinjer og fargekontraster, og for denne
gruppe fungerer det ofte ogsa bedre med separasjon av de ulike trafikantgrupper.
En lgsning pa dette problemet kan veere & supplere shared space med sakalt safe
space der en del av omradet er reservert utelukkende til myke trafikanter og hvor
motorkjaretayer saledes ikke er tillatt (Myrberg m. fl. 2008, Sgrensen, 2010b, c).

Noen typer belegg er pa den ene side uheldig i forhold til de bevegelseshemmede
som bruker rullestol og rullator. Pa den andre side er jevn overflate og at det ikke
er nivaforskjeller et pluss for de bevegelseshemmede (Myrberg m. fl. 2008,
Sarensen, 2010b, c).

19.5 Fremkommelighet og tilgjengelighet for kollektivtrafikk

Shared space har den fordel for privatbil- og kollektivtrafikken at det ikke
reduserer dens tilgjengelighet, hvilket for eksempel er tilfellet hvis det i stedet ble
laget tradisjonelle gagater som utelukkende er reservert til myke trafikanter og
varedistribusjon (Sgrensen, 2010b).

Et av de primere formalene med shared space er a fa lavere fart for biltrafikken.
Malet er at fartsnivaet bar veere under 30 km/t for & sikre at myke trafikanter ikke
utsettes for krefter kroppen ikke kan holde til ved en eventuell kollisjon, og ifalge
Tyréns (2007a) under 15-20 km/t for a sikre at bilistene har sa lav fart at det er tid
til a fa syekontakt og “forhandle” om hvem som viker.

Som tidligere beskrevet i dette kapittelet er det i flere bade svenske og
nederlandske prosjektet lykkes & fa en reduksjon i biltrafikkens fartsniva pa opp til
40 %, og dermed fa en gjennomsnittsfart svarende til det malsatte.

Denne fartsreduksjon kan i noen tilfeller beskrives som en forringet
fremkommelighet for biltrafikken generelt, men ikke i alle tilfeller. Det henger
sammen med at fjerning av for eksempel signalregulering gir feerre stopp og
dermed faerre forsinkelser. Shared space kan med andre ord gi mer jevn fart som
tross lavere fartsniva gir kortere reisetid gjennom krysset (Hamilton-Baillie,
2008). | Laweiplein i Drachten er gjennomsnittlig tidsforbruk til a passere krysset
redusert fra 50 til 30 sekunder etter ombygging til shared space (NHL, 2007). |
Christianfeld i Danmark er bilkgene i rushtiden minsket som fglge at endring av
signalregulert kryss til shared space (Myrberg m. fl. 2008).
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Avhengig av konkret utforming og trafikk er fremkommelighet for
kollektivtrafikken i noen tilfeller blitt forbedret, mens den i andre tilfeller er blitt
forverret. Ved a fjerne signalregulering unngas det at kollektivtrafikken ma stoppe
for radt lys, men hvis det er mange kryssende fotgjengere og syklister kan stopp
for disse medfare lengre reisetid (Sgrensen, 2010b).

I Laweiplein i Drachten i Nederland er gjennomsnittlig tidsforbruk for busser til a
passere krysset redusert fra 50 til 26-38 sekunder etter ombygging (NHL, 2007).
Det tilsvarer en reduksjon pa 24-48 %.

Pa Skvallertorget i Norrkoping i Sverige er bussenes reisetid derimot gkt fra fire
til syv-atte minutter mellom holdeplasser ved torget (Wallberg, Stjarkvist og
Ahlman, 2008). Det tilsvarer en gkning pa 75-100 %.

19.6 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Hovedformalet med shared space er vanligvis a skape estetisk flotte trafikkarealer
og byrom, som egner seg til opphold, handel og rekreasjon for byens beboere og
besgkende. Evalueringer av beboernes holdninger av de ulike prosjekter viser
entydig at dette lykkes (Sgrensen, 2010b).

19.7 Sammenfatning

Inkluderte studier

Vurderingen av effekten av shared space pa sikkerhet er basert pa en metaanalyse
av 10 studier av 24 lokaliteter. Det er ikke alle lokalitetene som er bykryss.
Studiene omfatter shared space i seks land; Sverige, Danmark, Nederland,
Storbritannia, Tyskland og Sveits. Disse studier omfatter ogsa effekten pa andre
parametre enn trafikksikkerhet. | tillegg omfatter gjennomgangen seks andre
studier som beskriver eller drafter effekten pa annet enn sikkerhet.

Tabell 27 sammenfatter den sannsynlige effekten av shared space i bykryss og pa
torg for fotgjengere og kollektivtrafikken. Det ser ut til at tiltaket kanskje har
positiv effekt pa fotgjengeres sikkerhet og fremkommelighet samtidig med at ikke
syns- eller funksjonshemmede fotgjengere har positiv holdning til tiltaket.
Derimot kan tiltaket har negativ effekt for fotgjengeres trygghetsfalelse og
tilgjengelighet. Det gjelder i serlig grad for syns- eller funksjonshemmede samt
barn og eldre.

Tiltaket gir god tilgjengelighet for kollektivtrafikken, og kan avhengig av
utforming og trafikk bade ha positiv og negativ effekt i forhold til bussenes
fremkommelighet.

Tabell 27. Sannsynlig effekt av shared space i bykryss pa sikkerhet, trygghet,
fremkommelighet, atferd og holdning for fotgjengere og for bussers fremkomme-
lighet. + angir positiv effekt, 0 angir ngytral effekt, - angir negativ effekt.

Sikker- Trygg- Fremkommelighet Tilgjengelighet Hold- Regeletter-

het het Fotgjenger Buss Fotgjenger Buss Atferd ning levelse

(+) O] + +/- +/- + (+) + (+)
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Sikkerhet og risiko

Shared space har trolig en positiv effekt for trafikksikkerhet generelt og spesifikt
for fotgjengere som falge av iser lavere fartsniva, men ogsa gkt sammenblanding,
utrygghet og oppmerksomhet.

Den formodentlig positive effekten er imidlertid vesentlig mindre enn utenlandske
effektstudier indikerer, og som det drgftes i slutten av dette kapittel kan det stilles
spgrsmal ved om den kanskje gode utenlandske erfaringer kan overfares direkte
til norske byer.

Trygghetsfalelse

En av hovedideene med shared space er a forbedre sikkerheten ved hjelp av gkt
utrygghetsfalelse. Tiltaket medfarer saledes i farste omgang gkt utrygghet, men
etter hvert som de myke trafikanter venner seg til utformingen blir de mer og mer
trygge med prinsippet.

Dette gjelder imidlertid bare for "gjennomsnittstrafikanten”, mens saerlig grupper
som barn, eldre, synshemmede og funksjonshemmede vanligvis blir ved med a
fole seg utrygge ved a ferdes i kryss som er utformet som shared space.

Fremkommelighet og tilgjengelighet for fotgjengere

Fremkommelighet forbedres for fotgjengere, da de kan ga den direkte rute fra a til
b og fordi de fleste bilister er flinke til & vike for fotgjengerne.

Fremkommelighet og tilgjengelighet reduseres for de synshemmede, fordi de i
forhold til tradisjonell utforming mangler ledelinjer og fargekontraster.

Avhengig av utforming kan tiltaket bade medfare forbedret og forringet
fremkommelighet og tilgjengelighet for de bevegelseshemmede som bruker
rullestol og rullator.

Fremkommelighet og tilgjengelighet for kollektivtrafikken

Shared space har den fordel for privatbil- og kollektivtrafikken at det ikke
reduserer dens tilgjengelighet som ved for eksempel tradisjonelle gagater.

Avhengig av konkret utforming og trafikk kan kollektivtrafikkens
fremkommelighet bade reduseres og forbedres. Det er bade eksempler pa at
bussenes gjennomsnittlige tidsforbruk til & passere et kryss er redusert med opp til
nesten 50 % og gkt med opp til 100 %.

Atferd og regeletterlevelse

Det ser ut til at bilistene er relativ flike til & vike for fotgjengerne, og at de i starre
grad viker for fotgjengere enn syklister.

Holdninger

Beboere og besgkende mener entydig at shared space forbedrer forholdene for
fotgjengere med hensyn a bruke byrommet til opphold, handel og rekreasjon.

Bruk av tiltak i Norge

I Norge finnes det allerede en rekke lokaliteter som i stgrre eller mindre grad kan
karakteriseres som shared space. Det er eksempelvis Christiania torg og St. Olavs
plass i Oslo, som sees pa figur 46, Tusenarsstedet i Stavanger, Bekkestua i Baerum
og Asker sentrum. Effekten av disse er imidlertid ikke undersgkt. Flere
planleggere gnsker samtidig at flere lokaliteter i norske byer blir endret til shared
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space. Eksempelvis planlegges det & endre noe av Universitetsgata i Oslo til
shared space (Myrberg m. fl., 2009, Kolstad, 2010).

Det kan imidlertid stilles sparsmal ved om de trolig gode utenlandske erfaringer
kan overfares direkte til starre norske byer, heriblant iseer Oslo. Trafikken i Oslo
er generelt preget av "kamp” mellom de ulike trafikantgrupper, manglende respekt
for eksisterende regler og begrenset hensyntagen til og oppmerksomhet pa
hverandre. Hvis slik "kamp” oppstar ogsa i forbindelse med shared space, vil
tiltaket ikke fungere etter hensikten (Sgrensen og Heye, 2010, Sgrensen, 2010c).

I tillegg til bedre internasjonale studier, er det derfor behov for at tiltaket blir
studert i norske byer, for & kunne vurdere om det vil fungere og kan anbefales her.
Etter hvert som flere og flere kryss og torg kanskje blir omdannet til shared space
i norske byer vil lgpende og god evaluering av disse gjare det mulig & estimere
den “riktige” effekten av tiltaket pa ulike parametre.
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20 Drgfting og anbefaling

Formalet med dette prosjektet har veert & innsamle, beskrive og sammenfatte
utenlandske og norske evalueringsstudier og erfaringer med ni fotgjengertiltak og
syv kollektivtrafikktiltak i bykryss samt shared space som primeert kan regnes
som fotgjengertiltak, men ogsa som et kollektivtrafikktiltak.

Resultatene av gjennomgangen sir noe om hvorvidt tiltakene forbedrer forholdene
for henholdsvis fotgjengerne og busser i bytrafikken, og kan brukes som innspill
til vurderingen av om tiltakene i stgrre grad bar brukes i norske byer for a
medvirke til & sikre mer miljgvennlig bytransport.

| det falgende sammenfattes og draftes resultatene for henholdsvis fotgjenger- og
kollektivtrafikktiltakene.

20.1 Fotgjengertiltak

Positiv effekt for fotgjengere

Tabell 28 sammenfatter resultatene av litteraturgjennomgangen av studier av
effekten av de 10 fotgjengertiltakene.

Tabell 28. Sannsynlig effekt av ti fotgjengertiltak i bykryss. + angir positiv effekt,
0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Omfang Samlet Sikker- Trygg- Fremkom- Atferd Hold- Regeletter-

effekt  het het melighet ning levelse
Sebraoppmerket .
gangfelt 25 studier +/- - + + -+ + o+
Alternativ opp- .
merket gangfelt 9 Studier -+ *) *) 0 + ) +)
Oppmerket tekst .
ved gangfelt 11 studier  + + +) ) +) ) (+)
Diagonalt 12 studier + + + + - +
gangfelt
Trafikkay 14 studier  + + + + + + +
Trafikkay ved .
hayresvingsfelt > Studier () *) *) *) ? ? ?
Redusert radius i .
kantsteinskurve ~ + Studier  (+) *) *) *) 2 +? ?
Utvidelse av .
kantsteinskurve 12 Studier + *) *) *) " (+)
Opphayd i
gangfelt 11 studier  + + + + + + +
Shared space 10 studier  (+) ) ) + (+) + (+)
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Det er etter hvert en kjent sak at vanlig oppmerket sebragangfelt forbedrer
fremkommelighet og trygghet for fotgjengere, men at sikkerheten forverres.

De andre tiltak, eksklusiv shared space, er tiltak som i stagrre eller mindre grad er
supplement til vanlig gangfelt, og som har til formal & “eliminere” den negative
sikkerhetseffekten av gangfelt og forbedre den positive effekten pa
fremkommelighet og trygghet enna mer. Som det sees av tabell 28 oppfylles dette
formal i starre eller mindre grad ved alle de supplerende tiltak.

Fellestrekkene for tiltakene er at de i starre eller mindre grad gir mer synlige
gangfelt, forbedrer oversiktsforhold for bade fotgjengere og farere av
motorkjaretayer og virker fartsdempende. Dette medfarer positiv effekt for bade
fotgjengeres sikkerhet, trygghet og fremkommelighet. Som faglge av dette er
fotgjengernes holdninger som regel som positive til tiltakene.

Det ma bemerkes at den positive effekten kan veere starre eller mindre for de ulike
tiltakene og veere mer eller mindre godt dokumentert i ulike evalueringsstudier.
Starst og best dokumentert effekt finnes for de “tradisjonelle” fysiske tiltakene,
iseer de farste to tiltakene:

— Opphgyd gangfelt
— Trafikkagy
— Utvidelse av kantsteinskurve (fortausutvidelse).

Effekten av oppmerkingstiltakene er mindre godt dokumentert, og det er ogsa
tenkelig at effekten er mindre enn ved de tre forrige nevnte fysiske tiltakene, idet
tiltakene er mindre gjennomgripende. Oppmerkingstiltakene inkluderer:

— Alternativ oppmerket gangfelt
— Oppmerket tekst ved gangfelt
— Diagonalt gangfelt.

For de siste to fysiske tiltakene er det ikke funnet noen empiriske studier som
bekrefter at tiltakene har positiv effekt. Denne vurdering er dermed bare basert pa
en rekke ekspertvurderinger og anbefalinger i primeert amerikanske handbgker.
De to tiltakene er:

— Trafikkgy ved hgyresvingsfelt
— Redusert radius i kantsteinskurve.

Shared space vurderes 0gsa a ha en positiv virkning som falge av vesentlig lavere
fartsniva og starre oppmerksomhet, men denne virkning er trolig noe mindre enn
det beskrives i ulike utenlandske studier. Dette henger sammen med at mange av
funnene er basert pa metodesvake studier der den positive effekten pa sikkerhet er
overestimert.

Sammenligning med fotgjengerhandbaker

Basert pa gjennomgangen av anbefalinger i ulike fotgjengerhandbgker
konkluderte Sgrensen (2009) at de ulike fotgjengertiltak trolig har positiv effekt
pa bade fotgjengeres sikkerhet, trygghetsfalelse og fremkommelighet. Den
oppfalgende gjennomgang av ulike effektstudier og erfaringer beskrevet i denne
rapporten viser at dette hgyest sannsynlig er korrekt.
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Effekt for andre trafikantgrupper

| denne gjennomgangen er det fokusert pa hvilken effekt tiltakene har for
fotgjengerne og i mindre grad hvilke effekt det har for biltrafikken. Det er viktig a
bemerke at flere at tiltakene som utgangpunkt forringer fremkommeligheten for
biltrafikken. Redusert fremkommelighet for privatbilisme kan og blir imidlertid
bevisst brukt for a fremme den mer miljgvennlige bytransport. At tiltakene kan
medfare darligere forhold for privatbiler er saledes ikke ngdvendigvis en ulempe.

I noen tilfeller kan tiltakene skape flere bilulykker. Det gjelder iser ved trafikkay
midt i vegen, trafikkay i forbindelse med separat hgyresvingsfelt og utvidelse av
kantsteinskurve der det blir en fast gjenstand i vegen. Problemet er starst i
situasjoner der gjenstandene er mist tydelige, hvilket vil si i mgrke og hvis de er
dekket med sng. Det er derfor viktig & utforme dem slik at dette problem
minimeres ved bruk av blant annet vegbelysning.

Ved noen av tiltakene er det risiko for at forholdene blir darligere for de andre
miljgvennlig transportformer. Bade innsnevring av gaterommet og ulike former
for fartshump i form av opphgyd gangfelt kan i noen tilfeller forverre forholdene
for sykkel- og busstrafikken som falge av redusert plass. Mye sma radier og
kantsteinkurve kan ogsa gjgre det vanskelig for en lang buss a svinge til hagyre.

Bruk av tiltak i norske kryss

| tabell 29 sammenfattes anbefalingene om fremtidig bruk av de ulike
fotgjengertiltak i norske bykryss.

Tabell 29. Fremtidig bruk av fotgjengertiltak i norske bykryss.

Tiltak Bruk i Norge
Sebraoppmerket — Brukes i meget stort omfang
gangfelt — Bar fortsatt brukes, men bare i kombinasjon med andre tiltak i gangfelt

— Det bar foretas temainspeksjon av eksisterende gangfelt og
uhensiktsmessige gangfelt bagr enten oppgraderes eller fijernes

Alternativ oppmerket — Brukes i begrenset omfang

gangfelt — Tiltaket kan/bgr utprgves og evalueres
Oppmerket tekst ved - Brukes i begrenset omfang

gangfelt — Tiltaket kan/bgr utpreves og evalueres
Diagonalt gangfelt — Brukes ikke

— Tiltaket kan/bgr utprgves og evalueres

Trafikkgy midt i vegen — Brukes i stort omfang
— Bor fortsatt brukes og bruken bgr intensiveres

Trafikkz_y ved — Brukes ved separat hgyresvingfelt
hoyresvingsfelt — Det bar foretas inspeksjon av eksisterende lgsninger
Reduse.rt radius i — Brukes, men kanskje ikke som et bevisst valgt fotgjengertiltak
kantsteinskurve — Tiltaket kan/bgr utprgves og evalueres som fotgjengertiltak
Utvidelse av — Brukes i ukjent omfang
kantsteinskurve — Bar fortsatt brukes, men effekten bar evalueres
Opphgyd gangfelt — Brukes i stort omfang

— Bor fortsatt brukes og bruken bgr intensiveres
Sha(ed space som — Brukes i begrenset omfang
fotgjengertiltak — Tiltaket kan/bgr utpraves og evalueres
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Anbefalingene kan sammenfattes i fire punkter:

1. Vanlig sebraoppmerket gangfelt ber fortsatt brukes, men bare i kombinasjon
med andre tiltak

2. Andre tiltak som allerede brukes bgr fortsatt brukes og bruken bar
intensiveres

3. Det bar foretas inspeksjon av mulige problematiske lgsninger som gangfelt
uten supplerende tiltak og trafikkey ved separat hgyresvingsfelt

4. Det bgr foretas demonstrasjonsprosjekter og evaluering av tiltak som ikke
brukes, som brukes i begrenset omfang eller som ikke brukes som et bevisst
fotgjengertiltak.

Et seerlig viktig tiltak & demonstrere og evaluere er shared space. For det farste er
tiltaket hgyaktuell i bade Norge og andre land, for det andre er utenlandske
evalueringer basert pa metodesvake studier og for det tredje kan det stille
spgrsmal ved om de kanskje positive effekter ogsa vil oppnas i norske bykryss.

Pakke av tiltak

| det forrige er hvert fotgjengertiltak beskrevet som et selvstendig tiltak. Tiltakene
kan brukes som slike selvstendige supplement til vanlig gangfelt, men kan i flere
tilfeller med fordel brukes i samlede tiltakspakker bestaende av en kombinasjon
av flere tiltak. En pakke av gode lgsninger kombinert med god lgpende
vedlikehold vil trolig gi den samlede beste effekt og vil kunne medvirke til a gjgre
det enna mer attraktivt a veere fotgjenger.

Flere fotgjengere vil i seg selv sannsynligvis medvirke til & forbedre fotgjengernes
bade sikkerhet og trygghet, idet det vil gjare dem mer synlige i trafikken og
dermed gjare bilistene mer oppmerksomme pa den gruppen. Mange fotgjengere
langs og pa tvers av vegen vil trolig i seg selv ogsa ha en fartsdempende effekt.

Andre innovative tiltak

I tillegg til de ti gjennomgatte oppmerkingstiltak og fysiske tiltak til forbedring av
forholdene for fotgjengere i bykryss finnes det mange andre enna mer innovative
tiltak som ITS og signaltekniske tiltak, skilting, vegbelysning og lyd. Slike tiltak
er ikke inkludert i dette prosjektet. Flere av disse tiltakene vil trolig ha en positiv
effekt for fotgjengere og vil kunne medvirke til & forbedre forholdene for denne
trafikantgruppe. Det anbefales derfor at det foretas en gjennomgang av disse
tiltakene som kan gi et overblikk over hvilke tiltak som finnes og hvilken effekt
de har pa fotgjengeres sikkerhet, trygghetsfalelse og fremkommelighet.

Det finnes ogsa noen mer innovative og kreative oppmerkingstiltak som ikke er
inkludert i denne gjennomgang. Det er tredimensjonal oppmerking, ergonomisk
gangfelt, reklamegangfelt og kunstnerisk gangfelt. Disse tiltak kan pa den ene side
tenkes & ha en positiv effekt, idet de som de gjennomgatte tiltakene gjar gangfeltet
mer tydelig og kan ha en fartsdempende effekt. Pa den anden side kan de ogsa ha
en negativ effekt pa sikkerhet, da de gir ungdige oppbremsninger, virker
distraherende og kan skape forvirring om hvilke ferdselsregler som gjelder. Det er
derfor usikkert om slike tiltak bar brukes, og i gitt fall skal de brukes med stor
forsiktighet og bruken bgr ngye falges og lgpende evalueres.
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Endelig finnes det ogsa tiltak som allerede brukes for gangfelt pa strekninger, men
som kanskje med fordel kan brukes i forbindelse med kryss. Det er
sikksakkoppmerking og tilbaketrukket stopplinje.

Separasjon eller integrasjon

Alvorlige ulykker med fotgjengere er et vanskelig trafikksikkerhetsproblem &
lase, idet fotgjengerne i motsetning til mange andre trafikantgrupper ikke er
beskyttet av kjoretayets karosserisikkerhet eller personlig verneutstyr som kan
oppta noen av de fysiske krefter som utlgses ved en ulykke. Det er ikke realistisk
a tro at fotgjengere fremover vil bli mer beskyttet av personlig verneutstyr.
Strategien kan derfor i stedet vaere a sikre ennd starre og tydeligere grad av
separasjon av fotgjengere og motorkjaretayer i de farlige gangfelt ved bruk at de
gjennomgatte supplerende tiltakene.

Ved shared space er ideen den fullstendige motsatte. Her er malet at det skal vere
enna starre grad av integrasjon av myke og harde trafikanter for pa den mate a
sikre sa mye oppmerksomhet pa hverandre at det ikke skjer ulykker og sa lav fart
at ulykkene ikke blir alvorlige hvis de likevel skulle skje.

Det kan kanskje synes besynderlig at bedre fotgjengersikkerhet kanskje bade kan
oppnas ved starre grad av separasjon og starre grad av integrasjon. Poenget er at
trafikksikkerhetsproblemene iszr oppstar nar tingene gjares "halvt”.

Oppmerking av et vanlig sebragangfelt uten supplerende tiltak er et eksempel pa
et tiltak som har negativ effekt pa fotgjengers sikkerhet fordi det nettopp er en
”halvferdig lgsning”.

Anlegg og vedlikehold

Mange av de gjennomgatte studier papeker at lgpende drift og vedlikehold av
bade fysiske tiltak og oppmerkingen er sardeles viktig for at tiltakene skal oppna
og ikke minst bevare sin optimale positive effekt.

Temainspeksjon av 172 eksisterende gangfelt i Oslo viser at mange eksisterende
gangfelt er misvedlikeholdt (Amundsen og Satre, 2009, Sgrensen, Mosslemi og
Akhtar, 2010). Det ser saledes ut til at vegmyndighetene ikke har ressurser til
drifte eksisterende gangfelt pa en god mate.

De supplerende fotgjengertiltak vil gke kostnadene til bade anlegg og vedlikehold.
Dette kan kanskje utgjere et problem nar det pa navarende tidspunkt ikke er
tilstrekkelig med resurser til a drifte de eksisterende mer eller mindre vanlige
gangfelt. Det betyr at det er behov for & prioritere ytterligere resurser til anlegg og
drift av gangfelt, hvis de supplerende tiltakene skal virke etter hensikten.

20.2 Kollektivtrafikktiltak

Vanskelig & finne effekten av tiltak

Det er vanskelig a finne studier som dokumenterer effekten av
kollektivtrafikktiltakene i bykryss pa fremkommelighet eller andre parametre.
Bakgrunnen for dette synes a vere at det er gjennomfart fa eller naeermest ingen
studier som ser isolert pa krysslagsninger. De fleste studier, som er funnet, har
undersgkt og vurdert fremkommelighet for buss for samlede strekninger.
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I tillegg er det flere studier som ser pa sammensatte pakker av lgsninger for buss,
tilsvarende BRT-prosjekter. Felles for disse systemene er at det kombineres ulike
virkemiddel for et attraktivt kollektivsystem; hgy frekvens, god tilgjengelighet og
adkomst til buss, fremkommelighetsprioriteringer i form av egen trase i
tilknytning til hovedveg, eget kollektivfelt i vegbane og/eller bruk av
signalanlegg. Hovedinntrykket fra disse undersgkelsene er at lgsningene gir
fordeler for bussenes fremkommelighet og redusert reisetid. Bortsett fra de
tidligere nevnte undersgkelsene i kapittel 12.2, er effekten i liten grad kvantifisert.

Nar det gjelder krysslagsninger synes det a vare starst fokus pa ITS-lgsninger som
aktiv og passiv signalprioritering og trafikksystemer som kartlegger bussens
bevegelser og gir prioritering for buss gjennom kryss. Flere av disse studiene er i
hovedsak simuleringer, og det finnes lite data pa effekt av gjennomfarte studier.

Undersgkelsene gjennomgatt i kapittel 12.2 papeker at for a gke bussenes
gjennomsnitthastighet, ber det benyttes tiltak som kombineres fysiske
prioriteringer som oppmerkinger eller egen trasé med ITS-lgsninger som lyssignal
og trafikksystemer. Utformingsmessige tiltak benyttes i sjeldent grad som
selvstendige lgsninger.

Positiv effekt for bussenes fremkommelighet

Utover studier som ser pa endringer i reisetid pa hele strekninger, er det fa eller
ingen studier som kan vise til effekt av konkrete tiltak gjennom kryss. Til tross for
dette, vurderes flere av de nevnte tiltakene som positive for a sikre god
fremkommelighet og redusert reisetid. Dette baseres pa at tiltakene anbefales i
flere internasjonale handbgker og utredninger.

I tillegg viser studier som ser pa komplette BRT-lgsninger at man kan gke

gjennomsnittlig hastighet og redusere reisetid betraktelig ved a prioritere buss pa
bade strekninger og i kryss. Av de studiene vi har funnet, kan BusWay-prosjektet
I Nantes, Frankrike vise til starst gkning i gjennomsnittshastighet med hele 53 %.

Studier fra Kgbenhavn, Danmark (HUR, 2002, 2006) har vurdert ulike
fremkommelighetstiltak for & gke bussenes reisehastighet. Rapportene
konkluderer med at:

— Kombinasjon av fremkommelighetstiltak gir best effekt
— Strekningsprosjekter gir sterst effekt og gevinst for kjeretid og regularitet
— Evaluering er viktig for a dokumentere effekt pa kjeretid og regularitet.

Disse studiene tilsier at flere av tiltakene bgr vurderes gjennomfart i Norge,
eventuelt som pilotprosjekter. Prosjektene bgr vektlegge grundig dokumentasjon
av effekt for buss og passasjerer ved a gjennomfare far- og etterstudier av
tiltakene.

Effekt for andre trafikantgrupper

| denne gjennomgangen er det fokusert pa hvilken effekt tiltakene har for isar
bussenes fremkommelighet og i mindre grad hvilke effekt det har for biltrafikken.
Det er viktig a bemerke at flere av tiltakene som utgangpunkt forringer
fremkommeligheten for biltrafikken. Redusert fremkommelighet for privatbilisme
kan og blir imidlertid bevisst brukt for & fremme den mer miljgvennlige
bytransport. At tiltakene kan medfare darligere forhold for privatbiler er saledes
ingen ulempe, hvis malet er & fremme den miljevennlige bytransport.
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Bruk av fremkommelighetstiltak i norske kryss

Tabell 30 sammenfatter anbefalingene om fremtidig bruk av de ulike
kollektivtiltakene i norske bykryss.

Den overordnede anbefaling er at tiltakene bgr testes ut og evalueres i norske
bykryss. Dette bar gjares dels for & dokumentere at de har god effekt for bussenes
fremkommelighet, dels for a undersgke om tiltaket har utilsiktede bivirkninger, og
dels for a kvantifisere starrelse av de ulike effekter.

Tabell 30. Fremtidig bruk av kollektivtiltak i norske bykryss.

Tiltak Bruk i Norge

Kollektivfelt og -gater — Brukes i noe omfang
— Bor fortsatt brukes og bruken bgr intensiveres
— Tiltak bar i starre grad evalueres og effekt kvantifiseres

Kort kollektivfelt i kryss — Brukes ikke
— Tiltaket kan/bgr utprgves og evalueres

Venstresvingsfelt i hgyre vegside - Brukes ikke
— Tiltaket kan/bgr utprgves og evalueres

Slusevirkende tiltak — Brukes i begrenset omfang
— Bar fortsatt brukes og bruken bgr intensiveres
— Tiltak bar i starre grad evalueres og effekt kvantifiseres

Parallellfgrt kollektivfelt utenom — Brukes ikke
kryss — Tiltaket kan/bgr utpragves og evalueres
Stoppesteder i kryss — Bruken av tiltaket bar kartlegges

— Effekt av tiltak bgr undersgkes
Kollektivfelt gjennom rundkjering - Brukes ikke

— Tiltaket kan/bgr utprgves og evalueres
Shared_ space som — Brukes i begrenset omfang
kollektivtrafikktiltak — Tiltaket kan/bgr utpreves og evalueres

TAI rapport 1108/2010

Idet omfanget av bruken av de ulike kollektivtrafikktiltak mer eller mindre er
ukjent anbefales det innledningsvis a klarlegge dette omfanget. Dette kan som det
er gjort i Sverige gjeres ved spgrreundersgkelser til vegmyndigheter og
busselskaper. Studien kan gjennomfgres for de stgrste norske byer i Norge, men
kan for eksempel ogsa gjennomfares for alle de starste byer i Skandinavia for a fa
enda mer viten om bruken.
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