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Kort sammanfattning

Projektet undersdker hur barns alder paverkar deras férmaga till uppmarksamhet i trafiken nar de
cyklar och gar till skolan. Datamaterialet utgors av svaren pa en enkat om skolvagar (432 elever fran
45 olika skolor), en semi-kontrollerad féltstudie dar barnens beteende pa vég till skolan loggades (20
fotgangare, 42 cyklister), samt en observationsstudie i olika korsningar (609 fotgangare, 277
cyklister). Resultaten tyder pa att trafikmiljon snarare &n barns alder paverkar hur val kraven pa
uppmarksamhet uppfylls i en situation. Detta gar hand i hand med tidigare forskning som visar att det
till stor del beror pa trafikmiljon om det ar sakert att vistas dar, och att det inte finns ndgon allman
aldersgrans for nar det ar lampligt att rora sig i trafiken. Snarare spelar utformningen av miljon en
betydande roll for hur val kraven pa uppmarksamhet kan hanteras. Det visade sig ocksa ha betydelse
om eleverna rorde sig i grupp eller sjalva och hur grupperna var sammansatta bade i termer av alder
och fardsatt.

Resultaten fran datainsamlingarna visar att utformning av infrastruktur, vart man ar pa vag, trafikslag
och trafikregler paverkar vilka omraden som &r viktiga att titta at for att sékerstalla att vagen ar fri.
Genom att lagga till sadan information i ett geografiskt informationssystem (GIS) kan man
systematiskt undersoka hur forandringar i infrastrukturen paverkar kraven pa uppmarksamheten for
olika trafikslag och i olika situationer. En forsta implementation har gjorts i projektet for att visa pa
potentialen for ett GIS-verktyg som tar hansyn till krav pa uppmarksamhet. Ett sadant verktyg skulle
underlatta for planerare och andra som gestaltar trafikmiljoer sa att dessa kan utformas pa ett satt som
ar tryggt och trafiksékert for barn och unga.

Sammantaget visar resultaten att trafikmiljon snarare &n alder och kognitiv mognad sétter ramarna for
vem som kan eller bor vistas i transportsystemet. Utgangspunkten att barn inte &r kapabla att vistas i
trafiken behdver nyanseras.

Nyckelord
Barn, cykel, gang, skolvédg, uppméarksamhet, GIS.
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Abstract

The project examines how children’s age affects their ability to be attentive in traffic when cycling or
walking to school. The data material consists of answers to a questionnaire about school routes (432
students from 45 different schools), a semi-controlled field study where the children's behaviour on the
way to school was logged (20 pedestrians, 42 cyclists), as well as an observational study in various
intersections (609 pedestrians, 277 cyclists). The results indicate that the traffic environment, rather
than the age of the child, influences how well the attention requirements in a situation are met. This
goes hand in hand with previous research which shows that it largely depends on the traffic
environment whether it is safe to be there, and that there is no general age limit for when it is
appropriate to participate in traffic. Rather, the design of the environment plays a significant role in
how well the attentional demands can be managed. It also turned out to be important whether the
students moved in a group or by themselves and how the groups were composed both in terms of age
and mode of travel.

The results from the data collections show that infrastructure design, the direction of travel, road user
types and traffic rules influence which areas are important to scan visually to ensure that the road is
clear. By adding such information to a geographic information system (GIS), one can systematically
investigate how changes in the infrastructure affect attention requirements for different road user types
and in different situations. A first implementation has been done in the project to demonstrate the
potential of a GIS tool that takes attention requirements into account. Such a tool would make it easier
for planners and others who shape traffic environments so that these can be designed in a way that is
and feels safe for children and young people.

Overall, the results show that the traffic environment, rather than age and cognitive maturity, sets the
framework for who can or should participate in the transport system. The notion that children are not
capable of participating in traffic needs to be nuanced.

Keywords

Children, bicycle, pedestrian, way to school, attention, GIS.
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Forord

I denna publikation redovisas resultaten fran projektet ”Aktivt resande — siikert!”” som finansierades av
stiftelsen Lansforsakringars Forskningsfond (P6/20). Projektet har handlat om att ta fram underlag
som kan anvéndas for att utforma en karta som visar vilka uppmarksamhetskrav som stalls pa barn och
ungdomar och i vilken utstrackning de kan forvantas matcha barnens formaga att hantera dem.
Konkret innebar detta en datainsamling dar barn observerades nar de cyklade eller gick till skolan —en
valbekant stracka for dem. Detta datamaterial kompletterades med observationsstudier i ett antal
korsningar och med kartdata for en G1S-analys.

Projektet har resulterat i tre vetenskapliga publikationer med olika inriktningar. Artiklarna handlar om
hur avsokningsbeteendet forandras nar man gar eller cyklar tillsammans med andra, hur inhdmtandet
av information varierar med omgivningsfaktorer och alder, samt hur kraven pa uppmarksamhet
kombinerat med information om infrastrukturen kan anvéandas for att kartldgga hur krdvande en viss
skolvag ar. | skrivande stund ar tva artiklar publicerade (Kircher & Ahlstrém, 2023; Kircher & Odéen,
2023) och den tredje kommer att skickas in under hésten 2023.

Jag vill tacka stiftelsen Lansforsékringars Forskningsfond for mojliggorandet av detta projekt. Tack
ocksa till alla som bidrog pa olika sétt, inte minst till barnen som deltog i studien.

Linkoping, oktober 2023

Katja Kircher
Projektledare

Granskare/Examiner
Malin Henriksson, VTI.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks &r forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte
nddvandigtvis myndigheten VVTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Bakgrund

Den radande klimatkrisen kréaver i dagslaget en kraftfull satsning pa ett hallbart transportsystem.
Aktivt resande spelar har en viktig roll, sarskilt for att ersatta de manga korta resor som gérs med bil
och andra motordrivna fordon bade i tatortsmiljo och utanfor. Till “aktivt resande” raknar vi har
transportsatt som gang, cykel och annan mikromobilitet, men inte kollektivtrafik. Aktivt resande har
aven lyfts fram som gynnsam for folkhélsa, tillganglighet, social inkludering samt minskad trangsel.
De manga fordelarna star i kontrast till faktumet att aktiva resendrer ofta ar den parten som skadas mer
i kollision med motorfordon, och att skadorna bland aktiva trafikslag inte har minskat pa samma sétt
som for anvandare av motorfordon. Det &r alltsa viktigt att aktiva resenarers sakerhet prioriteras hogt,
men pa ett satt som inte hammar framkomligheten eller gor det aktiva resandet opraktiskt.

Nyligen framhdll en internationell expertgrupp under ledning av Claes Tingvall att barnens behov
behover identifieras och att risker langs med strackor dar barn ofta vistas behdver undvikas (Academic
Expert Group, 2020). De skriver vidare att om barn inte kan ga eller cykla till skolan utan att riskera
sina liv sa begransar vi deras tillgang till utbildning, halsa och frihet. Detta kan ses som en
helomvéndning, dér 16sningen pé problemet med barn i trafiken skiftar fokus frédn ”barn och trafik gér
inte ihop”, se vidare avsnitt 1.1, till "trafikmiljon behover anpassas till dess anviandare”. En trafikmiljo
dar barn kan ta plats behdver vara saker, byggd for aktivt resande, och sjalvforklarande (utformad sa
att barnen intuitivt forstar hur de ska bete sig). Syftet med att anpassa trafikmiljon ar att pa sikt
forbattra villkoren for barnen i trafiken, givetvis for att skydda barnens liv och sakerhet, men &ven for
att skapa forutsattningar for att barnen ska kunna leva ett aktivt och sjalvstandigt liv i enlighet med sin
alder. Aktiv skoltransport skulle dessutom vara en lagt hangande frukt for att bidra till att uppna den
av WHO! rekommenderade dagliga timmen av fysisk aktivitet for barn.

1.1. Barnitrafiken

Forskningen visar att alder har betydelse for hur barn tar sig an vissa situationer som kan uppsta i
trafiken. En allmén uppfattning ir att barn inte uppnér vad som kallas “trafikmognad” forriin 12-ars-
alder?. Som Stigell et al. (2018) beskriver grundas idéen att “trafikmognad” #r kopplad till alder pé
forskning fran 60-talet, dar man lutade sig mot psykologiska teorier om den kognitiva utvecklingen
hos barn. Samtidigt ar det med tanke pa bland annat klimatkrisen, folkhélsan och social integrering
mycket viktigt att lagga en grund for aktiv transport redan i unga ar (Nystrom et al., 2023). Tyvarr gar
utvecklingen idag at det hallet att barn cyklar mindre, samt att deras rorelsefrinet krymper rent allmant,
inte minst eftersom féraldrarna inte vill slappa ut barnen i dagens trafik (Forsberg et al., 2020). En
orsak till detta ar uppfattningen att barn inte &r kapabla att hantera situationen tillrackligt bra, sasom
antyds i begreppet “trafikmognad” (Niska et al., 2017). Stigell et al. (2018) visar dock att trafikmiljon
kan vara utformad sa att attaariga barn kan cykla sjalva, men aven sa att inte ens vuxna kan fardas
sékert. Detta tydligg0r att utformningen av trafikmiljon spelar stor roll for vilka mojligheter aktiva
resendrer har att kunna ta sig fram tryggt och sékert.

Nollvisionen (Larsson et al., 2010; Tingvall & Haworth, 2000) har ett systemperspektiv pa
transportsystemet dar fokus riktats pa att anpassa transportsystemet till manniskan i stallet for tvartom.
Nollvisionen har dock tydliga brister, speciellt nir det kommer till ”aktiva resenérer”, vars situation
inte har forbattrats pa samma satt som motortrafikens. Majligen hanger dessa brister samman med att
metoden for att uppna nollvisionen har varit att separera motortrafik bade fran sig sjalv och fran évrig
trafik pa bekostnad av aktiva trafikanters utrymme och behov (van der Meulen, 2022). | tidigare
forskning visas till exempel att uppmarksamhetskraven pa cyklister tenderar att vara hogre an pa

L https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/44399/9789241599979 eng.pdf
2 https://ntf.se/fragor-och-svar/barn-i-trafiken/pa-egen-hand/nar-ar-barn-trafikmogna/
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motoriserad trafik i samma situation (Kircher & Ahlstrom, 2020). Med detta som bakgrund var syftet i
detta projekt att undersoka uppmérksamhet som faktor i barns vistelse i trafiken.
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2. Uppmaéarksamhet

Det finns bara ett fatal studier som specifikt undersoker barns formaga att ta till sig information nar de
ror sig i trafiken och hur de omsatter informationen i handling. Tva studier undersoker barns
ogonrorelser som fotgangare. | ena studien befann sig barnen inte i riktig trafik utan tittade pa
stillbilder (Whitebread & Neilson, 2000). Aldersspannet av de undersékta barnen var 4-11 &r. Man
fann att de dldre barnen i spannet klarade uppgiften att identifiera farliga situationer bra och antog att
yngre kunde lara sig med évning. | en annan studie befann sig sexariga barn i en korsning i en
arrangerad situation dar barnen hade fatt en skattjakts-uppgift (Zeedyk et al., 2002). Trafiksituationen
innehdll en bil som styrdes av en forsoksledare. Man fann generellt att barnen inte var sérskilt duktiga
pa att titta pa bilen, och att de ofta inte tittade forst i den riktningen fran vilken trafiken skulle komma
forst. Ytterligare en studie undersdkte barns blickbeteende som cyklister i ett virtual reality-experiment
dar slutsatsen var att olika metoder att lara ut trafikkunskap paverkar kompetensutvecklingen (Moe et
al., 2021). En studie dar barn cyklade i en park utan motortrafik fann att barn anpassar sitt
blickbeteende till situationen (van Paridon et al., 2019). Det finns inga studier som underséker barns
naturliga blickbeteende under cykling i verklig trafikmiljo dar barnen k&nner igen sig. Det finns heller
inte ndgra studier som tar i beaktan att informationsinhdmtningen kan paverkas av situationen, till
exempel att barnen ror sig i grupp, att de har mobiltelefoner med sig, eller hur bekanta de &r med
omgivningen.

Beteende i grupp har framst undersokts bland fotgangare och dven dér enbart i liten utstrackning. Det
finns tecken pa att man delar pa ansvaret i en grupp, det vill saga att inte alla personer i gruppen &r lika
uppmarksamma (Chinn et al., 2004; Lanzer & Baumann, 2020; Simmons et al., 2020).

For att bedoma uppmérksamhet anvander vi oss hér av en teori som kallas ”Minimum Required
Attention” (MiRA,; Kircher & Ahlstrom, 2017). En trafikant anses uppmarksam nar hen har samlat in
all information som behdvs i den radande situationen. En viktig bestandsdel i teorin ar att undvika
efterklokhet — att i efterhand se en handelse som forutségbar trots att den egentligen inte var det. Det
ska alltsa ga att avgora om en trafikant varit uppmarksam i en situation oavsett hur situationen sedan
utvecklar sig. Det innebar att man kan vara uppmarksam dven om man inte lagger mérke till
ofdrutsdgbara handelser, och dven att man inte ska anses vara uppmarksam om man inte ar forberedd
pa forutsagbara handelser. Man ar till exempel ouppmérksam om man missar att titta till hoger i en
oreglerad korsning, oavsett om det &r nagon dér eller inte. For att kunna hantera detta definieras
uppmarksamhetskrav pa forhand. Dessa beskriver det minsta som en trafikant beh6ver ha koll pa for
att kunna ta sig fram utan konflikter och incidenter, férutsatt att d&ven de andra trafikanterna beaktar
sina uppmarksamhetskrav. Uppmarksamhetskraven bestams baserat pa infrastrukturutformningen,
siktstrackor, de géllande trafikreglerna, vart trafikanten ar pa vag och trafikanttyp.

Figur 1 illustrerar sex olika situationer i blandtrafik. Den 6vre raden avser bil, den nedre raden avser
cykel. [ situationen langst till vanster aker trafikanten rakt fram i en korsning med hogerregel. For
bilen (situation 1) innebér detta att foraren maste ha koll pa trafik som kommer fran hoger
(malomradet som ar en orange oval). Trots att det d&ven kan finnas trafik som korsar fordonets vag fran
vanster behdver foraren pa grund av hogerregeln i strikt mening inte ha koll pa denna strom. Den
gréna ovalen indikerar alltsa ett omrade dar korsande trafik kan komma ifran, men som ar
underordnad enligt trafikreglerna. | samma situation for cykel (situation 4) finns tva violetta ovaler
som indikerar omraden med “anvindbar” information. Denna typ av uppmarksamhetskrav &r inte
nodvandigt att ha koll pa enligt reglerna. Den satts ut nar ett motoriserat fordon korsar en cyklists vag
dar det motoriserade fordonet har vajningsplikt mot cykeltrafik, men enbart om fordonen i bdrjan
fardades i samma riktning eller i motsatt riktning. Detta dr till exempel fallet i situationerna 4 och 6,
dar cykeln aker rakt fram. Motoriserad trafik at samma eller motsatt hall, som ska svanga in pa gatan
at hoger behover véja for cykeln, men i det lidget dr det “anviindbart” for cyklisten att ha kollat efter
motortrafik. Som framgar av illustrationen varierar kravmonstret med alla fyra namnda faktorer.
Anvandbara krav sétts ocksa ut for gaende dar det finns ett Gvergangsstalle, och da satts kravet ut for
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alla hall dar motoriserad trafik kan komma ifran, aven om det &r korsande trafik. Tillkomst av
gang/cykelbanor som en del av infrastrukturen paverkar ytterligare.

4
s

Figur 1. Illustration av uppméarksamhetskraven som stélls pa bilférare och cyklande beroende pa
infrastruktur och vart trafikanten ar pa vag. Orange: Nodvandigt att titta at det indikerade hallet.
Violett: Anvandbart att titta &t det indikerade hallet. Gront: Inte nodvandigt enligt reglerna att titta at
det indikerade hallet.

-

Till varje uppmérksamhetskrav kopplas en ”zon” inom vilken omrédet behdver avsokas. Denna zon
borjar dar man kan utga ifran att en blick mot omradet kan sakerstalla att informationen ar aktuell nar
det géller, och zonen slutar dar en blick mot omradet fortfarande kan genomforas sa att eventuellt
nodvandiga atgarder kan vidtas. Det &r inte sjalvklart hur man méater om ett uppméarksamhetskrav ar
uppfyllt eller inte. Ett tillforlitligt satt &r att anvanda den sa kallade tinka hogt’-tekniken. Namner
personen att hen har uppmarksammat trafik, eller sakerstallt att det inte finns nagon trafik, i en viss
riktning sa anses kravet vara uppfyllt. Att personen inte tar upp det i sitt berattande bevisar dock inte
att kravet inte uppfylits. Att registrera blickbeteende &r en annan vanlig metod for att undersoka
uppmérksamhet som har anviénts i en av datainsamlingarna i detta projekt. Aven med denna metod
finns svarigheter att avgora om personen verkligen har sett och forstatt det som 6gonen vilade pa. Det
ar inte heller sakert att man missade saker som det inte finns nagon blickfokus pa, eftersom mycket
information kan samlas in med perifert seende. Aven handlingar kan ge en fingervisning om en person
har uppmarksammat nagot eller inte.

Som dven framgar av Figur 1 skiljer sig uppméarksamhetskraven beroende pa vart man ar pa vag och
pa andra faktorer som definierar kraven. Omradena som behdver beaktas kan ligga at olika hall, vara
olika manga och vara olika tydliga for trafikanten. Till exempel kan det vara svarare att forsta kravet
att man ska ta hansyn till trafik fran hoger om man inte har genomgatt en formell utbildning och
darmed forstar hogerregeln. Stopplikt ar ett exempel pa ett mer framtradande krav. Man kan ha olika
lang tid pa sig att titta at alla hall som krévs, beroende pa siktstracka och om de omraden man behdver
titta at ligger at samma eller olika hall fran trafikanten sett. Den egna hastigheten har ocksa inflytande
pa hur mycket tid man har pa sig. Exakt vilka faktorer som gor det svarare att vara uppmarksam i en
situation ar inte helt klarlagt &n.
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MiRA-teorin kan anvandas som bas for en rad olika fragestallningar, dels for att undersoka faktiskt
beteende, men dels ocksa for att jamfora kraven pa olika trafikantgrupper eller mellan olika
trafiksituationer. | det senare fallet kan olika infrastrukturldsningar och regler jamféras for att se hur
trafikanternas uppmarksamhetskrav paverkas och vad det kan innebara for framkomlighet och sékerhet
for de olika trafikslagen. Det kan ocksa undersokas om det finns en systematik i hur vissa trafikslag
eller personer med olika egenskaper kan uppfylla kraven, till exempel om barn eller personer utan
formell utbildning har svarare att uppfylla vissa kravtyper.

Enligt MiRA-teorin ar en person uppmarksam i en viss situation om alla de nédvéndiga kraven har
uppfyllts. Inte minst pa grund av att det framst har anvénts blickbeteendemétning for att faststalla om
kraven har uppfyllts har regelk&nnedom inte végts in i bedomningen. Det kan dock diskuteras om det
bor spela roll, eftersom det kan vara avgorande for sannolikheten att samma krav uppfylls &ven nésta
gang. Har en person gott om tid for att hen ror sig Iangsamt, eller vet personen inte vilka regler som
galler och ar darfor mycket forsiktig, s tittar personen mojligtvis at alla hall och ar darmed
uppmarksam enligt definitionen, men utan att egentligen ha planerat for det.

Inom ramen for detta projekt anvandes MiRA-teorin pa olika satt. Barns formaga att klara av olika
kombinationer av uppmarksamhetskrav avhangigt alder studerades, och om detta paverkades av
huruvida barnen rorde sig med cykel eller till fots, och om de reste i grupp eller ensamma. Vidare
analyserades vilka krav som stélls pa barn i olika aldrar pa sina vanliga skolvagar, och vilka krav som
stélls pa olika trafikslag i en svensk stad.

Givetvis ar uppmarksamhet och dess paverkan pa trafikanters beteende bara en aspekt av manga som
paverkar manniskors rérlighet och trygghet. En systematisk undersokning av hur olika trafikant-
grupper paverkas med avseende pa uppmarksamhetsrelaterade fragor kan dock bidra till att forsta
problematiken och helhetsbilden. Konkret kan en systematisk utforskning av barns
uppmarksamhetsférmaga i de situationer som de konfronteras med ge kunskaper om huruvida miljon
ar bra utformad for att stodja barns aktiva deltagande i trafiken, och for att underséka i vilken
utstrackning det ar barnens formaga eller andra faktorer sasom utformningen av miljon som &r kritiska
faktorer for en trygg vistelse i den offentliga miljon.

2.1. Fragestallningar

Huvudfragestallningen inom detta projekt var att undersoka hur barns alder paverkar deras formaga till
uppmarksamhet i trafiken som aktiva resendrer avhangigt transportsattet, namligen cykel eller gang.
Konkret delades projektet upp i att behandla tre underordnade fragestallningar.

Alder eller grupp, vad péverkar uppmarksamheten mest? Barn skiljer sig inte bara i alder, utan &ven
om de ror sig med eller utan sallskap i trafiken. Pa grund av méjligheterna till samarbete kan grupper
av aktiva resendrer behdva betraktas som nagot annat an manga enskilda resenarer. Har undersoktes
hur alder och att ha séllskap eller inte paverkar informationsinhamtning och uppmarksamhet.

Vilka faktorer paverkar formagan till framgangsrik informationsinhdamtning? Egenskaper i situationen
kan gora det svarare eller lattare att vara uppmarksam. Det kan till exempel hanga ihop med hur
komplex situationen ar eller hur mycket tid man har till forfogande. Fragan underséks narmare och
relateras &ven till barnens alder.

Hur fordelar sig uppmarksamhetskraven i staden pa olika trafikantgrupper? Som namnt ovan finns
indikationer pa att uppmarksamhetskraven skiljer sig for bilforare och cyklister i samma situation.
Denna fraga undersoktes narmare genom att dven inkludera fotgangare och fler korsningstyper.
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3. Metod

Ett flertal datainsamlingar genomfardes for att leverera underlag till de olika fragestallningarna. Aven
om projektet inte uttalat fokuserade pa skolvagar valde vi att arbeta med denna typ av resa, eftersom
den sker i en for barnen vélkénd trafikmiljo, samt eftersom den resan behdver géras varje vardag av
skolbarn pa grund av skolplikten. Datamaterialet utgjordes av svaren pa en enkat om skolvagar, en
semi-kontrollerad faltstudie dar barnens beteende pa vég till skolan loggades, samt en
observationsstudie i olika korsningar. Ut6ver det hade vi tillgang till detaljerade data for det
undersokta omradet i ett geografiskt informationssystem (GIS).

3.1. Enkat

For att rekrytera deltagare till folja-efter-studien (se 3.2) utvecklades en enkéat som riktades i forsta
hand till elever i Linkdping med omnejd, men kunde &ven fyllas i av elever i andra stéder, for att utdka
datamaterialet i enkaten. Sammanlagt svarade 432 elever som gick pa 45 olika skolor. Av dessa
rapporterade ca. 40 procent att de reser aktivt varje dag. Ytterligare 20 procent reser aktivt flera dagar i
veckan. Att ga var inte vanligt bland &ldre elever. Istéllet ar det ungefar lika vanligt att cykla som att
nyttja buss eller skoltaxi for att ta sig till skolan. Kartan i Figur 3 visar att skolvagarna &r spridda dver
storre delen av staden.

Mi&gstadie
125 125 B mellanstadie
Mhogstadie

gymnasium

till fots

100 100

med cykel

75 75

antal
antal

50 50

25 25

0
Aldri varje Aldrig varje
¢ dajg dag

Figur 2. Sjalvrapporterat aktivt resande till skolan per arskurs (antal elever).
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Figur 3. Karta dver gang- och cykelvagarna for alla elever som fyllde i enkéten och mérkte ut sina

resor.

3.2. Fdlja-efter-studie

Under hosten 2021 och varen 2022 genomfordes den sé-kallade folja-efter-studien. Malet var att
studera elever fran olika arskurser nar de rorde sig langs med en valbekant stracka. Per arskurs skulle
minst sex cyklande och sex gaende elever rekryteras, men det visade sig vara svart, eftersom det var
ovanligt speciellt i aldre arskurser att ga till skolan. Figur 4 visar det slutliga antalet deltagare i
studien, per fardsatt och arskurs. 1 analysen lades de tva yngre och de tva éldre arskurserna ihop.

=
o

Antal
O = N W B U N 0 W

| |
” || I
6-9

R 10-12 13-15 16-19
Alder

® ga(sallskap) m ga(sjalv) m cykla(séllskap) cykla (sjalv)

Figur 4. Antal deltagande fotgangare och cyklister.
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Datainsamlingen gick till sa att en forscksledare cyklade hem till eleven pa en forbestamd tid. Elevens
cykel utrustades med en framatriktad kamera och eleven utrustades med glaségon som loggade
ogonrorelser (se Figur 5). Gaende elever hade enbart glaségonen. Forsoksledaren hade en liknande
kamera pa sin cykel. Eleven tog sig sedan till skolan som vanligt, cyklandes eller gaendes, med eller
utan séllskap. Séllskapet kunde utgdras av forédldrar, vénner eller syskon i olika konstellationer.
Forsoksledaren foljde efter med nagra meters avstand och filmade bakifran. Framme vid skolan tog
forsdksledaren hand om utrustningen och tackade eleven.

Eleverna fick instruktionen att géra som vanligt, eftersom vi ville forsta hur deras skolvag sag ut. De
fick veta att forsoksledaren som féljde efter filmade bakifran, och att detta var till for att se hela
situationen. Forsoksledaren skulle inte 14gga sig i hur de gjorde.

Eftersom alla elever hade olika skolvagar behdvde dataanalysen goras pa en niva som tillat jamforelser
trots detta. Metoden som valdes var att identifiera samtliga uppméarksamhetskrav langs alla skolvégar
enligt beskrivningen under kapitel 2. For dessa krav analyserades sedan blickbeteendet och om
personen till exempel saktade ner eller stannade, for att faststalla om kraven hade uppfyllts.

Figur 5. Person med glaségon som registrerar 6gonrorelser och med en kamera pa cykelstyret.
Fotograf: Katja Kircher.
3.3. Observationsstudie

Under varen 2022 genomfordes observationer i 14 olika korsningar i Linkoping vid 18 olika tillféllen.
Korsningarna som lag i narheten av skolor for olika arskurser filmades pa morgonen vid skolstart
under ett tidsintervall av 5 till 30 minuter. Vid alla korsningar fanns trottoarer.

Filmerna analyserades i efterhand med hjalp av mjukvaran Observer XT (Noldus, Wageningen, NL).
Varje trafikant kodades for variablerna som ar beskrivna i Tabell 1.
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Tabell 1. Kodningsschemat for observationsstudien.

Variabel Kodning Forklaring
Transportsatt fotgangare manniskor som ledde en cykel klassades
cyklist som fotgdngare, "annat” var t ex skoter-
akare och analyserades inte vidare
(annat)
Alder ung (upp till 12 ar, uppskattat) indelningen baserades pa konceptet
tonaring (13 till 19, uppskattat) “trafikmognad” dar 12 ar anses vara en
grans
Avsikt ga/svanga vanster vagval i korsningen fran trafikanten sett

fortsatta rakt fram

ga/svdanga hoger

Kommunikations-
utrustning

ingen
horlurar

telefon i handen

nagra trafikanter hade mdossor eller
pannband som kan ha dolda hérlurar

Grupptillhorighet
(formell)

ja (tydlig social relation)

nej

for ja: till exempel aktiv kommunikation,
hélla i handen, prata eller liknande

Grupptillhorighet
(informell)

tidslucka till ndsta person som anvander sig av
samma transportsatt och kommer fran samma

riktning ar mindre an5's

5 sekunder anvandes som avgransare,
eftersom det motsvarade ungefar den
genomsnittliga tiden som behévdes for
att korsa vagen

Visuellt beteende

~ framat vanster (fw left)
ﬁ vanster (left)

over vanster axel (o sh

% left);
Q analogt till hoger (right)

riktningarna at vilka trafikanterna tittade
(fran trafikantens perspektiv sett) innan
de korsade vagen i korsningen, framat
och bakat kodades inte, kodat som
"ja/nej”

Kombinationen av informell och formell grupptillhdrighet kunde leda till fem olika sétt att ha sallskap
pa. Dessa beskrivs och illustreras i Tabell 2. Sammanlagt kodades 550 tonariga fotgangare, 59 unga
fotgangare, 255 tonariga cyklister och 22 unga cyklister. Eftersom fokus for observationsstudien var
att komplettera folja-efter-studien sa valdes platser dar framst den aldre aldersgruppen rorde sig.
Antalet unga barn ar darfor begransat. Gruppstorlekarna var mellan 2 — 16 personer, dar stdrre grupper
var vanligare bland informella grupper och bland fotgangare. Sammanlagt identifierades 116
fotgangargrupper och 44 cyklistgrupper.
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Tabell 2. Beskrivning av hur olika grupptillhérigheter kodades och antal kodade personer beroende

pa alder.

Typ av grupp och beskrivning lllustration (har for fotgdngare, men Fotgdngare Cyklister
samma princip galler fér cyklister)

Ensam [ 4 ° ung: 15 ung: 8
Enskilda personer, tidsintervallet tonaring: 206 tonaring: 159
till nasta person ar minst fem
sekunder at bada hallen. 5 sekunder
Formell grupp ©_ 0 ung: 36 ung: 9
Alla personer som befinner sig tonaring: 100 tonaring: 28
mindre an fem sekunder ifran
nésta person i gruppen har en 5 sekunder

tydlig social relation med
varandra.

Informell grupp

Enskilda personer som inte har
nagon tydlig social relation med
varandra, men som befinner sig
inom ett tidsavstand pa
maximalt fem sekunder fran
varandra.

5 sekunder

5 sekunder

ung: 1
tonaring: 114

ung: 2

tonaring: 54

Formell grupp med distans

Personerna har en tydlig social
relation, men har en tidslucka pa
minst fem sekunder emellan
varandra (vanligen nar ett barn
gar i forvag eller efter en
foralder).

5 sekunder

@

)

ung: 1

tonaring: 6

ung: 3

tonaring: 0

Blandad grupp

En formell grupp dar minst en
person som inte tillhor den
formella gruppen befinner sig
inom maximalt fem sekunders
avstand.

5 sekunder

5 sekunder

ung: 6
tonaring: 124

ung: 0

tonaring: 14

18
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4. Resultat

Resultaten presenteras pa en niva som sammanfattar de viktiga insikterna fran de olika analyserna som
genomfdrdes. For en fordjupad beskrivning av resultaten hanvisar vi till de vetenskapliga
publikationerna som projektet gav upphov till. | kapitel 2 beskrivs uppmérksamhetsteorin som
anvandes i projektet. Alla delresultat bygger pa denna teori.

4.1. Uppmarksamhet i relation till alder

En grundfrdga i projektet var att undersoka hur barns alder paverkar deras formaga till uppmarksamhet
i trafiken, enligt formella krav som dagens transportsystem staller pa trafikanterna. Det visade sig att
alder inte hade nagon storre effekt pa hur val barnen klarade av att inhdmta ratt information i ratt tid.
Aldern paverkar snarare hur lang skolvégen &r, dar aldre barn generellt har lingre till skolan. For
transportsattet cykel visade det sig att dldre barn ofta hade langre skolvégar, att de cyklade snabbare,
och att uppmarksamhetskraven hade en glesare fordelning langs rutten, till stor del pa grund av langre
lankar mellan korsningarna. Det betyder att frekvensen som de dldre barnen moter mer komplexa
kravkombinationer ar ungefar lika hog som for yngre barn, pa grund av skillnaden i hastighet som
eleverna cyklar i. Bade yngre och aldre elever uppfyllde generellt de flesta uppmérksamhetskraven,
och monstren i missarna var lika mellan aldersgrupperna. Detta redovisas narmare under avsnitt 4.2,

Den ursprungliga planen var att undersoka hur olika typer och kombinationer av uppmérksamhetskrav
paverkar barns formaga att hantera kraven och hur detta varierar med barnens alder. Resultaten skulle
sedan anvandas for att analysera uppmarksamhetskraven i ett storre gatunat for att pa sa satt kunna
avgora i vilken utstrackning omradet lampar sig for att trafikeras av barn i olika aldrar. Eftersom alder
inte var den avgorande faktorn for hur val barnen hanterade uppmarksamhetskraven sa analyserades i
stallet andra faktorer som hade béring pa uppmarksamhet.

4.2. Faktorer som paverkar uppmarksamheten

En viktig fraga var att undersoka hur olika kravegenskaper paverkar trafikantens formaga att vara
uppmarksam. Uppmarksamhetskrav utéver att halla koll framat uppstar framst i samband med
korsningar, men dven vid dvergangsstallen och liknande. | manga fall uppstar flera krav parallellt, till
exempel i Figur 1 (ovan) i situation 5 har cyklisten tre parallella nddvéndiga krav, samt att det finns en
trafikstrom som inte &r nddvéndig att beakta (men som korsar cyklistens vag). Dessa kombinationer av
krav som forekommer parallellt kallar vi for ”block” (Figur 6). Inom ett block kan det alltsa finnas
nddvéndiga och anvandbara krav, samt att det kan forekomma trafikstrommar som inte egentligen
behover beaktas, men som kan dra till sig uppmérksamhet och majligen avleda fran omraden som bor
beaktas.

Utover att identifiera kravtyperna skiljer sig blocken pa fler sétt. Antalet krav varierar mellan blocken,
med foretradesreglerna och med riktningen vart trafikanten ar pa vag, samt med vilka fordonstyper
som kan férekomma.
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malomrade associerad zon

framat regelbunden avsékning
W nodvandigt maste avsokas inom: (I
W anvandbart bra att avsdka inom: (I
W e nodvandigt skulle logiskt avsékas inom: []

-/
- .
I W
L

block 1 block 2

Figur 6. lllustration av omraden dit en cyklist maste titta (nédvandigt) for att se om annan trafik
kommer, och dit det kan vara bra att titta (anvandbart), eftersom motoriserad trafik kan korsa utan att
lagga marke till cyklisten. Fyrkanterna identifierar zonerna dar cyklisten behdver samla in
informationen. Alla zoner som éverlappar varandra utgor ett "block”.

Skolvagarna for aldre och yngre barn som cyklade skilde sig nagot i sin karaktar. FOr gaende var
jamforelsen svarare att genomfora pa grund av det laga antalet gaende &ldre barn. Yngre barn cyklade i
genomsnitt 1,4 km till skolan (genomsnittshastighet 10,6 km/h) medan aldre barn cyklade 4,3 km i
snitt (genomsnittshastighet 17,6 km/h). Per distans var antalet block hdgre for de yngre barnen (16,1
block per km) &n for de aldre (11,4 block per km), men pa grund av de &ldres hogre hastighet ar antalet
per tid ganska likvérdigt. Blocken pa de yngre barnens skolvagar hade nagot fler nddvéandiga
uppmarksamhetskrav (1,9 per block) &n blocken pa de aldre barnens skolvagar (1,7 krav per block).

I ungefar 80 procent av alla block tittade barnen at alla nédvandiga hall och i dvriga block missades i
vanliga fall inte samtliga krav utan enbart en delméngd. Resultaten ar jamférbara med missade
uppmarksamhetskrav bland vuxna cyklister (Kircher & Ahlstrém, 2020). De missade
uppmarksamhetskraven kan darfor antas vara ett problem som inte grundas i att trafikanterna ar barn,
utan i att situationen ar svar att bemastra generellt.

En nérmare undersokning visade att ju fler parallella krav som forekom, desto storre var chansen att
nagot av kraven missades. Fanns bara ett nodvandigt krav 1ag sannolikheten for att titta at det hallet
over 95 procent, men fanns det fyra parallella nddvéndiga krav sjonk sannolikheten till 57 procent.
Detta fenomen var oavhangigt barnens alder.

Vidare var det mer sannolikt att alla nédvandiga krav beaktades nar ens riktning genom korsningen
var rakt fram eller en hogersvang. Vid véanstersvang var sannolikheten att missa nagot eller nagra krav
storre.

I korsningar med hogerregel fanns en tendens att yngre barn tittade oftare efter trafik &n de aldre
barnen. Detta gar emot den generella uppfattningen att yngre barn ar mindre uppmarksamma, men kan
mojligen forklaras med att yngre barn tittar sig omkring mer urskillningslost. Det &r ett vanligt
beteende att se sig runt nar man gar, och speciellt om man ror sig ganska sakta, som nar man gar, har
man gott om tid till forfogande for att gora detta. Ett resultat som stddjer detta antagande &r att yngre
barn var nagot mer benégna dn éldre att vanda blicken mot omraden utan faktiska
uppmarksamhetskrav. Om detta sker pa grund av att de har mer tid eller att de pa grund av bristande
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regelkunskaper vill forsékra sig att vagen ar fri genom att titta at alla hall kan inte utrénas med det
foreliggande materialet.

Det var vanligare att uppmarksamhetskrav missades i korsningar dar motorfordon kunde férekomma
an i korsningar med enbart aktiva resendrer. Det kan hanga ihop med att de sistndmnda korsningarna
ofta var av mindre komplex karaktar.

En narmare analys av blickbeteendet visade att en storre andel av blickarna anvandes for att titta at
relevanta hall nér kraven var fler, samtidigt som vad som kan kallas for “’stré-blickar” blev férre. Det
fanns dock inga tecken pa en 6verbelastning i den meningen att det inte fanns tillrackligt med tid att
hinna med alla krav.

For en mer detaljerad redovisning av resultaten for uppmérksamhetskrav refererar vi till den
publicerade artikeln (Kircher & Ahlstrém, 2023).

4.3. Uppmarksamhet i grupp

| observationsstudien analyserades blickbeteendet for varje person, vilket gor att det gar att undersoka
bade enskilda manniskor och grupper som helhet. Man kan utga fran att om minst en person i gruppen
har koll pa situationen sa har gruppen som kollektiv mojligheten att agera utifran informationen. En
foralder som gar hand i hand med sitt barn kan aktivt forma barnet att stanna. Om en person i en grupp
av vanner stannar eller saktar ner dr det sannolikt att de andra svarar med samma beteende. Om
ansvarshierarkin inte r sa tydlig, till exempel bland jamnariga, skulle det kunna finnas en risk att alla
utgar ifran att nagon annan har koll. Tidigare forskning visar dock att ansvarshierarkin da bygger pa
positioneringen i gruppen, dar den som &r langst fram tar éver ansvaret (Chinn et al., 2004).

I observationsstudien fann vi att sex procent av de ensamma fotgangarna tittade enbart rakt fram innan
och medan de gick dver gatan i korsningen utan att se sig for at sidorna. Detta kan jamforas med
procentsatsen av fotgangare i formella och informella grupper som enbart tittade rakt fram. Av varje
person i en formell grupp var det 21 procent som enbart tittade rakt fram, for informella grupper lag
siffran pa 11 procent. Betraktas procentandelen av grupper dar inte nagon av medlemmarna tittade
nagon annanstans an rakt fram andrar sig bilden. Av alla formella fotgangargrupper var andelen fem
procent, och for ingen av de informella grupperna skedde det att ingen medlem tittade nagon
annanstans an rakt fram. Grupperna som helhet var alltsa minst lika uppmarksamma som ensamma
trafikanter (for en illustration se Figur 7).

For cyklande &r det absoluta antalet av personer som inte tittar nagon annanstans an rakt fram hogre,
men annars liknar monstret det som identifierades for fotgdngare. Grupperna som helhet var minst lika
uppmarksamma som ensamma cyklister.
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Ensamma | formell grupp | informell grupp

6 % av alla personer 21 % av alla personer 11 % av alla personer
leole. L lo.le L
p LOLORU &8,
\."d 5% av alla grupper 0 % av alla grupper
35 % av alla personer 29 % av alla personer

24 % av alla personer

@ @ 23 % av alla grupper @ 13 % av alla grupper

Figur 7. Procentandel av personer som inte vander blicken at nagot annat hall an rakt fram,
respektive procentandelen av grupper dar ingen av personerna i gruppen gor detta.

| folja-efter-studien forekom enbart ensamma resenarer eller formella grupper. Monstret i resultaten
liknade resultaten fran observationsstudien. Cyklister missade generellt sett fler uppmarksamhetskrav
an fotgangare. Elever som gick till skolan utan séllskap missade uppmarksamhetskraven vid férre
tillfallen &n elever som hade séllskap. For cykling var antalet missade uppméarksamhetskrav ungeféar
samma for ensamma elever och elever med sallskap. Eftersom enbart en elev i séllskapet var utrustad
med dgonrorelse-systemet ar det okant om andra medlemmar i gruppen uppfyllde
uppmarksamhetskraven.

| formella grupper férekom praktiskt taget ingen anvandning av kommunikationsutrustning. Bland
fotgangarna lag anvandningsgraden pa cirka 30 procent for ensamma och personer i informella
grupper. Drygt tva tredjedelar av dessa anvande sig av horlurar. | blandade grupper var
anvandningsgraden lagre, formodligen pa grund av att de personer som tilln6rde den formella
delgruppen inte anvande sig av kommunikationsutrustning. Bland cyklisterna var anvandningsgraden
lagre, under 20 procent, och enbart horlurar forekom.

Kommunikationsutrustning kan betraktas som nagon form av sallskap, aven om den inte kan dela
uppmarksamheten pa det satt som méanskliga medresenarer kan. Ensamma fotgangare visade en
tendens att var mindre uppmarksamma nar de holl en telefon i handen jamfort med personer utan
telefon eller horlurar. Ingen skillnad i uppméarksamhet noterades mellan de sistndamnda grupperna.
Personer som gick med telefonen i handen i informella eller blandade grupper var mindre
uppmarksamma &n ensamma personer med telefon i handen. Hade man i stéllet horlurar i en informell
eller blandad grupp sa var man inte mindre uppmarksam &n en ensam person med eller utan hérlurar.

Horlurar var enda kommunikationsutrustningen som férekom hos cyklister. Den paverkade inte
uppmarksamheten, varken om cyklisterna reste sjélva eller i informella eller blandade grupper.

For en mer detaljerad redovisning av resultaten med avseende pa grupptillhdrighet refererar vi till den
publicerade artikeln (Kircher & Odéen, 2023).
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4.4. Uppmarksamhet och olika transportslag i staden

Resultaten fran datainsamlingarna visar att infrastrukturutformningen, trafikslag, trafikregler och
riktningen at vilket hall man ska paverkar vilka omraden som &r viktiga att titta at for att sakerstalla att
vagen &r fri. Den informationen skulle kunna anvandas i geografiska informationsmodeller for att
redan pa planeringsstadiet lagga upp utformningen i en stad pa ett satt som kan skapa en tryggare
trafikmiljo for barn och unga.

| ett forsok att visualisera hur de krav som stalls pa olika trafikslag kan systematiseras skapades tre
olika scenarier med utgangspunkt kring ett begransat omrade i centrala Linkoping, se Figur 8. For
enkelhets skull skapades ett referensscenario (den ”nakna staden”) i omradet som innebér att ingen
extra skyltning eller trafikljus finns och det ar enbart hogerregeln som galler i omradet. For att kunna
illustrera och jamfora komplexiteten i systemet 6kas sedan infrastrukturen stegvis i modellen genom
att forst lagga till cykelbanor, och sedan hela det komplexa systemet som det ser ut i dag.

e "Den nakna staden”: Detta scenario antar att den enda trafikregeln som géller &r hdgerregeln.
Det finns inte nagra skyltar eller trafikljus uppstallda. Scenariot utgar aven ifran att det inte
finns separat cykelinfrastruktur. | stéllet ror sig bil- och cykeltrafik pa gatorna, dar
cykeltrafiken haller till hoger i filen, och fotgangarna ror sig pa trottoarer. Annars liknar
infrastrukturen i ndtverket de faktiska forutsattningarna.

e Cykelbanor tillagda: Detta scenario innehaller alla idag existerande cykelbanor inom
nétverket, annars skiljer sig inte scenariot fran ’den nakna staden” dar hdgerregeln géller
overallt. Pa sa satt har alltsa bara infrastrukturen forandrats.

e Dagens stad: Det tredje scenariot &r en avbild av natverket som det ser ut idag. Alla
cykelbanor och skyltar som reglerar foretrade ar inkluderade.

Valet av scenarierna gjordes baserat pé foljande resonemang. Den “nakna staden” dr en sorts
grundutformning, aven om férekomsten av en kérbana och trottoarer redan delar in utrymmet
beroende pa trafikslag. Att utga ifran utrymmet mellan husen som offentligt rum utan tilldelning av
ytor hade varit annu narmare grundsituationen dar ytan tillhor alla pa ett likvardigt satt. | en sadan
situation hade dock uppmarksamhetskraven inte kunnat definieras pa samma sétt som for mer formellt
reglerade scenarier. Darfor valdes scenariot dar dagens trafikregler géller, men dér inga medvetna
forandringar av hierarkin gors genom att specifikt reglera foretradet.

| scenariot dar cykelbanorna é&r tillagda finns separat infrastruktur fér cyklande. Detta scenario valdes
eftersom cykelbanor ofta beskrivs och uppfattas som en mojliggérare for cykling (Pearson et al.,
2023). Har var tanken att understka hur uppméarksamhetskraven férandras for alla tre undersokta
trafikslag om cykelbanor ldggs pa den nakna staden”, dér alltsa allt annat &r sig likt.

Slutligen &r dagens stad en representation av hur uppmarksamhetskraven ser ut idag i en miljo dar
manga barn ror sig regelbundet. Scenariot kan jamféras med kraven som hade stéllts pa trafikanterna i
de andra tva scenarierna. Med vetskap om att flera samtidiga krav kan gora det svarare att vara
uppmarksam i situationen kan dagens stad analyseras med avseende pa sin “uppmérksamhets-
tillginglighet”. Ar bérdan acceptabelt férdelad mellan olika trafikslag, och finns det platser dér en
forandring av utformningen skulle kunna leda till mer hanterbara krav?

Syftet har var att underséka om kraven pa uppmarksamhet fordelas olika for olika trafikslag i dessa tre
scenarion. Uppmarksamhetskraven for trafikslagen bil, cykel och gang togs fram for samtliga
fardvagar som ar mojliga enligt befintliga trafikregler for respektive korsning i natverket. Detta ska ses
som ett forsta steg for att illustrera majlig utvecklingspotential med att modellera
uppmarksamhetskraven i en stad.
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Figur 8. Natverket av korsningar som anvéandes for att systematiskt jamfora uppmarksamhetskraven
for olika trafikantgrupper. Alla blamarkerade korsningar i omradet anvandes forutom korsningarna
med trafikljus (markerat med rétt i figuren).

I stallet for att marka ut malomradena i omgivningen representeras de har som en cirkel dar riktningen
for nodvandiga och anvéandbara blickar illustreras med farg. Om fler an ett malomrade ligger i samma
riktning representeras detta med en siffra (Figur 9). Rakt fram markeras aldrig eftersom trafikanter
alltid behover halla koll framat. Pa detta satt kan flera trafikslag 6verskadligt representeras i samma
figur.

SO\, SO\ SO
-

Figur 9. Exempel for riktning, typ och antal uppméarksamhetskrav per trafikslag. Cyklisten har tva
nodvandiga krav till hdger, en anvandbar 6ver axeln véanster (omkdrande) och en snett framat vanster
(motande). Fotgangaren har inga krav i situationen. Bilféraren har tva nddvandiga krav éver hoger
axel (till exempel cyklister pa cykelbana och fotgéangare pa trottoaren som ska rakt fram) och ett
nodvandigt krav snett framat hoger (métande fotgangare pa trottoaren).

En kort genomgang av fyrvéagskorsningen i Figur 10 visar att en hogersvang i den “nakna staden”
innebar att fotgangaren pa vanster sida, som inte har foretrade for trafik pa vagbanan, behover titta at
alla hall i korsningen for att sakerstalla att vagen ar fri. Utgangspunkten &r att fotgangaren korsar
végbanan "nedét” i figuren. Fotgidngaren pa hoger sida ddremot svénger runt hornet pa trottoaren och
har ddrmed inga uppmérksamhetskrav utGver att titta rakt fram. Cyklisten har heller inga nédvandiga
uppmarksamhetskrav, eftersom hogerregel galler. Pa grund av detta maste trafik fran vanster (fran
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cyklisten sett) lamna foretrade at cyklisten. Trafik fran hoger korsar inte cyklistens bana. Bilforaren
som ska svanga hoger maste vara uppmarksam pa cyklister som fortsétter rakt fram och maste darfor
titta Over hoger axel.

I scenariot med cykelbanan andrar sig kraven for fotgangaren till vanster och for bilforaren.
Fotgangaren har nu tva olika trafikstrommar att beakta, namligen bade bilar och cyklar som kan
komma fran tva hall pa gatan med cykelbanan. Bilféraren beh6ver nu ocksa titta efter cyklister som
kan komma framifran.

Ett exempel fran dagens stad kan innebéra att det galler vajningsplikt. | detta fall behdver bade
bilféraren och cyklisten ha uppsikt for trafik som kan komma fran vénster. Eftersom trafik fran hoger
inte korsar ens fardvag vid hogersvang ar det strikt taget inte nédvandigt att titta at det hallet.

Det ska tydliggoras att de nédvéandiga kraven som beskrivs hér &r de absoluta minimikraven om
foretradesreglerna tillampas i mycket strikt mening. Om alla trafikanter haller sig undantagslost till
dessa regler ar det alltid en som sékrar upp konfliktpunkten. Anvéndbara krav innebar att det finns en
trafikant med motorfordon som har ett nédvandigt krav for att sdkra konfliktpunkten och en aktiv
resenar som dessutom har ett anvandbart krav. | verklig trafik &r det mycket vanligt att titta at fler hall
an enbart de nodvandiga, inte minst for att fa en battre 6verblick 6ver situationen. Samtidigt ar det
viktigt att de nodvandiga kraven alltid beaktas och darmed prioriteras.
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Fyrvigskorsning, hogersviing Trevigskorsning, vinstersving

(1) Den
”nakna” staden

(2) Cykelbanor
tillagda (en
cykelbana till
héger om
viigbanan)

(3) Dagens
stad (med

skyltar och
overgangs-

Figur 10. Illustration av uppmarksamhetskraven i en fyr- och en trevagskorsning i de tre scenarierna,
den forstnédmnda med hogersvéng och den sistnamnda med vénstersvang. Har valdes en cykelbana till
hoger i fardriktningen for cykelbanescenariot. For dagens stad valdes tva olika foretradesregler och
olika uppséttningar av 6vergangsstallen.

Omradet som valdes for jamforelsen (Figur 8) korsas av flera av skolvéagarna fran folja-efter-studien.
Fyr- och trevagskorsningar med olika foretradesregler och olika antal Gvergangsstallen och cykelbanor
finns i omradet. Fyra korsningar har trafikljus. Dessa togs inte med i jamforelsen, eftersom
uppmarksamhetskraven andrar sig med trafikljusens status, da det kan forekomma gron pil at véanster
eller hoger i vissa fall. Pa grund av dessa dynamiska egenskaper behéver trafikljus en speciell
behandling som inte &r etablerad &n.

For att illustrera potentialen med att undersoka natverk for uppmarksamhetskrav gors har en
demonstration baserad pa en skolvag. Denna skolvag visualiseras i Figur 11 for den strackningen som
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befinner sig inom det valda omradet. Det handlar ursprungligen om en cykelresa. Eftersom korsning
16 ar reglerad av trafikljus lamnas denna korsning ute i analysen.
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Figur 11. Ett utsnitt av kartan i Figur 8. Den bla linjen representerar en skolvag inom omradet.
Korsningen som ar markerad med nr 16 ar reglerad med trafikljus och har darmed inga sarskilda
uppmarksamhetskrav.

Tabell 3 visar uppmarksamhetskraven for varje korsning (baserat pa riktningen som trafikanten tar) for
trafikslagen gang, cykel och bil enligt scenariot “dagens stad”. Som illustrerat i tabellen &r en
mojlighet att jamfora antalet uppmarksamhetskrav mellan olika trafikantgrupper. En annan mojlighet
som skulle kunna undersokas ar om det finns en systematik i hur antalet krav forandras beroende pa
vart man ar pa vag, forekomst av cykelbanor eller vergangsstéllen, eller andra faktorer. Man kan &ven
understka at hur manga olika hall trafikanten behdver titta samtidigt och inom vilken tidshorisont det
behover ske. Aven om s&dana studier kraver mycket analyser och fortsatta studier, kan det i det
foreliggande fallet exempelvis konstateras att de nddvandiga uppméarksamhetskraven for fotgangare ar
farre till antalet i dagens stad &n i de andra tva modellerna, da 6vergangsstallen omvandlar nddvandiga
krav i anvandbara. For cykeln 6kar dock antalet nédvandiga krav langs den undersokta strackan i
dagens stad jamfort med de andra scenarierna, medan antalet anvindbara krav sjunker med ett. Aven
for motoriserad trafik dkar antalet ndédvandiga krav, vilket framst hanger ihop med férekomsten av
overgangsstallen.

Riktningen “rakt fram” leder till anvéndbara krav for cykel (utom i korsning 36, dar det inte finns
nagon vag at hoger), eftersom motoriserade fordon vid en svang korsar cyklistens fardvag. Rakt fram
for bil medfor inga krav forutom att titta framat. Detta skulle dock andras i situationer dar
overgangsstallen korsar vagen som bilen fardas pa. Vanstersvangar tenderar att leda till ett stérre antal
krav for trafikanterna. For att kunna undersoka om systematiken haller kravs dock ett storre antal
korsningar an dessa fa, eftersom den individuella utformningen av korsningarna kan ha stort inflytande
pa kraven.
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Tabell 3. Uppmarksamhetskraven per trafikslag (gang, cykel och bil) for skolvagen som visas i Figur
11. Roda falt representerar nodvandiga krav medan gula falt representerar anvandbara krav. Tva
krav at samma hall &r illustrerade med rod farg och *. Kravillustrationen baseras pa scenariot
“dagens stad”. Kravantalet (nédvandiga, anvandbara) visas for alla tre scenarier och trafikslag.

# Riktning Fot- Antal krav Cyklist Antal krav Bilférar | Antal krav
gingare | (n6dvandigt, (n6dvandigt, e (n6dvandigt,
anvandbart) anvandbart) anvandbart)
Scenario (3) 1 2 3 (3) 1 2 3 (3) 1 2 3
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Totalt 21| 23 10 11| 11| 15 12| 13| 15

nv. 0 0 11 6 6 5

Q

For den illustrerade fardvagen kan konstateras att fotgéngare har flest nédvandiga uppmérksamhets-
krav att ta hansyn till i scenario 1 (den “nakna staden”). Detta hidnger ihop med att det kravs
overgangsstallen for att andra trafikanter formellt ska slappa fram fotgangare. Antalet
uppmarksamhetskrav for cyklister och forare av motorfordon dkar nagot i Gvergangen till scenario 3
(dagens stad), huvudsakligen eftersom fler fotgdngarstrommar ska beaktas. R&knar man &ven in de
anvandbara kraven sa kommer cyklisterna narmare fotgangarna i antal krav. | dagens stad har
fotgangare och cyklister oftare an motorfordonsforare malomraden for uppméarksamhet som ligger
6ver axeln. Motorfordonsfdrare har fler situationer utan uppmarksamhetskrav bortsett rakt fram.
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En battre forstaelse for vilka faktorer som gor att uppmarksamhetskraven och deras kombinationer kan
bli svarare att uppfylla i kombination med en utvardering av olika rutter eller hela omraden kan leda
till forbattrade mojligheter att bygga upp en miljo som underlattar for trafikanterna.
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5. Diskussion

Projektets mal var att undersoka uppmarksamhetskrav pa barn och unga som aktiva resendrer i dagens
transportsystem och att dra slutsatser om hur kunskaperna kan anvandas for ¢kat aktivt resande for
denna grupp. Resultaten sammanfattas har for att belysa hur olika faktorer hanger ihop.

5.1. Barns skolvagar och uppmarksamhet

Generellt uppfyllde forsoksdeltagarna de flesta uppmarksamhetskraven. Deltagarnas alder verkar ha
mindre betydelse for uppméarksamheten én vad som brukar antas vara fallet. Det kan finnas flera
mojliga forklaringar for detta kanske ovéntade resultat. Till skillnad fran manga andra studier agerade
eleverna i foreliggande studie i ett for dem bekant omrade, vilket kan betyda att de har lart sig vad de
behover uppmarksamma. Det som underscks ar alltsa i mindre utstrackning en tolkning av en helt ny
situation som barnen maste gora, utan hur barnen hanterar en kand omgivning. Ut6ver det &r det
mojligt att skolvagarna ar i viss man aldersanpassade. Yngre barn har kortare skolvagar, vilket for med
sig att de oftast ror sig mer inom sina bostadsomraden an pa storre vagar utanfér. Det kan innebara att
miljon som de konfronteras med &r mindre kravande &ven pa andra sétt an just i forhallande till
uppmarksamhetskraven. Trafikvolymen kan vara lagre och skyltade eller faktiska hastigheter kan vara
lagre. De yngre barnens lagre tempo att rora sig med kan ocksa bidra till att de far mer tid att titta at
alla hall, sa att de pa grund av det far chansen att samla in mycket information fran omgivningen.

Atminstone i en kind miljo tyder resultaten pa att barn inte &r sémre &n vuxna pa att ta in den
information som krévs for att anses vara uppmarksam enligt MiRA-teorin. De empiriska resultaten
bade har och i Kircher and Ahlstrém (2020) visar att mer komplexa kombinationer av
uppmarksamhetskrav forsvarar bade for vuxna och barn. Forutsattningarna for att kunna hantera en
trafiksituation bra — alltsa sannolikheten att all nodvandig information kommer att samlas in — &r béttre
om miljon &r mindre komplex, oavsett om man ar vuxen eller barn. Detta &r en viktig lardom, eftersom
det ar minst lika viktigt att vuxna forstar situationen och kan anpassa sig till den, med tanke pa att det
oftast ar vuxna som anvander de fordon som har stérst potential att skada.

5.2. Grupper och uppmérksamhet

Vara resultat fran gruppbeteendet passar val ihop med tidigare forskning. Gruppen som helhet beter
sig pa ett annat sétt 4n de enskilda individerna, dar ansvarsfordelningen i gruppen féljer ett logiskt
maonster. Finns vuxna med i en grupp fotgangare sker en forflyttning av ansvaret till de vuxna, vilket
dverensstammer med tidigare forskning (Deluka-Tibljas et al., 2022). Vid cykling dér barnet cyklar
framfor den vuxna bibehaller barnet sin uppméarksamhet. Det kan tolkas som att det hanger ihop med
att ett omedelbart ingripande blir svarare i en situation dar barnet ar utom rackhall for foraldern, och
dar barnet dessutom befinner sig framfor foraldern och darmed nar fram till mojliga kritiska
situationer forst (Figur 12). Det ar i linje med Chinn et al. (2004), som visar att de personer som gar
forst i en grupp tittar sig omkring mer an de som gar i mitten. Resultaten visar att grupper av aktiva
resendrer behdver studeras som en egen foreteelse, eftersom man inte bara kan skala upp enstaka
individers beteende till hur manniskor beter sig tillsammans i en grupp.

Resultaten kan ocksa ge upphov till tanken att beteendet som féréaldrar observerar hos sina barn
mojligen inte ar representativt for barnens egentliga formaga. Som foralder ser man barnet i sallskap
av en vuxen, namligen sig sjalv, foraldern. Da har barnet méjligen lamnat 6ver ansvaret till foraldern.
Det &r alltsa sannolikt att barnet har storre kompetens an vad det ger sken av. Naturligtvis maste hela
situationen beaktas och andras beteende tas med i kalkylen, men utgangspunkten att barn inte &r
kapabla till att hantera trafiksituationer forran de har uppnatt en viss alder behéver nyanseras. Alla
barn &r olika och det som ett barn klarar av kan vara svart for ett annat. Resultaten i studien visar att
trafikvana och exponering &r béttre forklaringsfaktorer an just alder. Att barn cyklar mindre idag &n
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vad de gjorde forr kan i det sammanhanget leda till problem bortom att deras rorelsefrihet krymper,
namligen att de kommer att vara daligt rustade trafikanter nar de blir aldre.

L
;F = e
£

Figur 12. Att ga eller cykla i en grupp som bestar av forélder och barn dar det gra omradet illustrerar
aktionsradien.

5.3.  Uppmaéarksamhetskravens egenskaper

Antalet och majligen karaktaren av krav som stalls pa uppmarksamheten verkar ha storre betydelse &n
aldern for hur framgangsrikt kraven uppfylls. Eftersom det insamlade dataunderlaget inte pekar pa
nagon storre skillnad i hur yngre och aldre elever paverkas av dessa faktorer skulle forbattringar i
trafikmiljon vara gynnsamma for uppmarksamheten for alla aldrar. Manga parallella krav pa
uppmarksamheten ar svarare att tillmotesga, daven om det verkar som att deltagarna i studien inte hade
tidspress. Det kan alltsa antas att det inte handlar om att inte hinna titta at alla relevanta hall. Snarare
verkar det vara svarare att identifiera alla relevanta omraden néar det finns flera parallella omraden.
Fortsatta studier skulle kunna visa om det finns en systematik i vilka krav som missas i situationer
med flera krav samtidigt, men i det foreliggande fallet ar antalet tillfallen med manga parallella krav
for litet for att kunna genomfora en sadan forfinad analys.

I en verklig trafikmiljo ar det svart att kunna isolera olika faktorer som kan paverka hur latt det ar att
uppfylla uppmérksamhetskraven. Faktorerna hanger ofta ihop naturligt, sa att till exempel en korsning
med motortrafik ar generellt mer komplex an en korsning mellan tva cykelbanor, eftersom den
forstnamnda ocksa ar storre och mojligen mer trafikerad eller omgiven av fler objekt. I en
simulatorstudie skulle det vara enklare att isolera vissa faktorer, men da pa bekostnad av realism och
miljokannedom. Att vanstersvangar i samma situation kraver mer av trafikanten an hogersvangar gar
inte att komma ifran, sa vissa faktorer inte kan separeras ut helt.

Resultaten tyder pa att en genomténkt gestaltning av trafikmiljon kan stodja trafikanterna i att vara
uppmarksamma och titta pa ratt saker. Att halla antalet parallella krav nere kan vara ett satt att
underlatta for trafikanterna. FoOr att gynna aktivt resande galler det dock att inte enbart underlatta for
just aktiva resendrer, utan dven hjélpa forarna av motorfordon sa att de tillforlitligt uppfattar
trafikanterna runt omkring dem. Det vore alltsa bra om planerare och andra som gestaltar trafikmiljoer
blir medvetna om vilka krav pa uppmarksamhet som kravs av resenaren i olika scenarier sa att de kan
ta hansyn till detta redan da de utformar trafikmiljon.

Forhoppningen ar att en fortsattning pa studien med de tre olika scenarierna (den “nakna” staden,
staden med cykelbanor, dagens stad) med avseende pa hur uppmarksamhetskraven for trafikslagen
gang, cykel och motorfordon paverkas, kommer kunna ge en fingervisning till vilka faktorer som
orsakar uppmaérksamhetsproblem. En kombination av systematisk analys av vilka typer av krav och
vilka kombinationer av krav som ger upphov till de storsta problemen fér uppmérksamheten skulle
kunna goras for att identifiera potentiellt problematiska l6sningar. Samtidigt behdver framkomlighet
och rattvisa mellan trafikslagen beaktas. Till exempel flyttar dvergangsstéllen ansvaret fran gaende till
bilforare. Separata cykelbanor dkar antalet potentiella konfliktpunkter och riktningar som trafikanter

VTI resultat 2023:9 31



kan komma ifran, sarskilt med dubbelriktade cykelbanor (se dven Kircher et al., 2022). Detta paverkar
kraven pa uppmarksamheten, men har naturligtvis dven andra konsekvenser, till exempel pa
framkomlighet och trygghet.

Potentialen for ett GIS-verktyg som tar hansyn till uppmarksamhet &r stor. Ett framtida fjarde scenario,
den hallbara staden”, skulle kunna ha malbilden att maximera framkomligheten for aktiva resenarer,
bibehalla motortrafikens fordel att kunna transportera gods och méanniskor som inte kan resa aktivt,
och samtidigt minimera antalet uppmarksamhetskrav som stalls pa systemets trafikanter. For att kunna
uppna detta kravs dels en storre forstaelse for vilka uppmarksamhetskrav och kombinationer som gor
att trafikanterna enkelt och tillforlitligt kan ta at sig den information som ar nddvandig for dem, men
dven pa vilka satt man kan underlétta aktiva resendrers framfard utan att de utsatts for situationer dar
de kan missas av motorfordonsforare.

5.4. Reflektioner om metod och genomférande

Projektet fokuserade pa uppmarksamhetsfragor i samband med barns resor och genomférdes med en
explorativ ansats. Detta ledde till mojligheten att félja nya spar som dok upp under projektets gang.
Uppmarksambhet i grupp som en gemensam uppgift dar fordelningen av ansvaret verkar ske pa ett
resurssparande satt efter outtalade regler ar nagot som kom fram i folja-efter-studien och som kunde
foljas upp mer i observationsstudien. And& maste sagas att dataunderlaget &r begransat, eftersom det &r
tidskravande bade i insamlings- och i utvarderingsfasen.

Maonstren som kom fram i materialet &r mer i linje med synséttet att trafikmiljon ger ramarna for vem
som kan rora sig hur i transportsystemet i stallet for att lagga utgangspunkten i alder och kognitiv
mognad. Manga fler faktorer an kraven pa uppmarksamhet paverkar sakerhet och trygghet, men
materialet som presenteras har och i de vetenskapliga artiklarna som projektet gav upphov till visar att
en analys av uppmarksamhetskraven i sig och olika trafikanters formaga att uppfylla dem kan vara ett
vardefullt bidrag for att skapa anvandarvanliga trafikmiljéer.

Studier i verklig trafikmiljo har fordelen att beteendet ar “verkligt”, det har en hdg extern validitet,
aven om medvetenheten om ens medverkan i en studie kan paverka. | folja-efter-studien var det
betydelsefullt att eleverna rorde sig i en for dem bekant miljo. Det & méjligt att det ar svarare for
yngre barn att hantera okanda situationer, mojligen pa grund av den kognitiva utvecklingen, eller helt
enkelt pa grund av exponeringen. Som yngre har man i regel upplevt mindre, och da kan det vara
svarare att generalisera till okanda situationer. | vardagslivet ar det dock sannolikt att barn ror sig i for
dem kanda omraden. En nackdel med studier i verklig trafikmiljo ar att kontrollen 6ver experimentet
minskar vilket medfor metodologiska svarigheter. Eftersom manga okontrollerbara faktorer
forekommer samtidigt kan det bli svart att gora jamforelser eftersom det inte finns tillrackligt manga
jamfoérbara situationer.

5.5. Fortsatt forskning

Vi rekommenderar att undersdka vidare vilka egenskaper hos uppmarksamhetskraven och
kombinationer av parallella uppméarksamhetskrav som gor situationen latt- eller svarhanterad for olika
typer av trafikanter. Utover alder och trafikslag bor familjaritet med situationen och trafikvana i
allmanhet beaktas. Olika typer av funktionsnedsattningar &r ocksa viktiga omraden som kréaver
fortsatta studier. N&r vi vet mer om den formodade systematiken kopplad till uppméarksamhetskraven
kan kartlaggningen som presenterades i avsnitt 4.4 forfinas och da bli ett vardefullt verktyg i
planeringsprocessen for infrastrukturutformning, men &ven for en beddmning av den befintliga
infrastrukturen.

Grupper av aktiva resendrer bor ocksa undersokas mer, eftersom gruppbeteendet verkar skilja sig
kvalitativt fran summan av enskilda resenarer. Har formodar vi skillnader mellan grupper av olika
trafikslag, eftersom de ror sig olika fort och med olika avstand sinsemellan, och darfor har de olika
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mdojligheter att ingripa i varandras rérelsemonster. Medan fotgangare brukar rora sig sida vid sida och
har latt att stanna omedelbart d&ven som reaktion pa varandras rorelser behover cyklister antagligen mer
framforhallning och tydligare tecken. | formaliserad klungcykling ar det en uttalad strategi att
cyklistparet som ligger langst fram &r 6gonen for hela gruppen (Heeremans et al., 2022), men hur
kommunikationen ser ut i vardagscykling och mindre formella sammanséttningar ar till stor del
outforskat. | folja-efter-studien var det vanligt att foréldrarna cyklade bakom barnen déar det inte fanns
mojlighet att cykla sida vid sida. Hur detta paverkar kommunikationen och kénslan av trygghet hos
bade barnen och foraldrar rekommenderas att undersdkas vidare.

Den GIS-baserade analysen av uppmarksamhetskraven i gatunatet i LinkGpings innerstad visade pa att
antalet olika utformningar av korsningar var stort. Det fanns olika foretradesregler, forekomsten eller
avsaknaden av Gvergangsstallen och cykelbanor eller cykelfilt, tre- eller fyrvagskorsningar,
enkelriktade vagar med eller utan méjlighet for cykel att réra sig i bada riktningar. Alla dessa faktorer
paverkar sammansattningen av uppmarksamhetskraven och medfar dven en sorts makt(o)balans
mellan olika trafikslag i termer av framkomlighet och av antalet och typ av uppmérksamhetskrav.
Fortsatta studier behovs for att formalisera systematiken i uppmarksamhetskraven. Sadan information
skulle sedan kunna anvandas i ett geografiskt informationssystem. Att ta fram underlaget for att kunna
gora geografisk analys &r dock tidskrdavande om det inte redan finns bra digitalt underlag att anvénda.
Fortsatta studier behdver utnyttja de natverksanalyser som anvénds for ruttoptimering dér trafikregler
redan finns med i systemet baserat pa de attribut som finns inlagt i dataunderlaget. Sadana attribut kan
exempelvis vara vagskyltar, trafikljus och dvergangstallen.

Inom ramen for projektet har vi enbart analyserat krav och kravkombinationer for varje korsning for
sig, men aven konsekvensen i hur utformningen ser ut inom ett omrade kan vara av betydelse. Detta
diskuteras bland annat i Kircher et al. (2022) i samband med cykelgator — att utforma hela omraden pa
ett satt som ger aktiva trafikanter, eller for den delen barn, en tydlig plats och rétt att befinna sig i
miljon skulle kunna ha signalverkan utover paverkan pa uppmarksamhetskraven.
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6. Slutsatser

Syftet med foreliggande projekt var att undersoka hur barns alder paverkar deras formaga till
uppmarksamhet i trafiken nar de gar eller cyklar till skolan. Resultaten tyder pa att trafikmiljon snarare
an barns alder paverkar hur val uppmarksamhetskraven i en situation uppfylls. Detta gar stick i stav
med den utbredda uppfattningen att det kravs en viss alder for att kunna vistas i trafiken. Nyare
forskning gar i linje med resultaten som presenteras har, namligen att utformningen av miljon spelar
en stor roll for lampligheten att vistas dar som aktiv trafikant oavsett alder. Denna slutsats bekréftas
hér ocksa i samband med hur val uppmérksamhetskraven kan hanteras. Oavsett alder ar det svarare att
hantera manga parallella krav pa uppmarksamhet. Det visade sig ocksa ha betydelse om eleverna rérde
sig i grupp eller sjalva och hur grupperna var sammansatta bade i termer av alder och fardsatt. Om det
till exempel finns vuxna med i en grupp fotgangare sker en forflyttning av ansvaret till de vuxna.
Hittills &r forskningsunderlaget om gruppers beteende begransat, sarskilt vad géller vardagscykling.
Sammantaget visar resultaten att utgangspunkten att barn inte ar kapabla att vistas i trafiken forran de
har uppnatt en viss alder behover nyanseras.

Den i projektet valda ansatsen att forlagga datainsamlingarna till verklig trafikmiljo visade pa
komplexiteten i sambanden, vilket understryker vikten av att se helheten i utformningen av en
trafikmiljo som fungerar for barn. Detta projekt fokuserade huvudsakligen pa vad som sker nar
fardmedlet redan &r valt och nar man &r péa vag. Aven om upplevelsen av vad man maéter under dessa
resor sakert paverkar strategiska val av fardmedel i langden sa undersoktes detta inte inom ramen for
projektet. Samtidigt ar forhoppningen att en battre forstaelse av vilka ansprak som stalls pa olika
trafikslag och manniskor med olika formagor pa sikt kan bidra till att utforma ett rattvist
transportsystem som lockar sa manga méanniskor som mojligt att rora sig aktivt pa allméan plats.

Projektresultaten visar en tydlig koppling mellan de uppmarksamhetskrav som stalls pa trafikanten och
sannolikheten for att kraven uppfylls. Vi rekommenderar dérfor att planerare tar hansyn till
uppmarksamhetskrav nér ny infrastruktur uppréattas och nar befintlig infrastruktur ska géras om. Man
bor aven beakta uppméarksamhetskrav vid en potentiell versyn av trafikreglerna. De krav som stélls
pa trafikanterna far inte 6verstiga formagan. Dessutom bor olika trafikantgrupper och transportsatt
behandlas rattvist sa att det inte blir en systematisk snedfordelning av de krav som stélls pa olika
grupper. Fortsatt forskning kravs for att oka forstaelsen for vilka egenskaper av
uppmarksamhetskraven och deras kombinationer som paverkar trafikanterna mest.
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