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FOrord

Foreliggande rapport redovisar en litteraturgenomgang om cykelfalt som genomfordes i det KFB-
finansierade projektet Cykelfalts betydelse och utformning - for cyklisters sakerhet och cykelns konkur-
renskraft. Litteraturgenomgangen ligger till grund for ett pagaende storskaligt forsok om cykelfalt.
Den har bidragit med hypoteser samt med rekommendationer om var cykelfalt kan anldggas och
hur de ska utformas.

Flera personer varit till stor hjalp i arbetet. Professor Christer Hydén, docent Ralf Risser, doktor
Andrés Varhelyi och doktor Ase Svensson har gett vardefulla synpunkter pa rapporten i dess olika
skeden. Christer Hydén och Ase Svensson uppmuntrade mig dessutom att slutféra rapporten. Stort
tack!

Tack ocksa alla trafikingenjorer i kommuner i forsoksverksamheten: Leif Jonsson och Eva Tornhill,
Malmé gatukontor, Goran Persson och Berit Andersen, Tekniska forvaltningen (Helsingborg), Lars
Glantz, C4 Teknik (Kristianstad kommun), Ingmarie Backstrom och Ingvar Jonsson, Trafikavdel-
ningen (Véaxjo kommun) samt Staffan Eriksson och Monica Nunes, Gatu- och fastighetskontoret
(Stockholm). Tack for era bidrag om trafikreglering och gatuutformning i verklig trafikmiljo.

Tack alla experter inom omradet som generdst bidragit med kunskaper och exemplar av rapporter.

Med tanke pé att detta ar en litteraturstudie vill jag tacka Birgitta Akerud vid Biblioteket for Trafik
och Samhallsbyggnad vid Institutionen samt personal vid VTI:s och Végverkets bibliotek.

Annika Nilsson
Lund, December 2000
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Sammanfattning

Denna rapport redovisar en litteraturstudie om cykelfalt. Den omfattar en 6versikt 6ver rekom-
mendationer om anvandning och utformning av cykelfélt i olika lander och en genomgang av \e-
tenskapliga studier om cykelfélts effekt pa sakerhet och cykelns konkurrenskraft. Rapporten begran-
sas till vasterlandsk tatortsmiljo och utformningslosningar dar ett omrade i vagbanan, avskiljt med
vagmarkering, avsetts for enkelriktad cykeltrafik.

| Sverige ar cykelfélt ett avgransat falt pa vagbanan for cykeltrafik och mopedfcrare klass 11. Cykel-
faltet markeras med vit streckad cykelféltslinje och cykelsymboler, eller med spérrlinje. Motorfordon
far inte stanna eller parkera i cykelfaltet. Nar det &r avskiljt med en spérrlinje far den inte heller kor-
sas. Overlag anses inte cykelfalt ge ndgon god standard for cyklister i Sverige. | andra lander -
kommenderas cykelfalt i hogre grad och handbdckerna &r mer utforliga om hur de ska utformas.

Det har gjorts relativt manga studier om cykelfélts sakerhetseffekt. Fa ger dock statistisk sakerstallda
resultat om effekten pa cykelolyckor. Sakerhetsstudier baserade pa indirekta matt, t.ex. interaktio-
ner, har séllan lyckats sammankoppla resultatet till olycksrisken. Jamférande studier har ofta jamfort
valdigt olika gator, varfor man inte sakert vet om cykelfaltet &r orsaken till skillnader i olycksrisk.
Cykelfalts effekt pa cykelns konkurrenskraft/attraktivitet har undersokts i véldigt liten omfattning.

Undersékningarna pekar pa att cykelfélt leder till en minskning av det totala antalet personskade-
olyckor pa gatan och till en minskning av cykelolyckor pa strackor. Cyklisters korsningssékerhet ar
hdgre nér anslutande stracka har cykelfélt &n nér den har cykelbana. Jamfort med blandtrafik verkar
cykelfalt pa anslutande stracka ge samre siakerhet i vdjningsreglerade korsningar, men ej i signalregle-
rade. Risken for cyklister minskar dock ndr cykelfalt och tillbakadragen stopplinje for motorfordon
infors.

Cykelfalt minskar antalet omkdrningsolyckor mellan bil och cykel, cyklisters singelolyckor och
olyckor med bildérrar, olyckor med cyklist eller bilist som kor ut fran garageutfart samt olyckor
med cyKlister i fel fardriktning. Olyckstyper som kan Oka &r med parkerad bil och med cyklister
som byter korfalt infor vanstersvang. Olyckstyper som minskar i korsning nar cykelfalt anlaggs pa
gatan & med hdgersvangande bilar, medan olyckor med vénstersvangande bilar eller cyklister kan
Oka.

Cykelfalt leder till en 6kning av cyklisters hastighet pa strécka, far cyklister i hogre grad att cykla i
ratt riktning och pa avsedd yta. Cyklister cyklar langre ut fran gatukanten, samtidigt som cykelfalt
har en samlande effekt pa cyklisters sidoplacering. Bilarna som féardas langs med gatan kor saktare
och stor cyklister mindre, men problem kvarstar med bilar som parkerar eller stannar.

I korsning &r cykelfalt positivt for att fa cyklister att stanna vid stoppskylt eller réd signal samt att
cykla pa gatan och ej pa trottoar. Riskfyllda situationer nér cyklister kor om fordon pa hoger sida
minskar. Cykelfélt med tillbakadragen stopplinje ¢kar medvetet rédcyklande och leder till att fler
véanstersvangande cyklister anvander évergangsstallet och farre “lilla svangen”. Vidare ger fler hdger-
svangande bilister cyklister foretrade och vanstersvangande cyklister ger oftare motande bilister 6-
retrade.

Cykelfalt har en positiv effekt pa fardmedelsval (dvs. fler véljer att cykla), vagval (fler valjer att cykla
pa gatan med cykelfalt och farre pa alternativa fardvagar) och omfattningen av cykling, samt pa
cyklisters upplevelse av trygghet jamfort med blandtrafik.

Slutsatsen &r att cykelfdlt kan Oka cykelns konkurrenskraft/attraktivitet samt cyklisters sakerhet
jamfort med blandtrafik. Dock ar cykelfélt bast pa gator utan parkering och med litet behov for an-
goring, med fa sidogator, men med trottoarer. Trafikméangden bor vidare helst vara mindre an
10.000 motorfordon per dygn och cykeltrafikméngden éver 50 cyklister i timmen.



Cykelfalten bor vara 1,5 meter breda och avgransas med heldragen linje samt laggas pa bada sidorna
av gatan. De bor markeras genom korsning med mindre sidogator. Pa gator med parkering bor cy-
kelfaltet laggas till vanster om parkeringsplatser utanfor en skyddsremsa pa 0,75 meter. | signalregle-
rade korsningar bor stopplinjen for motorfordon dras tilloaka 5 meter eller cyklisters stopplinje
flyttas fram. Ett utrymme for cyklister framfor motorfordons stopplinje kan rekommenderas ddr det
ar forhallandevis lang rodtid och en stor andel vanstersvangande cyKklister.



Summary

This report contains a literature review about bicycle lanes. It includes an overview of recommen-
dations on how to use and design bicycle lanes in different countries and a review of scientific stud-
ies of the effect of bicycle lanes on cyclist safety and the attractivity of cycling. The report is re-
stricted to urban areas in Europe and North America. Furthermore it is limited to areas on the road,
separated by a line, that are intended for the use bicycle traffic in one direction.

I Sweden, a bicycle lane is an area on the road intended for bicycle traffic and slow mopeds. It is
separated by a white broken line, or a continuous line, and is marked by bicycle symbols. Motor
vehicles are not allowed to stop or park on bicycle lanes. When there is a continuous line, motor
vehicles are not allowed to cross the line. Generally in Sweden, bicycle lanes are not regarded as a
good solution for cyclists. In other countries, bicycle lanes are recommended to a greater degree and
the design manuals are more explicit about how to design them.

There are relatively many studies about the safety effect of bicycle lanes. Few, however, provide sta-
tistically significant results of the effect on bicycle accidents. Safety studies based on indirect factors,
such as interactions, seldom succeed in connecting the results to accident risk. Comparative studies
often compare streets that differ, which means that you cannot conclude that the bicycle lane is the
reason behind different accident risks. There are few studies of the effect on the attractivity of cy-
cling.

The studies indicate that bicycle lanes reduce the total number of accidents on the street and the
number of bicycle accidents on stretches. Cyclists’ safety at intersections is greater when the con-
necting stretch has a bicycle lane than if it has a cycle track. Compared to mixed traffic bicycle lanes
seem to give more accidents at junctions with right-of-way-ruling, but not at junctions with traffic-
lights. Cyclists’ risk is however reduced when the stop line for motor vehicles is pulled back at sig-
nalised intersections.

Bicycle lanes lead to a reduced number of bicycle accidents in the categories: cars overtake cyclists,
single accidents, accidents with car doors, accidents with a cyclist or a car driver coming from a
driveway, and accidents with cyclists’ in the wrong direction. Accident types that might be more
usual on stretches are with parked cars and cyclists changing lane before turning left. At crossings,
the number of bicycle accidents with right turning cars decreases, whereas accidents with left turn-
ing cars or cyclists might increase when bicycle lanes are introduced on the street.

On stretches, bicycle lanes lead to an increase of cyclists’ speed, make more cyclists cycle in the right
direction and on the correct area, i.e. not on the pavement, and make cyclists cycle farther from the
verge. At the same time, however, the bicycle lane decreases the deviation in the lateral position
among cyclists. Car drivers driving along the street drive slower and disturb cyclists less, but prob-
lems remain with cars that are stopping or parking.

At intersections, bicycle lanes make more cyclists stop at a stop sign or at a red traffic signal, and to
cycle on the street and not on the pavement. The number of hazardous situations, in which cyclists
pass cars on the right side, decreases. Bicycle lane with a pull backed stop line lead to an increase of
the conscious red-cycling. In addition, left turning cyclists will USe the zebra crossing more often
and do a short left turn more seldom. Right turning car drivers give more often way to cyclists and
left turning cyclists give more often way to cars in the opposite direction where it is a pull backed
stop line.

Bicycle lanes, compared with mixed traffic, have a positive effect on modal choice (a larger propor-
tion of cycle trips of all trips), route choice (a larger proportion of cycle trips on the street and a



smaller proportion on alternative routes), and the amount of cyclists, as well as on the safety feeling
of cyclists.

The conclusion is that bicycle lanes can increase the attractivity of cycling and cyclists’ safety com-
pared to mixed traffic. However, bicycle lanes work the best on streets without parking and with a
small demand for stopping. Furthermore, the street should have pavements and not cross several
minor streets. The motor vehicle volume should be less than 10.000 vehicles per 24 hours and the
bicycle flow above 50 cyclists per hour.

A bicycle lane width of 1,5 metre wide is recommended as well as the use of a continuous line. Bi-
cycle lanes are to be installed on both sides of a street. They should be marked through crossings
with minor streets. On streets with a parking lane, bicycle lanes should be situated to the left of a
deterrent strip of 0,75 metres towards the parking lane. At signalised intersections the stop line for
motor vehicles should be pulled back 5 metres or that of the cyclists pulled forward. A space for cy-
clists in front of the motor vehicles’ stop line could be recommended where it is relatively long red-
time and a large amount of left turning cyclists.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Denna rapport redovisar en litteraturgenomgang om cykelfalt som genomfordes i KFB-projektet
Cykelfalts betydelse och utformning - for cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft. Projektet fore-
gicks av en forstudie Cykeln — ett konkurrenskraftigt transportmedel — forstudie (Nilsson, 1998)' som
tydligt visade att allt arbete som strévar efter att 6ka cykeltrafiken, inklusive den forskning som ut-
gor underlag till sadant arbete, maste ta hansyn till cyklisters sakerhetssituation. Detta galler trots
alla miljofordelar som hade vunnits om en 6kad andel av de korta resorna hade skett med cykel
istéllet for med bil.

Malet med egen fortsatt forskning blev darfor att studera effekter av en trafikteknisk utformnings-
l6sning pa bade cykelns konkurrenskraft mot bil och cyklisters sakerhet i svensk tatortsmiljo, samt
att utveckla teori och metodik fér andamalet. Som trafikteknisk utformningsldsning valdes cykel-
falt, eftersom cykelfalt bedomdes ha potential att oka saval cykelns konkurrenskraft mot bil som
cyklisters sékerhet i svensk tatortsmiljo.

1.2 Cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft/attraktivitet

Trafiksakerhet innebar enligt Englund, A. et al (1998, att "transporter kan ske utan olyckor och
darmed étfoljande skador.” Andra vill definiera trafiksékerhet pa ett sitt sa att trafikanternas upple-
velse av sikerhet fngas in (t.ex. Risser & Chaloupka, 1996)’. | detta arbete Gverférs den subjektiva
bedémningen av hur farlig trafikmiljon &r (ofta kallat trygghet eller subjektiv sékerhet) till cykelns
konkurrenskraft/attraktivitet. Cyklisters sakerhet definieras ddrmed som att persontransporter med
cykel kan ske utan att cyklister rakar ut for personskadeolyckor.

Cykelns konkurrenskraft (mot bil) avser hur attraktivt det &r att anvédnda cykel som transportmedel
jamfort med bil (pa resor inom tattbebyggt omrade). | rapporten kommer begreppet forkortas till
Cykelns konkurrenskraft, men det underforstas att det ar konkurrensytan mot bil som &r i fokus. Cy-
kelns konkurrenskraft ar till sin karaktar inte absolut och objektiv, utan beror pa individens subjek-
tiva uppfattning av objektiva forhallanden/forutsattningar, som i sin tur bestams av individens situ-
ation, tillgdngliga transportmedels egenskaper, forutsattningar i transportsystemet och samhaéllet i
ovrigt (Nilsson, 1998).

Cykelns attraktivitet ar enligt min definition endast fokuserat pa hur attraktivt det &r att cykla i sig,
oavsett om det har nagon effekt pa bilresandet. | rapporten kommer begreppen Cykelns konkurrens-
kraft och Cykelns attraktivitet anvdndas synonymt eftersom en forandring av Cykelns attraktivitet
antas ge en latent forandring av bilresandet. Det forkortas dven Attraktivitet. Attraktiviteten hos
cykling kan beskrivas i kvalitetsdimensionerna socialt klimat, hélsa, bekvamlighet, saker-
het/trygghet, rorlighet, estetik och ekonomisk vinning, enligt Hakamies-Blomqvist & Jutila (1997)°

! Nilsson, A., (1998), "Cykeln — ett konkurrenskraftigt transportmedel — férstudie”, Bulletin 158, Institutionen for trafikteknik,
Lunds Tekniska Hogskola, Lunds Universitet, Lund, Sverige

2 Englund, A., Gregersen, N.P., Hydén, C., Lévsund, P. & Aberg, L., (1998), "Trafiksdkerhet. En kunskapsoversikt.”, Studentlitte-
ratur, Lund

® Risser, R. & Chaloupka, C., (1996), "The Safety Priorities Catalogue of the PROMETHEUS Traffic Safety Group”, Institutionen
for trafikteknik, Lunds Tekniska Hogskola, Lunds Universitet, Lund, Sverige

“ Hakamies-Blomaqvist, L. & Jutila, U., (1997), "General problems of pedestrians and cyclists. Report from WALCYNG - WP3.”,
Department of Psychology, University of Helsinki, Finland



En attraktiv trafikmiljo for cyklister kan beskrivas med direkthet/snabbhet, sékerhet, kontinui-
tet/sammanhang, bekvamlighet/komfort och trivsel/trevnad, enligt en enkdtundersokning med
cyklister i Goteborg (Trafikkontoret, 1998)’.

1.3 Cykelfalts potential for cyklisters sdkerhet och cykelns konkurrenskraft/
attraktivitet

Anledningen till att cykelfalt bedémdes ha potential att 6ka savél cykelns konkurrenskraft mot bil
som cykKlisters sakerhet i svensk tatortsmiljo var att de ar billiga att anlégga och tar relativt litet ut-
rymme i ansprak jamfort med ovriga typer av cykelanlaggningar. Detta innebér att de kan anvandas
konsekvent och i stor skala och ddrmed binda samman cykelvagnatet. Trafikplaneringen &r dessut-
om ofta gjord med tanke pa bilars framkomlighet, dvs. gatorna ar planerade sa att de erbjuder di-
rekta och snabba végar. Detta borde innebara att cyklisters framkomlighet okar om de cyklar pa cy-
kelfalt pa huvudgatorna, eftersom de dé far utnyttja samma direkta strackningar som bilarna.

| tattbebyggt omrade gar det namligen sallan att anlagga sékra och attraktiva separerade cykelan-
laggningar pga. bristande utrymme, ekonomiska resurser eller 6vriga omstandigheter. Resultatet blir
cykelstrak med mycket skiftande standard, dar dubbelriktade och enkelriktade cykelbanor, gemen-
samma gang- och cykelbanor och cykling i blandtrafik aviGser vartannat. Detta gynnar inte konti-
nuiteten pa en overgripande niva, vilket kan orsaka att cyklister inte anvander cykelanlaggningarna.
Av samma skél (ekonomi och utrymme) viljs ofta mindre ideala I6sningar pa lankniva, som t.ex.
dubbelriktade cykelbanor, fér smala cykelbanor, gemensamma gang- och cykelbanor och cykling i
blandtrafik (bl.a. pa bakgator), som pa olika satt skapar sakerhets- eller attraktivitetsproblem.

1.4 Syfte och avgransningar

Syftet med denna litteraturgenomgang ar att ge exempel pa rekommendationer om anvandning och
utformning av cykelfalt i olika lander (kapitel 2) och ga igenom vetenskapliga studier om cykelfalt
(kapitel 3) for att darigenom kunna sammanstélla befintlig kunskap om cykelfalt, identifiera kun-
skapsluckor och fa végledning infor vidare arbete (kapitel 4).

Hela arbetet begransas till vésterlandsk tatortsmiljé och utformningslosningar dér cyklister hanvisats
till ett omréade i vagbanan avskiljt med vagmarkering, cykelfalt. Kapitel 2 omfattar landerna Sverige,
Danmark, Norge, Nederlanderna, Tyskland och USA. Dessa lander valdes eftersom studier dérifran
ingér i kapitel 3. | kapitel 3 ingar aven studier frn Storbritannien och Osterrike, men de linderna
uteslots i kapitel 2, eftersom de endast representeras av en studie per land, landerna har laga cykel-
andelar och i évrigt skiljer sig mera fran Sverige.

Kapitel 3 inkluderar undersokningar av effekter pa stracka av att anlagga cykelfalt. Studier av effek-
ter i korsningar av att anlagga cykelfalt pa en gata ingar endast om de ar direkt relaterade till studi-
erna av cykelfalt pa stracka. Samma galler studier av effekter av cykelfalt med fargad belaggning.

1.5 Metod

Metoden for arbetet var litteraturstudier. Litteratursokning gjordes i Transport, Transguide och i
Végverkets biblioteksdatabas t.0.m. 2000 med s6korden bicycle lane, cycle lane och cykelfélt samt ge-
nom expertkontakter, Velo City konferensrapporter, utifran referenslistor, Internet mm.

Studierna i kapitel 3 analyserades och kvalitetsgranskades enligt beskrivning i kapitel 3.1.

® Trafikkontoret, (1998), "Cykelprogram for Géteborg 1998”, Remissutgéva, Rapport nr 5: 1998, Goteborg



2 Cykelfalt

2.1 Definition

Cykelfélt ar, enligt Trafikforordningen, ett “sdrskilt korfalt som genom vagmarkering anvisats for
cyklande och forare av moped klass 11°”. Cykelfaltet atskiljs fran andra korfalt med en cykelfaltslinje
som vanligtvis bestar av vita kvadrater med mellanrum som é&r lika langa som kvadratens sida (NTF,
1999)." Utdver malad linje markeras cykelfaltet med cykelsymbol och ev. pilar, som utmérker fard-
vdg for cyklister. Cykelfélt kan dven utmérkas med skylt.

Istéllet for en cykelfaltslinje kan en sparrlinje anvdndas om det finns sérskilda skél till det. En spérr-
linje markerar korbanans yttergranser eller atskiljer kdrbanor och gang- och cykelbanor. Om det &r
uppenbart att omradet utanfor sparrlinjen ar avsett for cykeltrafik, t.ex. genom att det & markerat
med cykelsymboler, blir den i juridisk mening en cykelbana, annars ar det en véagren. En végren kan
ocksa markeras med en bruten kantlinje (NTF, 1999). Se markeringar i figur 1:

Figur 1 Cykelfédtslinje Spérrlinje Kantlinje

Cyklister ska normalt anvanda cykelbana om sadan finns. Pa gator med cykelfélt hanvisas cyklister
dit. Végren ska anvandas nar cykelbana saknas. Néar gangbana saknas hanvisas gangtrafikanter i for-
sta hand till vagren, dérefter till cykelbana och sist till kdrbana (dvs. t.ex. cykelfalt).

Andra fordon far endast foras i cykelfaltet for att korsa det, medan regeln for sparrlinje ar starkare,
namligen att andra fordon normalt inte med nagot hjul far foras Gver sparrlinjen. Véagren kan ut-
nyttjas av langsamma fordon och av annan trafik tillfalligt for att underlatta framkomligheten. For-
don far inte stanna eller parkera pa en cykelbana eller i ett cykelfalt. Daremot far man parkera pa
vagren om végforhallandena medger det (NTF, 1999).

Viagutformning 94 (Vagverket, 1994)° och ARGUS’ (Statens Vigverk, 1987) definierar foljande se-
pareringsformer pa stracka for gang- och cykeltrafikanter (presenterade i fallande ordning i fraga om
separeringsgrad):

Avskild bana som har en minst 0,5 meter bred skiljeremsa fran véagbanan.

® Moped klass 11 avser moped med pedaler som &r konstruerad for en hastighet av hogst 25 km/tim och som har en motor vars effekt
inte Overstiger 1 kilowatt (VTI, 1998). Hadanefter skrivs endast cyklande ut, trots att reglerna dven géller moped klass I1.

"NTF, 1999, Trafikforfattningar 1999, NTFs forlag & Service AB, 27:¢ utgavan
’ Vagverket, (1994), "Vagutformning 94 (VU94), Del 10 Gang- och cykeltrafik.”, Publikation 1994:056, Borlange (aven version pa
WWW.WV.S€)

® Statens Vagverk, (1987), "ARGUS. Handbok med allmanna rdd om gators utformning och standard”, Vagverket. Publikation
1987:1 (Svenska kommunférbundet), Stockholm



Gang- och cykelbana dédr banan avskiljts antingen med kantstod eller med en skiljeremsa som ar
smalare &n 0,5 meter.

Cykelfalt som innebér att cykeltrafiken givits ett eget falt pa vagbanan avskiljt fran dvriga korfalt
med en cykelféltslinje.

Végren som innebdr att "vagrensbredden och kantlinjen utformats for att medge att cykling kan
ske pa vagrenen.”

Blandtrafik dar cykeltrafiken blandas med biltrafik pa samma bana.

Avskild bana och gang- och cykelbana kan ha dubbelriktad cykeltrafik medan Gvriga separerings-
former endast tillater enkelriktad cykeltrafik.

Cykelbana avskiljd med spérrlinje, enligt den juridiska definitionen, passar inte in bland separe-
ringsformerna ovan. Fortsattningsvis kommer cykelbana avskiljd med sparrlinje bendmnas cykelfalt.

2.2 Anvandning och utformning i Sverige

Rekommendationer om var cykelfdlt kan anvandas och hur de ska utformas finns i handbockerna
VU94 och ARGUS. Fdljande framstélining begrénsas till gator i tdtort med hastighet 50km/h eller
lagre och &r hdmtad ur VU94 (Végverket, 1994).

Valet av separeringsform bestdms frdmst av biltrafikens hastighet eller storlek, men &ven angérings-
och parkeringsbehov, sakerhet i korsningar, snoréjningspraxis mm kan paverka. Overlag anses inte
cykelfalt ge nagon god standard™ for cyklister. God standard fas endast i tvé fall nar biltrafikens re-
ferenshastighet ar 30 km/h. | tabell 1 redovisas vilken standard for cykeltrafiken som uppnas om
cykelfalt anlaggs i cykelvagnat for olika kombinationer av trafikflode och hastighet.

Tabell 1 Standard for cykeltrafiken som uppnas om cykelfalt anlaggs, beroende pa cykellankens néttillho-
righet samt biltrafikens storlek och referenshastighet

Bilfldde (motorfordon per dimensionerande timme

Cykelnat Refer enshastighet (km/h) 0 100 200 300 400 500 600 | 700

Overgripande 50 - - - mindre god l&g -
30 - - - god mindre god -

Grannskaps 50 - l&g - - - -
30 god mindre god 1&g - - -

omarbetning av figur 10.2.3.1-1 i VU94 (Véagverket, 1994)

Nar cykelfélt inte anses ge god standard forordar VU94 vanligtvis hogre separeringsgrad. Den mera
aktuella handboken ”Lugna gatan” (Svenska Kommunférbundet, 1998)" anser att cykelfalt ar en
"tveksam lGsning” och forordar blandtrafik pa de s k 30/30-gatorna och separering pa de s k 50/30-
gatorna.”

' Standardnivaerna god, mindre god och l&g bedéms efter i vilken grad kvaliteterna framkomlighet, sikerhet, storningsfrinet, skonhet
och trevnad, kan medges for en eller flera trafikantkategorier. God standard bor i regel tillimpas vid nybyggnad, mindre god kan
tillampas vid besvarliga planeringsforutsattningar som vid ombyggnad inom befintliga omréaden, medan lég standard bér undvikas.

* Svenska kommunforbundet, (1998), "Lugna Gatan! En planeringsprocess for sikrare, miljévénligare, trivsammare och vackrare tét-
ortsgator.”, Kommentus forlag, Stockholm

* P4 30/30-gatan &r biltrafikens hastighet 30km/h pa stracka, genom korsningar och vid passager. P& 50/30-gatan &r biltrafikens has-
tighet 50km/h pé stracka och 30km/h genom korsningar och vid passager.



Cykelfalten ska vara minst 1,25 meter breda (exklusive linjen) och helst 1,5 meter. Végbanans to-
talbredd bor vara 8,5-10 meter. Pa gator med busshallsplats som inte ar indragen bor cykelfélt bry-
tas, medan de kan passera om busshallsplatsen ar indragen.

Nagra losningar for hur cykelfélt ska anslutas till/foras genom korsningar finns ej i VU 94 (Vagver-
ket, 1994). En del l6sningar redovisas daremot i Atgérdskatalogen, dock ej direkt kopplade till oy-
kelfalt. Man rekommenderar att enkelriktade cykelbanor avbryts eller dras ut ca 30 meter fore sig-
nalreglerade korsningar och évergar i cykelfalt samt att cyklisterna ges en uppstéllningsplats framfor
bilarna genom att stopplinjen dras tillbaka 5-6 meter och att ett cykelfalt anlaggs fram till denna
(Svenska kommunférbundet, 1996)".

Ovanstaende visar de officiella, nationella riktlinjerna for cykelfaltsanvandning och -utformning.
Hur cykelfélt faktiskt anvands och utformas i svenska kommuner kommer att redovisas i en separat
rapport utifran resultaten fran en enkatundersokning.

2.3 Anvandning och utformning utomlands

Som foregaende delkapitel visade finns cykelfalt med i lagstiftning och utformningshandbdcker i
Sverige, men behandlas i handbdckerna som en ”nddlosning”. Detta delkapitel beskriver hur cykel-
falt anvands och utformas i Danmark, Norge, Nederlanderna, Tyskland och USA. Det baseras pa
nationella handbdcker el. dyl. Kapitlet sammanfattas i kapitel 2.4.

Danmark

Pa danska heter cykelfalt cykelbane och cykeléverfart cykelfelt. Enligt en idékatalog for cykeltrafik
(Underlien Jensen et al, 2000)** kan cykelfalt anvindas som en billig l6sning for att oka cyklisters
framkomlighet och trygghet pa gator med hastigheter under 50 km/h och medelstora trafikmangder
(<10.000 fordon/dygn). De ses som en god losning pa stadsgator utan affarer med fa korsningar,
men de tar ej bort problem med parkerade bilar och kan ge fler olyckor i korsningar. De anlaggs
alltid pa bada sidorna av gatan for enkelriktad cykeltrafik.

De bor normalt vara 1,5 meter breda. 1,7 meters bredd bor anvdndas om cyklister ska kunna kora
om varandra. De markeras med 0,3 meter breda vita heldragna linjer och cykelsymboler med 100
meters mellanrum. Fargad beldggning kan anvandas och detta uppges ge farre stérningar fran bil-
trafiken samt Oka attraktiviteten.

Det ar forbjudet att parkera pa cykelfalten, men man kan parkera utanfor dem om det inte skyltas
att parkering ar forbjuden. Man rekommenderar dock att parkering forbjuds pa gator med cykelfalt
utan parkeringsplatser. Pa gator med parkeringsplatser rekommenderar man att cykelfalt utanfor
parkerade bilar ska vara 2 meter breda for att underlatta omkorning och undvika konflikter. Vidare
rekommenderar man att parkeringsplatser utanfor cykelfalt ska vara 2,5 meter breda for att undvika
att bildorrar slas upp i cykelfaltet. Vid bussfickor fortsétter cykelfaltet med bruten linje.

I véjningsreglerade korsningar rekommenderar man att cykelféltet fors genom korsningen. | signal-
reglerade korsningar rekommenderar man att stopplinjen for motorfordon dras tillbaka 5 meter for
att gora cyklister synligare. Likasa rekommenderar man en bla cykeloverfart genom de signalreglera-
de korsningarna for att 6ka cyklisters trygghet. I stora korsningar kan man lagga ett cykelfélt mellan
korfalten for motorfordon som ska svanga hoger och kora rakt fram. Man kan ocksa markera ett ut-
rymme for cyklister framfor bilarnas stopplinje. I korsningar med stora cykelfldden kan man anlég-

 Svenska kommunférbundet, (1996), "Atgardskatalog. Fér hégre trafiksakerhet med vagutformning och reglering i tatort.” Kom-
mentus forlag, Stockholm

¥ Underlien Jensen, S., (2000), Idekatalog for cykeltrafik, Vejdirektoratet



ga cykelfalt for raktframkdrande och hdgersvangande cyklister. Idékatalogen rekommenderar inte
cykelfalt i cirkulationsplatser.

Norge

I Norge anvands ordet sykkelfelt for cykelfalt pa stracka och nér cykelfaltet fors genom korsning,
men det senare kallas formellt sykkelkryssing. I en kommande handbok (Vegdirektoratet, 1999)"° om
val av fysiska atgarder for cyklister rekommenderas cykelfalt som den normala lésningen i stader nar
cyklister ska separeras nér hastigheten & 60 km/h eller lagre och trafikméngden &r under 15.000
fordon per dygn. Det ska dock finnas trottoar sa att barn och aldre far ett alternativ att cykla pa. (I
Norge har alla ratt att cykla pa trottoar pa de gaendes villkor, och cyklisterna behover inte anvanda
cykelvag). Cykelfalt ska laggas pa bada sidorna av gatan, eftersom ett cykelfélt pa endast ena sidan av
gatan kan uppfattas som en cykelanldggning for dubbelriktad cykeltrafik.

Cykelfalten bor vara 1,5 meter och kdrbanan 6 meter. Motsvarande minimibredder &r 1,3 respekti-
ve 5,5 meter och de rekommenderas vid laga trafikfloden (<250 fordon/dygn). Maximibredden pé
1,8 meter rekommenderas nér trafikméngden overskrider 10.000 fordon per dygn och fartgransen
ar 60 km/h. Cykelféltet markeras med en 20 cm bred streckad cykelfaltslinje eller heldragen spérr-
linje. Cykelfaltet markeras med cykelsymbol och pil var 100:e meter samt med skylt. Cykelféaltet
kan ocksé ha annan farg och belaggning eller en extra rédbrun streckad linje.

Det ar forbjudet att stanna eller parkera i cykelfalt. Pa gator med parkering bor cykelfalt anlaggas
utanfor en 1 meter bred buffertzon med annan beldggning mot parkeringsplatserna. Cykelfélt laggs
utanfor indragen bussficka sa att cyklister och busspassagerare inte kommer i konflikt med varandra.
Cykelfaltet upphor 40 meter vid busshallsplats vid kantsten och busshallsplatsens markeras da upp
med vagmarkering. Man tillater att cykelfaltet upphor 200 meter pa gator som blir for smala, men
rekommenderar da att 6vergangen tydliggors med t.ex. gupp.

I hogerreglerade korsningar bor man inte anlagga cykelfélt, eftersom gatan med cykelfélt da ges ka-
raktdr av att ha foretrade (vilket den i praktiken ofta redan har). | korsningar med véjningsplikt
markeras en cykeldverfart genom korsningen. Vanstersvangsfalt (30 meter langa) kan anlaggas i s-
vél signalreglerade som icke-signalreglerade korsningar dér antalet vanstersvangande cyklister &r Gver
20 i timmen och hastighetsgransen & max 50 km/h. | signalreglerade korsningar rekommenderas
att stopplinjen for motorfordon dras tillbaka 3-5 meter. Ett utrymme framfor bilarnas stopplinje re-
kommenderar man endast nar cyklande inte maste vaja for trafik i andra riktningen. I korsningar
med flera korfalt och stort cykelflode rekommenderar man cykelfalt for vanstersvangande, rakt-
framkdrande och hogersvangande cyklister. Cykelfalt som ansluter till cirkulationsplats dar cyklister
cyklar i blandtrafik bor upphora 20 meter fore véjningslinjen eller strax fore 6vergangsstallet, men
kan borja direkt i franfart. Cykelfalt i cirkulationsplats rekommenderas saledes inte.

Cykelfélt ar enligt handboken redan vid sméa snémangder svara och dyra att halla sné- och isfria och
bor sopas sa fort vagbanan &r sné/isfri. De ar sarskilt utsatta for ansamlingar av smuts och sand och
bor darfor sopas en gang i manaden under barmarkstiden. Pa vintern bor snotackta cykelfélt plogas
pa morgonen och isiga partier bor sandas. Cykelstrak med cykelfalt bor saltas.

Nederlanderna

Avsnittet om Nederlanderna bygger pa cykelhandboken “Sign up for the bike” (CROW, 1993)°, |
Nederldnderna anvands cykelfalt pa gator med bilhastighet 30-60 km/h och biltrafikfloden under
10.000 fordon per dygn for att 6ka tryggheten och binda ihop cykelvdgnatet. En tumregel &r att cy-

** Vegdirektoratet, (1999), "Héndbok om Fysiske lgsninger for sykkeltrafikk. Haringsutgave.”, Miljg- og samfunnsavdelningen:
MISA 99/11, Norge

* C.R.0.W., Centre for Research and Contract Standardisation in Civil and Traffic Engineering, (1993), "Sign up for the bike. De-
sign Manual for a Cycle-friendly Infrastructure.”, Nederlanderna



kelfélt inte ska anvédndas om parkeringstrycket (dvs. andel upptagna parkeringsplatser under max-
timmen) Gverstiger 85%.

Cykelfaltet markeras med heldragen linje och vit standardiserad cykelsymbol. Det finns &ven s.k.
rekommenderade félt avsedda for cyklister och mopedforare som istéllet markeras med streckad
linje. Dessa saknar cykelsymbol.

Man rekommenderar en cykelfaltsbredd pa 1,5-2 meter, for att omkorande cyklister eller mopedf 6-
rare inte skall komma i konflikt med biltrafiken. Maxbredd ar 2,5 meter, eftersom cykelfélten an-
nars kan forvaxlas med korfalt och eftersom fysisk separering da hade varit mojlig. Maxbredd kan
anvandas om det &r fler an 150 cyklister under maxtimmen, s att tre cyklister kan cykla i bredd.
Rekommenderade félt &r oftare smalare.

Cykelfélten ar vanligtvis rodférgade och har ibland annan belaggning. Om féltet & mer dn 2 meter
brett anses rod belaggning och bred skiljelinje vara extra viktigt eftersom det annars kan se ut som
ett korfalt for motorfordonstrafik. Rekommenderade félt har ofta samma farg som korfaltet.

Cyklister och mopedférare ska anvanda cykelfalt, medan andra trafikanter inte far anvanda dem.
Rekommenderade falt har ej officiell status, vilket innebér att andra trafikanter far anvanda faltet
om de inte stor cyklister och mopedforare. Det &r dock forbjudet att parkera eller stanna i dem.

Nar parkering tillats innanfor cykelfaltet ska en remsa pa 0,75 meter anlaggas mellan cykelfalt och
parkering. Tillsammans ska parkering och cykelfalt ha 4 meters bredd. Vid diagonal- eller langsga-
ende parkering bor skyddsremsan vara 1 meter bred. Busshallsplatser dér resendrer stiger av pa oy-
kelfélt bor undvikas.

I hogerreglerade korsningar avbryts cykelfélt 6ver korsning med sidogata, medan cykelfalt rekom-
menderas fortsatta genom korsningar med vajningsplikt. I signalreglerade korsningar med korfalt
for hogersvangande motorfordon anléggs cykelfalt for raktframkdrande cyklister respektive cykelfalt
for vanstersvangande cyklister om trafikméngd och hastighet tillater det, men for vanstersvangande
cyklister ges aven en majlighet att korsa i tva steg. Nér det 4&r manga hogersvangande motorfordon,
men inget sarskilt korfalt for dem, kan en fysisk avgransning anlaggas mot cykelfaltet. 1 signalregle-
rade korsningar med hogst tva korfélt i tillfarten skapar man om mojligt ett 4-6 meter langt omrade
for cyklister framfor en tillbakadragen stopplinje for bilar. Detta kan kombineras med ett 25 meter
langt cykelfélt for vanstersvangande cyklister. Cykelfalt i tillfarterna ska helst vara 1,5-1,75 meter
breda (minst 1 meter) och garna vara i rod asfalt. Man kan dven utforma cykelfélt for hdgersvang-
ande cyklister som tillater dem att svanga at hoger forbi rod signal. Cykelfalt i cirkulationsplats till-
lats vid trafikfloden under 8000 fordon/dygn nar anslutande gator inte har separerade cykelbanor.

Nar det inte finns plats till bade cykelfalt och bussfalt dar detta ar 6nskvart kan de dela korfalt.
Detta bor da vara 2,75-3 meter brett.

Tyskland

Beskrivningen i detta avsnitt baseras pa tyska rekommendationer och normer for anvandning och
utformning av cykelanlaggningar (FGSV, 1995;" FGSV, 1998). I Tyskland heter cykelfilt Rad-
fahrstreifen och de markeras med heldragen linje. Det finns ocksa en 16sning med streckad linje,
Angebotstreifen/Schutzstreifen. Bada formerna ar normalt enkelriktade. Den streckade linjen far bilar
overtrada vid behov. Det ar forbjudet for motorfordon att stanna i cykelfélten av bada typerna.

" Forschungsgesellschft fiir Strassen- und Verkehrswesen. FGSV 284., (1995), "Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA 95,
KélIn, Tyskland

* FGSV (Forschungsgesellschit fiir Strassen- und Verkehrswesen, Arbetisgruppe Strassenentwurf, (1998), "Hinweise zur Beshilderung
von Radverkehrsanlagen nach der Allgemainen Verwaltungsvorschrift zur Strassenverkehrs-Ordnung”, Kéln



Cykelfélt beskrivs som en l6sning pa huvudgator som ger goda siktforhallanden mellan motorfor-
don och cyklister och en tydlig avskiljning mot fotgangare. Den &r billig och snabb att inféra, men
kréver att man kan forhindra parkering i dem (FGSV, 1995).

Kriterier for att anlagga cykelanlaggning pa huvudgator & motorfordonstrafikens storlek, hastighet
och sammanséttning. Vid fléden Gver 10.000 fordon per dygn anses blandtrafik olampligt. Cykel-
bana rekommenderas pa tvafaltiga gator déar dygnstrafiken Gverstiger 18.000 motorfordon och pa
fyrféltiga gator dar dygnstrafiken dverstiger 25.000 motorfordon. Vid lagre floden kan cykelfalt an-
laggas.

Valet mellan cykelflt och cykelbana beror pa tillgangligt utrymme, antalet korsningar och utfarter
samt pa trafikintensiteten till gatans malpunkter. Cykelfélt valjs om det inte finns tillrackligt u-
rymme for gangbana och cykelbana. Cykelfalt rekommenderas framfor cykelbana dar antalet kors-
ningar och utfarter ar stort. Andra I6sningar rekommenderas om det inte finns utrymme ens till cy-
kelfalt eller dér trafikintensiteten till gatans malpunkter &r stor. Andra l6sningar &r gang- och cykel-
bana eller blandtrafik kombinerat med Angebotstreifen eller gang- och cykelbana (FGSV, 1998).

Minimibredd for cykelfalt & 1,5 meter och rekommenderad bredd 1,85 meter (inklusive heldragen
linje pa 0,25 m). Dér det &r stor cykeltrafik kan man ha 2,25 meter breda cykelfalt for att underlatta
omkadrning. Motorfordonens korfalt bor minst vara 2,5 meter breda och 3-3,25 vid hdga floden el-
ler hastigheter hos motorfordon. Minsta bredd for Angebotstreifen ar 1,25 meter och rekommende-
rad bredd 1,85 meter (inklusive 12 cm bred streckad linje). Symboler malas i cykelfaltet. Det mérks
ocksa ut med skylt om cykelfaltet uppfyller minimistandard avseende bredd och underhall.

Pa gator med parkeringsplatser laggs cykelfaltet normalt utanfor en skyddsremsa pa 0,5 meter. Vid
busshallsplatser vid kantsten avbryts cykelfalten, medan de passerar bussficka.

I Tyskland rekommenderar man att cykeloverfarter markeras genom korsning med véjningspliktiga
sidogator. I icke-signalreglerade korsningar anges att man kan anl&gga ett cykelfalt for vanstersvang-
ande cyklister. 1 signalreglerade korsningar rekommenderar man cykelfélt i tillfart for raktframko-
rande cyklister och for vanstersvdngande cyklister, ndr man accepterar att de gor ”lilla svangen”. Dar
det finns korfalt for hogersvangande bilar 1aggs cykelfaltet till vanster om detta. Cykelfaltet malas
med streckad linje pa den stracka dér fordon véxlar korfalt. Man rekommenderar i dessa fall att
stopplinjen for cyklister laggs 1-3 meter framfor bilarnas. I signalreglerade korsningar anlégger man
ett 4-5 meter langt utrymme for cyklister framfor motorfordons stopplinje dér det ar forhallandevis
lang rodtid, stor andel cyklister som ska rakt fram eller till vanster samt mattlig motorfordonstrafik
(<1200/h i tillfart). I korsningen kan streckade linjer anvandas for att leda raktframkdrande cyklister
genom korsningen. Dar man inte rekommenderar lilla svangen kan cykelféltet ocksa foras upp pa
cykelbana. Hogersvangande cyklister kan vidare foras upp pa cykelbana forbi trafiksignal pa hoger
sida av signalstolpen. | sma cirkulationsplatser forordar man blandtrafik och inte cykelfalt.

USA

I USA heter cykelfalt bicycle lane och de anvands alternerande med wide curb lanes for att underlatta
for cykeltrafik i tatort, medan shoulders anvands pa landsbygd. Enligt en handbok for cykelanlagg-
ningar (AASHTO, 1991),"” kan cykelfalt anvandas pa gator med cykeltrafik for att oka kapaciteten
och ge ett mer forutsagbart beteende hos cyklister och motorfordon; Cyklister far ett eget omrade
och bilars sidoforflyttning minskar vid omkérning. De anléggs alltid for enkelriktad cykeltrafik.
Wide curb lanes &r nédr korfaltet langst at hoger ar mellan 3,7 och 4,3 meter brett.

Cykelfélt bor minst vara 1,2 meter breda och vanligtvis 1,5 meter. De markeras med heldragen lin-
je, vagmarkering i falten och skyltar. Cykelfalt bor placeras utanfor parkeringsplatser (som i USA
vanligtvis &r 2,4- 3 meter breda).

¥ AASHTO, (1991), "Guide for the developement of bicycle facilities”, American Association of the State Highway and Transporta-
tion Officials. AASHTO report, USA



Fore korsning rekommenderar man att cykelféltet placeras mellan korfalt for hogersvangande och
raktframkorande motorfordon for att ge cyklister som ska rakt fram rétt position i forhallande till
hogersvangande bilar. Har ska cykelfaltets linjer streckas for att tillata att det korsas. Man foreslar
ocksa att cykelfaltet avbryts, sa att cyklister uppmuntras att placera sig i korfalt for hogersvang eller
vanstersvang om de ska svanga. Strax fore stopplinjen kan i dessa fall ett cykelfalt mélas mellan kor-
falten for motorfordon.

2.4 Sammanfattning och slutsatser

| Sverige ar cykelfalt ett avgransat falt pa vagbanan for cykeltrafiken och mopedforare klass I1. Cy-
kelfaltet markeras med vit streckad cykelféltslinje och cykelsymbol och pil i vagbanan. Cykeltrafiken
och mopedférare klass Il & hanvisade att anvanda cykelfaltet, medan andra fordon endast far korsa
cykelfaltet, dvs. ej stanna eller parkera i cykelfalt. 1 sarskilda fall kan heldragen sparrlinje anvandas,
som fordon normalt inte far dvertrada. Cykelfalt hamnar i mittklassen av de separeringsformer som
gallande svenska handbdcker beskriver. Avskild bana och gang- och cykelbana representerar hogre
separeringsgrad och végren och blandtrafik lagre separeringsgrad. De hogre separeringsformerna
(avskild bana och gang- och cykelbana) kan ha dubbelriktad cykeltrafik medan Gvriga separerings-
former endast tillater enkelriktad cykeltrafik. Géllande svenska handbdcker anser inte Gverlag att
cykelfalt ger nagon god standard for cyklister, utan man rekommenderar fysisk separering.

I andra lander rekommenderas cykelfélt i hdgre grad och handbdckerna &r mer utférliga om hur de
ska utformas. | Danmark, Nederldnderna, Tyskland och USA anvéands heldragen linje for cykelfélt
som standard, vilken har samma legala status som en spérrlinje. | Nederldnderna och Tyskland f6-
rekommer ocksa en streckad linje, som ger ungefar samma status som en vagren. Nederldanderna &r
det land som rekommenderar cykelfalt av hogst standard ifraga om bredd och férg pa belaggningen.
Olika beldggningar och farger rekommenderas dock dven i Danmark och i Norge.

Sammantaget (inklusive Sverige) rekommenderas cykelfalt pa 1,5 meter eller bredare. Minimibred-
den som anges &r 1,25-1,3 meter exklusive linjen. Kriterier for anlggning av cykelfdlt som fore-
kommer dar trafikmangd motorfordon, hastighetsbegransning, antal korfalt, tillgangligt utrymme,
antal korsningar, forekomst av trottoar/gangvag, affarer, angorings- och parkeringsbehov och sno-
rojningspraxis. Tyskland tillater cykelfalt pa gator med det hogsta trafikflodet (25.000 fordon/dygn)
darefter Norge (15.000 fordon/dygn), medan Sverige, Danmark och Nederldnderna &r mer forsik-
tiga. Skillnaderna mellan landernas rekommendationer kan bero pa landets trafikregler. I Nederlan-
derna &r det t.ex. helt tillatet att cykla i bredd (Dijkstra, Levelt et al, 1998)” och i Norge &r det till-
latet att cykla pa trottoaren. Se vidare i tabell 2 dar rekommendationerna sammanfattas.

De losningar som rekommenderas i ssmband med korsning &r:

avbrutet cykelfélt forbi hdgerreglerad korsning (Norge, Nederldnderna),

genomgaende cykelfalt/cykeloverfart i véjningsreglerade korsningar (Norge, Nederlanderna,
Danmark, Tyskland),

cykelfalt for vanstersvangande cyklister i icke-signalreglerade korsningar (Norge, Tyskland; i
Norge dér det & mer &n 20 vanstersvdngande cyklister/timme och max 50 km/h),

cykelfalt for vanstersvangande cyklister i signalreglerade korsningar (Norge, Nederlanderna,
Tyskland; i Norge dér det & mer an 20 vanstersvangande cyklister/timme och max 50 km/h),

tillbakadragen stopplinje fér motorfordon i signalreglerade korsningar (5 m i Danmark, 3-5 m i
Norge), framdragen stopplinje for cyklister (Danmark, 1-3 meter i Tyskland),

% Dijkstra, Levelt et al, (1998), "Best practice to promote cycling and walking.”, Road Directorate, Képenhamn, Danmark



cykelbox i signalreglerade korsningar (dvs. ett utrymme for cyklister framfor motorfordons
stopplinje) i Danmark, Sverige (5-6 m lang), Nederlanderna (4-6 m lang), Norge och i Tyskland
(4-5 meter lang). | Nederlanderna géller det endast nar det &r hogst 2 korfalt i tillfarten, i Norge
endast ndr cyklande inte maste vaja for trafik i andra riktningen och i Tyskland dar det ar for-
héllandevis lang rodtid, stor andel cyklister som ska rakt fram eller till vanster och farre an 1200
fordon/h i tillfarten),

cykelfalt for cyklister som ska rakt fram till vanster om korfélt for hdgersvangande motorfordon
(Danmark, Nederlanderna, Tyskland, USA)

cykelfalt for cyklister som ska till hdger vid stora cykelfloden (Danmark, Norge, Tyskland)

inte cykelfélt i cirkulationsplatser (Danmark, Norge, Tyskland), men i Nederldénderna om det ar
farre &n 8000 fordon/dygn och om anslutande gator inte har separerade cykelbanor; cykelfélt
upphadr 20 meter fore cirkulationsplats eller fore Gvergangsstalle (Norge).

Tabell 2 Rekommendationer om utformning och kriterier for anlaggning av cykelfalt pa stracka
Cykelfélts Land i.u.=ingen uppgift
utformning Sverige Danmark Norge Nederlanderna Tyskland USA
standardlinjetyp | cykelfdtdlinje heldragen | cykelféltdinje heldragen heldragen heldragen
= streckad = streckad
linjebredd (m) 0,2 0,3 0,2 i.u. 0,25 i.u.
markering i félt cykel+pil cykel cykel+pil cykel cykel text
farg i.u. garna garnarddbrun garnarod i.u. i.u.
avvikande
bredd (m), 1,5(1,25-) 1,5-1,7 15(1,3-1,8) | 1,52 (i.u.-2,5) 1,6 (1,25-) 1,5(1,2-)
rek (min-max) (exKl. linjen) (exkl. linjen) (exKl. linjen)
aternativ linje sparrlinje streckad sparrlinje streckad streckad i.u.
extra streckad 0,12 m bred
rédbrun linje
korfaltsbredd 3-35 i.u. 3(2,75-) i.u. 2,5-3,25 i.u.
(m)
placering vid i.u. 2 m cykelfalt utanfor 1m utanfor 0,75 m | utanfér 0,5 m | utanfor
gatuparkering utanfor/ buffertzon skyddsremsa skyddsremsa | 2,4-3m
innanfér 2,5m| med annan parkering
parkering bel&ggning
[8sning vid brytes i.u. upphor 40 m, | undvik att rese- upphor i.u.
busshéllsplats busshallsplats | nérer stiger av pa
vid kantsten markeras upp cykelfaltet
[Gsning vid passerar streckad linje passerar i.u. passerar i.u.
bussficka forbi
hastighets- god standard i <50 km/h <60km/h 30-60 km/h pagator med i.u.
flodeskriterier | Overgripande | <10.000mf/d | <15.000 mf/d| <10.000 mf/d 2 korfalt vid:
for anldggning | nétet vid <18.000mf/d
mf/d= motor- | 30km/hoch 4 Korfalt vid
fordon /dygn dim. flode 300- <25.000 mf/d
500 f/h samt i
grannskapsna
tet vid 30km/h
och 30-100f/h
ovrigakriterier | behov av ango- | god l6sning | trottoar pa parkeringstrycket | utrymme, cykel-
ring/parkering, | pastadsgator | minst ensida | < 85% antal korsning- | trafik-
korsnings- utan afférer | av gatan ar/ utfarter, mangd,
sikerhet, med fa kors- trafik till gatans | &ven
snordjning ningar malpunkter potentiell
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3 Studier av cykelfalt

3.1 Inledning

| detta kapitel beskrivs utvarderingar/studier av cykelfalt fran Sverige, Norge, Danmark, Nederlan-
derna, Tyskland, Osterrike, Storbritannien och USA (kapitel 3.4). Ordningen som studierna pre-
senteras i foljer deras huvudsakliga syfte (sakerhet eller attraktivitet) och deras utvarderingsmatt (se
kapitel 3.3-4). Varje studie presenteras efter foljande fragor:

1. Vad har studerats: uppgifter om atgardade platser och utformning av cykelfalten?

Vilken effekt studerades, hur har den operationaliserats och hur underbyggs det (teori)?

Hur genomfordes studien och vilka resultat fick man?

Vilka slutsatser drogs?

Vilket védrde har resultaten (studiens kvalitet)?

6. Vilken relevans har studien for mitt vidare arbete?

Punkt 1-4 beskrivs i Iopande text och summeras dérefter i en tabell, som sammanfattar studien, un-
ders6kningsmatt, metod och resultat. | tabellen anges dessutom studiens kvalitet och relevans for
mig, dvs. punkt 5-6, i separata rutor. Kvaliteten bedoms subjektivt utifran kapitel 3.3 med omado-
mena god, mindre god och lag. Bedomningen kommenteras i anslutning till tabellen.

ok~ N

3.2 Lashanvisning

I kapitel 3.5 sammanfattas samtliga studier. | kapitel 4 finns slutsatserna av rapporten som helhet.
Jag kan rekommendera att denna sammanfattning och slutsatserna av rapporten I&ses forst. Dérefter
kan jag rekommendera att man gar tillbaka till kapitel 3.4 och laser om de enskilda studier som
man vill veta mer om.

3.3 Kuvalitetsgranskning

Den kritiska granskningen av studiernas kvalitet bygger pa metodologiska diskussioner om saker-
hetsutvérderingar av Linderholm (1991)" och Elvik et al (1997).” Deras resonemang bedéms ha
viss relevans for utvarderingar dven av andra aspekter &n sakerhet. De faktorer som avgdér om en
studies resultat &r valida &r enligt Linderholm och Elvik et al:

1. forsoksupplaggningen,
2. undersokningens storlek,
3. vad man mater (utvarderingsmatt).

Enligt Elvik et al (1997) finns det fyra sorters validitet. Statistisk validitet avser resultat som inte be-
ror pa tillfallig variation, ej r behaftade med systematiska fel, som har en kand osékerhet och ar re-
presentativa for en kdnd population. Statistisk validitet 6kar med antalet olyckor, med rapporte-
ringsgraden och kvaliteten i rapporteringen samt med andringens storlek.

2 Linderholm, L., (1991), "Utvérdering av trafiktekniska atgarders sakerhetseffekt. Metodutveckling med tillampning pa utform-
ningsdetaljer for cyklister i signalreglerade korsningar.”, Institutionen for trafikteknik, Lunds Tekniska Hogskola, Lunds Univer-
sitet, Lund

Z Elvik, R., Borger Mysen, A., Vaa, Tr., (1997), "Trafikksikkerhetshandbok. Oversikt over virkninger, kostnader og offentlige ans-
varsforhold for 124 trafikksikkerhedstiltak.”, Transportgkonomisk institutt, tredje utgavan, Oslo, Norge
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Teoretisk validitet avser att man mater det man vill mdta. Detta krdver en uttalad teoribas for resul-
taten, dvs. ett definitionssammanhang mellan teoretiska och métta storheter. Dessutom ska resulta-
ten kunna forklaras utifran en teori som resultaten stodjer. Felkallor for teoretisk validitet ar oklar-
het i vilka olyckstyper och riskfaktorer atgarden paverkar, oklar atgardsbeskrivning eller niva for ef-
fektméatning (individuell eller aggregerad).

Intern validitet avser majlighet att dra slutsatser om orsakssamband mellan atgard och effekt och om
sambandets riktning. Detta stéller krav pa 6vriga validiteter. Intern validitet 6kar om man kan kon-
trollera tredjevariabler, t.ex. med randomisering (slumpmassigt val av kontrollplatser), matchning
(parvisa kontrollplatser), stratifiering eller multivariat analys. Felkallor for intern validitet &r: regres-
sionseffekt (forandring av tillfalliga extrema olycksnivaer), konkreta handelser, allman olycksutveck-
ling, migrationseffekt (effekter upptrader pa andra stéllen an forsoksplatsen), sjalvselektionsskevhet
(personer som anvander atgarden skiljer sig fran ovriga), felspecifikation av modeller, otillracklig
matchning, instrument-/rapporteringseffekter (métning paverkar effekter pga. uppmérksamhet) och
experimenteffekter (uppmarksamhet kring forsoket har effekter, men ej sjélva atgéarden).

Extern validitet avser generaliserbarhet av undersokningsresultat till andra populationer och forhal-
landen (t.ex. andra platser). Generaliserbarheten okar med antalet oberoende undersékningar som
gett samma resultat samt kunskap om varfor olika metoder, platser etc. gett olika resultat.

FOrsoksupplaggning

Detta dr forsta faktorn i en studies kvalitet. Den bésta typen av forsoksupplaggning &r enligt Lin-
derholm (1991) statistiska experiment. Dessa kédnnetecknas av ett slumpmassigt val av forsoks- och
kontrollplatser, dar man gor matningar fore och efter det att atgarden har inforts. Med statistiska
experiment undviker man att forvéaxla sakerhetseffekten av atgarden med regressionseffekten, som
annars &r ett problem vid fore-/efterstudier. Regressionseffekten innebér att tillfalligt hoga olycksni-
vaer atergar till mer normala nivaer. Olycksminskningen kan uppga till 30-40% pa platser dar det
har skett ménga olyckor de senaste aren, utan att nagon atgard har inforts.

Den nést bésta typen av forsoksupplaggning ar fore-efterstudie med kontrollgrupp. Hér véljs inte for-
soks- och kontrollplatser slumpmassigt, men man undviker att forvaxla effekten av atgarden med
allmén utveckling av t.ex. olyckor. Detta undviks &ven vid de tidigare ndmnda statistiska experi-
menten. Dérefter ger fore-efterstudie utan kontrollgrupp mest valida resultat.

Jamférande studier av platser med/utan atgard eller platser med olika atgéarder placerar Linderholm
(1991) pa fjarde plats. Problemet med jamforelsestudier &r att det ar svart att hitta platser som &r
helt jamforbara, om man bortser fran atgarden som man vill utvardera. Ofta finns det en viss sam-
variation mellan den &tgard man har valt och t.ex. trafikméngd och motorfordonens hastighet pa
platsen. Just skillnader i trafikméngden mellan platserna méste, enligt bl.a. Brundell-Freij (1999)7,
hanteras pa ett riktigt satt for att studiens resultat ska kunna bedémas som god. Att berakna olycks-
risker/olyckskvoter ar ett stt att hantera olika trafikmangder pa olika platser i en jamforande studie,
men dven forandrade trafikmangder i en fore-/efterstudie. Problemet med att anvanda olyckskvoter
ar att antalet olyckor ofta inte vaxer linjart med antalet fordonskilometer (Brundell-Freij, 1999). Li-
kasd har (Ekman, 1996)* visat att konfliktnivan i oreglerade korsningar for cyklister tar ett sprang
vid flodet 50 cyklister i timmen, sa att risken dar halveras.

Statistiska samvariationsstudier dar man genom statistisk analys klargor olika faktorers betydelse an-
ses vara samst enligt Linderholm (1991). Det forklaras inte narmare, men kan t.ex. bero pa att man
inte har kontroll dver att man identifierat de bakomliggande variablerna.

2 Brundell-Freij, K., (1999), "Nyttan av vigmarkeringar - en litteraturstudiebaserad diskussion av lingsgdende vigmarkeringars saker-
hetseffekt”, Avdelningen for trafikteknik, Institutionen for Teknik och Samhélle, Lunds Tekniska Hogskola

* Ekman, L., (1996), "On the Treatment of Flow in Traffic Safety Analysis — a non-parametric approach applied on vulnerable road
users”, Bulletin 136, Institutionen for trafikteknik, Lunds Tekniska Hogskola, Lunds universitet
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Undersdkningens storlek

Den andra faktorn, undersékningens storlek, avgér om man fér statistiskt signifikanta resultat. Ju
fler olyckor (eller annat utvarderingsmatt) och ju storre forandring, desto troligare ar det att man far
signifikanta resultat.

Utvarderingsmatt

Den tredje faktorn i en studies kvalitet &r vad man mater. | en sakerhetsutvardering ar de direkta
matten antalet olyckor, olycksrisk, antalet skadade eller skaderisk. Indirekta olycksmatt &r konflik-
ter/interaktioner, samspel, beteenden och upplevelser/attityder.

Elvik et al (1997) varderar undersokningar som anger effekt pa antal olyckor, olycksrisk, antal ska-
dade eller skaderisk hogre an undersokningar som anger effekt pa konflikter eller beteende.

Linderholm (1991) menar att det &r béttre att lata flera indirekta olycksmatt komplettera varandra.
Anledningen till detta &r att olyckorna &r fa, alla olyckor rapporteras inte till polisen och de som
rapporteras ar snedfordelade. Cykelolyckor rapporteras t.ex. i lagre grad &n olyckor med motorfor-
don inblandade. Att olyckorna ar fa innebér att det behdvs manga platser eller lang tid (3-5 ar) for
att kunna samla in tillrackligt mycket data. Har man manga platser i forsoket kan individuella for-
hallanden pa enskilda platser fa stor betydelse for resultatet. Forsok under lang tid innebér att
mycket annat hinner att forandras under forsokets gang som kan ha inverkan pa resultatet, utover
att man later onodiga olyckor intréffa.

Av de indirekta olycksmatten &r allvarliga konflikter ett validerat matt pa olyckor, dvs. det finns ett
samband mellan allvarliga konflikter och olycksrisken pa en enskild plats. En allvarlig konflikt &r en
situation som ndstan resulterar i en olycka, men dér de inblandade trafikanterna lyckas avvérja en
kollision. Interaktioner, liksom konflikter, kdnnetecknas av trafikanter i kollisionskurs, dvs. en av-
varjande mandver ar nodvandig for att avvérja en olycka. Det finns resultat som tyder pa att det
finns ett positivt samband mellan antalet interaktioner/konflikter under en viss allvarlighetsgrad och
sidkerhet (Svensson, 1998).”

Ett annat indirekt olycksmatt r trafikanternas beteende. Man studerar sérskilt enskilda trafikanters
kritiska (olagliga) beteenden sasom t.ex. rodkorning. Dessa antar man kunna vara en lank i handel-
seforloppet fore en olycka, men endast ett fatal av dem har man forsokt/kunnat verifiera att de &r
kopplade till olycksrisk pa ett entydligt satt. Motorfordons hastighet har dock ett sadant entydigt
samband till olycksrisk. Det finns aven ett samband mellan olycksrisk och rodgaende, men olycks-
risken beror till stor del pa omstandigheter kring rodgaendet, t.ex. om det skedde medvetet eller
omedvetet. Man studerar ocksa positiva beteenden mellan trafikanter - deras samspel. Dessa tror
man ar positiva for sakerheten, men det bade svart att definiera vad som &r ett positivt samspel och
att koppla detta till olycksrisk (Linderholm, 1991).

Trafikanternas upplevelser/attityder mater man i sakerhetsutvarderingar for att se hur atgarder upp-
levs och for att forklara trafikanternas beteende.

3.4 Studier

Har foljer studierna: forst studier som genomforts for att studera sakerhet och dérefter studier om
attraktivitet. Studierna om sikerhet presenteras i foljande ordning: studier som innehaller olyckor,
dérefter studier med allvarliga konflikter, sedan de med Gvriga interaktioner, samspel och beteenden
och sist de med upplevelser/attityder. De sammanfattas i kapitel 3.5.

% Svensson, A., (1998), "A method for analysing the traffic process in a safety perspective”, Bulletin 166, Institutionen for trafiktek-
nik, Lunds Tekniska Hogskola, Lunds universitet
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Elvik et al (1997): sakerhetseffekt enligt metaanalys

Elvik et al (1997) har ssmmanstéllt kunskap om cykelfélts sékerhetseffekter i den norska Trafikksik-
kerhetshandboken, vars syfte var att beskriva trafiksakerhetsatgarders sakerhetseffekter, effekt pa
framkomlighet och miljoforhallanden och redovisa atgardernas kostnad. Med sakerhetseffekt avses
effekt pa personskadeolyckor i alla trafikantkategorier.

Sékerhetseffekterna ar sammanvéagda med hjélp av metaanalys, vilket innebér att resultat fran under-
sokningar viktas samman till ett genomsnittligt varde sa att den statistiska osékerheten blir minsta
mojliga. Tva studier fran USA och en fran Nederldanderna ingar, vilka var de som Elvik hittade med
hjalp av en systematisk litteratursokning av undersokningar fran 1969 och framat.

Bakgrunden till reglering for gaende och cyklister beskrivs vara deras hga risk att skadas i trafiken.
Med cykelfalt vill man skilja cykeltrafikanter fran motorfordon och ¢ka deras framkomlighet.

Metaanalysen visade att vagar med cykelfdlt har farre personskadeolyckor &n végar utan cykelfalt.
Olyckorna minskar mer for fotgdngare och motorfordon én for cyklister. Se tabell 3. Resultatet for
cykelolyckor antogs kunna bero pa att cykeltrafiken dkar eller att cyklisterna cyklar fortare, men det
har inte studerats.

Tabell 3: Procentuell skillnad i antalet personskadeolyckor pa vagar med cykelfalt jamfort med vagar utan

Olyckstyp som p&erkas Basta skattning Osadkerhet i skattning

Cykelolyckor -10% (-20; +1)%
Fotgangarolyckor -30% (-42; -16)%
Motorfordon -40% (-46; -35)%
Allaolyckor -30% (-35; -25)%

efter Elvik et al (1997)

Elvik et al (1997) konstaterade ocksa att ingen undersokning hade studerat hur framkomligheten
for motorfordon paverkas av markeringen av cykelfalt, med tanke pa att det minskar kérbanebred-
den. Elvik et al (1997) fann inte heller nagra undersokningar som hade undersokt inverkan pa luft
och buller. Ett rdkneexempel for nyttan av cykelfalt hade hittats som visade att det inte ar samhalls-
ekonomiskt lénsamt att anldgga cykelfdlt om insparade olyckskostnader, 6kade tidskostnader for
motorfordon och anlaggningskostnad inraknas. | rakneexemplet utgick man fran att den minskade
vagbredden ledde till en hastighetsminskning for motorfordon fran 50 till 47 km/h. Berakningen
ansags dock pessimistisk eftersom nyttan av nyskapt cykeltrafik inte ingick och antalet cyklister an-
sattes som lagt.

Elvik et al (1997) drar inga slutsatser av resultatet om cykelfalt.

Studie Vad studerades M etod Kvalitet
Elvik et al | Sakerhet: cykelfélts effekt pa personskadeolyckor med fotgangare, metaanalys: god*
(1997) cyklister, notorfordon och totalt (jamfort med blandtrafik) olycksanalys

Resultat 30% féarre olyckor totalt (s), 10% férre cykelolyckor (g s), 30% férre fotgéngarolyckor (s) och
(s)=sign. |40% farre motorfordonsolyckor (s) pa gator med cykelfalt jamfort med gator utan cykelfalt.

Relevans | for cykelfalts sakerhetseffekt pa gator inkl korsningar
* metaanalys garanterar god kvalitet
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Smith & Walsh (1988): sakerhetseffekt i USA enligt fore-/efterstudie

Smith & Walsh (1988)” studerade sikerhetseffekten av ett 2 km langt cykelfalt som anlades pé en
huvudled i centrala Madison. Huvudleden var uppdelad i tva enkelriktade gator dér cykelfaltet pla-
cerades pa hoger sida av gatan i ena riktningen och pa vénster sida i andra riktningen. Motorfor-
donsflodet var ca 20.000 fordon per riktning.

Man utnyttjade olycksdata for cykelolyckor fyra ar fére och efter cykelfaltet anlades och trafikrak-
ningar av cykeltrafiken for samma period. Cykeldygnstrafiken uppskattades baserat pa rakningar
som gjordes en gang i manaden och en tidigare cykelresvaneundersokning. Man multiplicerade dar-
efter olyckorna i foreperioden med 6kningen av cykelflédet som var ca 8% och jamférde det korri-
gerade antalet olyckor fore och efter.

Antalet cykelolyckor dkade signifikant med 31% pa gatan dar cykelfaltet var anlagt. Okningen pa
stracka (55%) var signifikant totalt sett, medan ckningen i korsningar pa 20% ej var signifikant.

Det var signifikanta ékningar for olyckstyperna motorfordon svénger framfor cyklist och motorfor-
don svénger till vanster.

Vidare analys per ar och olyckstyp visade att antalet olyckor med vanstersvangande bilar pa gatan
med cykelfalt pa sin vanstra sida under det forsta aret var onormalt hogt. Nar olyckor under detta ar
togs bort ledde inte cykelfalten till ndgon signifikant 6kning i antalet cykelolyckor. Man formodade
att motorfordon inte forvantade sig cyklister pa fel sida av gatan och att de vande sig vid det efter
det forsta aret.

Slutsatsen var att man inte kan sdga om cykelfélt minskar sakerheten.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Smith & | Sakerhet: effekt pa personskadeolyckor med cyklister av att anlaggacy- | fore/ efter: god*
Walsh kelfat olycksanalys

(1988)

Resultat | (ingér i Elviks resultat och redovisas darfor inte)

(s) =sign.

Relevans | cykelfalt pafel sidaav enkelriktade gator &r inte lampligt

* fore-/efterstudie, dér man har tagit hansyn till olycksutveckling och forandringar i trafikfloden

# Smith, R.L., Jr. & Walsh, Th., (1988), "Safety Impacts of Bicycle Lanes”, Transportation Research Record 1168. Driver Perfor-
mance, Pedestrian Planning, and Bicycle Facilities, Transportation Research Board, National Research Council
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Lott & Lott (1976): sékerhetseffekt i USA enligt en jamforelsestudie

Lott & Lott (1976) jamforde olyckor som skett under 4 &r pa gator med cykelfalt och blandtrafik i
Davis, USA. Dessutom gjordes jamforelser av olycksdata fran Davis och Santa Barbara, som &r tva
jamforbara amerikanska stader forutom att Davis har cykelfélt.

Olyckorna indelades i tio olika klasser och man jamforde det relativa antalet olyckor i de olika
olycksklasserna mellan stdderna och gatorna med och utan cykelfélt. Antalet olyckor normerades
sedan med hjélp av antalet olyckor i olycksklasser som inte ansags paverkas av cykelfalt. Dessa var
cykilist respektive bilist stannar eller vajer inte vid trafiksignal och bilists felaktiga vanstersvang. Dar-
efter jamforde man antalet olyckor pa gatorna med och utan cykelfalt for att bedéma cykelfalts ef-
fekt pa Gvriga typer av olyckor.

Resultatet blev att olyckstalen var 51% lagre dar det fanns cykelfdlt for de olyckstyper man antog
cykelfalt paverkade och 29% lagre totalt. Lagre olycksnivaer pa gator med cykelfélt fanns for fem
olyckstyper och hogre for en. Lagre nivaer gallde:

omkarningsolycka bil-cykel
olyckor dar cyKklist eller bilist kor ut fran garageutfart
olyckor med cyklister i fel riktning

olyckor vid bilisters hdgersvang

Den olyckstyp som hade hégre olyckstal pa cykelfalt var vid cyklists felaktiga vanstersvang. De
olyckorna skedde mest nér cyklisterna inte 1&mnade cykelféltet forrén de var dnda framme i kors-
ningen.

Majoriteten av cykelolyckorna skedde pa gator dér cykelfaltet 1ag utanfor parkerade bilar.

Slutsatsen var att antalet olyckor mellan cyklister och motorfordon minskade avsevart efter att cy-
kelfalten i Davis anlades.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet

Lott & Sékerhet: jamforel se av antal et personskadeolyckor med cyklist-bil och | jamférelse: mindre
Lott, 1976 | for olika olyckstyper pa gator med cykelfélt (jamfort med blandtrafik) olycksanalys god*

Resultat | (total sakerhetseffekt ingdr i Elviks resultat och redovisas darfor inte)

g sign.- Fler olyckor pga. cyklists felaktiga vanstersvang pa cykelfalt jamfort med blandtrafik och farre
testat omkorningsolyckor bil-cykel, olyckor med cykel/bil fran garageutfart, cyklister i fel riktning och
olyckor pga. hilisters hdgersvang.

Relevans | for cykelfélts effekt pd olyckstyper
* jamforel sestudie, dar det &r ovisst om gatorna som jamfordes var jamforbara

7 Lott, D.F. & Lott, D.Y., (1976), "Differential Effect of Bicycle Lanes on Ten Classes of Bicycle-Automobile Accident”, Transpor-
tation Research Record 605. Vehicle Operators and Pedestrians. Transportation Research Board, National Academy of Sciences
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Agustsson & Lei (1994): sakerhetseffekt pa strackor i Danmark

Agustsson & Lei (1994)° studerade sikerhetseffekterna av cykelfalt péa strackor med tvé olika meto-
der: en fore-/efterstudie och en jamforelsestudie. Endast strackor dver 100 meter togs med. Kors-
ningar ingdr inte, men daremot utfarter, bensinstationer och parkering.

Jamforelsestudien

Jamforelsestudien bygger pa 5 ars polisrapporterade personskadeolyckor som skett pa strackor med
cykelfalt (59 km), cykelbana (25 km) och blandtrafik (35 km) samt pa data om trafikméangder cyk-
lister, mopedfdrare och motorfordon. Man jamforde olycksfrekvens (per motorfordon, cyklister,
mopedfarare), skadegrad och olyckstyper pa strackorna och studerade inverkan av cykelanlaggning-
ens bredd, gatans kantbebyggelse och hastighetsgrans samt ev. busslinjer.

Olycksfrekvensen for alla olyckor var lagre for strackor med cykelfdlt och cykelbana an blandtrafik,
for cyklister var den lagst pa strackor med cykelfalt och for mopedforare lagst pa strackor med oy-
kelbanor (signifikant lagre &n pé strackor med blandtrafik, pa 90%-nivan). Se tabell 4. Nar man
endast utgar fran allvarligt skadade och dodade var olycksfrekvensen totalt lagst pa strackor med cy-
kelbanor (signifikant lagre &n i blandtrafik). For cyklister var den hégst pa strackor med cykelbanor
och for mopedforare var den (signifikant) lagst pa strackor med cykelbana.

Tabell 4 Olycksfrekvensen for strackor med cykelfalt, cykelbana och blandtrafik (inga signifikanta effekter)

Alla personskador Cykelolyckor M opedolyckor
Utfor mning per bilkm per cykelkm per bilkm per mopedkm per bilkm
cykelfélt 0,20 0,38 0,05 2,73 0,04
cykelbana 0,19 0,58 0,06 1,30 0,02
blandtrafik 0,24 0,40 0,06 2,26 0,04

efter AgUstsson & Lei (1994)

Andelen pakorningsolyckor var betydligt hogre pa strackor med cykelfalt an strackor med cykelbana
och blandtrafik. Har var halften olyckor dar cyklister och mopedfcrare kérde pa varandra. Moped-
forare rakade oftare ut for olyckor med parkerade bilar pa strackor med cykelfélt eller blandtrafik.
Bland pojkar/man var det fler 12-17-ariga cyklister som skadades pa strackor med cykelfélt an
stréckor med cykelbana och blandtrafik.

Olycksfrekvensen for cyklister var i stort sett samma nér cykelfaltsbredden var mellan 1-1,6 meter,
medan risken for mopedolyckor verkade vara hogre pa cykelfalt som var smalare an 1,2 meter.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Agustsson | Sékerhet: jamforelse av olycksfrekvens, skadegrad och olyckstyp totalt, | jamforelse: mindre
& Le for cyklister och mopedfdrare pa strackor med cykelfélt, cykelbanaoch | olycksanalys | god*
(1994) blandtrafik

Resultat | Totalt |4gre olycksfrekvens pa stréckor med cykelfalt/cykelbana an blandtrafik (gf s). Lagst olycks-
(s)=sign. | frekvensfor cyklister pa strackor med cykelfélt (g s) och for mopedforare pa strackor med cykel-
banor (sjfr blandtrafik). Olycksfrekvens av allvarliga skador var totalt |agre pa strackor med cy -
kelbanor (s jfr blandtrafik), for cyklister hogst pa strackor med cykelbanor (gf s) och f6r mopedfo-
rare |agst pa strackor med cykelbana (s). Pa strackor med cykelfalt var pakorningsolyckor med
cyklister/mopedférare vanligare samt olyckor med parkerade bilar for mopedférare.

Relevans [ for cykelfalts sGkerhetseffekt jdmfért med blandtrafik fér cyklister, mopedfdrare och totalt
* jamforel sestudie, dar kantbebyggel sen, trafikméangden och hastighetsgransen skiljde sig 8t mellan strackorna

% Agustsson, L. & Lei, K. M., (1994), "Trafiksikkerhedseffekten af cykelbaner pa strekningar mellem kryds i byomrader”, Notat 12,
Traiksikkerhed- og Miljgafdelningen, Vejdirektoratet
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Fore-/efterstudien

Fore-efterstudien baserades pa personskadeolyckor som intraffade 5 ar fore respektive efter anlag-
gandet av 35 km cykelfalt pa 37 strackor samt pa 45 kontrollstrackor. Kontrollstrackorna anvandes
for att berdkna det forvantade antalet olyckor efter, dvs. for att korrigera for olycksutvecklingen.
Man jamforde antalet olyckor fore och efter, liksom matt i vilka man tog hansyn till trafikmangder.

| efterperioden minskade det totala antalet personskadeolyckor samt olyckor med skadade cyKklister
respektive mopedister, men endast skillnaden for alla personskadeolyckor var signifikant. Se tabell
5. Antalet svart skadade cyklister minskade, medan antalet svart skadade mopedftrare dkade.

Antalet singelolyckor bland cyklister och mopedférare minskade liksom deras olyckor med trafi-
kanter vid utfart. Andelen (och antalet) olyckor med parkerade bilar 6kade fran 13% till 33% av
cyklisternas och mopedférarnas personskadeolyckor.

Tabell 5: Procentuell forandring av antalet personskadeolyckor pa strackor efter markering av cykelfalt

Olyckstyp som p&erkas | Foréandring Signifikansniva
Alla -37% 2%
CyKlister -35% | ¢ signifikant (30%)
M opedfdrare - 52% 10%

efter Agustsson & Lei (1994)

Studie Vad studerades Metod Kvalitet

Agustsson & | sakerhet: effekt pa antalet personskadeolyckor for cyklister, moped- | fore/efter: god*

Lei (1994) forare och motorfordon av att av att anlagga cykelfalt olycksanalys

Resultat 37% farre personskadeolyckor totalt (s), 35% farre cykelolyckor (g s) och 52% farre moped-

()=sign. olyckor (g s) pastrackor efter anlaggandet av cykelfalt. Farre svart skadade cyklister, men fler
svart skadade mopedforare. Farre singel-olyckor och olyckor med trafikanter vid utfart och fler
olyckor med parkerade bilar bland cyklister och mopedférare.

Relevans for cykelfalts sékerhetseffekt inkl foréndringar i olyckstyper

* fore-/efterstudie, dar man har tagit hansyn till olycksutveckling och férandringar i trafikfléden

Sammantaget
Sammantaget tydde resultaten enligt AgUstsson & Lei (1994) pa att cykelbana eller cykelfalt okar
trafiksakerheten pa strackor, men att antalet olyckor med parkerade bilar dkar dar cykelfalt anlaggs.

Slutsatsen som drogs var att cykelbanor bor véljas mellan korsningar i tatort dar trafikméangd, has-
tighetsniva och 6nskad framkomlighet kréver det, eftersom cykelbanor anses ge storre trygghet och
har lagre skadegrad. I 6vriga fall bor cykelfalt véljas.
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Nielsen et al (1996): sakerhetseffekt i korsningar i Danmark

Som en fortsattning pa de andra danska studierna (AgUstsson & Lei, 1994) undersokte Nielsen et al
(1996)”° sakerhetseffekterna av cykelfilt i korsningar. Undersokningen lades upp som en fore-
/efterstudie med kontrollgrupp, dvs. man jamfoérde antalet personskadeolyckor i 251 korsningar
langs 37 gator fore och efter det att cykelfalt markerades och utnyttjade 262 korsningar langs gator
utan cykelfalt som kontrollgrupp. Aven olyckstathet och olycksfrekvenser jamfordes. Man gjorde
ocksa analyser for olika korsningstyper, trafikantgrupper och olyckstyper.

Resultatet blev att det totala antalet personskadeolyckor, cykelolyckor respektive mopedolyckor steg
signifikant i vdjningsreglerade korsningar, men var oforandrat i signalreglerade korsningar. Se tabell
6. Det fanns vidare en tendens till 6kad allvarlighetsgrad i véjningsreglerade korsningar i efterperio-
den. Dock 0kade det totala antalet olyckor endast i 20% av de undersokta korsningarna.

Tabell 6 Antalet personskadeolyckor i korsningar dar cykelfalt anlaggs pa gatan

Signalr eglerade kor sningar V&jningsr egler ade kor sningar
Per sonskadeolyckor dla cyklister | mopedforare dla cyklister | mopedférare
efter 45 8 3 55 26 7
forvéantat efter 40 4 2 25 10 2
signifikansniva 62% 18% 55% 0,1% 2,4% 3,7%

efter Nielsen et al (1996)

I véjningsreglerade korsningar bestod olycksokningen av olyckor mellan cyklist och motorfordon.
Olyckssituationerna som okade var mellan kérande pa samma gata i samma eller motsatta riktning-
ar dar nagon svanger av i korsning och olyckor med korande fran var sin gata med svangning. Det
gallde sarskilt olyckor med cyklist som svangde vanster fran gatan in pa sidogata och motorfordon
som korde rakt fram i samma eller motsatt riktning samt olyckor dar cyklist/motorfordon svéngde
vanster ut fran sidogatan. Specialanalyser visade att det var personer 6ver 25 ar som stod for
olycksokningen.

I signalreglerade korsningar 6kade antalet olyckor mellan gaende och motorfordon, men man kun-
de inte koppla detta till cykelfaltet.

Nar man lade samman antalet olyckor pa strackor och i korsningar visades det att cykelfalten inte
haft ndgon paverkan pa antalet olyckor totalt sett eller for cyklister men en minskning fér mopedf 6-
rare (dock litet antal). Resultatet & dock mycket kansligt for vilka gator som tas med i denna analys.

Slutsatsen var att cykelfalt inte alltid innebér en olycksminskning.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Nielsen et | sakerhet: effekt pa personskadeolyckor totalt, for cyklister och moped- | fore/efter: god*
al (1996) | férarei korsningar av att anlégga cykelfalt pa gata olycksanalys

Resultat | Det totala antalet personskadeolyckor, cykelolyckor och mopedolyckor mer &én fordubblades (s) i
(9)=sign. véningsreglerade korsningar, men var oféréndrat i signalreglerade korsningar. Olyckor i v&jnings-
reglerade korsningar som 6kade var mellan motorfordon p& huvudgatan och cyklist som svangde
vanster fran huvudgatain pa sidogata samt olyckor dar cyklist/motorfordon svangde vanster ut
fran sidogatan. Olyckor 6kade bland dem 6ver 25 ar.

Relevans | for sdkerhetseffekten i korsningar av att anldgga cykelfalt paden gata
* fore-/efterstudie, dér man har tagit hansyn till olycksutveckling och forandringar i trafikfléden

# Nielsen, E. D., Vestergaard Andersen, K. & Lei, K. M., (1996), "Trafiksikkerhedseffekten af cykelbaner i byomrader”, Rapport nr
50, Traiksikkerhed- og Miljgafdelningen, Vejdirektoratet
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Wegman & Dijkstra (1988): sékerhetseffekt i Nederlanderna

Wegman & Dijkstra (1988)* studerade sikerhetseffekten av cykelbana, cykelfalt och blandtrafik for
cyklister och mopedforare i tatortstrafik i Nederlanderna med hjélp av olycksanalys och beteende-
studier. Som matt pa sikerhet anvandes olycksrisk, vilket inte definieras men antas avse antalet cy-
kel- och mopedolyckor i férhallande till antalet i respektive trafikantgrupp. Beteendestudierna be-
skrivs inte ndrmare och ndmns darfor endast i samband med forfattarnas tolkning av resultatet.

Studien visade att olycksrisken for cyklister var lagre dar det finns cykelbana dn dar det saknas o/-
kelanlaggning, och att risken var lagre dar det &r blandtrafik an dér det ar cykelfalt pa strackor (in-
Klusive mindre korsningar). | korsningar var risken lagre for cyklister dar anslutande stracka hade
cykelfalt eller blandtrafik jamfort med om den hade cykelbana. For mopedférare var olycksrisken
lika hog pa cykelfalt och blandtrafik, men lagre pa cykelfalt dn cykelbanor bade pa stracka och i
korsning. Se tabell 7.

Att cykelfalt hade hogre risk an cykling i blandtrafik pa strackor antogs bero pa att cykelfalten som
undersoktes var for smala. Beteendeobservationer visade ndmligen att cyklisterna tvingades lamna
faltet ndr de cyklade om varandra, vilket man inte trodde bilisterna var forberedda pa. Den hoga
korsningsrisken i korsningar pa gator med cykelbana forklarades med att svingande motortrafik
overraskades av cyklister som inte synts pa strackan eller att bilarnas hastighet var hogre nar cykel-
trafiken var separerad. Deras beteendestudier visade ocksa att barn hade svart att halla till hoger och
att halla kursen.

Tabell 7: Relativ olycksrisk for cyklister och mopedfdrare pé olika anlaggningar

Del av gata Trafikantkategori | Blandtrafik | Cykelfalt Cykelbana
Stréackor inkl mindre korsningar Cyklister 1 1,36 0,76

M opedfdrare 1 1 1,28
Korsningar (storre) Cyklister 1 0,81 1,32

M opedforare 1 1 1,66

efter Wegman & Dijkstra (1988)

Slutsatserna av studien var att cykelbanor i tétort 6kar sakerheten pa strackor men ska avbrytas fére
korsning, men att mopedf6rare inte bér anvdnda dem. Vidare drog man slutsatsen att cykelfélts ef-
fekt dr oséker och mer forskning kravs om korsningslésningar, om cykelfalt medfor hogre hastighet
hos motorfordon och vilken bredd cykelfélten bor ha, sarskilt med hénsyn till barn.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Wegman | Sakerhet: jamforelse av olycksrisk pa strackor och i korsningar for jamforelse: mindre
& Dijkstra | cyklister och mopedforare pa cykelbana, cykelfalt ochi blandtrafik olycksanalys, god*
(1988) beteendestudier

Resultat | P& strackor hade cyklister relativt hogre olycksrisk pa cykelfalt (1,36) ani blandtrafik (1) och pa
sign.niva cykelbana (0,76) och mopedforare hade relativt 1agre olycksrisk (samma=1) pacykelfalt ochi
angesej | blandtrafik &n pacykelbana (1,28).

I korsningar hade cyklister frén cykelfalt 1agre risk (0,81) an de frén cykelbana (1,32)/blandtrafik
(1), och mopedférare fran cykelfat/blandtrafik hade lagre risk (1) an de fran cykelbana (1,66).

Relevans | for olycksrisk i korsning och pa strécka pa gator med cykelfalt relativt blandtrafik och cykelbana

* jamforel sestudie, dér det & ovisst om gatorna som jamfordes var jamforbara, hur skillnader i trafikméngd
hanterats och om resultaten &r signifikanta

* Wegman, Fr. & Dijkstra, A., (1988), "Safety Effects of Bicycle facilities: The Dutch Experience.”, Contribution to the International
Road and Traffic Conference ROADS AND TRAFFIC 2000, 16" International study week for traffic engineering and safety, Ber-
lin, 6-9 september 1988, Theme 4E: Safety aspects of cycle paths, Institue for Road Safety Research, SWOW, Leidschendam, The
Netherlands
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Coates (1999): sakerhetseffekt i Oxford enligt fore-/efterstudie

Coates (1999)* studerade sikerhetseffekten av cykelfdlt med olycksanalys. Studien omfattade for-
andringar i antalet och fordelningen pa olyckstyper efter att cykelfalt anlades. Man studerade ocksa
effekten av att i tillagg markera ljusbruna cykelfalt genom korsningar.

Olycksdata ar insamlat i Oxford dar man inforde rekommenderade cykelfalt pa 11 platser 1981 (fas
1) och pa 10 platser 1986 (fas 2). Totalt anlades da 18 km cykelfélt langs de radiella huvudgatorna.

I analysen av cykelolyckor jamfordes olyckor pa gatorna 3 ar fore och efter anlaggandet i fas 1 och
for fas 2 jamfordes olyckorna 6,5 ar fore och efter. 62 olyckor skedde under fas 1 och 211 under fas
2. Dessutom inkluderades en gata dar cykelfdlt anlagts efter fas 2 i analysen av forandringar i
olyckstyper. | undersokningen om effekten av ljusbruna cykelfalt genom korsningarna utnyttjades
olycksdata 4 ar fére och efter markeringen.

Totala antalet olyckor langs gatorna jamfordes for att testa hypotesen att den upplevda avsmalning-
en for motorfordon ledde till minskad hastighet och darmed férre olyckor. Totala antalet cykel-
olyckor jamfordes for att testa hypotesen att narvaron av cyklister blir tydligare for motortrafikanter.
Antalet olyckor i korsning jamfordes for att se om cykelfélten pa anslutande gata 6kade antalet
olyckor i korsning. Antalet olyckor fore och efter man markerade ljusbruna cykelfalt genom kors-
ningarna anvandes for att testa hypotesen att detta 6kade korsningssakerheten.

Totala antalet olyckor minskade med 4% i fas 1 och med 9% i fas 2. Cykelolyckorna 6kade med
29% i fas 1 och minskade med 2% i fas 2. Antalet cykelolyckor pa strackor okade pa 7 platser,
minskade pa 7 platser och var oforandrat pa 4 platser. Antalet korsningsolyckor 6kade pa samtliga
11 stallen for fas 1 och pa 8 av 10 stallen for fas 2. Under samma perioder 6kade antalet cykelolyck-
or i Oxford med 20% respektive 17 % och cykeltrafiken 6kade under fas 1 men var sedan konstant.

Dér man markerade ljusbruna cykelfalt genom korsningarna minskade antalet olyckor i korsningar
(12-7). Sérskilt visade bilférare mer hansyn till cyklister nar de svanger av fran huvudgatan.

Olycksanalysen av antalet olyckor fore och efter for olika olyckstyper framgar av tabell 8-9:

Tabell 8 Antalet cykelolyckor pastréackor fore och efter det att cykelfalt markerades for olika olyckstyper.*

(i skiss markeras cykel med— och motorfordon med==> )| Antal olyckor

Olyckstyper pastrickor som Skiss | fére efter
minskade cyklist blir pakord av bil vid byte av korfalt for att svanga vanster 16 7
betydligt omkarningsolyckor bil-cykel 17 12
bildorr 6ppnasi cyklistens vag 9 3

Okade betydligt | cyklist kér pa parkerad bil 2 10
forandrades bil som kor ut frén trottoarkant kor pa cyklist 4 2
obetydligt bil i motsatt riktning som svanger 6ver gatan kor pa cyklist @ 0 1
fotgangare stiger ner i gatan i cyklistens vag 0 1

* olyckstyperna beskrivs som for hdgertrafik fast studien géllde vanstertrafik Totalt 46 36

efter Coates (1999)

o Coates, N., (1999), "The Safety Benefits of Cycle Lanes”, VVelo-city 99, Graz Maribor
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Tabell 9

Antalet cykelolyckor i korsningar fére och efter att cykelfalt markerades for olika olyckstyper.*

(i skiss markeras cykel med—® och motorfordon med==> )| Antal olyckor

Olyckstyper i korsningar som

Skiss | fore efter

minskade | cyklist svanger vanster och korsar (pavag ut ur korsning) bil frén vans- _ﬂf 6 0
betydligt | t€r
okade be- | fordon svanger vanster och korsar (pavag ini korsning) cyklistsvag —h:ﬁ 7 13
tydliigt
fordon svanger higer och korsar (pavéag in i korsning) cyklists vag ad 8 10
fordon svanger hdger och korsar (pé vag ut ur korsning) cyklists vag —VE{\/ 4 5
andrades | fordon svanger vanster och korsar (pavag ut ur korsning) cyKklists vag _?:ﬁ 17
obetydligt cyklist svanger vanster och korsar (pavag ini korsning) bil i mottsatt J<:| 1 3
riktning
cyklist svénger vanster och korsar (p&vag ut ur korsning) bil fran hoger _ﬂ 2 1
cyklist svanger hdger och korsar (pavéag ut ur korsning) bil frén vanster _*ﬂ 2 3

* olyckstyperna beskrivs som for hogertrafik fast studien gallde vanstertrafik

Totalt 47 55
efter Coates (1999)

Slutsatsen var att cykelfalt forbattrar sakerheten pa strackor men att olyckor kan intréffa i korsningar
om cykelfalten bryts for korsningar.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet

Coates sakerhet: effekt pa personskadeolyckor totalt och for cyklister pa | olycksanalys: mindre

(1999) stréckor och i korsningar, samt for olika olyckstyper, av att an- | fore/efter god*
lagga cykelfalt pd gator

Resultat Totala antalet olyckor minskade. Cykelolyckorna pé strackor minskade och korsningsolyckorna

g sign.- Okade. Ljusbruna cykelfalt genom korsningarna minskade antal et olyckor i korsningar.

testat Olyckor minskade dar cyklist byter korfélt infor vénstersvéng, omkdrningsolyckor bil-cykel och
olyckor med bildorr, medan olyckor med parkerad bil kade. Olyckor i korsningar minskade dér
cyklist svanger vanster och (pavag ut ur korsning) korsar bil frén vanster och olyckor 6kade dar
fordon svanger vanster och (pavag ini korsning) korsar cyklists vag.

Relevans effekt pa olyckstyper

* fore-/efterstudie, dér man inte har korrigerat for olycksutveckling/ trafikdkning eller signifikanstestat resultaten
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Angenendt et al (1993): cykelfalt pa centrala huvudgator i Tyskland

Angenendt et al (1993a)* studerade sakerheten hos cykelbanor, cykelfalt och blandtrafik pé centrala
huvudgator. Undersokningen baserades pa olycksanalys av 3 ars olyckor pa 41 strackor (langre &n
500 m) i 12 tyska stader och videobaserade beteendestudier pa 15 av strackorna.

Bakgrunden var att det &r svart att tillgodose allas intressen i tatort och att huvudgator &r olycks-
drabbade. Cykelbanor ansags ge problem i korsningspunkter. Blandtrafik ansags vara osdkert pa
stracka. Gemensam gang- och cykelbana ansags ge samre sakerhet och trafikforhallanden pga. dalig
beldggning, skyltar och korsningsosakerhet. Cykelfélt ansags vara sakra da de okar sikt/synbarhet i
korsningar.

Vid valet av forsoksplatserna sokte man efter hogtrafikerade gator med ett korfélt i varje riktning
och parkering/angéring samt med tvasidig cykelanlaggning i god standard och med stort cykelflode.
Man ville fa med gator med olika mangd fotgangare, hastighetsbegransning, bredd pa gaturum och
cykelbana. Endast 6 strackor med cykelfélt hittades som stdmde Gverens med Kriterierna. Olycks-
analysen for cykelfélten blev dock begransad, eftersom endast 25 olyckor skett dér. Beteendestudier
gjordes inte heller for gator med cykelfélt.

Resultatet var att olyckorna pa gator med cykelfélt oftast skedde med parkerade bilar och néar cyk-
lister gjorde vanstersvang.

Slutsatserna (som dven bygger pa tidigare undersokningar gjorda av Angenendt m.fl.) var att det
inte finns ndgon “basta losning” for centrala huvudgator. Dock rekommenderades tvasidiga anlégg-
ningar. Kriterier for vilken anldggning man skulle vélja for cyklister var framfor allt:

1. motorfordons hastigheter, trafikméangd, ssmmanséttning

(blandtrafik vid trafikfloden under 10.000 motorfordon/dygn vid 85-percentilen 50km/h, cykelba-
na eller cykelfélt vid trafikfloden Gver 20.000 motorfordon/dygn, cykelbana vid trafikfloden Gver
30.000 motorfordon/dygn).

2. antal/tathet korsningar/utfarter

(cykelfalt eller blandtrafik bor valjas om det d&r manga tatt liggande korsande gator eller utfarter, f-
tersom de &r sakrare, sarskilt for att forhindra olyckor mellan cyklister och svdngande bilar).

3. mangd/frekvens fotgdngare, parkering, angoring

(cykelfalt/blandtrafik bor véljas om det inte finns plats for en tillrackligt bred gangbana och cykel-
bana. Cykling i blandtrafik om det &r intensiv parkering/angoring).

4. befintligt utrymme (cykelbana kraver mest utrymme dérefter cykelfélt och sist blandtrafik).

Man rekommenderade cykelfdltsbredden 1,6 meter i normala fall och 2 meter vid hdga cykelfloden.
Minimibredden 1,25 meter tillats nar biltrafikens hastighet hogst var 50 km/h (85percentilen). Av-
gransningen borde vara 0,25 meter bred. Korfalten borde vara 2,75 meter i normala fall, men 3
meter vid stora trafikméangder, stort antal tunga fordon eller dar 85percentilen &r hdgre &n 50km/h.
Man rekommenderade att cykelfalt lades utanfor parkeringsplatser utanfor en skyddszon pa 0,5 m.

Studie Vad studer ades Metod Kvalitet
Angenendt | sikerhet: jamforelse av olycksrisk/ beteende for cyklister pacy- |jamforelse: beddms ej*
et al (1993a) | kelbana, cykelfalt ochi blandtrafik pa centrala huvudgator olycksanalys

Resultat olyckor med parkerade bilar och nar cyklister gjorde vanstersvang var vanliga pa cykelfaltsgator
Relevans for vanliga olyckstyper pa cykelfalt samt for slutsatser

* eftersom undersdkningen inte gav resultat om cykelfalts sakerhetseffekt

. Angenendt, W. et al, (1993a), "Verkehrssichere Anlage und Gestaltung von Radwegen”, Berichte der Bundersanstalt flr Strassen-
wesen. Verkehrstechnik, Heft V9 (bast), Bergisch Gladbach, Tyskland
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Linderholm (1991): séakerhetseffekt av cykelfalt i signalreglerade korsningar

Linderholm (1991) studerade sakerhetseffekten av tva cykelfaltsrelaterade I6sningar fore signalregle-
rade korsningar.

Cykelbanans placering

Cykelbanans placering i signalreglerad korsning undersdktes med en jamférande studie som omfat-
tade de tre alternativen: genomgaende cykelbana, cykelbana som avslutas och blandtrafik. For hu-
vudalternativet genomgaende cykelbana jamfordes cykelbanor dar cyklister anlander fran "ratt” re-
spektive “fel” hall. For avslutade cykelbanor jamfordes en I6sning déar cykelbana 6vergar i cykelfalt
30 meter fore korsning och en dar kantsten behdlls till strax fore korsning. Blandtrafik jamfordes for
gator med 1-3 korfélt i varje riktning.

57 korsningstillfarter studerades med konfliktstudier, trafikrdkningar och beteendestudier. Man
valde platser med stor cykeltrafikmangd och vanlig trafiksignal. For cykelbanealternativet menade
man att det endast fanns konflikter med svangande fordon under blandfas medan 6vriga l6sningar
aven kunde ge konflikter med medlépande trafikanter. Darfor studerades cykelfalts- och blandtra-
fiklosningarna ocksa 100 meter fore korsningen. Inga konflikter skedde med hdgersvangande cyk-
lister, varfor dessa togs bort i analysen for korsningsrisk.

Beteendestudierna visade att storst andel cyklister gjorde “stora vanstersvangen” i korsningar med
cykelbana, medan "lilla svdngen” var vanligast i 6vriga utformningsalternativ. Fler cyklister anvande
overgangsstalle vid vanstersvang dar det var cykelfélt &n i blandtrafik eller fran cykelbana. Minst an-
del cyklade mot rott vid vanstersvang dar det var cykelfélt. Se tabell 10.

Tabell 10.  Vastersvangsbeteende i korsning med olika placering av cykelbanan

Vaster svangsbeteende pa Genomgéndecykd- | Cykelfalt 30 m | Cykling i blandtrafik
bana paréatt sida av forekor sning

Andel cyklister som ... gatan 1korfalt | 2 korfdlt | 3 korfalt
gor "lillavanstersvangen”’ 17% 82% 86% 82% 93%
gor " medel stora vanstersvangen” 13% 2% X% 3% 1%
gor ” stora vanstersvangen” 63% 5% 5% 10% 1%
Anvander dvergangsstallet mm % 11% 0% 5% 5%
Totalt 100% 100% 100% 100% 100%
cyklar mot rétt vid vanstersvang 1% 0,5% 2% 1% 1%

efter Linderholm (1991)

Resultatet fran vagkantsintervju var att 4/5 pastod att de alltid svangde till vanster pa samma stt i
korsningen och det pga. vana, men att 20% av dessa faktiskt hade gjort en annan svang &n den de
angett vid enkittillfallet. Ovriga resultat var att det inte fanns nagot monster i hur biltrafikmangden
paverkade vanstersvangsmandvern. 73% ansag att de gjort den sakraste svdangen, varav 1/4 gjorde
”lilla” och “medelstora svangen”. 30% kéande sig osékra/radda vid vénstersvang, varav fler bland
kvinnor och &ldre méan. De intervjuade var missndjda med signalens och tryckknappens placering.

Beteendestudier av raktframkdrande cyklister visade att fler cyklar mot rétt dar det dr cykelbana &n
dér det &r blandtrafik eller cykelfalt. Dar det var cykelfélt korsade 7% pa Gvergangsstalle (varav 2% i
fel riktning), vilket var hdgre andelar &n i korsningar med blandtrafik. Se tabell 11. Samspel stude-
rades i 21 tillfarter. Samspelsstudierna visade att fler svdngande bilister 1&mnar cyklister foretréde i
l6sningarna utan genomgaende cykelbana.
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Tabell 11:

Beteende hos raktframkérande cyklister i korsning med olika placering av cykelbanan

Raktframkorande cyklister pa Genomgdnde | Cykelfalt 30 m | Cykling i blandtrafik
cykelbana pa | forekor sning

Andel cyklister som cyklar... réatt fel 1 korfalt | 2 korfélt | 3 korfalt
sda sda

i gatan 2% 5% 93% 98% 95% 9%

pa cykelbana/ i "rétt” riktning 9% 0% 5% 2% 2% 1%

overgangsstalle i "fel” riktning 0] %% 2% 0% 1% 0%

Totalt 100% | 100% 100% 100% 100% 100%

cyklar mot rétt rakt fram 3% 6% 0% 1% 1% 0%

efter Linderholm (1991)

Cyklisters olycksrisker berdknades utifran konfliktstudier och trafikrakningar pa tre satt. En berék-
ning visade att cykelfalt hade lagst risk i korsning men hogre an cykelbana nar konflikterna i tillfar-
ten lades till. En annan berdkning visade att cykelfélt hade lagst risk totalt sett. Den tredje mest
avancerade berakningen, visade att risken var hogst pa cykelbana. Se tabell 12.

Risken per cyklist 6kade med motorfordonsflodet pa cykelbana, men gj i dvriga Iosningar. Risken
per cyklist minskade med cykelflodet pa cykelfalt/blandtrafik men ej pa cykelbanan. Risken var 2,3
ganger hogre vid rodkorning an annars. Risken vid vanstersvang var dubbelt sa stor for cyklister som
anlande fran en avslutad cykelbana eller fran blandtrafik jamfort med for cyklister som gjorde stora
svangen fran cykelbana. Alla cyklister pa cykelbana gjorde dock inte stora svangen varfor risken vid
vanstersvang endast blev 25% lagre med cykelbana. Raktframkdrande cyklister hade Iagre risk om
de kom fran blandtrafik/avslutad cykelbana. Av blandtrafikldsningarna var enféltiga l6sningar farli-
gare an tva- och trefaltiga, vilket forklarades med att cyklister tog lagre risker nar det var fler korfalt.

Tabell 122 Cyklistersrelativa olycksrisk beraknat patre sétt i korsning med olika placering av cykelbanan
Cyklistersolycksrisk i korsning Genomgénde Cykelfalt 30 m | Cykling i blandtrafik,
(inkl tillfart pA100 m for cykelfalts- och cykelbana pa forekorsning |antal korfalti tillfart
blandtr afiklésning) rétt sida | fel sida 1 2 3
1. relativ risk per inkommande cyklist 0,98 1,03 0,99 1,45 1,12 1,01
2. relativ risk per inkommande cyklist* 1,27 1,58 1,04 1,31 0,96 1,09
3. relativ risk per raktframkdrande cyklist 1,05 1,17 0,88 1,38 1 0,72

*exkl. osékraste "tillfarten” efter Linderholm (1991)

Slutsatserna var att man ska bygga enkelriktade cykelbanor som avslutas i cykelfalt 30 meter fore
korsning och valja genomgéaende cykelbana dé andelen vanstersvangande cyklister dverstiger 20%.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet

Linderholm | sékerhet: jamforelse av cyklisters beteende, samspel med bi- | jamférelse: konflikt- mindre

(1991) lister samt olycksrisk (utifrén allvarliga konflikter) fore/i /beteendestudier, in- god*
korsningar med cykelbana, avslutad cykelbana (bl.a. i cykel- | tervju, trafikrakningar
falt 30 m foére korsning) och blandtrafik

Resultat Cyklisters relativa olycksrisk fore/i korsning var 1agst dér cykelbana dvergick i cykelféalt 30 m

g sign.- fore korsning och hogst i blandtrafik med 1 korfélt i varje riktning. Fler cyklister anvande Gver-

testat gangsstélle vid vanstersvang dar det var cykelfalt an i blandtrafik eller fran cykelbana. Rodkor-
ning var vanligare pa genomgaende cykelbanor och i blandtrafik. Farre svangande bilister |amnar
cyklister frén genomgaende cykel bana foretrade. Risken per cyklist dkade med motorfordonsf|6-
det pa cykelbana, men g i dvrigalosningar. Risken per cyklist minskade med cykelflGdet pa cy-
kelfalt/blandtrafik men e pé cykelbanan. Raktframkorande cyklister hade lagre risk om de kom
fran blandtrafik/avsiutad cykelbana. Risken vid vanstersvang var 25% lagre med cykelbana.

Relevans | for effekt av cykelfalt pd sakerhet, beteende och samspel vid korsning relativt cykelba-
na/blandtrafik

* jamforel sestudie, dar gatorna och korsningarnainte ar helt jamforbara och resultaten inte har signifikanttestats
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Tillbakadragen stopplinje
Tillbakadragen stopplinje for bilar studerades med konfliktstudier, trafikrdkningar, beteendestudier
(véagval, stoppbeteende) och samspelsstudier fore och efter att:

1. motorfordonens stopplinje drogs tillbaka en billingd och cykelfélt fortsatte utmed kantsten till
den tidigare stopplinjen,

2. motorfordonens stopplinje drogs tillbaka en billangd och cykelféltet breddades vid den tillbaka-
dragna stopplinjen sa att vanstersvangande cyklister far ett utrymme framfor bilarna.

Variant 1 utfordes i en tillfart i 3 korsningar och variant 2 utfordes i 3 tillfarter i en korsning.

Beteendestudierna visade att 90% av cyklisterna utnyttjade utrymmet framfor motorfordonens
stopplinje jamfort med att 76% utnyttjade cyklisternas framdragna stopplinje i cykelféltet, men det
forklarades delvis med att cyklisternas forsiktighet skilde mellan platserna och att motorfordon
blockerade ett cykelfalt som var for smalt. Bilisterna respekterade den tillbakadragna stopplinjen —
85% stannade korrekt och endast 4% stod i utrymmet framfor stopplinjen.

De raktframkdrande cyklisternas vagval i korsning fordndrades inte. Deras rodkorning 6kade dock
(1-2%), men 6kningen bestod mest av "ofarlig” sékerhetstidskorning. De vénstersvangande cyklis-
ternas vagval i korsning forandrades sa att fler anvande overgangsstalle och farre gjorde lilla svangen.

Samspelsstudien visade att en storre andel hogersvangande bilister [dmnade cyklister foretrade, men
att vanstersvangande cyklister oftare ldmnade mdétande biltrafik foretrade.

Risken for cyklister minskade totalt med 35% efter att atgarden infordes. | tillfarterna minskade ris-
ken med 75%. Se tabell 13.

Tabell 13:  Cyklistersrelativaolycksrisk i korsning fére och efter inforandet av tillbakadragen stopplinje

Cyklister s per sonskadeolycksrisk Cyklister i kor sning Cyklister i tillfarten | Totalt
fore och efter motorfordonens fore korsningen

stopplinje drogstillbaka vanster svangande | raktfram

relativ risk per inkommande | fére 32,3 13,8 7,1 22,8
cyklist (*107") efter 10,0 134 1,7 14,8
forandring av risk (i %) -69% (litet antal) | ungefar samma -75% -35%

efter Linderholm (1991)

Slutsatsen var att man ur sakerhetssynpunkt kan rekommendera att dra tillbaka stopplinjen for
motorfordon. Basta alternativet var det med ett utrymme framfor bilarna for vanstersvangande cyk-
lister, da det ger cyklister storst valmajlighet och bekvamlighet. Cykelféltet bor vara 1,5 meter brett.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Linderholm | sikerhet: effekter pa cyklisters/bilisters beteende och samspel | fore/efter:
(1991) och cyKklisters olycksrisker (utifrén allvarligakonflikter) av | konflikt-, beteende- god*

tillbakadragen stopplinje for motorfordon med/utan utrymme | studier, trafikrakningar
for cyklister framfor.

Resultat Cyklistersrelativa olycksrisk minskade totalt med 35%. | tillfarten fére korsningen minskade den
g sign.- 75%. Risken for raktframkdrande cyklister forblev oféréndrad. De raktframkorande cyklisternas
testat rodkorning ckade (1-2%). De vanstersvangande cyklisternas vagval i korsning forandrades s att
fler anvande 6vergangsstalle och farre gjorde lilla svangen. Samspel sstudien visade att en storre
andel hdgersvangande bilister [amnade cyklister foretrade, men att vanstersvangande cyklister
oftare |dmnade métande biltrafik foretréde.

Relevans effekt pa beteende och samspel och cyklisters olycksrisker av tillbakadragen stopplinje
* fore-/efterstudie med utgangspunkt fran allvarliga konflikter, dock &r resultaten inte signifikanstestade
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Hunter et al (1998): sakerhet och funktion av cykelfalt i USA

Hunter et al (1998)* jamforde funktion och sikerhet hos cykelfalt och brett ytterkorfalt (wide curb
lane, hadanefter refererat till som blandtrafik). | studien ingick atta korsningar av varje typ pa plat-
ser med varierande hastighet och trafikforhallande i tre stader. Platserna med cykelfalt hade Gverlag
lagre trafikflode (<7500 fordon per 2 korfélt) an platserna med blandtrafik.

Man undersokte strackan 90-150 m fore korsningen for sig, som man menade representerar bete-
enden mitt pa strackan, och strackan 90 m fore korsningen och fram till och med korsningen for
sig, for de olika anlaggningstyperna. Det forstnamnda refereras hadanefter som ”pa stracka”.

Ca 4600 cykKlister videofilmades néar de ndrmade sig korsningar, varefter deras beteende kodades och
konflikter med bilist, fotgdngare eller cyklist registrerades. En konflikt definierades som en interak-
tion dér minst en av parterna tvingades dndra hastighet eller riktning for att undvika den andre.
Aven intervju genomfordes med 2900 cyklister om hur mycket de cyklar, deras alder och trygghets-
kansla i trafiken etc. Vidare insamlades 2 ars data éver bil-cykelolyckor for de tre staderna, som an-
vandes for att jamfora om stadens olycksmonster liknade beteenden/konflikter vid korsningarna.

Resultatet av beteendestudier pa stracka var att en stérre andel cyklade i fel riktning i blandtrafik an
pa gator med cykelfalt och det var vanligare att motorfordon inkraktade pa angransande korfalt nar
de korde om cyklister i blandtrafik jamfort med pa cykelfalt. Dock orsakade detta sallan konflikt
med annat motorfordon. Cyklister pa cykelfalt cyklade narmare kanten an cyklister i blandtrafik om
cykelféltet var smalare &n 1,6 meter ndr bil inte korde om. Nér bilar kdrde om cyklade cyklisterna
30 cm narmare kanten pa bada typerna av anlaggning. Avstandet mellan cyklist och bil visade sig
bero pa bredden pé cykelfélt och korfalt respektive pa det breda ytterkorfaltet. Se tabell 14.

Tabell 14: Beteende pa strackor med cykelfalt respektive blandtrafik (endast signifikanta skillnader)

Beteende pastracka (= 90-150 m fore kor sning) Cykdfalt Blandtr afik
andel cyklister som cyklar i fel riktning patrottoar 2,3% 7%
andel cyklister som cyklar i fel riktning p& gatan 1% 1,7%
andel motorfordon som overtrader angransande korfaltdinje 7% 17%

efter Hunter et al (1998)

Beteendestudierna i korsning visade att fler cyklister cyklade pa trottoar in mot korsningarna pa
blandtrafikgatorna an pa gator med cykelfalt. Rodcyklandet var ddremot samma pa de bada gatuty-
perna, medan cyklister i cykelfélt oftare stannade vid stoppskylt an cyklister i blandtrafik. VVanster-
svang utfordes pa en mangd olika satt. Fler cyklister i blandtrafik gjorde vanstersvang som motor-
fordon och detta bade med riktig och felaktig korfaltsvaxling och de anvéande oftare dvergangsstalle
an cyklisterna pa gator med cykelfalt. Detta kan dock spegla de hogre trafikflodena, hastigheterna
och antalet korfalt pa gatorna i studien med breda ytterkorfalt. Hogersvangar gjordes i hog grad
korrekt, men nagot oftare udda fran gator med blandtrafik an gator med cykelfalt. Se tabell 15.

Tabell 15: Beteendei korsning dér anslutande gata med cykelfalt och blandtrafik (signifikanta skillnader)
Beteendei korsning (fr.o.m. 90 m fore) Cykdfalt Blandtr afik
andel cyklister som cyklar in i korsning patrottoar 3% 15%
andel cyklister som stannar vid stoppskylt 81% 55%
andel vanstersvangande cyklister som gjorde | med riktig korfaltsvaxing 41% 48%
vanstersvang som motorfordon med felaktig korfaltsvaxling 3% 14%
andel vanstersvangande cyklister som gjorde vanstersvang som fotgangare 12% 24%
andel "udda’ hdgersvangar 10% 19%

efter Hunter et al (1998)

¥ Hunter, W. W., Stewart, J. R., Stutts, J. C., Huang, H. H., Pein, W. E., (1999), "A Comparative Analysis of Bicycle Lanes versus
Wide Curb Lanes: Final Report.”, Highway Safety Research Center, University of North Carolina, Report No: FHWA-RD-99-
034
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Konfliktstudierna visade att cykel-cykelkonflikter var vanligare pa gator med cykelfalt, medan cykel-
fotgangarkonflikter oftare skedde i blandtrafik (vilket kan spegla att fler cyklade pa trottoar dar).
Det var inga signifikanta skillnader i cyklisters avvarjningsmandvrar och konflikternas allvarlighets-
grad i cykel-bilkonflikterna pa cykelfalt jamfort med blandtrafik. 98 % av konflikterna pa stracka
och 93% av konflikterna i korsning kodades som lindriga. Se tabell 16.

Tabell 16: Konflikter* pastrackali korsning dar anslutande gata har cykelfalt respektive blandtrafik

Plats dar konflikt sker Andel konflikter mellan | pagator med cykdfalt | i blandtrafik

stracka (90-150 m fore korsning) | cykel-cykel 12% 25%
cykel-fotgangare 16% 30%

korsning (90 m fére) cykel-cykel 15% %
cykel-fotgangare 6% 17%

* tabellen galler allakonflikter, dvs. resultatet har ingen direkt sdkerhetsimplikation efter Hunter et al (1998)

Konflikter mellan bil och cykel skedde oftare i samband med parkering pa gator med cykelfalt &n i
blandtrafik. P& gator med blandtrafik sndvade motorfordon oftare av cyklist efter omkarning. Detta
gallde bade stricka och korsning. | korsningar pa gator med blandtrafik skedde konflikter oftare nar
cyklister korde om langsamma fordon pa hoger sida och konflikter med fotgangare.

Risken for konflikter (alla, inkl. lindriga) var nagot stérre pa gator med cykelfalt &n blandtrafik to-
talt sett. For strackor var cykelfalt konfliktrikare. Risken minskade dar med cykelfaltsbredden, 6ka-
de med trafikflodet och antalet garageutfarter. For korsningar var konfliktrisken samma for cykelfélt
och blandtrafik. Dock géllde detta alla konflikter, dvs. resultatet har ingen sakerhetsimplikation.
Vidare analys visade att cykelfélt dar heldragen linje anvandes fram till korsning hade lagre konflikt-
risk an gator dar cykelféltet streckades eller avslutades. 10 konfliktrika platser studerades ingaende,
vilket visade att parkerade bilar, utfarter, sidogator och korfalt for svangande fordon bidrog till kon-
flikter och inte anlaggningstypen. Samma resultat foljde av analys av allvarliga konflikter.

De vanligaste olyckstyperna i respektive stad var “cyklist som stotte till parkerad bil”, "motorfordon
som korde mot stopp nar cyklisten cyklade pa trottoaren (i fel riktning till 75%)”, och “cyklist som
svanger vanster framfor motorfordon” och de stdmde val mot beteenden som var vanliga i respekti-
ve stad.

Slutsatsen som drogs var att bada I6sningarna fungerar bra, da endast lindriga konflikter forekom,
och att ingen av losningarna utesluter anvandandet av den andra.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Hunter et al | s8kerhet/funktion: jamférelse av beteenden/konflikter med jamforelse: mindre
(1999) cyklister och motorfordon pa strackor och i korsningar dér an- | beteende- och kon- | god*
slutande gata har cykelfélt respektive blandtrafik (wide curb fliktstudier, intervju,
lane) olycksanalys

Resultat Storre andel cyklister cyklar mot trafiken och patrottoar (s) och fler motorfordon Gvertradde
(s) = sign. mittlinjen fére korsningen i blandtrafik (s) an vid cykelfélt. Storre andel cyklister stannar vid
stoppskylt p& gator med cykelfalt (s). Konflikter mellan cyklist och motorfordon har mer med
parkering/angoring att gora pa cykelfalt an i blandtrafik. P& gator med blandtrafik snévade mo-
torfordon oftare av cyklist efter omkorning. Konfliktrisken pa strackor med cykelfalt minskade
med cykelfaltsbredden, men dkade med trafikflédet och antalet garageutfarter (s). Konfliktrika
stéllen uppkom pga. parkerade bilar, utfarter, sidogator och korfalt for svAngande fordon.

Relevans for beteenden och interaktionstyper pa gator med cykelfalt och blandtrafik

* jamforel sestudie, dér gatorna som jamfordes var olika och man anvande indirekta sikerhetsmétt som inte &r
validerade mot olyckor
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Tengliden (2000): sakerhetseffekt av cykelfalt i Stockholm

Tengliden (2000)* utvérderade sakerhetseffekten av cykelfalt och tilloakadragna stopplinjer pé
Hornsgatan i Stockholm med videofilmning och en enkatundersokning med cyklister fore och efter
att cykelfalt malades. Gatan har 30.000 fordon/dygn, 2 korfalt i varje riktning samt parkering pa
bada sidor. Cykelfalten var 1-1,25 meter breda och 4 meter tillsammans med parkeringsplatser.

Videofilmning skedde med tva kameror for att fa data om sidoavstand mellan bilar och cyKklister,
konflikter mellan hégersvangande bilar och cyklister som aker rakt fram, andel cyklister som cyklar
mot rott, dubbelparkering och bilarnas och cyklisternas hastighet. Enkéter skickades &ven till buss-
forare. Parallellt gjordes ett examensarbete om cykelfaltens effekt pa motorfordons framkomlighet.

Resultatet blev att cyklisterna kande sig tryggare med cykelfalt. De kande sig ocksa mer sakra pa var
de skulle cykla nér cykelfaltet malats. Deras asikt om hur hansynsfulla bilister var, hur ofta de hind-
rades av dubbelparkerade bilar eller om de ofta oroades éver bilddrrar fordandrades inte. Se tabell 17:

Tabell 17 Andel cyklister som instamde i pastdenden fore och efter. Endast signifikanta skillnader.

Friga instamde fore instamde efter
Jag kdnner migi allménhet trygg nér jag cyklar hér 28% 70%
Jag kénner mig i allmanhet osiker pa var pa gatan man ska cykla 49% 8%

efter Tengliden (2000)

Cyklisternas hastighet 6kade i genomsnitt fran 22,4 till 23,5 km/h och bilarnas minskade fran 38,2
till 37,4 km/h. Dubbelparkeringen blev vanligare och 6kade med 78% (i tid) ndr cykelfélten infor-
des.

Sidoavstanden till cyklister 6kade generellt. Det gallde avstand mellan cyklist och omkorande bil
och avstand mellan cyklist och parkerad bil. Se tabell 18:

Tabell 18 Sidoavstand mellan cyklist och bil respektive parkerade bilar fére och efter att cykelfalt anlagts

Sidoavst&nd fore | efter | Skillnad Signifikans
mellan cyklist och omkdrande bil 144 | 1,64 20cm g sig
mellan cyklist och parkerad bil nar bil passerade 0,73 | 1,02 29cm <0,05
mellan cyklist och parkerad bil nér bil var 30 m bakom cyklisten 089 | 1,11 22 cm <0,05
mellan cyklist och parkerad bil nér cyklisten var i princip ensam 0,97 | 1,19 22cm g sig

efter Tengliden (2000)

Andelen cyklister som cyklade mot rott 6kade fran 8% till 15 %, men ca 30-40% av dem svingde
hoger varfor det inte ansags vara en sakerhetsrisk. Andelen cyklister som anvande narmaste Gver-
gangstalle vid vanstersvang okade och andelen som gjorde lilla svangen minskade. Fler hogersvang-
ande bilister lamnade foretrade at cyklister som aker rakt fram i efterstudien (59%) an i forestudien
(39%).

Enkater med bussforare visade att endast ett fatal tyckte att de kunde kora utan att inkrakta pa cy-
kelfaltet. En knapp tredjedel tyckte att det blivit l4ttare att passera cyklisterna, men lika manga att
dubbelparkeringarna okat. Knappt hélften tyckte att konflikterna mellan hdgersvangande bussar
och cyklister som aker rakt fram hade okat. Den tillbakadragna stopplinjen accepterades, dvs. svaren
var mest neutrala. Tva tredjedelar av bussforarna trodde att cyklisters sikerhet var oforandrad eller
samre och endast ett fatal att den hade dkat. Sammanfattningsvis var de negativa till att cykelfalten
tagit utrymme fran motortrafiken.

* Tengliden, Kristofer, (2000), Cykelfalt p& Hornsgatan i Stockholm — en sakerhetsstudie, Examensarbete 00-128, Avdelningen for
Trafik- och transportplanering, Institutionen for infrastruktur och samhéllsplanering, KTH
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Slutsatsen var att de tillbakadragna stopplinjerna 6kade sékerheten i korsningen, men att resultatet
for strackan ar osakert pga. dubbelparkeringen.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet

Tengliden | sikerhet: cyklisters och bussforares attityder, sidoavstand mellan cyk- | fore/efter: mindre

(2000) lister och bilar, beteenden och interaktioner i krossning, dubbelparker- | enkét, bete- | god*
ing, bilarnas och cyklisternas hastighet efter att cykelfalt och tillbaka- ende-/ inter-
dragna stopplinjer anlades aktionsstudier

Resultat | Cyklisternakéande sig tryggare (s) och sikrare pa var de skulle cykla (s). Bussforare var 6verlag

()=sign. negativatill cykelfalten. Sidoavstandet mellan cyklist och bil 6kade (€} s) och mellan cyklist och
parkerad bil (s). Andelen som cyklade mot rétt 6kade. Andelen cyklister som anvande évergang-
stélle vid vanstersvang tkade och andelen som gjorde lilla svangen minskade. Fler hdgersvangan-
de bilister |1amnade foretrade 8t cyklister i efterstudien. Cyklisternas hastighet 6kade fran 22,4 till
23,5km/h och bilarnas minskade. Dubbel parkeringen 6kade med 78%.

Relevans | for att cykelfalts effekt pa attraktivitet, sidoavstand, hastigheter och beteende/interaktion

* fore-/efterstudie, dar man anvande indirekta sakerhetsmétt som inte &r validerade mot olyckor, liten omfattning
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Harkey & Stewart (1997): sdkerhet och nytta av cykelféalt i USA

Harkey & Stewart (1997) utvarderade sakerheten och nyttan/effektivitet med breda yttre korfilt
(wide curb lanes), cykelfalt och breda vagrenar pa strackor. De operationaliserade matten pa effekti-
vitet och olycksrisk var sidoplacering for cyklist och motorfordon, avstand mellan cyklist och nmo-
torfordon och intrang av cyKklist respektive motorfordon vid omkorning. Risken for cyklisten antogs
vara att bli pakord nér en bil passerade eller att bli trangd av vagen. Motorforarens risk ansags vara
att komma in i motsatt/angransande korfalt under omkaorning av cyklist och kollidera med fordon.

Undersokningen utfordes pa vagar med anlaggningstyperna i och utanfor titort med varierande
hastighet, trafikmangd, vagbredd och antal korfélt. Slumpvis utvalda bilar forfoljdes och videoin-
spelades samt fotograferades nar de var i hojd med en cyklist. Cyklisterna var dels verkliga trafikan-
ter, dels rekryterade cyKlister. Statistisk analys anvéndes for att klarldgga inverkande faktorer.

Resultatet blev att cyklister cyklade langre ut pa cykelfalt/vagren an pa breda ytterkorfélt och langre
ut ju bredare vagen var. Aven narvaro av bil, omradestyp, antal korfalt, hastighetsgrans hade viss
betydelse. Avstandet mellan bil och cykel var storre pa breda ytterkorfalt an pa gator med cykel-
falt/vagren, och storre ju bredare végen var. Det paverkades aven av narvaro av bil i motsatt riktning
och antal korfalt. Bilens sidoforflyttning pga. cyklist var storst pa breda ytterkorfalt, men paverkades
dven av omradestyp, antal korfélt, hastighetsgrans, vagbanebredden och nérvaro av bil. Andelen bi-
lar som 6vertradde mittlinjen var mindre i tatort och storre pa breda ytterkorfalt 4n pa cykelfdlt och
vagren. Andelen paverkades dven av narvaro av bil. Se tabell 19.

Cykelfalt/vagrenar gav samma avstand mellan bil och cykel respektive cykel och vagkant nar de var
mellan 1-1,5 meter breda, medan cykelfélt pa ca 0,9 meter gav mindre avstand. Bilisters sidofor-
flyttning och évertradelser av mittlinjen da annat fordon var narvarande var samma for alla bredder.

Tabell 19:  Cyklisters och hilisters sidoplacering vid omkérning

Sidoplacering hos cyklister och bilister Cykdfalt Vagren Blandtrafik

Cykelns placering fran vagens ytterkant 0,79 m 0,79 m 0,43 m
Avstandet mellan bil och cykel 1,8m 1,89 m 1,95 m
Bilens sidoforflyttning 0,3m 0,3m 0,74 m
Andel bilar som 6vertrédde mittlinjen 8,9% 3,4% 22,3%

efter Harkey & Stewart, 1997

Slutsatserna var att bilisten kor narmare cyklisten da en malad linje markerar cyklisternas omrade.
Cykelfalt/vagren har fordelarna framfor brett ytterkorfalt att forarna overtrader mittlinjen mera sél-
lan, separeringsavstandet varierar mindre, cyklister kor langre fran kanten. Detta ger cyklister storre
manovreringsutrymme t.ex. runt skrap, langre siktstracka, langre reaktionstid da forare kor ut fran
utfart och gor att de syns béttre av bilister. Cykelfalt pa 0,9 meter ansags vara tillrackligt breda och
mer dn 1,2 meter onddigt.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Harkey & | sékerhet/funktion: jamférelse av cyklister och motorfordonssido- | jamforel se; mindre
Stewart placering pa cykelfalt, blandtrafik (wide curb lane) och vagren beteende-/ god*
(1997) samspel sstudier

Resultat | Cyklister cyklar dubbelt salangt fran gatukanten pa gator med vagren/cykelfélt an i blandtrafik (s).
(s)=sign. | Avstandet mellan bil och cykel under omkdrning & mindre pa gator cykelfalt/ vagren ani bland-
trafik (s). Bilens sidoforflyttning & dubbelt sd stor (s) och en storre andel Gvertrader mittlinjen (s)
pé gator med blandtrafik &n med cykelfalt/vagren.

Relevans | for att bedéma sidoavstand

* jamforel sestudie, dar gatorna som jamfordes var olika och man anvande €j validerade sakerhetsmatt

* Harkey D. L., Stewart, J. R., 1997, "Evaluation of Shared-Use Facilities for Bicycles and Motor Vehicles”, Transportation Research
Record, No 1578, "Safety and human performance; Planning and Administration, pedestrian and bicycle research 1997”7, Trans-
portation Research Board, National research council, National Academy press, Washington DC
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Angenendt et al (1993): cykelfalts funktion pa gata med busstrafik

Angenendt et al (1993b)* studerade hur rekommenderade cykelfalt fungerar pa en gata med inten-
siv busstrafik. Undersokningen gjordes som en fore-efterstudie pa en 8 m bred gata i Bonn med
mycket busstrafik (max 22 bussar per timme) och trottoarer. Aterstdende bredd fér motortrafik var
saledes 5-5,5 meter, vilket innebar att bussar var tvungna att utnyttja cykelfaltet vid moéte med an-
nat motorfordon. Konflikt- och beteendestudier gjordes i olika snitt.

Resultatet blev att cyklister som kommer i grupper holl sig i cykelfaltet och darmed cyklade mer at
hdger an tidigare samt att bilister respekterade cykelféltet i hdg grad. Endast 1% av bilarna och 30%
av de tunga fordonen overtradde linjen vid méte med bil. Det skedde farre konflikter dar det tidiga-
re hade varit for hoga hastigheter och for smalt sidoavstand mellan bil och cyklist. Bussarnas fram-
komlighet 6kade, eftersom cyklister hindrade dem mera séllan.

Slutsatsen var att det fungerade med cykelfalt pa gator med mycket busstrafik, med tanke pa att tra-
fikanterna respekterade markeringen, antalet konflikter minskade och busstrafiken flot battre.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Angenendt | sakerhet, framkomlighet: effekt paantalet konflikter for cyk- | fore/efter: konflikt- mindre
et al lister av att anlégga cykelfalt och motorfordons évertradelse | och beteendestudier god*
(1993b) av cykelfaltslinjen efter anldggandet

Resultat Antalet konflikter minskade efter det att cykelfaltet installerades. Cyklister i grupper haller sig
g sign.- nérmare hogerkanten av gatan sd att framkomligheten for bussar 6kar. 1% av bilarna och 30% av
testat bussar vertradde cykelfaltslinjen.

Relevans | for cyklisters och motorfordons beteende och samspel pa gator med cykelfalt
* fore-/efterstudie, dar man anvande indirekta sakerhetsmétt som inte &r validerade mot olyckor, liten omfattning

* Angenendt, W et al, (1993b), "Verkehrsuntersuchung Suggestiv-Fahradstreifen Bonn-Meckenheimer Allee.”, Allgemeiner Deut-
scher Fahrrad-Club, ForschungsDienst Fahrrad FDF 196-10.07.1993
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Risser et al (1993): cykelfélts funktion i Wien

Risser et al (1993)” genomférde en jamforande studie av strackor med cykling i blandtrafik med
hastighetsbegransningen 30km/h respektive 50km/h och strackor med 6verkdrbara cykelfélt med
hastighetsbegransning 50km/h for att belysa samspelet mellan bilister och cyklister och se hur vél
cykelfalt fungerar. Hypoteserna var att cyklister ar synligare i blandtrafik och i cykelfélt d4n pa cykel-
bana och att sékerheten okar eftersom bilars hastighet sanks.

Metoderna som utnyttjades var gruppdiskussioner, efterfoljande beteendestudier, konfliktstudier pa
plats, vagkantsintervju med konfliktinblandade, hastighetsmétningar och trafikrakningar. Konflik-
terna som registrerades var dels sociala (irritation mellan trafikanter), dels trafikkonflikter.

Gruppdiskussionerna visade att cyklisterna och bilisterna var negativa till varandra/varandras bete-
ende i trafiken och att de inte forstod varandras problem. Storsta skillnaden gallde ndr cyklisterna
kor om bilister pa hogersidan, vilket cyklisterna bedoémde som riktigt eller positivt i hogre grad &n
bilister och motiverade det med att man slipper sta i avgaser, syns battre och kommer ivég fortare.
Gruppdiskussioner och vagkantsenkat bekréaftade att det ar viktigt for cyklister att kunna halla hog
fardhastighet for att cykeln ska konkurrera som transportmedel. Fordrojningar och dalig sikt upp-
fattades som huvudkonfliktkélla mellan cyklister och bilister.

Den efterfoljande beteendestudien visade att andelen cyklister som cyklade pa fel yta eller i fel rikt-
ning var lagst pa gator med cykelfalt. Andelen som korde mot rétt var dven lagre dar. Andelen som
hindrades av bilar var ddremot mycket hogre pa gator med cykelfalt an blandtrafik. Andelen cyklis-
ter som hotades av bilar var ocksd hogre dar. Pa 50-gator hade bilarna samre vajningsbeteende,
trangde cyklister mm. Pa gator med Gverkorbara cykelfalt var hoten t.ex. med bilister som parkera-
de, 6ppnade bildorrar eller trangde cyklister. Man ansag dock att det berodde pa att cykelfalten var
for smala och att det fanns parkering innanfor falten. Se tabell 20. Senare konfliktobservationer pa
konfliktrika stéllen pa respektive stracka gav fa konflikter, vilka dock bekraftade bilden fran den ef-
terfoljande beteendestudien.

Tabell 20:  Cyklisters beteenden och samspel med hilar pa olika slags gator i Wien

Beteenden/samspel i/pa 30-gator 50-gator 50-gator med " cykelfalt”
Andel som cyklar pafel yta/ i fel riktning 13% 26 % 5%
Andel som cyklar mot rott Ej aktuellt 10% 1,8 %
Andel cyklister som hindras av hilar - 3% 44 %
Andel cyklister som hotas av bilar 29 % (g alvarligt) 6% 10%

efter Risser et al, 1993

Slutsatserna var att cykelfalt bor vara 1,5 meter (inte mindre dn 1,3 m), korsningar utformas val och
att man far vélja blandtrafik dar det ar parkeringsplatser.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet

Risser et | sékerhet/funktion: jamférelse av beteenden och interaktioner/ | jdmforelse: gruppdiskus- | mindre
al (1993) | konflikter med cyklister och motorfordon pacykelfalt ochi | sioner, beteende-/, kon- | god*
blandtrafik (30/50km/h); cyklisters/bilisters syn pavarandra | fliktstudier, enkét

Resultat | Andelen cyklister som hindrades av bilar var storre pa 50-gator med cykelfalt (44%) an pa 50-
g sign.- gator utan cykelfalt (3%). Andelen cyklister som hotades av bilar var storre pa 50-gator med cy -
testat kelfalt (10%) an p& 50-gator utan (6 %). 30-gatorna hade ménga men lindriga interaktioner.

Relevans | for hypotesgenerering om beteenden och interaktioner pa strackor
* jamforel sestudie, dér gatorna som jamfoérdesinte var jamforbara

¥ Risser, R., Schmidt, L., Snizek, S., Hulmak, M. & Scheidl, M., (1993), "Konflikte Radfahrer - Autofahrer in Wien”, Im Auftrag
der MA18 Wien, Osterrike
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Loop & Layton (1977): effekt pa bilflodet i Eugene, USA

Loop & Layton (1977)* utvecklade och testade en modell for att undersoka cykelfilts effekt pa tra-
fikstrommen i angransande korfalt, ndrmare bestamt effekten av cyklisters narvaro i cykelfélt pa bil-
trafikens kapacitet. Férandringen av biltrafikens kapacitet operationaliserades till skillnaden i bilar-
nas medelhastighet nér cykel var nérvarande i cykelfalt och ndr cykel ej var ndrvarande. | modellen
ingick gatans bredd, flodenas och védrets betydelse, men ej problem med hdgersvdngande bilar re-
spektive vanstersvangande cyklister. Teorin bakom var att cyklister i blandtrafik paverkar korfaltets
kapacitet liksom langsamma fordon, medan de pa gator med cykelfélt paverkar korfaltets kapacitet
poa. dndringar i trafikflodet (om en del bilister Gvergar till att cykla pga. cykelfdltet) och minskad
gatubredd.

Bilarnas hastigheter méttes med radarpistol, dock ej bilar i k6 och svangande bilar. Man rdknade
ocksa antalet bilar och cyklister. Forsoksplatserna i Eugene hade valts ut efter kriterierna: antal cyk-
lister respektive bilar och gatutyp. Tva gator var enkelriktade med tva korfalt med parkering pa ena
sidan och cykelfalt pa motsatt sida. En gata var dubbelriktad med parkering och cykelfalt (utanfor)
pa bada sidorna. Cykelfalten var ca 1,5 meter breda.

Resultatet var att medelhastigheten minskade nagot vid néarvaro av cykel pa cykelfdlt. Vid regn
minskade hastigheten pga. vadret och nagon ytterligare hastighetsminskning skedde da inte pga.
néarvaro av cykel. Ju hogre trafikflode desto mindre dndrades hastigheten, vilket forklarades av
mindre rorelsefrihet for enskilda fordon. Hastighetssankningen var mindre pa breda gator, eftersom
dar fanns mer plats for sidoforflyttning. Kapacitetsminskningen tycktes, enligt Loop & Layton, vara
en funktion av antalet interaktioner och hastighet, men menade att detta borde bekréftas av vidare
studier.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Loop & framkomlighet (motorfordons): cykelfalts effekt pAme- | hastighetsmétning, rakningar | mindre
Layton delhastighet hos motorfordon god*
(1977)

Resultat | Medelhastighet hos bilar minskade négot nér det fanns en cyklist i cykelfaltet (g s).

(s)=sign.

Relevans | for effekt av cykel p& motorfordonshastighet
* for liten omfattning for att ge signifikanta resultat

* Loop, S.B. & Layton, R.D., 1977, "Effect of bicycle lane usage on vehicles in the adjacent lane”, Transportation Research Record
629, Transport Research Board

34



Forester (1978): cyklisters beteende i stdder med olika transportsystem, USA

Forester (1978)” jamforde cyklisters beteende i tre universitetsstader i California (Berkeley, Davis,
Palo Alto) med olika system av cykelanlaggningar for att se hur cykelanldggningar paverkar cyklis-
ters beteende. Cykelandelen var jamforbar i de olika stdderna, medan transportsystemet skiljde sig
at: Berkeley var backigt, utan cykelanlaggningar och hade smala gator med mattlig till stark trafik.
Davis hade breda gator med liten trafik och cykelfalt pa huvudgatorna. Palo Alto hade cykelfélt och
stoppskyltar i 50% av korsningarna pa bostadsgator och mattlig till stark trafik pa huvudgator.

Cyklisters beteende registrerade enligt sarskild mall vid efterfoljande beteendestudie pa cykel. Bete-
endet grupperades efter véjning vid stoppskylt eller signal, cyklisters vanstersvang och cyklisters be-
teende vid bilisters hogersvang. Dessa beteenden valdes eftersom 14 % av bil-cykelolyckor i stader
beror pa att cyklister inte stannar for rétt eller stopp, 9 % intraffar vid cyklisters vanstersvangar och
7 % orsakas av hogersvdngande bilforare. Urvalet av cyklister skedde slumpvis genom att observato-
ren valde den forsta cyklist som syntes fran en startplats och forfoljde cyklisten till dennes mal, dock
ej cyklister som cyklade pa trottoar eller pa fel sida av gatan. Sportcyklisters beteende registrerades
ocksa i en av stdderna pa en tur med svar trafiksituation for att exemplifiera "riktigt” cykelbeteende.

Resultatet var att andelen som gjorde felaktiga beteenden skiljde sig at. 1 Palo Alto med cykelfélt
och stoppskyltar pa bostadsgator var man samst pa att sakta in och se sig om vid stoppskylt. | de tva
staderna med cykelfdlt var man sdamst pa vanstersvangar (ser sig ej om for att byta korfélt eller
svanga). Davis (med cykelfélt) cyklister hade sémst beteende i situationer dér bilister kan svanga ho-
ger, i det att de befann sig pa cykelfalt till hoger om korfélt for hogersvangande bilar. Se tabell 21:

Tabell 21 Andel som gjordefel vid vanstersvang, koérfaltsvaxling, vid hdgersvéangande bil och stopp

Andel som gjordefel vid ...bland ... (sign. skillnader) | Sportcyklister | Palo Alto [ Berkeley | Davis
Stoppskylt (t.ex. saktadeintein eller sig sig inte om) 1% 41% 17% 10%
Hogersvangsfalt (placerad till hdger) %0 - 14% 97%
Vanstersvang (t.ex. fel startposition eller sig sig inte om) 5% 63% 2% 48%
Korfaltsvaxling (t.ex. tittade inte sig om) 0 5% 31% 45%
Cyklade hdger om bil i rorelse 0 5% 2% 11%

efter Forester (1978)

Slutsatsen var att de cykelanlaggningar som cyklisterna oftast anvander bestimmer deras beteende
pa alla gator, oavsett cykelanlaggning dar, samt att cykelfélt leder till farligare mandvrar som star i
strid med normala trafikregler nér cyklist svanger vanster eller kor om bilist pa insidan samt néar bi-
list svénger till hoger.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Forester | sékerhet: jamforelse av cyklisters beteende i stdder med olikatrafik- | jamforelse: |&g*
(1978) system beteendestudie

Resultat | | staden med cykelfalt och stoppskyltar p& bostadsgator var beteendet samst vid stoppskylt (s). | de
(9)=sign. tva staderna med cykelfalt var man samst pa vanstersvangar (s). | situationer dér bilister kan
svanga hoger hade cyklister i Davis (utan cykelfalt) samst beteende (s).

Relevans | for hypotesgenerering om cykelfélts funktion

* jamforel sestudie, dar stéderna som jamfordestroligtvisinte var jamforbara utbver cykel anldggningen, man an-
vande indirekta sikerhetsmatt som inte &r validerade mot olyckor och man idealiserar ett fordonslikt beteende

2 Forester, J., (1978), "The Effect of Bikelane System Design upon Cyclists’ Traffic Errors”, p& http://www.johnforester.com, 1998
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Lehner-Lierz (1996): effekter pa fardmedelsval och cyklandet, Tyskland

| staden Troisdorf, Tyskland, studerade man effekter av ett cykelprojekt pa fardmedelsval och cyk-
lingens omfattning (Lehner-Lierz, 1996).” Projektet omfattade utbyggnad av ett hierarkiskt hel-
tackande cykelvagnat, dér storsta insatsen gjordes pa huvudgatorna dar problemen och konflikterna
var varst. Cykelvagnatet kom huvudsakligen att besta av cykelfalt som anlades pa gator dar kérfalts-
bredden minskades till ett minimum. Déarutover forbdttrades cykelparkering, skyltning, trafiksigna-
ler, cykling pa enkelriktade gator tillats och en person var anstélld for PR-arbete. Undersokningen
omfattade enkat och resdagbok fore och efter projektet. Nagon teori for varfor cykelfalt har effekter
beskrivs ej, men det ndmns att de ger utrymme till cyklister och sanker motorfordonshastigheten.

Resultatet blev att andelen cykelresor okade, andelen bilresor minskade, medan andelen gang- och
bussresor ej paverkades, totalt eller inom Troisdorf. Andelen cykelresor okade i alla reslangdskatego-
rier: 25% bland resor kortare 4n 5 km och en tredubbling bland resor pa 5-10 km. Aven antalet cy-
kelresor per person och dag, andelen som cyklar, antalet resor per cykel och dag och reslangden per
person och ar okade ("Fahrradfreundliches Troisdorf - Bilanz in Zahlen”, 1996)". Se tabell 22:

Tabell 22: Fardmedel sval och cyklande fore och efter cykel projektet i Troisdorf

Utvéarderingsmét Fore Efter
Andel cykelresor totalt (inom Troisdorf) 16% (22%) 21% (28 %)
Andel bilresor totalt (inom Troisdorf) 45% (34%) 41% ( 29 %)
Antalet cykelresor per person, dag 0,5 0,6
Andelen personer som cyklar 16% 18%
Antal resor per cykel och dag 31 3,3
Genomsnittlig fardstracka med cykel per &r och person 370 km 540 km
Andel som & néjda med utbudet 32% 74%
Andel som anség det varafarligt att cykla 87% 44%

efter " Fahrradfreundliches Troisdorf - Bilanz in Zahlen”, 1996

Den storsta okningen i cyklingen (en dryg fordubbling) skedde bland personer 6ver 60 ar. Bilan-
vandningen minskade i alla aldersgrupper, men mest bland personer éver 60 ar och minst bland
kvinnor mellan 20 och 59 ar. Det var mest cykelresor med arendet omsorg (inkop, service) som till-
kom (+56%), dérefter arbetsresor (+40%), sedan fritidsresor (+20%). Okningen skedde pa vardagar
(+40%). Andelen av invanarna som var néjda med utbudet av cykelanlaggningar mer &n fordubbla-
des, nastan alla tyckte att utbudet forbéttrats och att cykelvdgarna hade blivit attraktivare och sékra-
re efter projektet. Invanarna kénde sig dven tryggare i trafiken efter projektet.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Lehner- cykelns konkurrenskraft/attraktivitet, trygghet: ett projekts (med bl.a. | fore/efter: god*
Lierz cykelfalt) effekt pafardmedelsval, cyklandet, attityder till cykelan- enkdt, intervju,

(1996 ) |&ggningar samt upplevd trygghet resdagbok

Resultat | Okad andel cykelresor och minskad andel bilresor. Okad omfattning av cyklandet, sérskilt bland
g sign.- personer Gver 60ar, for inkop/serviceresor och pa vardagar. Andel personer som var nojda med cy-
testat keltrafikanlaggningarna fordubblades och andel en som tyckte det var farligt att cykla halverades.

Relevans | for effekter av cykelfélt i stor skala pé cykelns konkurrenskraft/attraktivitet.
* fore-/efterstudie, dock kan resultatet bero pa 6vriga atgarder och uppmarksamhet kring projektet

“ Lehner-Lierz, U, (1996), "Bicyle-friendly Troisdorf: developing infrastructure for cycling.”, Papper till féreldsning pa cykelseminari-
um i Oulu, Finland, 14-15 Aug 1997, European cyclists' Federation ECF

“ "Fahrradfreundliches Troisdorf - Bilanz in Zahlen”, (1996), Stadt Troisdorf, Technisches Dezernat, Color Offset GmbH, Miin-
chen, Tyskland
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Lott, Tardiff & Lott (1978): cykelfalts effekt pa vagval och attityder i USA

Cyklisters attityder till ett nyligen anlagt cykelfalt och dess effekter pa végval studerades med hjalp
av intervjustudie och trafikrakningar fore/efter markeringen av cykelfalt (Lott, Tardiff & Lott,
1978)*. Man ville vidare testa hypoteser om:

1. cykelfalt endast uppskattas av "ofrivilliga” cyklister (dvs. de utan bil, vanligtvis studenter),
2. om cykelfalt &r 6verflodiga pa gator med breda korfalt (6 meter).

Foremétningen skedde strax innan markeringen i juni och eftermatningen tva manader efter, i au-
gusti. Intervjustudien inneholl fragor om végval och orsaker till detta. De intervjuade fick ocksa
betygsatta gatan fore och efter markeringen. Vid rakningarna uppskattades dven cyklisternas alder.
Studien gallde ett cykelfalt som anlades pa en gata (19,5 meter bred med 8.500 motorfordon/dygn
och hastighet pa 40-56 km/h) i Davis i Kalifornien med 34.000 invanare. Gatan gjordes samtidigt
om fran 4-faltig med gatuparkering till 2-faltig med cykelfalt, korfalt for vanstersvangande fordon
och gatuparkering.

Resultatet var att ca 45% av cyklisterna bytte vdg till gatan déar cykelfélt hade anlagts. Trafikrék-
ningar visade att signifikant fler personer som var 25 ar och aldre cyklade pa gatan dar cykelféltet
anlagts. Cyklisterna tyckte Gverlag att gatan blev en mycket bittre cykelvag. | utgangslaget hade per-
soner Gver 25 ar varderat gatan lagre an de yngre och kvinnor 6ver 25 ar varderade gatan lagre an
mannen i samma alder. Personer som var 25 ar och aldre tyckte forbattringen var storst. De som
tyckte forbattringen var stor &ndrade végval i hogre grad (signifikant). De tyckte gatan blev béttre
med cykelfélt eftersom de kande sig sékrare nar de var separerade fran biltrafiken.

Slutsatsen var att cykelfalt inte ar verflodiga pa gator med breda korfélt, utan har en betydande ef-
fekt pa vagval och ses som en forbéttring av néstan alla, dvs. cykelfalt uppskattas ocksa av “frivilliga
cyklister” (dvs. ej studenter).

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Lott, Tar- |cykelnskonkurrenskraft/attraktivitet: effekt pavagval, orsaker till fore/efter: mindre
diff & Lott |véagval av att anléagga cykelfalt trafikrékningar, | god*
(1978) intervju

Resultat 45% av cyklisterna angav att de bytte vag till gatan dér cykelfélt hade anlagts. Fler personer som
()=sign. var 25 & och &ldre cyklade pa gatan dar cykelfaltet anlagts (s). Cyklisternatyckte dverlag :z\tt gatan
blev en mycket béttre cykelvag, eftersom de kénde sig sékrare och nér de var separerade fran bil-
trafiken. De som tyckte forbéttringen var stor andrade végval i hdgre grad an évriga (s). Personer
som var 25 & och aldre tyckte forbattringen var storst.

Relevans for effekt pacykelflode, vagval och upplevelse

* fore-/efterstudie, liten omfattning (en gata), bra utvarderingsmatt goda for att méta attraktivitet for cyklister,
dock skedde en mycket stérre forandring 8n markering av cykelfélt, vilket kan vara orsaken till effekterna

“ Lott, D. F., Tardiff, T., Lott, D. Y., 1978, "Evaluation by experienced riders of a new bicycle lane in an established bikeway sy-
stem”, Transportation Research Record 683
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Bohle et al (1996): cykelfélts attraktivitet i Tyskland

Bohle et al (1996)" undersokte cyklisters syn pa vad som &r ett attraktivt cykelvagnit, for att kunna
utveckla konsekvensanalyser som anvands i planeringen for val av cykeltrafikanldggningar.

1500 cyklister intervjuades pa cykelbanor, cykelfalt och i blandtrafik. De fick uppge fritt vilka egen-
skaper i trafikmiljon som de lade madrke till och sedan vardera dessa samt ange vad som bidrog till
att de kénde sig storda eller osakra pa en stracka. Gruppdiskussioner behandlade cyklisters bedém-
ning av cykelbanor, cykelfalt och blandtrafik och behovet av separering beroende pa trafikméangd.

Intervjuerna visade att cykelbana/félt var viktigast for vagval. Man tyckte inte om huvudgator, sar-
skilt inte utan cykelanldggning, smal yta for cyklister samt parkering. Stor trafikméngd vid cykelfalt
véarderades negativt. Andelen som kéanner sig hindrade var 15% pa friliggande cykelvagar, 50% pa
cykelbanor pa huvudgator, 60% pa cykelfalt pa huvudgator och 80% i blandtrafik pa huvudgator.
Cykelanlaggning 6kade den subjektiva sakerheten, medan trafikmangd, parkering, hoga hastigheter
och stora trafikytor minskade den. Cyklister pa cykelbana kénde sig mer hindrade an osakra, medan
cyklister pa cykelfalt och blandtrafik kande sig lika osakra som hindrade. Se tabell 23:

Tabell 23 Andel som kanner sig storda paolikatyper av gator

Andel som kanner | friliggande cykelbanor langs | cykedfalt blandtrafik p& | anslutnings-
sig stérda pa cykelvagar huvudg ator huvudg ator gator
15% 50% 61% 80% 40%

efter Bohle et al (1996)

Gruppdiskussionen visade att cykelbanor varderades hogre an cykelfélt for att de upplevdes sakrare.
Anledningen till att cykelfdltet kdndes osakert var att biltrafiken korde for néra cyklisterna, bilister
korde fort, bussar korde i cykelfaltet och att korsningséverfarter inte var fargade. Pa cykelbana kén-
de man sig oséakrare i korsning och vid utfarter fran affarer. Hinder/storningar som inte paverkade
sakerhetskanslan pa cykelfalt var parkerade bilar. Pa cykelbanor var det fotgangare, krokig linjefo-
ring runt parkeringsplatser och vid sidogator, omkdrningar av cyklister, mdte med cyklister i fel
riktning och for smala cykelbanor. Detta resulterade i att framkomligheten upplevdes som samre pa
cykelbanor an pa cykelfalt. Anlaggandet av cykelfalt dar det tidigare varit blandtrafik upplevdes som
en forbattring eftersom cyklister far en egen yta och fordon far méjlighet att kora forbi.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet

Wolfgang | attraktivitet: upplevelse av cykelfélt jamfort med cy- | jamforelse: enkétstudie mindre

Bohleet al | kelbanaoch blandtrafik god*

(1996)

Resultat Cykelbana/félt bedémdes vara viktigast for vagval. Stor trafikméangd vid cykelfélt varderades

g sign.- negativt. Andelen som kanner sig hindrade var 15% pa friliggande cykelvagar, 50% pa cykelba-

testat nor p& huvudgator, 60% pa cykelfalt pA huvudgator och 80% i blandtrafik pa huvudgator. Cyk-
lister pa cykelbana kande sig mer hindrade an osdkra, medan cyklister pa cykelfalt och blandtra-
fik kénde sig lika osékra som hindrade.

Relevans for andel som k&nner sig stérda och om bidragande orsaker till otrygghet

* jamforel sestudie, dar det kan det finnas samvariationer mellan cykelanl&ggningar och egenskaper p& gatan.

“ Bohle, W., Willhaus, E., Alrutz, D. ¢t al, (1996), "Entwicklung von Verfahrensanleitungen zur Bewertung der Attraktivitit von
Radverkehrsanlagen. Schlussbericht.”, PGV, Hannover, Tyskland
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Taylor & Mahmassani (1996): vardering av cykelfalt i USA

Taylor & Mahmassani (1996)* genomforde en Stated Preference studie for att ta reda pa hur olika
faktorer vérderades for intermodala arbetsresor. Tre policyvariabler ingick: cykelanldggning, cykel-
parkering och avstand till kollektivtrafik.

Data insamlades via en enkat som beskrev nio situationer som innehdll de tre policyvariablerna. Re-
spondenterna ombads vélja ett av alternativen bil, ”park and ride” och "bike and ride” for respektive
situation.

Utifran enkatdata gjordes en hierarkisk logitmodell. Med dess hjalp kunde man dra slutsatserna att i
valet mellan "bike and ride” och "park and ride” hade cykelfélt fyra ganger sa stor betydelse for att
de som ogillar att cykla i trafik skulle valja "bike and ride”. For de s.k. erfarna cyklisterna fanns det
ingen signifikant skillnad i betydelse mellan cykelfalt och brett ytterkorfélt for att de skulle vélja
"bike and ride”. Brett ytterkorfalt innebar inget incitament for att de oerfarna skulle cykla.

Slutsatsen av studien var att cykelfalt var ett starkt incitament for att fa oerfarna cyklister att borja
cykla och de hade en publicitetseffekt eftersom de syntes mera och darmed kunde éverfora bilresor
till cykel. Dock var lasbara cykelstéll vid stationer mera kostnadseffektiva an cykelfélt.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Taylor & attraktivitet: vérdering av cykelféat jamfort med cy- | enkétstudie (SP), logitanalys | mindre
Mahmassani | kelparkering mm for intermodala resor god*
(1996)

Resultat Cykelfalt varderades 4 ggr hdgre av de som &r rédda for att cyklai trafik ().

(s) = sign.

Relevans for cykelfalts attraktivitet for olika grupper

* | Stated Preference-forsok ar varderingar som bygger p egen erfarenhet mer valida, varfor slutsatserna hér kan
varafelaktiga eftersom de jamfor erfarna cyklister med oerfarna (egentligen orédda med rédda).

“ Taylor, D., Mahmassani, H., (1996), "Analysis of Stated Preferences for Intermodal Bicycle-Transit Interfaces”, Transportation Re-
search Record nr 1556, USA
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Antonakos (1994): vardering av cykelfalt i USA

Antonakos (1994)” studerade cyKklisters attityder till trafikmiljon och &sikter om hur forutsittning-
arna for cyklister kan forbattras. Syftet var att kartldgga cyklisters preferenser och att hitta samband
mellan vérderingar av faktorer i omgivningen och cykelanldggningar och personers objektiva egen-
skaper (kon, alder, erfarenhet till cykling mm). En enkat delades ut till 552 cyklister pa fritidsstrak i
Michigan, USA, sommaren 1992. Variansanalys bl.a. anvandes for att hitta samband.

Resultatet blev att cykelfalt varderades hogst vid av alla cykelanldggningar (brett ytterkorfalt, cykel-
vag, trottoar) for bade arbetspendling och rekreationscykling. De viktigaste egenskaperna vid véagval
vid arbetspendling var sikerhet, snabbhet, direkthet och belaggningen. Cykelfalt varderades nagot
hogre bland kvinnor an man. Kvinnor tyckte ocksa att sakerhet var en viktigare egenskap. Ju dldre
och erfarnare som cyklist man var desto mer vérderade man cykelvagar. Cykelfélt vérderades hogst
pa fragan om atgarder for att forbattra for cyklister, men cyKklist- och bilistutbildning (sa att de bl
mer medvetna om cyklister) varderades dock néstan lika hogt. Kvinnor var mer angelagna i bada
fragorna.

Slutsatserna var att personens objektiva egenskaper och resurser har betydelse for varderingarna av
cykelmiljon och att preferenserna var ungefar samma for rekreationscykling och arbetscykling. For-
fattaren drog slutsatsen att cykelfalt bor anldggas i stader eftersom de foredras och &r billigare an cy-
kelvégar, men att det dven bor finnas en del cykelvdgar eftersom mindre erfarna cyklister vérderar
dem hogre.

Studie Vad studerades Metod Kvalitet
Antonakos | attraktivitet: vardering av cykelfalt mm beroende pa | enkét, variansanalys mindre
(1994) personens egenskaper och resurser god*

Resultat Cykelfalt varderades hogst av alla cykelanlaggningar for bade arbetspendling och rekreations-
()= sign. cykling. Cykelfalt och sdkerhet varderades hogre bland kvinnor &n mén (s). Cykelfalt varderades
hogst pa fragan om atgarder for att forbattrafor cyklister, men cyklist- och bilistutbildning (s att
de bli mer medvetna om cyklister) varderades dock nastan lika hogt.

Relevans | for vardering av cykelfalt for olika grupper

* de métta attityderna méattes | &ngt frén de anlaggningar cyklisterna skulle beddma, det & mojligtvis skevt urval

“ Antonakos, C. L. (1994), "Environmental and Travel Preferences of Cyclists”, TRB nr 1438, USA
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3.5 Sammanfattning & diskussion
23 undersokningar har beskrivits och granskats i detta kapitel: 14 europeiska och 9 fran USA.

FOrsoksupplaggning
Studierna &r huvudsakligen av fore/efter- (9 st) eller av jamforelsekaraktar (10 st).

Fore/efterstudierna bygger, med ett undantag, pa data insamlade pa forsoksstrackorna fore och efter
markering av cykelfalt. Valet av forsoksstrackor var ej slumpmassigt i nagon studie, utan man har
studerat de strackor som man hade att tillga. Endast de tva danska studierna hade kontrollplatser.

Studierna av jamforelsekaraktér hade oftast flera alternativ som man var lika intresserad av. Sex eu-
ropeiska studier jamforde cykelbana, cykelfalt och blandtrafik och tva studier i USA jamforde oy-
kelfalt, brett ytterkorfalt (wide curb lanes) och vagren (paved shoulder). Ovriga tre studier ville framst
jdmfora cykelfalt med blandtrafik. | studierna av jamforelsekaraktdr har man strdvat efter att hitta
strackor som liknar varandra bortsett fran cykelanlaggningen, men oftast finns det allvarliga syste-
matiska skillnader mellan gatorna eller platserna som jamfors.

Forsoksplatserna beskrivs ofta inte, men den typiska gatan som beskrivs var en huvudgata i centrala
delar i tatort med hastighet kring 50 km/h. Undersokningarna har studerat hela gatan i tre fall, me-
dan de flesta (9 st) har analyserat strdckor och korsningar for sig. Darutdéver forekommer fem studi-
er av endast strackor och tva av endast korsningar. Ovriga studier har inte varit platsbundna.

Effektmatningar

Sakerhetsstudier

De flesta studierna (17 st) hade som mal att studera cykelfalts sakerhetseffekter, men bara halften
anvande métt som &r valida, dvs. olyckor eller allvarliga konflikter. Ovriga studier utgick fran trafi-
kanternas beteende, samspel och interaktioner, dar studierna i nagra fall dven gjordes for att belysa
hur cykelfalten fungerade. En studie som hade som mal att studera cykelfélts effekt pa kapaciteten
omfattas i nedanstdende sammanstallining.

De som studerat sakerhetseffekt utifran olyckor operationaliserade sakerhet till antal personskador,
antal olyckor, olycksrisk och antal konflikter. En del har analyserat alla trafikantgruppers olyckor,
en del cyklisters och mopedforares och en del endast cyklisternas. Samtliga utgick fran polisrappor-
terade olyckor, varfor resultatet inte speglar den sanna bilden med tanke pa bortfallet som &r séarskilt
stort for cyklisters singelolyckor. De som studerat sikerhetseffekt utifran olyckor har ofta haft for
sma undersokningar for att fa signifikanta resultat pa cykelolyckor eller enskilda olyckstyper.

I de fall man har utnyttjat fore-/efterupplaggning och haft antalet olyckor som matt pa sakerhet har
man inte alltid studerat hur stor inverkan atgarden har haft pa antalet cyklister, varfor det har varit
svart att ta stallning till resultatet.

Endast tva undersokningar som gor konfliktstudier baserar utvarderingen pa allvarliga konflikter
enligt svenska konflikttekniken, medan 6vriga har andra definitioner pa konflikter eller baserar ut-
varderingen pa alla konflikter, dven lindriga, matt som inte &r validerade mot sakerhet.

Beteenden som studerats &r framfor allt bilisters och cyklisters regelovertradelser, men dven deras
hastighet. For bilister galler det dvertradelse av cykelféltslinjen och mittlinjen. For cyklister géller det
cykling mot rott/stopptecken, cykling pa trottoar, cykling i fel riktning och vénstersvangsbeteende.
Samspel/interaktioner som studerats ar bilisters och cyklisters sidoplacering under omkaérning, dvs.
avstand till vagkant, avstand mellan bil och cykel och Gvertradelse av mittlinje, vdjningsbeteende i
korsning samt hur bilar hindrar/hotar cyklister, t.ex. vid parkering, med 6ppnade bildorrar, genom
trangning etc. Dessa matt, med undantag for bilisters hastighet, ar inte validerade mot olyckor. Stu-
dierna forutsitter dock att de ar matt pa sikerhet.
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Attraktivitetsstudier

De fem undersokningar som studerat cykelfélts attraktivitet har studerat fardmedelsval, cykeltrafi-
kens omfattning och cyklisters attityder till utbudet fore och efter anlaggandet av cykelfélt pa en
overgripande niva, eller studerat vagval och attityder fore och efter anlaggandet av cykelfalt for
strackan specifikt. Ett par undersokningar har fragat efter cyklisters preferenser och genom statistisk
analys tagit reda pa hur cykelfalt varderas relativt andra faktorer for olika kategorier av cyklister.

Resultat

Sakerhet pa gator med cykelfalt

En metaanalys visade att det sker 30% farre olyckor totalt, 10% férre cykelolyckor, 30% férre fot-
gangarolyckor och 40% farre motorfordonsolyckor pa gator med cykelflt jamfort med gator med
blandtrafik (Elvik et al, 1997).

En fore-/efterstudie visade att totala antalet olyckor minskade nér cykelfalt anlades (Coates, 1999).
Enligt en annan fore-/efterstudie paverkade inte cykelfalten antalet olyckor totalt sett eller for cyklis-
ter, men resultatet var mycket kansligt for vilka gator som ingick i analysen (Nielsen et al, 1996).

Sammantaget pekar undersokningarna alltsa pa att cykelfalt leder till en minskning av det totala
antalet personskadeolyckor, dvs. om man studerar alla trafikantkategorier.

Sakerhet pa strackor med cykelfalt

Fore-/efterstudier visade att antalet cykelolyckor pa strackor minskade nar cykelfalt anlades (Coates,
1999; Agustsson & Lei, 1994). Enligt Agustsson & Lei (1994) skedde det 37% farre personskade-
olyckor totalt, 35% férre cykelolyckor och 52% farre mopedolyckor pa strackor efter anlaggandet av
cykelfalt. Det var farre svart skadade cyklister, men fler svart skadade mopedfcrare.

Jamforelsestudier gav motstridiga resultat om vad som var bést for cyklister och mopedférare pa
strackor ur sékerhetssynpunkt. Enligt Agustsson & Lei (1994) var risken for personskadeolyckor
totalt lagre pa strackor med cykelfélt/cykelbana an blandtrafik. Cyklister hade lagst olycksrisk pa
strackor med cykelfélt och mopedfarare pa strackor med cykelbanor. Risken for allvarliga skador var
lagst pa stréackor med cykelbanor totalt sett och for mopedférare, medan den for cyklister var hogst
pa strackor med cykelbanor (AgUstsson & Lei, 1994). Wegman & Dijkstra (1988) visade att cyk-
lister hade relativt hogre olycksrisk pa strackor med cykelfalt an i blandtrafik och pa cykelbana, me-
dan mopedforare hade relativt lagre olycksrisk pa cykelfalt och i blandtrafik &4n péa cykelbana. De
motstridiga resultaten kan bero pa hur man beréknat olycksrisk eller pa sarskilda forhallanden pa
strackorna som jamfordes. Samvariationsstudier visade att olycksfrekvensen for cyklister var i stort
sett samma nér cykelféltsbredden var mellan 1-1,6 meter, medan risken for mopedolyckor verkade
vara hogre pa cykelfalt som var smalare an 1,2 meter (Agustsson & Lei (1994).

Sammantaget pekar resultatet pa att sakerheten for cyklister pa stracka 6kar nar cykelfalt anlaggs.

Séakerhet i korsningar med cykelfalt

Fore-/efterstudierna som studerade korsningssékerhet visade Gverlag att antalet cykelolyckor okade da
cykelfalt anlades pa gatan om inte korsningarna markerades pa sarskilt sitt. Enligt Nielsen et al
(1996) mer &n fordubblades det totala antalet personskadeolyckor, cykelolyckor och mopedolyckor
I vdjningsreglerade korsningar, medan det var oférandrat i signalreglerade korsningar. Enligt Coates
(1998) ckade antalet olyckor i korsningar pa gator dér cykelfalt anlagts men brutits 6ver korsning-
arna. Antalet cykelolyckor halverades sedan man markerade med ljusbrun farg genom korsningarna.
Enligt en studie baserad pa allvarliga konflikter minskade risken for cyklister i signalreglerade kors-
ningar totalt med 35% nér cykelfalt och tillbakadragen stopplinje for motorfordon inférdes. Det
var var framst véanstersvangande cyklisters risk som reducerades. | tillfarterna till korsningen mins-
kade risken med 75% (Linderholm, 1991).
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Jamforelsestudierna visade samstammigt att cykelfalt pa anslutande stracka var battre an cykelbana
eller blandtrafik for cyklisters sakerhet i korsningar. Den holldndska studien visade att cyklister har
lagre risk om de kommer fran cykelfélt &n fran cykelbana/blandtrafik och mopedférare har lagre risk
om de kommer fran cykelfalt/blandtrafik an cykelbana (Wegman & Dijkstra, 1988). Cyklisters re-
lativa olycksrisk (beraknat utifran allvarliga konflikter) fore och i signalreglerade korsningar var lagre
dér cykelbana Gvergick i cykelfalt fore korsning jamfort med dér det var genomgaende cykelbana
eller blandtrafik (Linderholm, 1991). Risken vid vénstersvang var 25% lagre i korsningarna med
genomgaende cykelbana, medan raktframkorande cyklister som kom fran blandtrafik/avslutad oy-
kelbana hade lagre risk dn de pa genomgaende cykelbana. Sambandsstudier visade att risken per cyk-
list i de signalreglerade korsningarna okade med motorfordonsflodet pa gator med cykelbana, men
ej dar det var cykelfélt eller blandtrafik. Risken per cyklist i korsning minskade daremot med cykel-
flodet pa gator med cykelfalt och blandtrafik i tillfart men ej pa gator med cykelbana.

Sammantaget ar cykelfalt pa anslutande strécka béttre an cykelbana for cyklisters korsningssékerhet.
Jamfort med blandtrafik verkar cykelfélt pa anslutande stracka ge samre sakerhet i vajningsreglerade
korsningar, medan de inte verkar paverka sakerheten i signalreglerade korsningar. Cyklisters olyck-
risk reduceras ndr cykelfdlt och tillbakadragen stopplinje for motorfordon infors i signalreglerade
korsningar.

Olyckstyper pa strackor
Tre undersokningar har jamfort olyckstyperna pa strackor fore och efter det att cykelfalt anlades eller
jamfort olyckstyper pa platser med cykelfalt och blandtrafik.

I en fore-/efterstudien skedde det, bland cyklister och mopedforare, férre singelolyckor och olyckor
med trafikanter vid utfarter och fler olyckor med parkerade bilar efter anldggandet av cykelfalt
(Agustsson & Lei, 1994). Enligt Coates (1999) minskade antalet cykelolyckor dar cyklist byter
korfalt infor vanstersvang, omkorningsolyckor bil-cykel och olyckor med bildérr, medan olyckor
med parkerad bil dkade.

Enligt en jamforelsestudie av Lott & Lott (1976) intraffade det farre omkaérningsolyckor bil-cykel,
olyckor med cykel/bil fran garageutfart och olyckor med cyklister i fel riktning pa gator med cykel-
falt jamfort med blandtrafik. | den danska jamforelsestudien var pakérningsolyckor bland cyklister
och mopedférare vanligare pa strackor med cykelfélt 4n pa gator med cykelbana eller blandtrafik
(Agustsson & Lei, 1994).

Sammantaget minskar cykelfalt antalet omkdrningsolyckor bil-cykel och olyckor med trafikanter
fran utfarter pa strackan, medan de 6kar antalet olyckor med parkerade bilar. Cykelfélt verkar aven
reducera cyklisters singelolyckor, olyckor med bilddrrar, olyckor bland cyklister som kor i fel rikt-
ning, medan de verkar 6ka antalet olyckor med cyKklister som byter korfélt infor vanstersvang.

Olyckstyper i korsningar

En fore-/efterstudie visade att olycktyper som okade i véjningsreglerade korsningar var mellan mo-
torfordon pa huvudgatan och cyklist som svdngde vénster fran huvudgata in pa sidogata samt
olyckor dar cyklist/motorfordon svangde vanster ut fran sidogatan. Olyckor 6kade bland dem Gver
25 ar (Nielsen et al, 1996). Enligt Coates (1999) minskade antalet olyckor i vilka cyklist svanger
véanster och pa véag ut ur svangen kommer i konflikt med bil fran vanster och olyckor 6kade dar for-
don svanger véanster och korsar cyklist vdg (Coates, 1999).

Enligt en jamforelsestudie skedde féarre olyckor pga. bilisters hdgersvang pa gator med cykelfalt jam-
fort med blandtrafik och fler olyckor pga. cyKlists felaktiga vanstersvang (Lott & Lott, 1976). ).

Sammantaget minskar cykelfélt antalet olyckor mellan cyklist och hdgersvdangande bil, medan de
verkar oka antalet olyckor med vanstersvangande cyklister eller bilister.
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Cyklisters beteende pa stracka
En fore-/efterstudie visade att cyklisternas hastighet 6kade fran 22,4 till 23,5km/h efter att cykelfélt
hade anlagts (Tengliden, 2000).

En fore-/efterstudie om cyKklisters sidoplacering visade att cyklister i grupper haller sig narmare ho-
gerkanten av gatan efter det att cykelfaltet malats (Angenendt, 1993b). En annan fére-/efterstudie vi-
sade att sidoavstandet mellan cyklist och parkerad bil 6kade 20 cm nar cyklisten var ensam pé gatan
(Tengliden, 2000). En jamforelsestudie visade tvartom att cyklister pa cykelfalt cyklade narmare
kanten &n cyklister i blandtrafik om cykelfaltet var smalare &n 1,6 meter nar bil inte kérde om
(Hunter et al, 1998).

Enligt ett par jamforelsestudier cyklade en storre andel i fel riktning i blandtrafik an pa gator med
cykelfalt (Hunter et al, 1998; Risser et al, 1993). Andelen cyklister som cyklade pa fel yta var ocksa
lagst pa gator med cykelfalt (Risser et al, 1993).

Sammantaget leder cykelfélt till en 6kning av cyklisters hastighet, far cyklister att cykla i ratt riktning
och pa avsedd yta och verkar ha en samlande effekt pa cyklisters sidoplacering.

Cyklisters beteende i korsning

Enligt en jamforelsestudie var det fler cyklister som cyklade pa trottoar in mot korsningarna pa
blandtrafikgatorna an pa gator med cykelfalt (Hunter et al, 1998). Jamforelsestudien visade ocksa att
cyklister pa cykelfélt oftare stannade vid stoppskylt an cyklister i blandtrafik (Hunter et al, 1998).

Ett par fore-/efterstudier har visat att rodcyklandet 6kade nér cykelfélt och tillbakadragen stopplinje
infordes (Linderholm, 1991; Tengliden, 2000). De raktframkdrande cyklisternas rodkorning 6kade
(1-2%), men 6kningen bestod mest av medveten sakerhetstidskorning, enligt Linderholm (1991).
Jamforelsestudier visade att rodcyklandet var lagt pa gator med cykelfélt. Storre andel raktframko-
rande cykKlister cyklade mot rott dar det ar cykelbana &n dér det &r blandtrafik eller cykelfélt. En
mindre andel cyklade vidare mot rott vid vanstersvang dar det var cykelfalt jamfort med cykelbana
och blandtrafik, enligt Linderholm (1991). Andelen cyKlister som cyklade mot rott var lagre dar det
var cykelfdlt &n i blandtrafik (Risser et al, 1993), men enligt Hunter et al (1998) var rédcyklandet
lika stort pa gator med cykelfélt som i blandtrafik. Linderholm (1991) visade ocksa att olycksrisken
var 2,3 ganger hogre vid rodcykling dn annars.

Enligt en fore-/efterstudie forandrades inte de raktframkdrande cyklisternas vagval i korsning nar
cykelfélt och tillbakadragen stopplinje inférdes (Linderholm, 1991). Men enligt hans jamférelsestu-
die korsade 7% pa Gvergangsstalle (varav 2% i fel riktning) dar det var cykelfélt, vilket var hogre an-
delar &n i korsningar med blandtrafik (Linderholm, 1991).

Enligt en jamforelsestudie gjordes hogersvangar oftare udda fran gator med blandtrafik an gator
med cykelfélt (Hunter et al, 1998).

Tva fore-/efterstudier visade att de vanstersvangande cyklisternas vagval i signalreglerade korsning-
ar forandrades sa att fler anviande Gvergangsstélle och farre gjorde lilla svangen nér cykelfalt och till-
bakadragen stopplinje inférdes (Linderholm, 1991; Tengliden, 2000). Enligt en jamforelsestudie an-
vande fler cyklister dvergangsstalle vid vanstersvang pa gator med cykelfélt jamfort med blandtrafik
och cykelbana (Linderholm, 1991). Men enligt Hunter et al (1998) anvande cyklister i blandtrafik
oftare Gvergangsstallet vid vanstersvang. | blandtrafik gjorde cyklisterna ocksa vanstersvang som
motorfordon med riktig och felaktig korfaltsvaxling oftare &n cyklisterna pa gator med cykelflt.

Sammantaget ar cykelfalt positivt for att fa cyklister att stanna vid stoppskylt, att cykla pa gatan, dvs.
ej pa trottoar samt att stanna vid rott, medan cykelfalt med tillbakadragen stopplinje for bilar 6kar
det medvetna rodcyklandet under sikerhetstiden. Cykelféalt med tillbakadragen stopplinje leder ock-
sa till att fler vanstersvangande cyklister anvander 6vergangsstallet och farre “lilla svangen”.
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Motorfordons beteende pa stracka

Bilisternas hastighet minskade nagot efter att cykelfalt malats (Tengliden, 2000). 1% av bilarna och
30% av bussar Overtradde cykelfaltslinjen efter det att cykelfaltet malats pa gata med mycket
busstrafik (Angenendt, 1993b). Tiden for dubbelparkeringen 6kade med 78% nér cykelfélten in-
fordes (Tengliden, 2000).

Sammantaget minskar cykelfélt bilarnas hastighet och ger ett skyddat omrade for cyklister nar mo-
torfordonen inte har ansprak pa det, t ex for att stanna eller parkera.

Samspel/interaktioner pa stracka
Medelhastighet hos bilar minskade nagot nar det fanns en cyklist i cykelféltet jamfort nar det inte
var nagon cyklist. Medelhastigheten minskade dock ju hogre trafikflodet var och var mindre pa bre-
da gator (Loop & Layton, 1977).

Enligt ett par jamforelsestudier holl sig motorfordon béttre i sitt korfalt dar det var cykelfélt. Det var
vanligare att motorfordon inkraktade pa angransande korfalt nar de korde om cyklister i blandtrafik
jamfort med pa cykelfalt (Hunter et al, 1998). En storre andel av motorfordonen overtrader mitt-
linjen pa gator med blandtrafik &n pa gator med cykelféalt/vagren (Harkey & Stewart, 1997).

En fore-/efterstudie visar att sidoavstandet mellan cyklist och bil ckade nér bil passerade efter att cy-
kelfalt malats. Avstandet mellan cyklist och parkerad bil 6kade ocksa (Tengliden, 2000). Jamforelse-
studier ger motstridande resultat. En jamforelsestudie visade att cyklister pa cykelfalt cyklade narmare
kanten an cyklister i blandtrafik om cykelfaltet var smalare &n 1,6 meter och att de cyklade de 30
cm narmare kanten pa bada typerna av anlaggning nar en bil kérde om (Hunter et al, 1998). Av-
standet mellan bil och cykel under omkdrning ar mindre pa gator med cykelfalt/vagren 4n i bland-
trafik, enligt Harkey & Stewart (1997). De visade ocksa att cyklister cyklar dubbelt sa langt fran
gatukanten pa gator med vagren/cykelfalt an i blandtrafik, men ocksa att bilens sidoforflyttning ar
dubbelt sa stor pa gator med blandtrafik an med cykelfalt/vagren (Harkey & Stewart, 1997). Sam-
variationsstudier visade att cykelfalt gav samma avstand mellan bil och cykel respektive cykel och
vagkant nar de var mellan 1-1,5 meter breda, medan cykelfélt pa ca 0,9 meter gav mindre avstand.
Cyklister cyklade langre ut och avstandet mellan bil och cykel bilens sidoforflyttning var storre ju
bredare vagen var (Harkey & Stewart, 1997).

Antalet interaktioner mellan cyklister och bilister minskade efter det att cykelfaltet malats pa gata
med mycket busstrafik (Angenendt, 1993b). Enligt jamforelsestudier var andelen som hindrades av
bilar mycket hogre pa gator med cykelfalt jamfort med blandtrafik. Andelen cyklister som hotades
av bilar var ocksa hogre déar, men man ansag att det berodde pa parkering och pa att cykelfalten var
for smala (Risser et al, 1993). For strackor var antalet interaktioner per cyklist storre pa gator med
cykelfalt an i blandtrafik. Interaktionsrisken minskade dock med cykelféltsbredden, medan den
Okade med trafikflodet och antalet garageutfarter (Hunter et al, 1998).

Typer av interaktioner: Pa 50-gator hade bilarna samre vajningsheteende, trangde cyklister mm.
Pa gator med Gverkorbara cykelfalt var hoten t.ex. med bilister som parkerade, 6ppnade bildorrar
eller trangde cyklister (Risser et al, 1993). Interaktioner mellan bil och cykel skedde oftare i sam-
band med parkering pa gator med cykelfalt 4n i blandtrafik. Pa gator med blandtrafik snavade no-
torfordon oftare av cyklist efter omkdrning (Hunter et al, 1998).

Sammantaget sanker bilisterna hastigheten nar cyklist ar narvarande i cykelfélt, de haller sig béttre i
sitt korfalt dar det finns cykelfalt och cyklister cyklar langre ut fran kanten. Cyklister verkar bli
mindre storda av motorfordon som féardas langs gatan nar cykelfalt anldggs, men pa gator med par-
kering/angoring kvarstar problem med bilar som parkerar och bildérrar som dppnas.

Samspel/interaktioner i korsning

En storre andel hogersvangande bilister [Amnade cyklister foretrade ndr cykelfélt och tillbakadragen
stopplinje infordes. Vénstersvangande cyklister lamnade ocksa oftare métande biltrafik foretrade
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efter inférandet (Linderholm, 1991). Tengliden (2000) visade ocksa att fler hogersvangande bilister
lamnade foretrade at cyklister nar cykelfélt och tillbakadragen stopplinje inforts (Tengliden, 2000).
En jamforelsestudie visade att fler svdngande bilister [&mnar cyklister foretrade i korsningar med cy-
kelfalt eller blandtrafik i tillfart an i korsningar med genomgaende cykelbana (Linderholm, 1991).

I korsningar och omradet 90 meter fore den skedde fler interaktioner mellan bil och cykel i sam-
band med parkering pa gator med cykelfalt &n i blandtrafik. P4 gator med blandtrafik snavade mo-
torfordon oftare av cyklist efter omkdrning. | blandtrafik skedde interaktioner oftare ndr cyklister
korde om langsamma fordon pa hoger sida an pa gator med cykelfalt, medan det pa gator med cy-
kelfalt oftare skedde interaktioner med fotgangare (Hunter et al, 1998). Cykelfélt déar heldragen
linje anvandes fram till korsning hade féarre interaktioner &n gator dér cykelfaltet streckades eller av-
slutades (Hunter et al, 1998).

Sammantaget forbattras hogersvangande bilisters vdjningsbeteende mot cyklister ndr cykelfalt och
tillbakadragen stopplinje infordes, medan vénstersvangande cyklister oftare Iamnar métande biltra-
fik foretrade. P& gator med blandtrafik sker fler interaktioner nar cyklister kér om langsamma for-
don pa hoger sida.

Cyklingens attraktivitet
En fore-/efterstudie som studerade fardmedelsval visade att ett cykelprojekt i vilket cykelfalt anlagts
ledde till en 6kad andel cykelresor och minskad andel bilresor (Lehner-Lierz, 1996).

En fore-/efterstudie visade att vagvalet forandrades till gatan dar cykelfélt markerats, sdrskilt bland
dem over 25 ar (Lott, Tardiff & Lott, 1978).

En fore-/efterstudie visade att ett cykelprojekt med cykelféalt ledde till 6kad omfattning av cyklan-
det, sarskilt bland personer 6ver 60ar, for inkop/serviceresor och pa vardagar (Lehner-Lierz, 1996).

Undersokningar som undersokt cyklisters upplevelse visade att cyklisterna tyckte gatan blev battre
och tryggare nédr cykelfalt anlagts. Cyklisterna kande sig tryggare och sakrare pa var de skulle cykla
med cykelfélt (Tengliden, 2000). Andel personer som var néjda med cykeltrafikanldggningarna for-
dubblades och andelen som tyckte det var farligt att cykla halverades efter cykelprojektet (Lehner-
Lierz, 1996). Cyklisterna tyckte gatan blev en bdttre cykelvég efter det att cykelfalt markerats, pga.
okad upplevd sakerhet pga. eget utrymme, sarskilt de som var Gver 25 ar (Lott, Tardiff & Lott,
1978).

En jamforelsestudie visade att andelen som kénner sig hindrade var 15% pa friliggande cykelvégar,
50% pa cykelbanor pa huvudgator, 60% pa cykelfalt pa huvudgator och 80% i blandtrafik pa hu-
vudgator (Bohleet al, 1996). Cykelbanor vérderades hogre &n cykelfalt for att de upplevdes sakrare,
trots att framkomligheten upplevdes som samre an pa cykelfalt (Bohle et al, 1996).

Ovriga studier visade att oykelfalt varderades hogre av de som ar radda for att cykla i blandtrafik
(Taylor & Mahmassani, 1996). Cykelfalt varderades hogst av alla cykelanldggningar i USA och
hogre bland kvinnor &n mén (Antonakos, 1994).

Sammantaget har cykelfélt positiv effekt pa fardmedelsval, andel som cyklar pa gatan och omfatt-
ningen av cykling, samt cyklisters upplevelse av trygghet jamfért med blandtrafik.

Slutsatser

| flera studier drogs slutsatser om vilken av l6sningarna cykelfélt och cykelbana man bor vélja i tét-
orter utifran sakerhetssynpunkt:

Foresprakare av cykelbanor var:

cykelbanor i tatort 6kar sakerheten pa strackor men ska avbrytas fore korsning och mopedforare
bor inte anvanda dem (Wegman & Dijkstra, 1988).
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cykelbanor bor valjas mellan korsningar i tatort dar trafikméangd, hastighetsniva och 6nskad
framkomlighet kraver det. | dvriga fall bor cykelfalt véljas (Agustsson & Lei, 1994).

Studier som talade till cykelfalts fordel var:

cykelfalt bor markeras i stader eftersom de foredras och ar billiga, men det bor byggas en del cy-
kelvégar till mindre erfarna cyklister som féredrar dem (Lott, Tardiff & Lott, 1978)

cykelfalt forbéttrar sakerheten pa strackor men olyckor kan intraffa i korsningar om cykelfélten
bryts for korsningar (Coates, 1999)

cykelfélt fungerar pa gator med mycket busstrafik (Angenedt, 1993b)

cykelfalt/vagren har tre fordelar framfor brett ytterkorfalt: forarna évertrader inte mittlinjen sa
ofta, separeringsavstandet varierar mindre och cyklister kér langre fran kanten (Harkey & Ste-
wart, 1997).

cykelfalt har en betydande effekt pa vagval och upplevs som attraktivare an blandtrafik (Lott,
Tardiff & Lott, 1978).

cykelfélt varderades hogre dn blandtrafik bland ovana cyklister (Taylor & Mahmassani, 1996).
Slutsatser som inte ger nagot entydigt svar om vilken l6sning man ska vélja var:

cykelfalt ger inte alltid en olycksminskning beroende pa korsningssakerhet (Nielsen, 1996)

det finns inte nagon "basta losning” for cyklister pa centrala huvudgator, dock ska det vara tvasi-
diga anlaggningar. Kriterier for valet & motorfordons hastigheter och storlek, tathet korsning-
ar/utfarter, antalet fotgangare, omfattningen av parkering, angéring och befintligt utrymme
(Angenendt et al, 1993a)

Hunter et al (1998) drog slutsatsen att bade cykelfalt och blandtrafik (wide curb lane) fungerar
bra ur sakerhetssynpunkt

Korsningsldsningar som rekommenderades var:

tillbakadragna stopplinjer for motorfordon oOkade sdkerheten i korsningen, enligt Tengliden
(2000).

tillbakadragen stopplinje for motorfordon med ett utrymme framfér bilarna for vanstersvangan-
de cyklister &r battre for cyklister an endast tillbakadragen stopplinje (Linderholm, 1991)
Manga drog slutsatser om cykelféltets bredd. Linderholm (1991) rekommenderade 1,5 meter brett,
Risser et al (1993) 1,5 meter, och inte mindre &n 1,3 meter och Angenendt et al (1993a) 1,6 meter i
normala fall, 2 meter vid hoga cykelfloden och minimibredden 1,25 meter. Harkey, &Steward
(1997) drog slutsatsen att cykelfalt pa 0,9 meter var tillrackligt breda och mer &n 1,2 meter onodigt.

Angaende parkering drog Risser et al (1993) slutsatsen att man far vélja att antingen ha parkerings-
platser och blandtrafik eller att anlagga cykelfdlt. Angenendt et al (1993a) likasa, men endast da det
géllde intensiv parkering/angdring och med tillagget att cykelfaltet bor laggas till vanster om par-
keringsplatser utanfor en skyddsremsa pa 0,5 meter.

Slutsatser kopplade till cyklisterna var att framtida studier bor registrera alderskategorier specifikt
(Lott, Tardiff & Lott, 1978) och en persons objektiva egenskaper och resurser (kon, alder, erfaren-
het till cykling, cykeltyp) har betydelse for varderingarna av cykelmiljon och att preferenserna ar
ungefér desamma for rekreations- och arbetscykling (Antonakos, 1994).
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4 Slutsatser och vidare arbete

4.1 Slutsatser

Det befintliga kunskapslaget

Kunskapsnivan om cykelfalt ar 1ag. Det har gjorts relativt manga studier som forsokt faststélla oy-
kelfalts sakerhetseffekt, men fa studier baserade pa olyckor ger statistisk sakerstallda resultat om -
fekten pa cykelolyckor. Sakerhetsstudier som utgar fran indirekta matt som t.ex. beteenden och
samspel har inte redovisat teorin bakom eller forsékt sammankoppla resultatet till nagot validerat
matt pa sakerhet. Resultaten bygger dessutom i manga fall pa jamférande studier dar gatorna som
jamfordes var olika, varfér man inte kan avgéra om det var cykelféltet som orsakade skillnaderna.

Kunskapen om cykelfélts effekt pa cykelns konkurrenskraft/attraktivitet &r annu samre, mest pga.
att det undersokts i valdigt liten omfattning.

Kan cykelfalt forbattra situationen for cyklister?

Studierna som resultaten grundar sig pa har brister, men tyder anda ratt samstammigt pa att cykel-
falt pa gator kan Oka cyklisters sakerhet jamfort med blandtrafik. Cykelfélt pa strackor har en positiv
effekt for cyklisters sakerhet. Cykelfalt pa strackor ger lagre olycksrisk for cyklister i korsning jam-
fort med cykelbana.

Resultaten visar ocksa att cykelns konkurrenskraft/attraktivitet okar. Cykelfalt har en positiv effekt
pa fardmedelsval (dvs. fler valjer att cykla) och véagval (dvs. fler valjer att cykla pa gatan med cykel-
falt och farre pa alternativa fardvagar). Cykelfalt har ocksa en positiv effekt pa omfattningen av cyk-
ling samt pa cyklisters upplevelse av trygghet jamfort med i blandtrafik.

Kan cykelfalt ha negativa sakerhetseffekter?

En studie visade att cyklister pa strackor hade hogre olycksrisk pa cykelfalt an i blandtra-
fik/cykelbana, men hanférde det till att cykelfaltet var for smalt. Flera studier pekade dock pa att
antalet olyckor med parkerade bilar 6kade pa strackor dar cykelfalt anlades.

Resultaten om korsningsrisk tydde pa att riskerna i vajningsreglerade korsningar kan 6ka nar cykel-
falt anlaggs pa gatan. Det var cykelolyckor med vénstersvangande cyKklister eller bilister som Gkade.

Kunskapsluckor

Utover att kunskapen om cykelfélts effekt pa cykelns konkurrenskraft och cyklisters sakerhet &r
bristféllig, finns aspekter som inte alls har studerats, men som kommit fram vid expertkontakter.
Detta galler framfor allt underhallet.

Fran Norge finns en del erfarenheter av problem pga. vintervéglag. Enligt Resen-Fellie (1998)* plo-
gas inte cykelfalt rutinmassigt pa vintern pga. liten cykeltrafik eller for liten plats for snéupplag. |
Trondheim har man haft daliga erfarenheter med att anvanda rod belaggning pa cykelfélt eftersom
den slits bort av dubbdéck som anvands av vintercyklister.”

Drift- och underhall under 6vriga arstider diskuteras knappt heller. Vid fore-/efterstudier har man
troligtvis métt effekterna av ett nymalat cykelfalt. Fragan ar vilken effekt cykelfdltet har nér cykel-
faltslinjen forlorat sin ursprungliga farg. Likasa vilken effekt cykelfaltet har nar det ar nedskrépat etc.

“ Resen-Fellie, O.P., (1998), "Vegvesendets vintervedlikehold for sykkeltrafikk”, Konferensekompendium fran Velo Borealis, Inter-
national Bicycle Conference, Trondheim, Norway.

" Konferensmaterial: Technical tour no 1, Velo Borealis, International Bicycle Conference, Trondheim, Norway.
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En annan aspekt som inte studerats ar hur cykelfalt fungerar for éldre, barn och funktionshindrade.
I en artikel om Oxfords utbyggnad av cykelvagnat foreslas ett koncept med tva oberoende alternati-
va cykelvdgnat. Forfattaren tror inte att ett enkelt cykelvagnat kan 1&mpa sig for alla slags cyklister,
utan foreslar att vuxna cyKklister erbjuds cykelfélt pa alla huvudgator: sa sammanhéangande som moj-
ligt, méalade genom korsningar och markerade langs 6vergangsstéllen, medan barn erbjuds ett cykel-
vagnat som de kan anvanda péa egen hand bestaende av sidogator med hastighetsdampande atgarder
och separata strak (Mann, Richard, 1998)*.

4.2 Vidare arbete

For narvarande utvarderar jag cykelfalt for att kunna visa vilka generaliserbara effekter de har pa
cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft i svensk tatortsmiljé. Cykelfélten i forsoket har an-
lagts pa gator dar cyklister tidigare cyklade i blandtrafik. Kapitel 4.1 visar att det ar relevant att
genomfora denna utvardering med tanke pa bristerna i det befintliga kunskapslaget och resultatens
positiva riktning (se kapitel 4.1).

Till denna utvérdering har litteraturundersokningen bidragit med hypoteser och utvarderingsmatt
samt med slutsatser om var cykelfélt kan rekommenderas att anlaggas och hur de ska utformas.

Utvéardering av cykelfalt

Cykilisters sakerhet
De dvergripande hypoteser som kan stéllas utifran litteraturgenomgangen ar:

1. Cyklisters sakerhet dkar 1angs forsoksstrackan nar cykelfélt anlaggs.

Olycktyper som reduceras pa strackor ar omkorningsolyckor bil-cykel, cyklisters singelolyckor,
olyckor med bildérrar, cykel/bilist som kor ut fran garageutfart, cyklister som kor i fel riktning.
Olyckor som kan 6ka & med parkerad bil och med cyklister som byter korfalt infor vanstersvang.

2. Sékerheten for cyklister i korsningar andras nar cykelfalt anlaggs.

Olyckstyper som reduceras i korsning nar cykelfélt anlaggs pa gatan ar med hogersvangande bilister,
medan olyckor med vanstersvangande bilister eller cyklister kan oka.

Hypoteser om hur eller varfor cykelfalt har en trafiksakerhetseffekt enligt litteraturgenomgangen é&r:

3. Bilars hastighet minskar nar korbanan visuellt avsmalnas med cykelfalt (&ven bilars hastighet nar
cyklist &r ndrvarande &ndras).

4. Cyklisters hastighet okar pa platser langs strackan dar olika kritiska situationer kan uppkomma
(t.ex. utanfor garageutfart, parkerade bilar och forbi sidogata) nar cykelfélt anldggs. Detta kan
bl.a. bero pa att cyklister kanner sig tryggare.

5. Cyklisters och bilisters sidoplacering forandras nar cykelfalt anldggs (t.ex. cyklister cyklar langre
fran gatukanten, cyklister far ett skyddat utrymme/bilister héller sig battre i sitt korfalt, variatio-
nen i cyklisters sidoplacering minskar).

6. Cyklisters beteende blir mer lagenligt nar cykelfalt anlaggs (t.ex. fler cyklister cyklar pa ratt sida
av gatan, farre cyklar pa trottoar, fler i korsning stannar vid rod signal och stoppskylt). Darut-
over fordndras cyklisters svangningsbeteende i korsning.

7. Samspelet/interaktioner mellan cyklister och bilister andras nar cykelfélt anldggs (bilisters och
cyklisters anpassning av hastighet och sidolége vid omkorning omfattas av punkt 3-5; dvrigt en-
ligt litteraturstudien &r t.ex. att hogersvangande motorfordon ger cyklister foretrade mera i sig-

“ Mann, R., (1998), ” Towards a Complete Cycle Network”, Oxford Friends of the Earth, utdelat pa Velo Borealis '98, Trondheim,
Norge
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nalreglerad korsning med tillbakadragen stopplinje, farhagor att ett blockerat cykelfalt leder till
farliga situationer nar cyklister vajer ut i korfalt).
8. Cykelféltet synliggor cyklandet for bilisterna (cykelfaltet gor bilister medvetna om att cyklister
kan férekomma).
9. Cykelflodet okar pa forsoksstrackan efter anlaggandet av cykelfalt (varvid deras risk kan mins-
ka).
I valet av utvarderingsmatt till cykelfaltsforsoket utnyttjades erfarenheten fran litteraturgenomgangen
att det ar svart att utvardera sakerhetseffekten med hjélp av antalet olyckor fore och efter anlaggan-
det (t.ex. rackte inte 35 km cykelfalt for att fa signifikanta resultat for cyklisters sakerhet i den dans-
ka studien). Olycksanalys fick darfor lagre vikt i forsoket eftersom det inte ansags ge nagot resultat
pa antalet cykelolyckor med det antalet strackor som ingar och den tidsperiod under vilken projek-
tet pagar. Daremot ansags det vara vardefullt att jamfora olyckstyper fore och efter atgard.

Som en f6ljd av litteraturgenomgangen utvecklades en modell for hur sékerheten teoretiskt kan pa-
verkas av de beteenden och samspel som studeras i den pagaende utvarderingen. Anledningen till
detta var att manga studiers kvalitet bedomdes som lag eftersom de utvarderingsmatt som anvandes
inte var validerade mot olyckor.

Cykelns konkurrenskraft/attraktivitet
Den 6vergripande hypotesen som kunde stéllas utifran litteraturgenomgangen éar:

Cykelfalt har en positiv effekt pa cykelns konkurrenskraft/attraktivitet
Hypoteser om hur eller varfor cykelfalt har denna positiva effekt ar enligt litteraturgenomgangen:

Cyklisters framkomlighet okar efter anlaggandet av cykelfalt (t.ex. da cyklister far mojlighet att
cykla om motorfordon pa insidan och da cyklister stérs mindre av bilar)

Cyklisterna upplever gatan mer attraktiv att cykla pa efter anlaggandet av cykelfélt (t.ex. da de
kanner sig tryggare, de stérs mindre av bilar, motorfordon visar mera hansyn da cykelfaltet syn-
liggdr cyklandet for bilisterna)

De hypoteser/utvarderingsmatt som valdes med ledning av litteraturgenomgangen &r:
1. Fardmedelsvalet andras sa att en stérre andel resor sker med cykel och en mindre andel sker
med bil inom den tétort dar cykelfalt anldggs.

2. Cyklisters vagval andras sa att en storre andel cykelresor sker pa forsoksstrackorna och en mind-
re andel pa alternativa véagar efter anlaggandet av cykelfalt (vilket kan ge dem kortare vagar).

Cykelflodet okar pa forsoksstrackan efter anlaggandet av cykelfalt.

Cyklisters framkomlighet okar efter anldggandet av cykelfélt.

Cyklisterna upplever gatan mer attraktiv att cykla pa efter anldggandet av cykelfalt
6. Cykelféltet synliggor cyklandet for bilisterna (publicitetseffekt).

En slutsats var att vidare arbete kravdes for att utveckla ett koncept for att koppla hypoteser om cy-
kelns konkurrenskraft/attraktiviteten till hypoteser om cyklisters sékerhet.

Sl

En 6vrig hypotes som foranleddes av litteraturstudien ar:

Det sker farre interaktioner mellan fotgangare och cyklister pa trottoar (6kad sakerhet/tryggheten
hos fotgangare da farre cyklister cyklar pa trottoaren)

Var kan cykelfalt anldggas och hur ska de utformas?
Utifran litteraturstudien drogs slutsatsen att den ideala anvandningen av cykelfélt &r pa gator:

utan parkering och med litet behov for angoring, for att undvika att antalet olyckor med parke-
rade bilar olyckor 6kar och att cykelfaltet blockeras av bilar som stannar,

51



som dr tillrackligt breda for att anlagga ett cykelfalt pa 1,5 meter pa bada sidorna av gatan (gatu-
bredden ar da 9 meter om gatan har ett korfalt i varje riktning ),

med mattlig trafikmangd motorfordon (mindre d4n 10.000 fordon per dygn),

med relativt stor cykeltrafikmangd, sa att man uppnar en sa stor mangd att bilister forvantar sig
cyklister och anpassar sig till dem (50 cyklister i timmen med ledning av Ekman, 1996),

med en liten andel cyklande barn (eftersom cykelfalt legitimerar cykling pa gatan, och det &r inte
sakert om barn beharskar detta, dvs. det kan vara battre att de cyklar pa trottoaren),

med fé sidogator, for att undvika forsamrad sakerhet i vajningsreglerade korsningar,

med trottoar sa att det inte blir konflikter med fotgangare i cykelfaltet.

Till beskrivningen ovan om var cykelfalt kan anldggas med tanke pa gaturum och trafiksituation
maste tillaggas att cykelfalt bor anlaggas i enlighet med den 6vergripande cykelplaneringen. Ett
lampligt anvandningsomrade for cykelfalt ar t.ex. pa gator som utgor felande lankar i cykelvagnatet,
sa att cyklister kan fa kortare resrelationer och att kontinuiteten i cykelvagnétet okar.

Mindre ideala anvandningsomraden for cykelfélt blir det nar det forekommer parkering och behov
for angoring, nar gatubredden minskar sa att cykelfalten maste smalnas och trafikmangden okar osv.
Dock ar det mojligt att forebygga vissa problem med omsorgsfull utformning. Darutver maste
man alltid véga nyttan som cykelfalt kan ge mot den risk som finns att situationen for cyklister for-
varras nar man anlagger cykelfélt, dvs. man far inte glomma att cyklister redan cyklar pa gatan.

Cykelfaltsutformningen som rekommenderas med ledning av litteraturstudien ar:

cykelfalt pa 1,5 meter avgransade med heldragen linje (bortsett vid parkering och utfarter dar cy-
kelfaltslinje valjs), cykelsymbol och pil var 100:e meter och efter varje avbrott/korsning,

pa gator med parkering laggs cykelfaltet till vanster om parkeringsplatser utanfor en skyddsremsa
pa 0,75 meter (eller 4 meter totalt for parkering och cykelfalt),

cykelfalt fors forbi bussficka och upphor vid busshallsplats vid kantsten. Busshallsplatsen marke-
ras med vagmarkering,

genomgaende cykelfalt/cykeléverfart forbi sidogator for att uppmérksamma bilister fran sidoga-
tan pa att cyklister korsar (géller vajningsreglerade korsningar och hogerreglerade korsningar dar
trafikstrommen pa gatan med cykelfalt i praktiken har foretrade),

cykelfalt for vanstersvangande cyklister i signalreglerade och icke-signalreglerade korsningar dar
det ar mer an 20 vénstersvangande cyklister/timme, men ocksa en tydlig markering att vanster-
svangande cyKklister kan géra vanstersvang i tva steg,

5 meter tillbakadragen stopplinje for motorfordon i signalreglerade korsningar (eller framdragen
stopplinje for cyklister), for att gora cyklister synligare i korsningen och ge dem ett forsprang,

cykelbox (dvs. ett utrymme for cyklister framfoér motorfordons stopplinje) i signalreglerade kors-
ningar dér det ar forhallandevis lang rodtid och stor andel cyklister som ska rakt fram eller till
vanster,

cykelfalt for cyklister som ska rakt fram, till vanster om korfalt for hdgersvdngande motorfordon.
Dessa rekommendationer bor vagas mot lokal praxis sa att en konsekvent utformning uppnas.
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