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FOrord

Projektet & genomfort av Institutionen for Teknik och samhaélle, Trafik och vég, vid Lunds
Tekniska Hogskola och tar sin utgangspunkt i det tidigare projektet Motorfordonsforares
vajningsbeteende gentemot cyklande. Projektet &r finansierat av Skyltfonden, Trafikverket.

Ett stort tack till all personal vid Trafik och vag som hjalpt till med féltstudier under den ovanligt
kyliga varen 2010. Ett stort tack dven till Johan Irvena som ryckt in med jamna mellanrum och
sett till att rapporten fatt ett anstandigt utseende. Vi vill ocksa speciellt ndmna och tacka Niclas
Nilsson pa Transportstyrelsen som varit till stor hjélp nér vi skulle vélja ut lampliga platser for
projektet samt for radgivning nar det galler att beskriva och forsta Trafikforordningen och
vajningsregler.



Sammanfattning

Projektet Trafiksakerhet och véjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner &r finansierat av
Trafikverkets Skyltfond och har genomforts av Institutionen for Teknik och samhélle vid Lunds
Tekniska Hogskola.

Bakgrunden till projektet var det tidigare projektet Motorfordonsforares vajningsbeteende gentemot
cyklande. Dér konstaterades att andelen motorfordonsforare som lamnar foretrade for korsande
cyklande pa cykeldverfart/passage ar relativt hog, ca 58 %; att vajningsandelen tycks bero pa om
platsen &r en cykeloverfart eller en cykelpassage samt pa placeringen av vajningspliktsmarket.

Syftet med detta projekt ar att studera trafiksékerhetssituationen pa ett urval av platserna i det
foregaende projektet samt om mojligt koppla vdjningshendgenheten pa platsen till
trafiksakerheten. Ett annat syfte var att genom enkaéter fa en bild av hur trafikanter uppfattar
vajningsreglerna vid cykelGverfarter.

Av de sju platser som studerades ar tva av Typ1 platser (cykeloverfart dar vdjningspliktsmarket &r
placerat fore cykelverfarten), tva av Typ2 platser (cykeléverfart dar vajningspliktsmarket ar
placerat efter cykeloverfarten), tva av Typ3 platser (cykeléverfart utan vajningspliktsmarke) samt
en Typ6 plats (cykelpassage med vajningspliktsmarke placerat efter passagen). Pa dessa platser
gjordes konfliktstudier enligt den Svenska Konflikttekniken under ca 30 timmar per plats,
cykelflédena rdknades och hastigheterna méttes. Information om andelen motorfordonsforare
som vajde for cyklande fanns ju redan i resultaten fran den tidigare studien.

Enkatstudien genomfdrdes i Lund och i Vaxj6. Denna visade att ca halften av de svarande tyckte
att véajningsreglerna vid vajningssituationer mellan cyklande och motorfordonsforare fungerar
daligt eller ganska daligt. Ungefar lika manga instamde ocksa i pastaendet att det &r svart att veta
vem som ska véja for vem da cyklande och motorfordonsforare fardas pa korsande kurs.

Analyserna fran konfliktstudier, vajningsstudier och trafikfloden visade att motorfordons
véajningsbenagenhet dkar da cykelflodet okar; att konfliktfrekvensen per passerande cyklist
minskar da vajningsbendgenheten okar samt att konfliktfrekvensen per passerande cyklist minskar
med 6kande cykelfloden.

En slutsats av arbetet ar att det inte enbart utifran information om typ av cykel6verfart/passage
gar att dra nagra generella slutsatser om trafiksakerheten pa den enskilda platsen utan att
vajningsandel, cykelflode och hastighet har betydelse for trafiksakerheten. Daremot &r det sa att
platser med véjningspliktmaérket placerat framfor cykeldverfarten ger hogre vdjningsandel an
platser med market placerat efter cykeléverfarten och om det vid de férra &ven dr hogre
cykelfloden kan man anta att de ocksa ar sakrare. Utifran ett liknande resonemang kan man ocksa
sluta sig till att cykeloverfarter/passager pa stréacka d.v.s. utan nagot vajningspliktsmarke ocksa ar
de minst sdkra



Summary

This project Traffic safety and yielding behaviour in interactions between motor vehicle drivers and
cyclists is financed by Trafikverkets Skyltfond and is carried out by the Department of Technology
and Society, Traffic and Roads at Lund University.

The background to this project is the previous project Motor vehicle drivers’ yielding behaviour
towards cyclists. There it was concluded that a high share, 58 %, of motor vehicle drivers yield to
crossing cyclists and that the propensity to yield seems to depend on whether the location is a
cycle crossing (cykeloverfart) or a cycle passage (cykelpassage) and the location of the give way sign.

The aim with this project is to study the traffic safety situation at a number of the locations
studied in the earlier project and if possibly relate the propensity to yield at the location with
traffic safety. Another aim was to through questionnaires get a picture of how road users interpret
the yielding rules at cycle crossings.

Of the seven studied locations two are of Typel (cycle crossing where the give way sign is located
before of the cycle crossing), two are of Type2 (cycle crossing where the give way sign is located
after the cycle crossing), two are of Type3 (cycle crossing where there is no give way sign) and one
of Type6 (cycle passage where the give way sign is located after the passage). At these locations
conflict studies were conducted according to the Swedish Traffic Conflicts technique during
approximately 30 hours; cycle flows were counted and speeds measured. Information on share of
motor vehicle drivers yielding to cyclists was gathered from the results of the previous project.

The questionnaire study was conducted in the cities of Vaxjo and Lund. It showed that
approximately half of the respondents perceived that the yielding rules for interactions between
motor vehicle drivers and cyclists worked badly or rather badly. Approximated the same share
agreed to the statement that it is hard to know who is to yield to who when motor vehicle drivers
and cyclists move on intersecting courses.

The analyses of the conflict studies, yielding studies and studies of traffic flows showed that
motor vehicle drivers’ propensity to yield increase when cycle flow increase; that the conflict risk
per crossing cyclist decrease when the propensity to yield increase; and that the conflict risk per
crossing cyclist decrease with an increase in cycle flow.

One of the conclusions of the work is that it is not possible, based only on the information about
type of crossing, to draw general conclusions regarding the traffic safety situation at the specific
location; the share of yielding, cycle flow and speed are also of importance. The conclusion is,
however, also that locations with the give way sign located before the cycle crossing result in
higher share of yielding than locations where the give sign is located after the cycle crossing and if
the former also have higher cycle flow it is possible to assume that they also are more safe. Based
on a similar reasoning it is also possible to conclude that crossings/passages on links i.e. without
any give way sign also are the least safe.
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Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

1 Inledning

Under 2008-2009 genomfordes pa institutionen for Teknik och Samhalle vid Lunds Tekniska
Hdogskola ett forskningsprojekt kring motorfordonsférares vajningsbeteende vid cykel-
motorfordon interaktioner. Syftet med projektet var att studera hur motorfordonsforares
vdjningsbeteende gentemot cyklande varierar mellan olika typer av cykelGverfarter/passager.
Resultaten visar att motorfordonsforare dverlag lamnar foretrade for cyklande i en relativt stor
utstrackning. Resultaten fran projektet finns publicerade i forskningsrapporten
Motorfordonsférares vajningsbeteende gentemot cyklande®. Resultaten sammanfattas i denna rapport
under kapitel 2 och relevanta figurer &r samlade i bilaga 1. Projektet finansierades av Vagverket.
Efter detta projekt kvarstod dock fragestéliningen om och i sa fall hur motorfordons
véjningsbeteende &r kopplat till cyklandes trafiksékerhet.

De resultat som kom fram i det ovan namnda projektet ligger alltsa till grund for arbetet med
detta fortsattningsprojekt om Trafiksakerhet och vajningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner
dér denna rapport dr slutprodukten. Inom Trafiksakerhet och v&jningsbeteende i cykel-motorfordon
interaktioner har forskningen kring vajningsbeteendet fordjupats till att &ven omfatta
trafiksakerhetsaspekterna.

For att na en mer hallbar och attraktiv stad stravar manga i sin planering att oka cyklandet. For
att detta arbete ska vara trovérdigt krévs samtidigt att cyklandet blir mer trafiksékert. Det finns
indikationer i tidigare forskning” om hur vajningsbeteendet varierar mellan olika platser men
fragan kvarstar om vilken betydelse utformningen av cykel6verfarten/passagen har for
trafiksakerheten. Fortsatt forskning av det aktuella &mnet ar av stor betydelse for att kunna skapa
bra forutsattningar for ett 6kat och sakrare cyklande. Ju mer kunskap vi har saval om trafiksakra
cykeldverfarter/passager samt om hur trafikanterna beter sig i trafiken och vilka kunskaper de har
om radande trafikreglerna, desto battre forutsattningar har vi att skapa trafiksakra miljoer.

| detta projekt har fokus lagts pa cyklande. Férare av moped klass 11 har ej inkluderats i studierna.

' Pauna Jutta m.fl. 2009
? Pauna Jutta m.fl. 2009



Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

2 Bakgrund

2.1  Motorfordonsforares vajningsbeteende gentemot cyklande

De resultat som kom fram fran projektet Motorfordonsforares vajningsbeteende gentemot cyklande®
ligger till grund for arbetet med denna rapport. Resultaten sammanfattas i detta kapitel och tva
figurer som ar av speciellt intresse aterfinns i bilaga 1.

Generellt, utan hansyn till typ av cykel6verfart/passage, typ av korsning, eller placering av
vajningspliktsmérke eller vdjningslinje, lamnar 58 % av motorfordonsférarna cyklande foretrade
(se bilaga 1). Detta innebdr att ungefér héalften av motorfordonsférarna lamnar foretrade for
cyklande dven om det enligt géllande lag dr cyklande som har starkare vajningsplikt an
motorfordonen.’ En annan generell slutsats som kan utlésas fran projektresultaten &r att en hogre
andel av motorfordonsforare [amnar foretrade for cyklande vid cykeloverfarter an vid
cykelpassager.

Placeringen av ett vajningspliktsmarke vid en cykelGverfart beldgen i en korsning har betydelse for
vdjningsbeteendet. | 3-vagskorsningar galler att om ett vajningspliktsmarke placeras fore en
cykeldverfart 6kar motorfordonsfoérarnas bendgenhet att lamna foretrade for cyklande jamfort
med om market placeras efter cykeldverfarten. Vid cykeloverfarter i 3-vagskorsningar fas hogst
vajningsandel fran motorfordonens sida nar vdjningspliktsmarket ar placerat fore cykelGverfarten
och kompletterat med en vajningslinje placerat nagra meter efter cykeldverfarten. Vid
cykeldverfarter vid cirkulationsplatser & motorfordonsforare mer bendgna att 1dmna foretrade for
cyklande pa platser dar bade vajningspliktsmarket och vdjningslinjen ar placerade inom nagra
meter efter cykelverfarten. Motorfordonsforares véjningsbenagenhet ar hogre i korsningar och
cirkulationsplatser jamfort med pa strackor. Det finns alltsa en indikation pa att typ av plats och
darmed utformning har en stor inverkan pé vajningsbenagenheten.’

Vijningsresultaten skiljer sig at mellan olika platser. Det finns dock framfor allt tva generella och
mycket tydliga slutsatser som inte &r beroende av platsegenskaper. Dessa &r motorfordonens
hastighet och fotgdngares ndrvaro vid motorfordon-cykel interaktioner.

Ju lagre hastighet fore interaktionstillfallet med cyklande ett motorfordon har desto hogre ér
bendgenheten att [dmna foretrade for cyklande (se bilaga 1). Sambandet mellan motorfordonens
hastighet och vajningsbeteende stodjer de resultat som Jonsson och Hydén® kom fram till 2007,
namligen att det finns ett samband mellan aktuell fardhastighet och vajningsbeteende. Pa samma
satt som motorfordonens hastighet, paverkar aven fotgangares narvaro vid motorfordon-cykel
interaktioner vajningsbeteendet. Motorfordonsforare lamnar foretrade for cyklande i hogre
utstrackning om édven fotgangare finns med i interaktionssituationen &n jamfort med situationer
dér fotgdngare saknas.

* Pauna Jutta m.fl. 2009

“ Nilsson Niclas 2010-02-24

® Pauna Jutta m.fl. 2009

® Jonsson Lisa, Hydén Christer 2007



Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

2.2  Trafikregler och vajande vid cykeloverfart/passage

Gallande trafikregler utgdr en viktig bakgrund till forskning om trafikanternas vajningsbeteende
och trafiksakerhet. En viktig fraga ar pa vilket satt trafikanters uppfattning av trafikregler speglar
deras agerande i trafiken och pa sa satt paverkar trafiksakerheten.

2.2.1 Gallande trafikregler 2010

Enligt Trafikforordningen géller att nér en forare kommer in pa en vég fran en cykelbana ska
denna véja for fordon vars kurs skér den egna kursen.” Dagens regelverk gor att cyklande alltid har
vajningsplikt oavsett vad som géller for motorfordonsforare. Det finns situationer dar dven
motorfordonsforare ska lamna cyklande foretrade, med andra ord situationer dér bada
trafikantgrupperna ska visa varandra hansyn. | Trafikférordningen star det att motorfordonsforare
ska kora med lag hastighet och lamna cyklande som &r ute eller just ska fardas ut tillfalle att
passera i foljande situationer: nar en motorfordonsforare ska kdra ut ur en cirkulationsplats och
da passerar en obevakad cykeléverfart och néar en motorfordonsférare har svangt i en végkorsning
och ska passera en obevakad cykeléverfart.® Det bor noteras att dven cykeln &r ett fordon och om
denna befinner sig i kdrbanan galler samma regler for cyklande som for motorfordonsforare. |
detta projekt behandlas emellertid enbart samspelssituationer mellan cyklande och
motorfordonsforare.

Véjningssituationer vid cykelpassager behandlas inte i dagens trafikregler utan det som ndmns hér
ovan berdr enbart cykeldverfarter. Detta innebér att det vid cykelpassager alltid &r cyklande som
har vdjningsplikt for motorfordon.’

2.2.2 Forslag pa andrade trafikregler

Arbete pagar hos Transportstyrelsen att ta fram ett forslag pa andrade trafikregler vad galler
interaktionen mellan cyklande och motorfordonsforare.” Ett forslag ar att cykeloverfarter ska fa
en annan definition dn dagens och att det vid dessa platser & motorfordonsférare som ska ha
vajningsplikt gentemot korsande cyklande."

Transportstyrelsen foreslar i sin promemoria hosten 2009 ett antal andringar i trafikreglerna i
syfte att 6ka framkomligheten for cyklande och forare av moped Klass 11. Transportstyrelsen
foreslar att en cykeloverfart i framtiden inte bara ska vara markerad med dagens
cykeldverfartsmarkering utan dven ska kompletteras med ett nytt cykel6verfartsmarke. Vidare
foreslas att en cykeloverfart inte far placeras pa en del av en vag som &r obevakad eller har en
utformning som gor att motorfordonshastigheterna kan accepteras att éverstiga 30 km/h. De av
dagens cykeloverfarter som inte uppfyller kriterierna for en cykeldverfart ska tas bort och ersattas
med cykelpassager. Vid cykeldverfarter foreslas att motorfordonsforare har véajningsplikt gentemot
cyklande som korsar en vagbana, medan vid cykelpassager foreslas aven i fortsattningsvis att det ar
cyklande som har vajningsplikt mot motorfordon. Syftet med att dels ha olika vajningsregler pa

" Trafikforordningen (1998:1276) 3:dje kapitel 218.
® Pauna Jutta m.fl. 2009

° Nilsson Niclas 2010-05-25

" Nilsson Niclas 2010-02-24

" Transportstyrelsen 2009
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cykeloverfarter och cykelpassager, dels att ha begransningar pa utformningen och placeringen av
cykeldverfarter 4r att Oka trafiksikerheten vid cykeloverfarterna.”

* Transportstyrelsen 2009
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3 Syfte och fragestallningar

Syftet med detta forskningsprojekt ar att koppla utformning av cyklandes passage,
motorfordonens hastigheter, med graden av vajning som slutligen relateras till cyklandes
trafiksakerhet. Ytterligare ett syfte ar fa kunskaper om trafikanters uppfattning av regelverket
kring cykeloverfarter.

Vira fragestallningar:

e Hur ser sambandet ut mellan véjningsbendgenhet och trafiksakerhet i motorfordon/cykel
interaktioner pa cykelpassager/overfarter?

e Spelar typ av cykelpassage/6verfart nagon roll for trafiksakerheten?

e Hur tolkar trafikanterna véjningsreglerna i cykel-motorfordon interaktioner?

4 Definitioner

Cykelpassage

Med en cykelpassage menas i denna rapport en plats déar cyklande korsar en kdrbana i samma
plan, antingen for att de finner det naturligt eller for att de styrs dit med fysiska medel. En
cykelpassage saknar cykeldverfartens vagmarkering (se Cykeléverfart).

Cykelverfart

Cykeloverfart &r den del av en vdg som ar avsedd att anvandas av cyklande for att korsa en
korbana och som ar markerad med vagmarkering enligt figur 1.** En cykeloverfart kan vara
placerad sjalvstandigt eller bredvid ett 6vergangstalle. | detta projekt &r alla de studerade
cykeloverfarterna placerade bredvid ett Gvergangsstalle.

Figur 1.  Cykeldverfart. Bildkalla: www.transportstyrelsen.se 2009-02-09.

Plats

Med plats syftas i denna rapport en korsning, en cirkulationsplats eller en gatustracka i vilken en
studerad cykelverfart/passage ar belagen pa. Samtliga dverfarter/passager ar dubbelriktade.

Véjningspliktsmérke
Med ett vajningspliktsmérke avses i denna rapport ett mérke "B1 vajning™.

Interaktion och véjningsandel

En interaktion ar en situation ar cyklande pa cykeldverfart/passage och motorfordonsforare i
korbanan ar pa korsande kurs och dér en av parterna anpassar sin framfart for att undvika
kollision. Den part som slapper fram den andre ar den som vajer. For att undvika missforstand
redovisas konsekvent i denna studie vdjning som andel motorfordonsférare som véjer vid
interaktion.

* Vagverket 2008.
* Se bild och definition p& www.transportstyrelsen.se/sv/Vag/Trafikregler-
vagmarken/Vagmarken/Vajningspliktsmarken/
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5 Val av platser

| detta kapitel presenteras de platser som ingar i projektets faltstudier. Platserna ar utvalda bland
de cykelverfarter och cykelpassager som studerades i projektet Motorfordonsforares
vajningsbeteende gentemot cyklande™. P4 s satt har resultaten frén véjningsstudierna kunnat
ateranvandas i detta projekt. Platserna valdes ut tillsammans med Niclas Nilsson pa
Transportstyrelsen for att pa sa satt representera platser som genom sin utformning och placering
av vagmaérken kan vara problematiska for en trafikant att forsta vilka trafikregler som galler.

51 Platskriterier

Det mest styrande platskriteriet vi hade i projektet Motorfordonsforares vajningsheteende gentemot
cyklande™ var att de cykeloverfarter och cykelpassager som studerades inte fick vara upphdojda eller
signalreglerade. Inte heller undersoktes nagra cykeloverfarter som var gjorda med en annan
bakgrundsfarg eller ett annat vagmaterial dn gatan i 6vrigt. Dessa platskriterier géller naturligen
dven for det nu aktuella projektet om trafiksakerhet och véjningsbeteende, eftersom de platser
som studeras i denna studie &r ett urval av de platser som ingick i det forra projektet.

Platser med saval 1ag som hog védjningsandel fran motorfordonsforares sida har valts till projektet.
I medeltal lamnar 58 % av motorfordonsforare foretrade for cyklande. De platser som studerades
i forra projektet'” kan med avseende pé vajningsresultaten delas in i olika tre kategorier: platser
med lagre vajningsandel &n genomsnittet 58 %, platser med véjningsandel i niva med
genomsnittet samt platser med hogre vdjningsandel &n genomsnittet. Vi har i detta projekt valt
platser fran alla dessa tre kategorier.

Ett kriterium for urval var bland annat att trafikflodet pa platsen ar tillrackligt stort for att med
tillgdngliga resurser kunna genomféra konfliktstudier inom en rimlig tidshorisont. Detta har
medfort att de platser som valts ut for att representera platser med lag vajningsandel blivit ndgot
skevt med avseende pé typ av cykeloverfart/passage. De platser som studerades i forra projektet™
och som hade en lag véjningsandel och samtidigt tillrackligt stora trafikfloden ar alla beldgna pa
korsningstypen stracka dar en del av dessa platser ligger pé en stracka vid en korsning. Ovriga
platser har oavsett typ av korsning (3-vdgskorsning, 4-véagskorsning eller cirkulationsplats), en
vajningsandel som &r ungefar lika som i genomsnittet eller hogre. Det fanns undantagsvis nagra
platser bland dessa "6vriga” platser dar vajningsandelen noterats som Iag, men hér ar underlaget
mycket osékert med véldigt fa observationer noterades. Dessa platser finns inte med i urvalet da
det skulle ha kréavts orimligt langa observationsperioder vid konfliktstudier. Med utgangspunkt
fran dessa stéllningstaganden valdes sju platser for att studeras i detta projekt. Platserna
presenteras ndrmare i kapitel O.

*® Pauna Jutta m.fl. 2009
' Pauna Jutta m.fl. 2009
Y Pauna Jutta m.fl. 2009
' Pauna Jutta m.fl. 2009
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5.2  Platsbeskrivning

| detta kapitel beskrivs de sju platser som har studerats i samband med detta projekt. Tva av
cykeldverfarterna ar Typl platser d.v.s. vdjningspliktsmarket ar placerat fére cykeldverfarten (figur
2). Tva av cykeldverfarterna ar Typ2 platser d.v.s. vajningspliktsmarket ar placerat efter
cykeloverfarten (figur 3). Tva av cykel6verfarterna ar Typ3 platser d.v.s. det finns inget
vajningspliktmarke (figur 4). Den sista platsen ar en cykelpassage av Typ6 d.v.s.
vajningspliktsmarket ar placerat efter den omarkerade cykelpassagen (figur 5).

Figur2:  Typl Fgu 3
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-
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Figur 4: Typ Figur 5: y6

Varje plats utgor ett eget underkapitel déar cykelGverfartens/cykelpassagens utformning, lage i
staden, omgivande milj0, trafikregler och trafikfloden beskrivs. Nar det géller flodesdata redovisas
dels siffror fran kommunens egna matningar (dar sadana finns tillgangliga) och dels siffror fran
matningar i samband med faltstudierna. De senare baseras pa 5 minuters flodesrakningar per
konfliktpass da det var viktigt att koppla flodet till konfliktregistreringen.
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5.2.1 Cykeloverfart pa Krongatan i Eskilstuna, Typ1, cirkulationsplats

Krong./Visterasv. Bild: Jutta Pauna (2008) Krong./Vasterasv. Bild: Jutta Pauna (2008)

L&ge och omgivande miljo

Vid cirkulationsplatsen Krongatan/Vasterasvagen i Eskilstuna ingar den cykeldverfart som ligger
pa Krongatan i cirkulationsplatsens sydvastra ben. Cirkulationsplatsen, som kallas for
Tunarondellen, &r beldgen relativt centralt i Eskilstuna. Bebyggelsen kring cirkulationsplatsen
bestar av bostadshus och en utomhus fotbollsarena.

Utformning och trafikregler

Cirkulationsplatsen ar enfilig och har fyra ben med ett korfalt i varje till- och franfart. En
kombinerad ritning och flygfoto dver omradet presenteras i figur 6. Bade Vasterasvagen och
Krongatan ar huvudleder. Cykeléverfarten pa Krongatan &r belagen bredvid ett 6vergangsstalle.
Mellan cykel6verfarten och korféltet i cirkulationen finns det plats fér en normalstor personbil att
stanna. Pa cykeloverfarten finns det en cirka 2 meter bred mittrefug mellan korfalten.
Hastighetsgransen pa omradet ar 50 km/h. Bade vajningspliktsmarke och vajningslinje ar
placerade fore cykelGverfarten d.v.s. cykelverfarten dr en Typl plats.
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Figur 6:  Ritning/flygfoto 6ver Tunarondellen i Eskilstuna. Aktuell cykeloverfart &r markerad
med svart ring. Bildkalla: Eskilstuna kommun 2010.
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Trafikfloden

Cirkulationsplatsen trafikeras av cirka 22 600 inkommande motorfordon per dygn (ADT)
berdknad i 2009 Ars siffror.“Cykelflodet p& den aktuella cykeléverfarten vid cirkulationsplatsen &r
uppskattningsvis cirka 1500 cyklande per dygn.” Nar cykelflodet rdknades i samband med
konfliktstudierna (5 minuter i anslutning till varje konfliktpass) uppskattades detta till i snitt 74
cyklister per timme. Saval mangden av motorfordonstrafik som cykeltrafik pa platsen kan saledes
beskrivas som relativt hog.

Hastighet

I samband med konfliktstudier i maj 2010 genomférdes hastighetsmétningar pa Krongatan.
Matningarna gjordes pa motorfordon som befann sig cirka 25 meter fore
cykeloverfarten/overgangsstallet pa vag mot cirkulationen, riktning A. Utifran de 100 frigaende
motorfordon som mattes var medelhastigheten 33 km/h och 85-percentilen 38 km/h. Den l&gsta
matta hastigheten var 23 km/h och den hdgsta métta hastigheten var 49 km/h. | figur 7 redovisas
den kumulativa hastighetsfordelningen.

Hastighetsfordelning for motorfordon
ankommande cpl, Eskilstuna
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Figur 72 Kumulativ hastighetsférdelning for fordon ankommande cirkulationsplats fran
Krongatan.

Procent

Viéjningsbeteende

Fran forra projektrapporten™ kan man utlésa att cirka 58 % av motorfordonsférare som passerar
cykeldverfarten l[amnar foretrade for korsande cyklande. Med en 95 procentig konfidensintervall
blir felmarginalen for vdjningsbeteendet + 10 %.” Vajningsbeteendet generellt pd Typl platser
ligger pd 73 % och generellt i cirkulationsplatser pa 65 %. Overfarten vid cirkulationsplatsen
Krongatan/Vasterasvagen i Eskilstuna har alltsd en tamligen I3g véajningsandel for att vara en

Typ1 och cirkulationsplats. Delar man upp det pa motorfordon in mot cirkulationen, riktning A,
och motorfordon ut fran cirkulationen, riktning B, &r det cirka 62 % respektive 51 % som lamnar
foretrade till cyklande.

** Data omraknat fran 2008 till 2009 &rs niva. (kalla: Eskilstuna kommun 2009, Trafiken i Eskilstuna 2008)
* Skarin Petter, Eskilstuna kommun, 2010-03-08.

# Pauna Jutta m.fl. 2009

# Pauna Jutta m.fl. 2009
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5.2.2 Cykelpassage pa Halsingegatan i Gavle, Typ6, cirkulationsplats

e 4‘.

Halsingeg./N Kungsg. Bild: Jutta Pauna (2008)

Halsingeg./N Kunsg. Bild: Jutta Pauna (2008)
L&ge och omgivande miljo

Den aktuella cykelpassagen &r belagen pa Halsingegatan vid cirkulationsplatsen
Halsingegatan/Norra Kungsgatan, i cirkulationsplatsens vastra ben. Detta ar alltsa en
gang/cykelpassage sa det finns varken évergangsstalle eller cykeloverfart markerat har. Pa
cirkulationsplatsens Gvriga tre ben finns det bade Gvergangsstélle och cykeloverfart. Bebyggelsen
vid den centrumnara cirkulationsplatsen bestar dels av bostadshus, dels av service i form av en
bensinstation och en hamburgerrestaurang.

Utformning och trafikregler

En ritning dver platsen presenteras i figur 8. Avstandet mellan cykel-/gangpassagen och
cirkulationsplatsens korfélt &r cirka 5 meter. For de oskyddade trafikanterna finns en bred
mittrefug mellan korfalten. Hastighetsgransen for omradet ar 50 km/h. Ett vajningspliktsmarke
och en véjningslinje ar placerade efter cykel-/gangpassagen och cykelpassagen ar en Typ6 plats.

~ ~ ~
\ - |

Figur8  Ritning over cykelpassagen pa Halsingegatan i Gavle.
Trafikfloden

Trafikfloden pa Halsingegatan r ungefar 6700 motorfordon per dygn (ADT) beraknat i 2009 &rs
floden. Det inte allt for hoga trafikflodet &r den priméra anledningen till det att kommunen har
valt att ha en passage istéllet for en Gverfart pa cirkulationsplatsens aktuella ben. I genomsnitt

10
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passerar 1700 cyklande per dag under sommarhalvaret den aktuella cykelpassagen.” Nar
cykelflodet raknades i samband med konfliktstudierna (5 minuter i anslutning till varje
konfliktpass) uppskattades detta till i snitt 83 cyklister per timme.

Hastighet

Under forsta veckan i juni 2010 genomfordes hastighetsmétningar pa Halsingegatan.
Matningarna gjordes pa motorfordon som befann sig cirka 25 meter fore cykelpassagen pa vég
mot cirkulationen, riktning A. Av de 100 motorfordon som hastigheten mattes pa lag
medelhastigheten pa 33 km/h och 85-percentilen pa 38 km/h. Den lagsta hastigheten som
uppmattes var 22 km/h och den hogsta 43 km/h. | figur 9 redovisas den kumulativa
hastighetsfordelningen.

Hastighetsfordelning for motorfordon
ankommande cpl, Gavle
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Figur 9:  Kumulativ hastighetsférdelning for fordon ankommande cirkulationsplatsen fran
Halsingegatan.

Procent

Viéjningsbeteende

Fran forra projektrapporten™ kan man utlésa att cirka 52 % av motorfordonsférare som passerar
cykelpassagen lamnar foretrade for korsande cyklande. Med en 95 procentig konfidensintervall
blir felmarginalen for vajningsbeteendet + 9 %.” I hela materialet &r detta den enda cykelpassagen
av Typ6. Vajningsbeteendet generellt i cirkulationsplatser ligger pa 65 %. Cykelpassagen vid
cirkulationsplatsen Halsingegatan/Norra Kungsgatan i Gavle har alltsd en tamligen lag
vdjningsandel for att vara en cirkulationsplats. Av de motorfordon som kommer i riktning A &r
det cirka 58 % som ldmnar foretrade till cyklande och av de som kommer i riktning B &r det cirka
40 % som lamnar foretréde.

# Ohlson Orjan, Gavle kommun, 2010-02-23.
* Pauna Jutta m.fl. 2009
* Pauna Jutta m.fl. 2009
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5.2.3 Cykeloverfart pa Snapphanevagen i Kristianstad, Typ3, 4-vags-korsning

S

Snapphanev./Préstallén. Bild: Jutta Pauna

(2008)

Snapphanev./Préstallén. Bild: Jutta Pauna (2008)

L&ge och omgivande miljo

Cykeloverfarten pa Snapphanevagen ar beldagen vid 4-végskorsningen Snapphanevagen/Prastallén,
ca 1 km fran Stortorget i Kristianstad. Korsningens fjarde ben utgérs av en infartsvég till en
bensinstation. Utdver den obemannade bensinstationen bestar bebyggelsen huvudsakligen av
bostadshus i varierande storlek. I narheten finns dven en skola. CykelGverfarten ingar som en del i
en av kommunen markt cykelled mellan centrum och bostadsomradena Egna hem och Osterang.
Den aktuella cgékeléverfarten ar markerad pa kommunens cykelkarta som “en farlig korsning med

hog prioritet”.” Enligt kommunen finns det dock i dagslaget inga planer pa att andra
korsningen.”

Utformning och trafikregler

En kombinerad ritning och flygfoto 6ver omradet presenteras i figur 10. Cykel6verfarten ar
belagen pa en huvudled dar de anslutande gatorna har vajningspliktsmarke och cykeloverfarten ar
en Typ3 plats. Med tanke pa korsningens utformning och trafikfloden skulle man kunna beskriva
platsen som att cykelGverfarten ligger pa en stracka vid en korsning.

Antalet korfalt soderifran sett mot korsningen, vid cykeloverfarten/6vergangsstallet, ar 1+1.
Norrifran sett ar antalet korfalt 2+1, dér vanstersvangande motorfordon har ett separat
vansterkorfalt. Mellan korriktningarna finns det en bred mittrefug for att underlétta dels de
oskyddade trafikanternas passage 6ver gatan, dels att ge utrymme for svdngande motorfordon att
stanna. Pa Snapphanevagen galler hastighetsgransen 50 km/h, medan Prastallén har
hastighetsgrans pa 30 km/h under skoltiderna.

% www.kristianstad.se, 2010-04-06
" Ingstrémer Per, Kristianstads kommun, 2010-04-08
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o

: A MmN\ -
Ritning/flygfoto dver korsningen Snapphanevagen/Prastallén i Kristianstad. Aktuell
cykeldverfart & markerad med svart ring. Bildkalla: Kristianstads kommun 2010-04-
08.

Trafikfloden

Snapphanevagen &r en hérdtrafikerad vag, med ca 10 300 motorfordon per dygn (ADT 2009),
och en av Kristianstads mest centralbeldgna stora huvudleder. Préstallén har en karaktdr som en
bostadsgata och har ett lagre trafikflode &n Snapphanevégen, ca 3 200 motorfordon per dygn
(ADT 2009). Trafikflodet till och fran Préastallén ar dock relativt pa grund av den nérbelagna
skolan som gransar till den aktuella korsningen. Trafiken pa korsningens fjarde ben, till och frén
den obemannade bensinstationen, ar ganska lagt men dock relativt jamt fordelat Gver en dag.
Sammanlagt trafikeras korsningen av ca 12 000 motorfordon per dygn (ADT) beréknat i 2009
ars siffror.” Nar cykelflodet raknades i samband med konfliktstudierna (5 minuter i anslutning
till varje konfliktpass) uppskattades detta till i snitt 65 cyklister per timme.

Hastighet

| bérjan av maj 2010 genomfardes hastighetsmatningar pa Snapphanevagen. Hastigheter méttes
cirka 20 meter fore den aktuella cykeldverfarten/Gvergangsstallet for friggende motorfordon som
fardades mot sydost, riktning B. Hastigheter togs enbart for de motorfordon som féardades rakt
fram pa Snapphanevagen vid korsningen Snapphanevagen/Prastallén. Bland de 100 motorfordon
som mattes blev medelhastigheten 38 km/h och 85-percentilen 53 km/h. De maétta hastigheterna
var fran 30 km/h till 63 km/h. Det bor observeras att den narbelégna signalkorsningen paverkar
motorfordonens hastigheter pa Snapphanevagen. | figur 11 redovisas den kumulativa
hastighetsfordelningen.

# Ingstrémer Per, Kristianstads kommun, oktober 2009.
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Hastighetsfordelning for motorfordon
riktning sydost, Kristianstad
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Figur 11:  Kumulativ hastighetsférdelning for fordon i sydostlig riktning pa Snapphanevagen.

Procent

Véjningsbeteende

Fran forra projektrapporten® kan man utlisa att cirka 30 % av motorfordonsférare som passerar
cykeldverfarten [amnar foretrade for korsande cyklande. Med en 95 procentig konfidensintervall
blir felmarginalen for vajningsbeteendet + 8 %.* Véjningsbeteendet generellt pa Typ3 platser
ligger pa 46 % och generellt i fyrvigskorsningar pa 64 %. Overfarten vid fyrvigskorsningen
Snapphanevégen/Prastallén i Kristianstad har alltsa en timligen lag vdjningsandel for att vara en
Typ3 och fyrvdgskorsning. Av de motorfordon som fardas i riktning A in mot korsningen &r det
cirka 28 % som lamnar foretrade och for de som fardas i riktning B &r det cirka 32 % som [amnar
foretrade.

* Pauna Jutta m.fl. 2009
* Pauna Jutta m.fl. 2009
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5.2.4 Cykeloverfart pa Baravagen i Lund, Typ2, 3-vagskorsning

Barav./Tornav. Bild: Jutta Pauna (2008) Barav./Tornav. Bild: Jutta Pauna (2008)

L&ge och omgivande miljo

Cykeloverfarten pa Baravagen vid Tornavagen ligger mellan LTH:s hogskoleomrade och Lunds
universitetssjukhus. Avstandet till Lunds centrum &r cirka 1,5 km. Cykeloverfarten ingar i en
cykelled mellan centrum och Lunds norddstra bostadsomraden. Den omgivande bebyggelsen
bestar av institutionsbyggnader och av ett parkeringshus.

Utformning och trafikregler

En ritning ver omradet presenteras i figur 12. Cykeloverfarten ligger i en 3-vagskorsning.
Trafikanter som fardas pa Baravagen och ska svanga till Tornavagen har vdjningsplikt gentemot
dem som fardas pa Tornavéagen. Vajningspliktsmarket och vajningslinjen &r placerade nagra meter
efter cykeldverfarten och cykeldverfarten &r en Typ2 plats.

Mellan korfalten finns en ca 1,5 meter bredd mittrefug for att underldtta de oskyddade
trafikanternas passage 6ver gatan. Hastighetsgransen i omradet &r 50 km/h.

Figur 12:  Ritning Gver trevégskdrsningen'Baravégen/T(:)rné\_/ég‘én i Lund. Aktuell cykeloverfart
ar markerad med svart ring. Kélla: Lunds kommun 2010.

Trafikfloden
Trafikflodet p& Tornavagen &r ca 8 200 motorfordon per dygn (ADT) &r 2009. Trafikflédesdata
saknas fran Baravégen i narheten av Tornavégen, vilket gor att det inkommande
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motorfordonsflédet i korsningen Baravdgen/Tornavédgen kan bara uppskattas grovt.
Uppskattningsvis trafikeras korsningen, beraknat enligt 2009 ars data, av ca 9 600 motorfordon
per dygn (ADT).* Nar cykelflddet raknades i samband med konfliktstudierna (5 minuter i
anslutning till varje konfliktpass) uppskattades detta till i snitt 71 cyklister per timme.

Hastighet

| mitten av juni 2010 gjordes hastighetsmétningen pa Baravagen av motorfordon pa vag in mot
korsningen Baravagen/Tornavagen, riktning A. De 100 frigaende motorfordonen var cirka 25
meter fran cykeloverfarten/overgangsstallet nar hastigheten méttes. Medelhastigheten och 85-
percentilen blev 38 km/h respektive 44 km/h. Den ldgsta hastigheten som uppmattes var 26
km/h och den hdgsta 56 km/h. 1 figur 13 redovisas den kumulativa hastighetsférdelningen.

Hastighetsfordelning for motorfordon
ankommande korsningen, Lund (Baravégen)
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Figur 13:  Kumulativ hastighetsférdelning for fordon ankommande korsningen fran Baravagen.

Procent

Viéjningsbeteende

Fran forra projektrapporten® kan man utlésa att cirka 60 % av motorfordonsférare som passerar
cykeldverfarten l[amnar foretrade for korsande cyklande. Med en 95 procentig konfidensintervall
blir felmarginalen for vajningsbeteendet + 9 %.* Vajningsheteendet generellt pa Typ2 platser
ligger p& 66 % och generellt i trevagskorsningar pa 72 %. Overfarten vid trevigskorsningen
Baravagen/Tornavéagen i Lund har alltsa en nagot lagre vdjningsandel for att vara en Typ2 och
trevdgskorsning. Cirka 56 % av de som kommer i riktning A lamnar foretrade till cyklande och av
de som svénger in pa Baravagen fran Tornavégen, riktning B, &r det cirka 66 % som lamnar
foretrade.

* Lunds kommun, Trafikrikningar och trafikolyckor i Lund 2007.
* Pauna Jutta m.fl. 2009
* Pauna Jutta m.fl. 2009
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5.2.5 Cykeloverfart pa Svanevagen i Lund, Typl, 3-vagskorsning

Svanev./Trollebergsv. Bild: Klara Schultz, LTH (2008) Svanev./Trollebergsv. Bild: Klara Schultz, LTH (2008)

Lé&ge och omgivande miljo

Cykel6verfarten pa Svanevagen vid Trollebergsvégen ligger vid kanten av Lunds centrum.
Avstandet till Lunds jarnvégsstation ar ca 600 m. Bebyggelsen bestar huvudsakligen av
bostadshus.

Utformning och trafikregler

En ritning 6ver omradet presenteras i figur 14. Aktuell hastighetsgrans i korsningen &r 50 km/h.
Pa Svanevagen galler dock 30 km/h. Trollebergsvagen och Svanevagen ar huvudleder. Trafikanter
fran Svanevéagen har vajningsplikt for de trafikanter som fardas pa Trollebergsvagen. Pa
cykeldverfarten finns det en mittrefug mellan korfalten. Vajningspliktsmarket och vajningslinjen
ar placerade framfor cykeléverfarten och cykelverfarten dr en Typl plats.

Figur 14: Ritniﬁg over f'iévagskofsningen Svanevégen‘/“'l'rolIebergsv'agen i Lund. Aktuell
cykeldverfart &r markerad med svart ring. Kalla: Lunds kommun 2010.

Trafikfloden
Det inkommande motorfordonsflddet i korsningen Svanevagen/Trollebergsvagen &r ca 16 200
fordon per dygn (ADT) beréknat i 2009 ars siffror.** Ca 5 100 cyklister per dygn cyklar pa

* Lunds kommun, Trafikrakningar och trafikolyckor i Lund 2007.
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Trollebergsvigen enligt gallande siffror fran Lunds kommun.* En stor del av dessa cyklister kan
antas passera den aktuella cykel6verfarten. Nér cykelflodet rdaknades i samband med
konfliktstudierna (5 minuter i anslutning till varje konfliktpass) uppskattades detta till i snitt 143
cyklister per timme.

Hastighet

Matningen av hastigheterna pa Svanevagen i Lund utférdes i mitten av juni 2010 pa motorfordon
som fardades in mot korsningen Svanevagen/Trollebergsvagen, riktning A. Matningen gjordes pa
100 frigaende fordon cirka 25 meter fran cykeloverfarten/overgangsstallet. Medelhastigheten blev
31 km/h och 85-percentilen 36 km/h. Hastigheterna varierade mellan 14 km/h och 49 km/h. |
figur 15 redovisas den kumulativa hastighetsfordelningen.

Hastighetsfordelning for motorfordon
ankommande korsningen, Lund (Svanevégen)
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Figur 15:  Kumulativ hastighetsfordelning for fordon ankommande korsningen fran
Svanevagen.

Procent

Véjningsbeteende

Frén forra projektrapporten® kan man utlésa att cirka 81 % av motorfordonsférare som passerar
cykeldverfarten lamnar foretrade for korsande cyklande. Med en 95 procentig konfidensintervall
blir felmarginalen for vdjningsbeteendet + 6 %.” Vajningsbeteendet generellt pa Typl platser
ligger pd 73 % och generellt i trevigskorsningar pa 72 %. Overfarten vid trevagskorsningen
Svanevagen/Trollebergsvagen i Lund har alltsa en nagot hogre vajningsandel for att vara en Typl
och trevagskorsning. Cirka 78 % av de som kommer i riktning A in mot korsningen I[&mnar
foretrade till cyklande och av de som svanger in pa Svanevégen fran Trollebergsvagen, riktning B,
ar det cirka 84 % som l&mnar foretréde.

* www.lund.se, 2010-05-25.
* Pauna Jutta m.fl. 2009
¥ Pauna Jutta m.fl. 2009
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5.2.6 Cykeloverfart pa Norra Ringvagen i Vasteras, Typ3, stracka

N Ringv./S Allég. Bild: utta Pauna (2008)

N Ringv./S Allég. Bild: Jutta Pauna (2008)

L&ge och omgivande miljo

Cykeloverfarten ar belagen pa Norra Ringvéagen i narheten av Sodra Allégatan. Ringvagen ar en
genomfartsled i centrala Vésteras. | narheten av cykeloverfarten/6vergangsstéllet finns en
trevdgskorsning. Platsen har trots detta en karaktar av vara en cykelGverfart som ar beldgen pa en
stracka utan nagot véjningspliktsmarke d.v.s. cykelGverfarten ar en Typ3 plats. Den omgivande
bebyggelsen bestar huvudsakligen av bostadshus.

Utformning och trafikregler
En ritning dver omradet presenteras i figur 16. Norra Ringvagen &r en huvudled med 2+2 korfalt.
Cykeloverfart ar belagen bredvid ett dvergangsstalle.

Figur 16:  Ritning pa cykeloverfarten pa Norra Ringvagen i Vasteras. Aktuell cykeloverfart ar
markerad med ring. Bildkalla: Vasteras stad 2010.

| Visteras stads Handlingsplan for hastigheter i Vasteras fran januari 2010 &r Gvergangstallet
bredvid den aktuella cykeldverfarten markerad som ett 6vergangstalle med lag kvalitet”. Detta
borde kunna tolkas som sa att dven cykelGverfarten betraktas vara av 1ag kvalitet vad galler de
trafiksakerhetsmassiga aspekterna. Norra Ringvagen &r en viktig del i Vasteras huvudvagnat och
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har idag en hastighetsgrans pa 50 km/h, nagot som aven foreslas bibehallas enligt kommunens
handlingsplan.”

Trafikfloden

Norra Ringvagen, vid den aktuella cykel6verfarten, trafikeras i genomsnitt av 9 900 motorfordon
per dygn (ADT) beraknad i 2009 érs siffror.*® Nar cykelflodet raknades i samband med
konfliktstudierna (5 minuter i anslutning till varje konfliktpass) uppskattades detta till i snitt 50
cyklister per timme.

Hastighet

| mitten av maj 2010 genomfordes hastighetsmétningar pa Norra Ringvagen, i samband med
konfliktobservationsstudier. Hastigheterna méattes for motorfordon i bade riktning A och B vid
den aktuella cykeldverfarten. Avstandet mellan de métta fordonen och
cykeloverfarten/overgangsstallet var cirka 20 meter. Medelhastigheten for de 100 motorfordon
som mittes var 46 km/h och 85 % av de matta motorfordonen hade en hastighet pa max 53
km/h. Lagsta hastighet som noterades var 30 km/h och hdgsta hastighet var 61 km/h. 1 figur 17
redovisas den kumulativa hastighetsfordelningen.

Hastighetsfordelning for motorfordon
riktning ost och vast, Vasteras
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Figur 17:  Kumulativ hastighetsfordelning for fordon i 6stlig och véstlig riktning pa Norra
Ringvégen.

Véjningsbeteende

Fran forra projektrapporten® kan man utlasa att cirka 28 % av motorfordonsférare som passerar
cykeldverfarten [&mnar foretrade for korsande cyklande. Med en 95 procentig konfidensintervall
blir felmarginalen for vdjningsbeteendet + 8 %." Vajningsbeteendet generellt pa Typ3 platser
ligger pa 46 % och generellt for stracka vid trevigskorsning pa 41 %. Overfarten pa Norra Ringen
i Vasteras har alltsa en tamligen lag vajningsandel for att vara en Typ3 och stracka vid
trevagskorsning. Vid uppdelning beroende pa riktning, A och B, ar det cirka 31 % respektive 23
% som l&mnar foretrade till cyklande.

*\asterds stad 2010, Handlingsplan for hastigheter i Vasteras
* Joelsson Marie, Vasteras stad, april 2009.

* Pauna Jutta m.fl. 2009

*“ Pauna Jutta m.fl. 2009
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5.2.7 Cykeloverfart pa Linnégatan i Vaxjo, Typ2, cirkulationsplats

Linnég. (Linnérondell). Bild: Jutta Pauna (2008)

Linnég. (Linnérondell). Bild: Jutta Pauna (2008)

L&ge och omgivande miljo

Cirkulationsplatsen i korsningen Linnégatan/ Norra jarnvéagsgatan utgors av tre ben, varav
Linnégatan ar ett. Det ar cykeloverfarten pa Linnégatan vid Linnérondellen som har studerats i
detta projekt. Cirkulationsplatsen ligger centralt i Vaxjo stad. Bebyggelsen bestar av aldre 2
vaningsbostadshus och en kyrka med omgivande park.

Utformning och trafikregler

En ritning ver omradet presenteras i figur 18. Linnégatan ar en esplanad med en ca 7 meter
bredd mittrefug mellan korfalten. Antalet korfalt ar 1+1. Pa mittrefugen finns det en gangbana
omgiven av storvuxna trad. Cykelverfarten och évergangstallet vid Linnérondellens norddstra
ben ligger nagra meter fran sjalva cirkulationen.

Ett vajningspliktsmérke och en vajningslinje &r placerade efter cykeldverfarten d.v.s.
cykeldverfarten ér en Typ2 plats.

(]
LI

Figur 18: Ritning pa Gnhérondelien i Vé&xjo. Aktuell cykeloverfart & markerad med ring.
Bildkalla: Véxjo kommun 2010.
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Trafikfloden

Bade cykel- och motorfordonsflodet ar relativt hogt vid den aktuella cirkulationsplatsen. Nar
cykelflodet raknades i samband med konfliktstudierna (5 minuter i anslutning till varje
konfliktpass) uppskattades detta till i snitt 112 cyklister per timme. Cykeltrafiken dr officiellt
enkelriktad pa den aktuella cykelGverfarten men i praktiken forekommer har dubbelriktad
cykeltrafik. Det inkommande motorfordonstrafikflodet pa Linnérondellen &r cirka 15 500 fordon
per dygn (ADT) &r 2009. Av dessa fordon kor cirka 6000 fordon per dygn till cirkulationsplatsen
fran Linnégatan och passerar saledes den aktuella cykeldverfarten. Hur manga som kor fran
cirkulationsplatsen till Linnégatan ar daremot oklart. Grovt raknat kan man sdga att cirka 12 000
motorfordon per dygn passerar denna cykel6verfart.”

Hastighet

I samband med konfliktstudier under férsta veckan i maj 2010 méttes hastigheten for 100
frigaende motorfordon som fardades pa Linnégatan i riktning A. Matning gjordes cirka 25 meter
fore cykeloverfarten/overgangstallet vid cirkulationsplatsen. Medelhastigheten blev 32 km/h och
85 % av de métta motorfordonen hade hastighet lika med eller under 36 km/h. Hastigheterna
varierade fran 22 km/h till 45 km/h. I figur 19redovisas den kumulativa hastighetsfordelningen.

Hastighetsfordelning for motorfordon
ankommande cpl, Vaxjo
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Figur 19:  Kumulativ hastighetsférdelning for fordon ankommande cpl. fran Linnégatan.

Procent

Véjningsbeteende

Fran forra projektrapporten® kan man utlasa att cirka 86 % av motorfordonsférare som passerar
cykeldverfarten [&mnar foretrade for korsande cyklande. Med en 95 procentig konfidensintervall
blir felmarginalen for vdjningsbeteendet + 6 %.* Vajningsbeteendet generellt pa Typ2 platser
ligger pa 66 % och generellt i cirkulationsplatser pa 65 %. Overfarten i cirkulationsplatsen
Linnégatan/ Norra jarnvagsgatan i Vaxjo har alltsa en betydligt hdgre véajningsandel for att vara en
Typ2 och cirkulationsplats. Av de motorfordon som férdas i riktning A dr det cirka 91 % som
lamnar foretrade till cyklande och av de som férdas i riktning B &r det cirka 79 % som lamnar
foretrade.

2 Omraknat for 2009 ars varde. Kélla: Karlsson Birgitta, Vaxjé kommun, muntligt 2010-03-10.
* Pauna Jutta m.fl. 2009
*“ Pauna Jutta m.fl. 2009
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6 Olycksdata fran STRADA

STRADA, Swedish Traffic Accident Data Acquisition, har anvants for insamling av olycksdata.
Olycksdata har tagits fram for perioden 1/1 2003 — 31/12 2009. Saval polis- som sjukvardsdata
har inkluderats. Olycksdata har tagits fram dels pa detaljniva for de specifika
korsningarna/platserna som har studerats i detta projekt och dels pa dvergripande niva for de
aktuella kommunerna. Pa detaljniva har olycksdata tagits dels fran hela den aktuella korsningen
och dels fran den specifika cykeloverfarten/cykelpassagen. Olycksdata har sorterats i STRADA
utifran olyckor, ej utifran skadade personer. | bilaga 2 visas det geografiska omradet for respektive
stad som STRADA uttagen baserar sig pa.

6.1 Eskilstuna

De trafikolyckor som &r registrerade i Eskilstuna under perioden 2003-2009 har till stérsta andel
rapporterats in av polis. Av de 1064 trafikolyckor som har inkluderats i det aktuella datamaterialet
fran Eskilstuna ar 56 % rapporterade enbart av polis och 33 % av enbart sjukhus. 11 % av
olyckorna ar rapporterade i STRADA av savél polis som av sjukhus.

6.1.1 Olyckor generellt i Eskilstuna

Av de 1064 olyckor som har registrerats i STRADA under aren 2003-2009 &r ca 26 %, 274
stycken, cykelolyckor. Ungefér hélften av de cykelolyckorna i Eskilstuna uppkom genom en
kollision mellan motorfordon och cyklande. Var tredje cykelolycka var en singelolycka.

Totalt har cyklande varit inblandade, primart eller sekundart, i 286 av de 1064 registrerade
olyckorna. Av de cykelolyckor som har skett i kollision med motorfordon har ca 43 % angivits ha
hant pa cykeloverfarter eller pa 6vergangsstéallen. Motsvarande andel for alla de trafikolyckor dar
cyklande har varit inblandade, primért eller sekundart, &r 26 %.

6.1.2 Olyckor i cirkulationsplatsen Krongatan/ Vasterasvagen

Under perioden 2003-2009 har det rapporterats till STRADA sex stycken olyckor i
cirkulationsplatsen Krongatan/Vasterasvagen i Eskilstuna. Fyra av olyckorna ér
upphinnandeolyckor mellan tva motorfordon, varav tva har skett pa Krongatan vid den aktuella
cykeldverfarten. Enligt STRADA har ingen av dessa olyckor haft oskyddade trafikanter
inblandade som sekundar trafikant utan olyckorna har varit ett resultat av en kébildning. Tva av
de sex olyckor som har skett vid cirkulationsplatsen &r olyckor mellan cyklist och bilist. Av dessa
cykelolyckor har ingen skett vid den aktuella cykeloverfarten. Bada olyckorna har skett pa
cykeldverfarten, den ena pé Vastra Asgatan (cirkulationsplatsens 6stra ben) och den andra pé&
Visterasvagen (cirkulationsplatsens vastra ben). Motparten i cykelolyckorna har varit en bilist.
Bada olyckorna &r enligt polisen klassade som lindriga olyckor.

6.2 Gavle

Under perioden 2003-2009 har 633 trafikolyckor rapporterats in i Gavle. Majoriteten, ca 88 %,
av olyckorna ar rapporterade enbart av polis. Olyckor som enbart r rapporterade av sjukvard &r
ca 10 %. Resterande 2 % av olyckorna ar rapporterade av bade polis och sjukvard.
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6.2.1 Olyckor generellt i Gavle

116 av de 633 trafikolyckor, 18 %, som dr registrerade i STRADA &r cykelolyckor. Utéver de
rena cykelolyckorna finns det inga trafikolyckor inrapporterade dar cyklade har haft en sekundéar
roll. | kapitel 6.2. gar det att lasa att de flesta av trafikolyckorna i Gavle ar inrapporterade av
enbart polis. Detta gor att det inte &r forvanansvart att majoriteten av de registrerade cykel-
olyckorna, 78 %, ar en kollision mellan cyklande och motorfordonsférare. Enbart 9 % av de
inrapporterade cykelolyckorna i Gévle &r singelolyckor. 55 % av de registrerade cykel-
motorfordon trafikolyckorna har angivits ha skett pa en cykeloverfart alternativt pa ett Gvergangs-
stalle. Tar vi med dven de cykelolyckor dar motorfordon inte har varit inblandade blir
motsvarande andel 43 %.

6.2.2 Olyckor i cirkulationsplatsen Halsingegatan/ N Kungsgatan

| det aktuella STRADA materialet finns fem trafikolyckor inrapporterade fran cirkulationsplatsen
Halsingegatan/ Norra Kungsgatan i Gavle. Tva av dessa ar olyckor som har skett pa den aktuella
cykelpassagen. Den ena &r en fotgangarolycka dar en motorfordonsforare &r pa vag att kéra ut
fran cirkulationen och enligt polisrapporten bléandas av solen, vilket gor att han inte ser
fotgangaren som kommer norrifran utan kor pa honom. Den andra ar en cykelolycka dér en
motorfordonsforare kommer kérandes fran Halsingegatan och vid cirkulationen, pa
cykelpassagen, kors pa av en cyklist som cyklar norrut. Enligt polisrapporten tréffar cyklisten
bilens bakre hdgerhjul. Ut6ver dessa tva trafikolyckor har det rapporterats in tre olyckor i denna
cirkulationsplats. Dessa tre olyckor, som alla har haft en oskyddad trafikant inblandad, &r
registrerade fran cirkulationsplatsens sodra ben.

6.3 Kristianstad

| Kristianstad intraffade det 1 625 trafikolyckor som blev inrapporterade under den aktuella
perioden. Av det totala antalet trafikolyckor &r 8 % enbart polisrapporterade och 68 % enbart
sjukhusrapporterade olyckor. Andel olyckor som &r bade inrapporterade av bade polis- och
sjukhus ar 23 %.

6.3.1 Olyckor generellt i Kristianstad

Av de 1 625 inrapporterade trafikolyckorna &r 411 stycken olyckor dar minst en cyklande har
varit inblandad primért. 1 12 av de 1 625 olyckorna har cyklande haft en sekundar roll. Av de
rena cykelolyckorna &r 58 % singelolyckor och 30 % med motorfordon. De resterande
cykelolyckorna har skett med fotgangare, cykel eller moped. Av olyckorna mellan cykel och
motorfordon har 57 % skett vid en cykeloverfart/Gvergangsstalle. 21 % av olyckorna dér cyklande
varit inblandade primart eller sekundart intraffade vid en cykel6verfart/Gvergangsstélle.

6.3.2 Olyckor pa Snapphanevagen vid Prastallén

| korsningen pa Snapphanevégen vid Préstallén har det intraffat sex stycken trafikolyckor under
perioden 2003-2009 och fyra av dem intréaffade pa den aktuella cykeloverfarten/6vergangsstallet.
Av de 6 olyckorna var 4 stycken olyckor mellan cykel och bil och 2 var upphinnandeolyckor
mellan motorfordon. Av upphinnandeolyckorna intréffade en vid ndmnda
cykeloverfart/Gvergangsstalle, da en bil stannar for fotgangare och en bakomvarande bil som inte
observerat detta kor in i framforvarande. De 3 cykelolyckorna som intréffar vid den aktuella
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cykeloverfarten/overgangsstallet sker alla med motorfordon i sédergaende riktning och i 2 av de 3
kommer den cyklande 6sterifran. En av cykelolyckorna beror enligt polisrapporten pa att
vanstersvangande fordon skymmer sikten for bade den cyklande och bilféraren.

6.4 Lund

Mellan 2003 och 2009 intréffade 2 705 trafikolyckor i Lund som blivit inrapporterade till polis
och/eller sjukhus. 22 % av olyckorna har rapporterats in av bade polis och sjukhus. 62 % av
olyckorna ar enbart inrapporterade av sjukhus och 16 % &r enbart inrapporterade av polis.

6.4.1 Olyckor generellt i Lund

| Lund intraffade 1 032 cykelolyckor under aren 2003-2009 och de star for 38 % av det totala
antalet inrapporterade olyckor. Av cykelolyckorna dar minst en cyklande varit inblandad primart
ar 60 % singelolyckor och 23 % med motorfordon. Lund har en stérre del andel inrapporterade
cykel-cykelolyckor, jamfort med 6vriga stader i studien, vilka uppgar till 12 % av cykelolyckorna.
I 38 av olyckorna var en cyklande inblandad sekundért. Av olyckorna mellan cykel och
motorfordon har 45 % skett vid en cykeloverfart/Gvergangsstalle och totalt har 16 % av de
olyckor som cyklande varit inblandad i intraffat vid en cykeloverfart/Gvergangsstalle.

6.4.2 Olyckor i korsningen Baravagen/Tornavagen

Vid trevagskorsning Baravagen/Tornavagen i Lund har det intraffat tva stycken trafikolyckor
under perioden 2003-2209. Bada olyckorna var mellan cykel och motorfordon var av en
intraffade vid den aktuella cykeloverfarten/6vergangsstallet. Vid den olyckan kommer en cyklande
pa cykelbanan pa vag soderut pa Tornavéagen. Tre bilar &r pa vég att kora ut fran Baravagen till
Tornavdgen, bilarna bromsar kraftigt och den cyklande hinner inte védja utan kor in i bil 2 bakre
del. Den andra olyckan sker nar cyklande skall korsa Tornavagen och blir da pakaérd av bil.

6.4.3 Olyckor i korsningen Svanevagen/Trollebergsvagen

I korsningen Svanevagen/Trollebergsvégen intraffade det under aren 2003 till och med 2009 sju
stycken olyckor var av minst fem stycken intraffade vid den aktuella Gverfarten. | tva av de sju
olyckorna ar plats okand men kan ha skett vid Gverfarten pa Svanevégen, vilket innebar att alla
olyckorna kan ha intraffat vid den aktuella cykeloverfarten/dvergangsstéllet. | den ena av de
olyckorna med okand plats bromsade cyklande for bil sa att denna f6ll av cykeln och i den andra
olyckan uppstod tveksamheter om vem som skulle kora forst, vilket resulterade i att bilféraren
korde pa cyklande. Av de resterande fem olyckorna ér alla mellan cykel och motorfordon, pa
cykeloverfarten/overgangsstallet vid Svanevagen. | fyra av de fem olyckorna kommer bilen fran
Svanevégen och skall svanga ut pa Trollebergsvagen. | de olyckorna da bilen kommer pa
Svanevégen &r cyklande pa vag vasterut i tre av de fyra olyckorna. 1 en av olyckorna svanger bilen
vanster fran Trollebergsvagen in pa Svanevagen och observerar inte cyklande som befinner sig pa
cykeldverfarten. Ytterligare en olycka dr registrerad i STRADA vid korsningen, en cykel
singelolycka. Cyklande &r pa Trollebergsvagen och skall in pa Svanevagen, pa grund av halka
ramlar cyklisten, olyckan intraffade troligtvis pa gang- och cykelbanan.
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6.5 Vasteras

| Visteras blev 2 958 stycken trafikolyckor inrapporterade under aren 2003-2009 av antingen
polis och/eller sjukhus. 36 % av olyckorna blev inrapporterade av bade polis och sjukhus. 29 % &r
inrapporterade av bara polis och 35 % har enbart rapporterats in fran sjukhus.

6.5.1 Olyckor generellt i Vasteras

Av de totalt 2 958 trafikolyckorna i Vésteras under den aktuella perioden ar 943 stycken olyckor
dar cyklande varit inblandad primért. Av de rena cykelolyckorna &r 42 % singelolyckor och i 38
% av fallen har ett motorfordon varit inblandat. Cyklande var sekundart inblandad i 24 stycken
olyckor i Vasteras. | de olyckorna mellan cykel och motorfordon intraffade 58 % vid en
cykeloverfart/6vergangsstalle. Nar cyklande varit antingen primart eller sekundért inblandad i en
olycka skedde 11 % vid en cykeldverfart/6vergangsstalle.

6.5.2 Olyckor pa Norra Ringvagen vid Sédra Allégatan

Vid cykeldverfart/overgangsstéllet pa Norra Ringvagen i Vasteras har det skett tva stycken
trafikolyckor under aren 2003 till och med 2009. I ingen av olyckorna var en cyklande inblandad.
I den ena av olyckorna skulle en fotgangare korsa gatan som &r dubbelfilig, bilen i det narmaste
korfaltet stannar och fotgangare springer ut och blir da pakord av en bil i korfalt 2 da foraren ej
uppmarksammat fotgdngaren. Den andra dr en upphinnandeolycka, bil 1 stannar for fotgdngare
och bil 2 kér da in i bil 1.

6.6  Vaxjo

Under perioden 2003-2009 blev 991 trafikolyckor inrapporterade av antingen polis och/eller
sjukhus i Vaxjo till STRADA. Den storsta andelen, 64 %, ér trafikolyckor som enbart har
rapporterats in av polis. 21 % av olyckorna ar endast inrapporterade fran sjukhus. Och 15 % av
olyckorna har bade rapporterats in av polis och sjukhus.

6.6.1 Olyckor generellt i Vaxjo

Cyklande var primért inblandad i 332 av de 991 inrapporterade trafikolyckorna i Vé&xjo under
aren 2003 till 2009. De cyklande var sekundart inblandade i 7 trafikolyckor. 51 % av
cykelolyckorna intréffade med ett motorfordon och 36 % é&r singelolyckor. Ovriga skedde med
fotgéngare, cykel eller moped. Av de olyckorna som skedde mellan cykel och motorfordon
intraffade 18 % vid en cykeldverfart/dvergangsstélle. Och totalt intraffade 11 % av olyckorna vid
en cykeloverfart/Gvergangsstalle dar en cyklande antingen var primart eller sekundért inblandad.

6.6.2 Olyckor vid Linnérondellen

Vid Linnérondellen i Vaxjo har det skett tva stycken trafikolyckor under perioden 2003-20009.
Bada olyckorna intraffade vid den aktuella cykeloverfarten och var mellan cykel och motorfordon.
Den forsta olyckan intraffade mellan en cykel och bil. Cyklande ar pa vag 6ver Linnégatan pa
cykeloverfarten da denna blir pakord av bil som ar pa vag ut fran cirkulationen. Den andra
olyckan involverar en cykel och buss. Cyklisten cyklar soderut pa Linnégatan och blir omkaérd av
en buss. Cyklisten uppmarksammar inte att det ar en dragspelsbuss utan kor in i bakdelen.
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7 Konfliktstudier

Konfliktstudier genomfordes under april och maj 2010 pa de sju utvalda platserna. En konflikt &r
en situation dar tva trafikanter skulle ha kolliderat om de fortsatt med oforandrad hastighet och
riktning. Beroende pa hur nara i tid och rum som trafikanterna avviker fran kollisionskurs
beddms konfliktens allvarlighetsgrad i form i Konflikthastighet och Tid-till-Olycka.
"Konflikthastigheten” &r den hastighet som den avvérjande trafikanten har precis innan
tidpunkten for avvarjande. "Tid-till-olycka” eller TO-vérdet ar den tid som aterstar fran
avvarjningsdgonblicket till det att en kollision skulle ha intraffat under forutsattning att
trafikanterna inte avvarjt utan fortsatt med oférandrad hastighet och riktning. Enbart de
konflikter som ér tillrackligt allvarliga, dven kallade “allvarliga konflikter”, registreras da det ar
bland dessa man funnit ett samband med polisrapporterade personskadeolyckor. Las garna
Hydén® eller Svensson® for mer information om den svenska konflikttekniken.

7.1 Metod for konfliktstudier

Utgangspunkter var att varje plats skulle studeras av en utbildad konfliktobservator under 5
dagar, 3 ganger 2 timmars pass per dag d.v.s. under 30 timmar. Pa de flesta platser var detta
mojligt men i Eskilstuna, Baravdgen i Lund samt Gavle fick observationstiden reduceras nagot pa
grund av daligt vader. Hur lange varje plats studerades framgar under resultaten nedan for varje
plats.

7.2  Resultat fran konfliktstudier
For varje plats redovisas:

Totala observationstiden, antalet allvarliga konflikter, konfliktfrekvens i form av antalet allvarliga
konflikter per timme samt hur de allvarliga konflikterna fordelar sig med avseende pa
motorfordonens riktning; A och B.

Konflikternas allvarlighetsgrad: For varje allvarlig konflikt har konflikthastigheten och Tid-till-
Olycka (TO-vardet) registrerats. For att bedéma allvarlighetsgraden hos de intraffade konflikterna
plottas dessa in i ett TO/Hastighetsdiagram. Granslinjen mellan allvarliga och ej allvarliga
konflikter skér X-axeln vid TO=0.5 sekunder. | ett TO/Hastighetsdiagram 6kar
allvarlighetsgraden d.v.s. olyckspotential okar ju langre "upp-till-vanster” om linjen de allvarliga
konflikterna befinner sig. Konflikter som ligger pa samma avstand vinkelrétt fran granslinjen
beddéms enligt konfliktdefinitionen*® ha samma allvarlighetsgrad. For att kunna bedéma hur
langt fran granslinjen de allvarliga konflikterna befinner sig har en hjalplinje som skar x-axeln vid
TO=0.0 ritats in parallelit med grénslinjen.

* Hydén Christer 1987
** Svensson Ase 1998
“ Hydén Christer 1987
*® Svensson Ase 1998
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Figur 20:  Tid- till-Olycka (TO) — Konflikthastighetsdiagram for att bedoma de intréffade
konflikternas allvarlighet.

Efter att resultaten fran varje plats redovisats sker en gemensam bedémning for samtliga platser.
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7.2.1 Eskilstuna

Konfliktstudierna i Eskilstuna vid cirkulationsplatsen Krongatan/Vasterasvagen genomfordes i
mitten av maj 2010. Totala observationstiden pa platsen var 28 timmar. Under denna tid
registrerades sammanlagt 17 stycken allvarliga konflikter mellan motorfordon och cyklande pa
den aktuella cykeloverfarten/évergangsstéllet. Detta ger en konfliktfrekvens pa 0.61 allvarliga
konflikter per timme. 4 av de 17 konflikter intraffade med motorfordon pa vag in mot
cirkulationsplatsen, d.v.s. riktning A. Den vanligaste konflikttypen, 9 av de 17 konflikterna, var
mellan motorfordon i riktning B d.v.s. ut ur cirkulationsplatsen och cyklande som kommer fran
deras vanstra sida.
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Figur 21:  Riktningsfordelning av de allvarliga konflikter som intréffade pa cykeléverfarten i
Eskilstuna.

Konflikternas allvarlighetsgrad

For att bedoma allvarlighetsgraden av de intraffade konflikterna plottades dessa in i ett
TO/Hastighetsdiagram. | ett TO/Hastighetsdiagram 6kar allvarlighetsgraden d.v.s. 6kad
olyckspotential ju hogre "upp-till-vanster” om linjen de allvarliga konflikterna befinner sig.
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Figur 22:  De allvarliga konflikternas fordelning i ett TO/Hastighetsdiagram.
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7.2.2 Gavle

| Gévle gjordes konfliktstudierna i bdrjan av juni 2010 vid cirkulationsplatsen
Halsingegatan/Norra Kungsgatan. Totala observationstiden pa platsen var 28 timmar. Under
denna tid registrerades sammanlagt 16 stycken allvarliga konflikter mellan motorfordon och
cyklande; 6 av dessa 16 konflikter intraffade med motorfordon pa vag in mot cirkulationsplatsen,
d.v.s. riktning A. Den vanligaste konflikttypen, 7 av de 16 konflikterna, var mellan motorfordon i
riktning B d.v.s. ut ur cirkulationsplatsen och cyklande som kommer fran deras vanstra sida.
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Figur 23:  Riktningsfordelning av de allvarliga konflikter som intréffade pa cykelpassagen i
Gévle.

Konflikternas allvarlighetsgrad

For att bedoma allvarlighetsgraden av de intraffade konflikterna plottades dessa in i ett
TO/Hastighetsdiagram. | ett TO/Hastighetsdiagram Okar allvarlighetsgraden d.v.s. 6kad
olyckspotential ju hogre "upp-till-vanster” om linjen de allvarliga konflikterna befinner sig.
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Figur 24.  De allvarliga konflikternas fordelning i ett TO/Hastighetsdiagram.
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7.2.3 Kristianstad

Konfliktstudierna vid Snapphanevagen/Prastallén i Kristianstad utfordes i bérjan av maj 2010.
Totala observationstiden pa platsen var 30 timmar. Under denna tid registrerades sasmmanlagt 19
stycken allvarliga konflikter mellan motorfordon och cyklande vid den aktuella cykel6verfarten pa
Snapphanevégen. 12 av de 19 konflikterna intréffade med motorfordon pa vég i riktning A d.v.s.
in mot korsningen. Den vanligaste konflikttypen, 8 av de 19 konflikterna, var mellan
motorfordon i riktning A och cyklande som kommer fran deras hégra sida.
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Figur 25:  Riktningsfordelning av de allvarliga konflikter som intraffade pa cykeloverfarten i
Kristianstad.
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Konflikternas allvarlighetsgrad

For att bedéma allvarlighetsgraden av de intraffade konflikterna plottades dessa in i ett
TO/Hastighetsdiagram. | ett TO/Hastighetsdiagram Okar allvarlighetsgraden d.v.s. 6kad
olyckspotential ju hogre "upp-till-vanster” om linjen de allvarliga konflikterna befinner sig.
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Figur 26:  De allvarliga konflikternas fordelning i ett TO/Hastighetsdiagram.
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7.2.4 Lund (Baravagen)

Konfliktstudierna i Lund vid korsningen Baravagen/Tornavagen utfordes fran april till juni 2010.
Totala observationstiden pa platsen var 22 timmar. Under denna tid registrerades ssmmanlagt 12
stycken allvarliga konflikter mellan motorfordon och cyklande. 11 av de 12 konflikterna var med
motorfordon pa vag i riktning A d.v.s. in mot korsningen. Den vanligaste konflikttypen, 9 av de
12 konflikterna, var mellan motorfordon i riktning A och cyklande som kommer fran deras
vénstra sida.

A

| -
Figur 27:  Riktningsfordelning av de allvarliga konflikter som intraffade pa cykeloverfarten pa
Baravagen i Lund.

Konflikternas allvarlighetsgrad

For att bedoma allvarlighetsgraden av de intraffade konflikterna plottades dessa in i ett
TO/Hastighetsdiagram. | ett TO/Hastighetsdiagram 6kar allvarlighetsgraden d.v.s. 6kad
olyckspotential ju hdgre "upp-till-vanster” om linjen de allvarliga konflikterna befinner sig.
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Figur 28:  De allvarliga konflikternas fordelning i ett TO/Hastighetsdiagram.

32



Trafiksékerhet och védjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

7.2.5 Lund (Svanevagen)

| Lund vid Svanevégen/Trollebergsvagen genomfordes konfliktstudierna i april och maj 2010.
Totala observationstiden pa platsen var 30 timmar. Under denna tid registrerades sasmmanlagt 20
stycken allvarliga konflikter mellan motorfordon och cyklande. 14 av de 20 konflikterna var med
motorfordon pa vag i riktning A d.v.s. in mot korsningen. Den vanligaste konflikttypen, 8 av de
20 konflikterna, var mellan motorfordon i riktning A och cyklande som kommer fran deras hogra
sida.
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I

Figur 29:  Riktningsfordelning av de allvarliga konflikter som intréffade pa cykeléverfarten pa
Svanevdgen i Lund.

Konflikternas allvarlighetsgrad

For att bedoma allvarlighetsgraden av de intraffade konflikterna plottades dessa in i ett
TO/Hastighetsdiagram. | ett TO/Hastighetsdiagram Okar allvarlighetsgraden d.v.s. 6kad
olyckspotential ju hogre "upp-till-vanster” om linjen de allvarliga konflikterna befinner sig.
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Figur 30:  De allvarliga konflikternas fordelning i ett TO/Hastighetsdiagram.
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7.2.6 Vasteras

Konfliktstudierna i Vasteras utfordes i mitten av maj 2010 vid den aktuella
cykeloverfarten/overgangsstallet pa Norra Ringvagen. Totala observationstiden pa platsen var 30
timmar. Under denna tid registrerades sammanlagt 20 stycken allvarliga konflikter mellan
motorfordon och cyklande. 19 av de 20 konflikterna var med motorfordon pa vég i riktning A.
Cykel6verfarten/6vergangsstallet i Vasteras ar belagen dar Norra Ringvégen &r en 2+2 vag, 4
stycken av de allvarliga konflikterna intréffade genom att en bilist stannar for att sldppa fram
cyklande medan bilisten i nésta korfélt inte uppmarksammar detta. Den vanligaste konflikttypen,
11 av de 20 konflikterna, var mellan motorfordon i riktning A och cyklande som kommer fran
deras hogra sida.

Figur 31:  Riktningsfordelning av de allvarliga konflikter som intraffade pa cykeloverfarten i
Visteras.

Konflikternas allvarlighetsgrad

For att bedéma allvarlighetsgraden av de intraffade konflikterna plottades dessa in i ett
TO/Hastighetsdiagram. | ett TO/Hastighetsdiagram 6kar allvarlighetsgraden d.v.s. 6kad
olyckspotential ju hdgre "upp-till-vanster” om linjen de allvarliga konflikterna befinner sig.
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Figur 32:  De allvarliga konflikternas fordelning i ett TO/Hastighetsdiagram.
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7.2.7  Vaxjo

| Véxjo genomfordes konfliktstudierna vid Linnérondellen under en veckas tid i bdrjan av maj
2010. Totala observationstiden pa platsen var 30 timmar. Under denna tid registrerades
sammanlagt 8 stycken allvarliga konflikter mellan motorfordon och cyklande, 6 av de 8
konflikterna var med motorfordon pa vag i riktning A d.v.s. in mot cirkulationsplatsen. Den
vanligaste konflikttypen, 4 av de 8 konflikterna, var mellan motorfordon i riktning A och
cyklande som kommer fran deras vanstra sida.
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Figur 33:  Riktningsfordelning av de allvarliga konflikter som intréffade pa cykeléverfarten i
Véxjo.

Konflikternas allvarlighetsgrad

For att bedéma allvarlighetsgraden av de intraffade konflikterna plottades dessa in i ett
TO/Hastighetsdiagram. | ett TO/Hastighetsdiagram 6kar allvarlighetsgraden d.v.s. 6kad
olyckspotential ju hogre "upp-till-vanster” om linjen de allvarliga konflikterna befinner sig.
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Figur 34:  De allvarliga konflikternas fordelning i ett TO/Hastighetsdiagram.
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7.2.8 Total beddmning av konfliktstudierna

Resultaten visar att antalet registrerade allvarliga konflikter varierar mellan platserna men detta
beror pa att observationstiderna varierat nagot. Om man tar hansyn till detta ligger
konfliktfrekvensen i snitt mellan 0.55 och 0.67 allvarliga konflikter per timme. Véxj6 avviker
avsevart fran detta, har ligger konfliktfrekvensen pa 0.27 allvarliga konflikter per timme. Av
samtliga platser i studien utgor Eskilstuna och Vasteras ytterligheterna nar det géller fordelningen
av de konflikternas allvarlighetsgrad. Beddmningen av konflikternas allvarlighetsgrad i Eskilstuna
ar att de allra flesta befinner sig pa eller strax till vanster om granslinjen d.v.s. de allvarliga
konflikterna &r av en lindrig karaktar. Konflikterna i Vasteras ligger betydligt narmare hjalplinjen.
De allvarliga konflikterna pa de 6vriga platserna skiljer sig visserligen nagot sinsemellan men
ligger i huvudsak mitt i spannet mellan granslinjen (skér X-axeln vid TO=0.5) och hjélplinjen
(skar X-axeln vid TO=0.0).
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8 Enkatstudier

Inom projektet genomfordes aven enkitstudier bland trafikanter i Lund och Véxjo for att fa reda
pa hur trafikanterna, de som faktiskt anvander trafikmiljoerna, upplever dagens trafikregler vad
galler cykel-motorfordon interaktioner och vad de anser om trafiksakerheten i dessa situationer.
Enkaéterna finns i sin helhet i bilaga 3.

8.1 Metod for enkatstudier

Utgangspunkten var att 200 enkéter skulle delas ut till forbipasserande i Lund och i Vaxjo. Totalt
delades 347 enkéter ut, 200 i Lund och 147 i Véxjo.

| Lund delades enkéterna ut under tre tillfallen i mitten av april 2010. 130 enkater delades ut vid
cykel- och bilparkeringsplatser i centrala Lund under en fredagseftermiddag mellan kl. 16 och 18.
Resterande 70 enkiter delades ut under en onsdags- och torsdagseftermiddag vid de tva aktuella
cykeloverfarterna som har studerats i Lund i samband med detta projekt, 35 enkater pa varje
plats. Syftet med detta var att sakerstalla att &tminstone en del av de utdelade enkaterna hamnar
hos trafikanter som har erfarenhet av de aktuella platserna.

| Véxjo delades enkaterna ut en torsdag eftermiddag i mitten av april méanad 2010. Av de 200
téankta enkéterna lyckades vi endast dela ut 147 enkéater. Enkaterna delades ut vid olika platser i
Vixjos centrum, pa Storgatan, i narheten av cykel- och bilparkeringsplatser under tiden kl. 15 -
18.30.

8.2 Resultat fran enkatstudier

Av de 347 utdelade enkaterna besvarades 160 enkater. 65 % av de inkomna enkaterna ar fran
Lund och 35 % fran Vaxjo. Svarsfrekvensen i Lund blir 52 % och i Vaxj6 38 %. Den
sammanlagda svarsfrekvensen blir 46 %, vilket kan anses vara relativt bra med tanke pa att
enkaterna delades ut till forbipasserande, vilket gor det omaijligt att skicka ut paminnelsebrev da
adressuppgifter for mottagarna saknas.

Fordelningen bland de som har svarat pa enkaten ar jamnt fordelat med avseende pa saval alder
som kon. Majoriteten, 64 %, av de svarandena har arbete som sin primara sysselsattning. 90 % av
de som har svarat pa enkaten har korkort. 76 % av de svarandena har tillgang till en bil i
hushallet.

For att fa en uppfattning om hur ofta trafikanten anvander cykel respektive bil som fardmedel
under sommarhalvaret stélldes en frdga om detta i enkatens bakgrundsdel. Bland de svarandena
anvands cykeln i storre utstrackning varje dag dn bilen. 42 % av de som har svarat pa enkéten
anvander bil som fardmedel flera ganger per vecka eller oftare. Motsvarande andel for
cykelanvandningen ar 70 %. Ungefar var femte svarande anvander saval cykel som bil flera ganger
per vecka eller oftare. 15 % har svarat att de anvander bil mer séallan &n en gang per manad. 8 %
har svarat att de anvander cykel mer sallan &n en gang per manad.

8.2.1 Trafikanternas syn, generellt, pa gallande trafikregler

| enkaten stélldes fragor/pastaenden om hur man upplever trafikreglerna och om man tycker det
ar svart att veta vem som ska vaja for vem.
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Fraga: "Hur upplever Du dagens trafikregler vad géller vajningssituationer mellan cyklande och
motorfordonsforare pa cykeloverfarter?”

De svarsalternativ som de svarande kunde vélja mellan var; fungerar bra, fungerar ganska bra;
fungerar ganska daligt; fungerar daligt; vet ej/har ingen asikt

Av de 156 som uttryckte en asikt pa denna fraga svarade:

e 54 % att trafikreglerna fungerar bra eller ganska bra
e 46 % att trafikreglerna fungerar daligt eller ganska daligt

Svaret ar alltsa att drygt hélften ar positiva till hur trafikreglerna fungerar och darmed knappt
halften negativa.

Pastaende: "Jag tycker det &r svart att veta vem som ska véja for vem nér en cyklist och en bilist ar
pa vég att korsa varandras fardvag”.

De svarsalternativ som de svarande kunde vélja mellan var; stdimmer helt, stiammer delvis,
stammer ej alls, vet ej/ingen asikt

Av de 157 som uttryckte en asikt svarade:

e 20 % att de instimmer helt i att det ar svart att veta
e 51 % att de instammer delvis i att det &r svart att veta
e 29 9% att de inte alls instimmer i att det &r svart att veta

Svaret ar att en majoritet tycker att det ar svart eller delvis svart att veta vem som ska véja for vem
da cyklande och motorfordon korsar varandras fardvéagar

Skiljer sig svaren pa frdgan om man tycker det ar svart att veta vem som ska vaja for vem
beroende pd om man upplever att trafikreglerna fungerar eller ej?

De 85 personer som uttryckt att trafikreglerna fungerar bra eller ganska bra svarade pa féljande
satt pa fragan om man tycker det &r svart att veta vem som ska vaja for vem:

e 10 sstycken d.v.s. ca 12 % svarade att man instdmmer helt i pastaendet att det ar svart att
veta vem som ska véja for vem

e 43 stycken d.v.s. ca 51 % att man instimmer delvis i pastaendet
e 30 stycken d.v.s. ca 35 % att man inte alls instammer i pastaendet

Av de personer som uttryckt att trafikreglerna fungerar bra eller ganska bra svarade dnda fler an
hélften att man instammer helt eller delvis i pastaendet att det ar svart att veta vem som ska véja
for vem nér cyklande och motorfordonsforare dr pa vég att korsa varandras fardvagar.
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De 71 person som uttryckt att trafikreglerna fungerar daligt eller ganska daligt svarade pa foljande
satt pa fragan om man tycker det &r svart att veta vem som ska vaja for vem:

e 19stycken d.v.s. ca 27 % svarade att man instdmmer helt i pastaendet att det ar svart att
veta vem som ska véja for vem

e 36 stycken d.v.s. ca 51 % att man instimmer delvis i pastaendet
e 15stycken d.v.s. ca 21% att man inte alls instimmer i pastaendet

| denna grupp som uttryckt att trafikreglerna fungerar daligt eller ganska daligt ar det naturligtvis
en storre andel (ca %) som instammer helt eller delvis i pastaendet att det &r svart att veta vem
som ska véja for vem nar cyklande och motorfordonsforare ar pa vag att korsa varandras
fardvégar.

8.2.2  Hur tolkar trafikanterna vajningsreglerna vid Typl och Typ2 dverfarter?

| enkaten fanns det bilder pa tva olika typer av cykelGverfarter dar den svarande ombads att ange
om det ar motorfordonsforaren, cyklande eller bada som har vajningsplikt for den aktuella
situationen. Den ena bilden forestéllde en Typl Overfart dar vajningspliktsmarket ar placerat_fore
cykeldverfarten och den andra en Typ2 dverfart déar vajningspliktsmérket ar placerat efter
cykeldverfarten

Svaren pa vem som bor véja i en Typ1 situation fordelade sig pa fljande sétt:

e 81 % svarade motorfordonsforaren
e 13 % svarade cyklande
e 59 svarade bade motorfordonsféraren och cyklande

Svaren pa vem som ska véja i en Typ2 situation fordelade sig pa foljande sétt:

e 31 % svarade motorfordonsforaren
e 56 % svarade cyklande
e 12 % svarade bade motorfordonsféraren och cyklande

Varierar svaren beroende pd om man tycker det ar svart eller inte att veta vem som ska véja for
vem?

De personer som angett att man som tycker att det &r svart att veta vem som ska véja for vem

("instammer helt”, "instimmer delvis”) svarade pa foljande satt pa frigan om vem som ska vaja i
en Typ1 situation:

e 80 % svarade motorfordonsféraren
e 13 % svarade cyklande
e 6 % svarade bada
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De personer som angett att man inte tycker det ar svart att veta vem som ska véja for vem
("instammer inte alls”) svarade pa foljande satt pa fragan om vem som ska véja i en Typl
situation:

e 83 % svarade motorfordonsféraren
e 15 % svarade cyklande
e 2% svarade bada

Vi kan konstatera att svaren géllande vem som ska véja for vem i en Typ1 situation varierar inte
sa mycket mellan gruppen som tycker det &r svart att veta och gruppen som inte tycker det ar
svart att veta vem som ska véja for vem. For bada grupperna svarade en klar majoritet (80-83 %)
att det & motorfordonsféraren som har vajningsplikt.

De personer som angett att man som tycker att det &r svart att veta vem som ska véja for vem

("instammer helt”, “instimmer delvis”) svarade pa foljande satt pa frigan om vem som ska vaja i
en Typ2 situation:

e 32 % svarade motorfordonsféraren
e 54 9% svarade cyklande
e 13 9% svarade bada

De personer som angett att man inte tycker det ar svart att veta vem som ska véja for vem
("instammer inte alls”) svarade pa foljande satt pa fragan om vem som ska véja i en Typ2
situation?

e 28 % svarade motorfordonsféraren
e 61 % svarade cyklande
e 11 % svarade bada

Vi kan konstatera att nivaerna inte skiljer sig alltfor mycket mellan grupperna men det &r dnda en
nagot storre andel av de som uppger sig inte ha svart att veta vem som ska vaja for vem som svarar
att det ar cyklande som har vajningsplikt i en Typ2 situation. Vi kan ocksa konstatera att det ar
en tdmligen stor andel (28-32 %) som anser det vara motorfordonsféraren som har vajningsplikt i
en Typ2 situation.
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8.2.3 Beskrivning av vajningsreglerna vid Typl och Typ2 Gverfarter

Enligt trafikférordningen® 3 kap. 21 § har som tidigare namnts cyklande alltid vajningsplikt nar
de kommer ut pa en vag fran en cykelbana, oavsett vad som galler for fordonsforaren pa vagen.
Sedan kommer situationer dar aven fordonsforare pa vagen ska lamna cyklande tillfalle att
passera, med andra ord situationer dar bada trafikantgrupperna ska visa varandra hansyn. Nar det
galler skyldigheten for respektive trafikantgrupp att véja eller inte vid Typl och Typ2 Overfarter
kan detta inte anges i generella termer utan man maste for det enskilda fallet ha tillgang till de
lokala trafikforeskrifterna.”

| enkaten var syftet att fa svarande att aterge vilket intryck placeringen av vajningspliktsmarket ger
med avseende pa vem som har vajningsplikt da man kan utga fran att langt ifran alla trafikanter
har last in sig pa de lokala trafikforeskrifterna. Niclas Nilsson pa Transportstyrelsen ger foljande
reflektion nar det galler de specifika bilderna pa Typl och Typ2 platserna i enkéten: Utifran
bilden pa Typ1 platsen, finns det sannolikt for platsen en lokal trafikforeskrift om att platsen ska
vara cirkulationsplats, men det kan ocksa finnas andra lokala trafikforeskrifter om till exempel
vajningsplikt. Da market for vajningsplikt ar placerat fére cykeloverfarten ges trafikanten
onekligen intrycket av att bade cyklande fran cykelbanan och fordonsforare pa korbanan har
vajningsplikt. Det kan ocksa ge intrycket av att cykeloverfarten pa nagot satt ingar i
cirkulationsplatsen vilket kan gora det svart for trafikanterna att folja det som beslutats i de lokala
trafikforeskrifterna. For Typ2 dverfarten kan det mycket val aven vara sa har att kommunen
beslutat om lokala trafikforeskrifter, men fragan ar om placeringen av mérket for vajningsplikt
Overensstdmmer med det som beslutats i foreskriften. Vagmarkets placering, efter cykelGverfarten
ger atminstone intrycket av att cykelGverfarten och cykelbanan inte ingér i den lokala
trafikforeskriften om cirkulationsplats och darmed &r skild fran denna. Darmed kvarstar de
generella trafikreglerna enligt ovan d.v.s. att det enbart dr den cyklande som har vajningsplikt vid
cykeldverfarten och att fordonsforaren pa vagen ska anpassa hastigheten sa det inte uppstar fara
for cyklande och mopedfarare som ar ute pa cykeloverfarten.

8.2.4 Trafikanternas upplevelse av trygghet

For att fa reda pa trafikanternas "kanslomassiga” upplevelse av cykeléverfarter stélldes i enkaten
en frdga om man som cyklist kénner sig tryggare att cykla Gver en gata pa en cykel6verfart an pa
en plats utan cykeloverfart.

Pastaende: "Som cyklist kinner jag mig tryggare att cykla 6ver en gata pa en cykel6verfart an pa
en plats utan cykeldverfart”

De svarsalternativ man kunde valja mellan var; stdammer helt, stdmmer delvis, stimmer gj alls, vet
ej/ingen asikt.

Av de svarande som uttryckte en ésikt blev svarsfordelningen pa féljande satt:

e 40 % svarade instaimmer helt
e 40 % svarade instimmer delvis
e 19 % svarade instammer inte alls

* Trafikforordningen (1998:1276) 3:dje kapitel 218.
* Nilsson Niclas 2010-09-24

41



Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

8.2.5 Trafikanternas upplevelse av de specifika platserna Svanevagen och
Baravagen i Lund samt Linnégatan i Vaxjo

| enkaten stélldes en fraga om den svarade upplevde en specifik plats i Lund respektive Véaxjo som
trafiksaker. Det fanns med foto pa platserna vilka ar tre av de sju utvalda cykel6verfarten i
projektet: Linnégatan i Vaxjo, Svanevdgen i Lund samt Baravdgen i Lund. Analysen géller enbart
de som angett att man passerat platsen ibland eller ofta for att sakerstélla kdinnedom om platsen.
Observera att vi nu borjar fa valdigt sma tal sa svaren ska tolkas med en valdigt stor forsiktighet.

Pastaende: "Jag upplever platsen som trafiksaker for bilist respektive cyklist”
De svarsalternativ man kunde valja mellan var; ja ofta, ja ibland, nej, vet gj.
Cykeloverfarten pa Linnégatan i Vaxjo, en Typ2 plats

Pa fragan om cykeldverfarten pa Linnégatan i Vaxjo upplevs som trafikséker for cyklande svarade
20 av de 41 personer som ibland eller ofta passerat denna plats som cyklande, nej. Pa
motsvarande fraga men om cykeloverfarten upplevs som trafiksaker for motorfordonsforare
svarade 17 av de 50 personer som ibland eller ofta passerat denna plats som motorfordonsforare,
nej. Det ar som sagt mycket sma tal vi ror oss med men det finns en liten tendens att cyklande
upplever cykeldverfarten som lite mindre trafiksaker an vad motorfordonsférare gor.
Sammantaget uppger ca 40 % av de svarande att de inte upplever cykeldverfarten som trafiksaker.

Cykeldverfarten pd Svanevagen i Lund, en Typ1 plats

Pa fragan om cykelverfarten pa Svanevagen i Lund upplevs som trafiksaker for cyklande svarade
21 av de 59 personer som ibland eller ofta passerat denna plats som cyklande, nej. Pa
motsvarande fraga men om cykeloverfarten upplevs som trafiksaker for motorfordonsforare
svarade 27 av de 75 personer som ibland eller ofta passerat denna plats som motorfordonsforare,
nej. CykelGverfarten pa Svanevagen upplevs alltsa pa ett likartat sitt av bade cyklande och
motorfordonsforare. Platsen upplevs inte som en trafiksaker plats av drygt en tredjedel av de
svarande som passerar platsen ibland eller ofta.

Cykel6verfarten pa Baravagen i Lund, en Typ2 plats

Pa fragan om cykeldverfarten pa Baravagen i Lund upplevs som trafiksaker for cyklande svarade
21 av de 46 personer som ibland eller ofta passerade denna plats som cyklande, nej. Pa
motsvarande fraga om cykeloverfarten upplevs som trafiksaker som motorfordonsforare svarade
13 av de 51 personer som ibland eller ofta passerat denna plats som motorfordonsforare, nej.

Cykeloverfarten pa Baravagen upplevs alltsa pa lite olika satt beroende om man passerar som

cyklande eller motorfordonsforare. Motorfordonsforare upplever cykeldverfarten som mer
trafikséker &n vad cyklande gor.
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9 Trafiksakerhet och vajningsbeteende

9.1 Trafikregler och vajningsbeteende

Enligt trafikférordningen (se kapitel 2.2.1) ar att det oavsett situation alltid &r den cyklande som
har védjningsplikt. Sedan kan det finnas situationer ddr &ven motorfordonet har vajningsplikt.

| enkatsvaren framgar att sa manga som nastan hélften av de svarande tycker att dagens regelverk
gallande vajningssituationer mellan cyklande och motorfordonsforare pa cykeloverfarter fungerar
daligt eller ganska daligt. Pa fragan om man tycker det ar svart att veta om det ar cyklande eller
motorfordonsférare som ska véja vid interaktioner svarade 20 % att de instdmmer helt och 51 %
att de instdmmer delvis.

| enkaten presenterades tva bilder. Den ena bilden forestallde en Typ1 situation
(vajningspliktsmérket ar placerat fore cykeldverfarten) och den andra en Typ2 situation
(vajningspliktsmarket ar placerat_efter cykeloverfarten). Pa bilden Gver Typ1 situationen svarade
en mycket stor andel, ca 80 %, att det enbart & motorfordonet som har vajningsplikt. Detta
aterspeglas i resultaten av vajningsstudien™ dar Typ1 (tillsammans med Typ5) har den hogsta
andelen motorforsdonsforare som véjer. Typ5 ar alltsa en cykelpassage till skillnad fran Typ1 som
ar en cykeloverfart men for bada géller att vajningspliktsmarket sitter fore Gverfarten/passagen. Pa
bilden Gver Typ2 situationen svarade 56 % att cyklande har védjningsplikt, s manga som var
tredje (31 %) svarade att det & motorfordonsféraren som har véajningsplikt medan 12 % svarade
att det ar bade motorfordonsforaren och cyklande som har véjningsplikt. Denna skillnad i
uppfattning om vem det ar som ska vaja for vem aterspeglas alltsé i motorfordonsférares
vajningsbenagenhet dar genomsnittet for alla de studerade Typ1 platserna ligger pa 73 % medan
motsvarande siffra for Typ2 platser ar 66 %.

Utan att aterigen ga in pa svérigheten att bedoma de generella trafikreglerna i 3 kap. 21 § och 6
kap. 6 8 trafikforordningen samt vad de lokala trafikforeskrifterna séger vid varje enskild
cykeloverfart sa kan foljande ségas avseende avsikten med utformningen och den beslutade
regleringen for Typl och Typ2:

e Typl: Placeringen av mérket for vajningsplikt fore cykeloverfarten ger onekligen intrycket
av att forare pa vagen har vajningsplikt mot cyklande pa cykeloverfarten nar de fardas in
mot cirkulationsplatsen. Da det inte framgar nagot annat pa platsen far man férmoda att
cyklande fran cykelbanan fortfarande har vajningsplikt. Detta med reservation till de
lokala trafikforeskrifterna som beslutats ska galla pa platsen.

e Typ2: Placeringen av mérket for vajningsplikt efter cykeldverfarten ger onekligen
intrycket av att forare pa vagen inte har vajningsplikt mot cyklande pa cykel6verfarten nér
de férdas in mot cirkulationsplatsen. Daremot ska forarna enligt 3 kap. 61 8
trafikforordningen anpassa hastigheten sa det inte uppstar fara for cyklande och
mopedforare som &r ute pa cykeloverfarten.

* Pauna Jutta 2009
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9.2 Samband mellan cykelflode, vajningsbendgenhet samt
konfliktrisk

Resultat som ligger till grund for analyserna hér redovisas i figur 350ch tabell 1.

Hastighetsfordelning for motorfordon
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> 5’ - == Givle
< 60% -
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0% : === \/isteras
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Hastighet (km/h)

Vaxjo

Figur 35: Hastighetsfordelningen pa de olika platserna.
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Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel

Sammanstéllning 6ver resultat for varje plats
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Forklaring till etiketter i samtliga figurer nedan:

Cykeloverfart = en cykelpassage som ar markerad med malade vita fyrkanter s.k. sockerbitar i
korbanan
Cykelpassage = motsvarande cykel6verfart men det finns inga markeringar i kérbanan

Typl = en cykelverfart dér det finns ett v&jningspliktsmarke placerat fore dverfarten
Typ2 = en cykeloverfart dér det finns ett v&jningspliktsmarke placerat efter dverfarten
Typ3 = en cykeloverfart men det finns inget vajningsmarke alls
Typ6 = en cykelpassage med vajningspliktsmérke efter passagen

E = Eskilstuna, Typ1, cirkulationsplats

G = Gavle, Typ6, cirkulationsplats

K = Kristianstad, Typ3, fyrvégskorsning

B = Baravagen i Lund, Typ2, trevagskorsning
S = Svanevégen i Lund, Typ1, trevdgskorsning
Vs = Vasteras, Typ3, striacka

Vx = Véxj0, Typ2, cirkulationsplats
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9.2.1 Samband mellan cykelflode och andel motorfordonsférare som vajer

Som figurerna figur 36. figur 37och figur 38 nedan visar sa tycks motorfordons
vajningsbendgenhet oka dé cykelflodet okar. Forskning visar®* att trafiksakerheten for cyklande
okar da cykelflodet okar. | detta ligger forklaringen att med hogre cykelfloden blir
motorfordonsforare mer observanta pa att det finns cyklande, man anpassar korbeteendet och
klarar darmed pa ett mer trafiksakert satt av att hantera de situationer dar man maste interagera
med cyklande. Detta resonemang dr nog &ven relevant ndr det géller att forklara varfor
motorfordonsforare har en 6kad bendgenhet att vdja for korsande cyklande da cykelflodet okar —
de cyklande syns och det blir naturligt att anpassa korbeteendet. Det kan dven tolkas som att
flodet blir en viktig faktor i “maktkampen” mellan cyklande och motorfordonsforare.

| figurerna figur 37 och figur 38 anpassas en réat linje respektive ett andragradspolynom till
datapunkterna. Som sa ofta finner man att det ar ett plynom som bést passar till sa fa
datapunkter, detta ger dock séllan nagon bra forklaring till sambandet. | detta fall kan det dock
vara lattare att tanka sig ett samband typ ett polynom som bdojer av och som sakta ndrmar sig 100
%-ig vajningsbenagenhet vid oandligt stora cykelfloden till skillnad fran en rét linje som ger en
100 %-ig véjningsbenagenhet vid 2-3 cyklister per minut

Samband mellan cykelflode och andel
motorfordonsforare som vdjer
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2 ® Vx

T 80% ®-S
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T 0%

5 0%

E (]

g 0% T T T T T T T 1
g 0 20 40 60 80 100 120 140 160

Cykelfléde

Figur 36:  De olika platsernas placering nér det galler sambandet mellan cykelflode och andel
motorfordonsforare som vdjer.

% Ekman Lars 1996
* Elvik Rune 2010
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Figur 37:
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Figur 38:

Samband mellan cykelflode och andel
motorfordonsférare som vijer
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Samma som figur 36 men hér redovisas diagrammet i form av de olika typerna av
cykeldverfarter/passager och deras samband med cykelflodde och andel
motorfordonsforare som véjer. En rét linje anpassas till punkterna.

Samband mellan cykelfléde och andel
motorfordonsférare som vijer

® VP2 —s Typ1
Typz.. _ y = -9E-05x2 + 0,0229x - 0,6916
pt 7-
/"V. Typ6 R2=0,8493
o Typ3
’/Tvns
0 20 40 60 80 100 120 140 160
Cykelfléde

Samma som figur 37 men hér anpassas ett polynom till punkterna. redovisas

diagrammet i form av de olika typerna av cykelOverfarter/passager och deras samband

med cykelflode och andel motorfordonsforare som véjer. Ett andragradspolynom
anpassas till punkterna.
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9.2.2 Samband mellan andel motorfordonsférare som vajer och konfliktrisk

Enligt figur 39 nedan framgar att antalet allvarliga konflikter per timme (konfliktrisk) ar tamligen
oberoende av motorfordonsforares bendgenhet att véja for cyklister vid interaktioner samt typ av
plats. For samtliga platser ligger konfliktrisken tamligen konstant pa 0.55-0.70 allvarliga
konflikter per timme d.v.s. typ av plats tycks inte ha nagon storre inverkan pa trafiksakerheten.
Vixjo ar den enstaka plats som tydligt avviker fran detta monster och uppvisar en avsevart lagre

konfliktrisk.

Samband mellan andel motorfordonsforare som
vajer och konfliktrisk

0,80

0,70 vV
o @S
® K E
0,60 oc®
®B
0,50

0,40

Konfliktftrisk

0,30
@® Vx
0,20

0,10

0,00 T T T T 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Andel motorfordonsforare som vdjer

Figur 39:  De olika platsernas placering nér det galler sambandet mellan andel
motorfordonforare som véjer och konfliktrisken.
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9.2.3 Samband mellan andel motorfordonsférare som vajer och konfliktrisk per
cyklist

Samband mellan andel motorfordonsforare som
vajer och konfliktrisk per cyklist

1,4E-02
® \s

1,2E-02

1,0E-02 oK

E
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y = -0,0021x2 - 0,0123x + 0,0152 @S
R?=0,8714
2,0E-03 ® Vx

4,0E-03

Konfliktrisk per passerande cyklist

0,0E+00 T T T T 1
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Andel motorfordonsforare som véjer

Figur 40:  De olika platsernas placering nar det galler ssmbandet mellan andel
motorfordonsforare som vdjer och konfliktrisk per passerande cyklist. Ett
andragradspolynom anpassas till punkterna.

Samband mellan andel motorfordonsforare som
vajer och konfliktrisk per cyklist

1,4E-02

k. ® Typ3

= 1,2E-02

> 7

o \

T 1,0E-02 o TP

5 S Tvel

% 8,0E-03 %% Typ2

2 6,0E-03 Typ6

(]

2 y = -0,0146x +0,0158 ~~_@ Typl

5 40803 RZ=0,8709 P

£ 2,0e-03 » Typ2

—

[=

Q 0,0E+00 T T T T |
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Andel motorfordonsforare som véjer

Figur 41:  Samma som figur 40 men har men hér redovisas diagrammet i form av de olika
typerna av cykeldverfarter/passager och deras samband med andel motorfordonsforare
som véjer och konfliktrisk per passerande cyklist. En rét linje anpassas till punkterna.

I figur 39 kunde vi konstatera att konfliktfrekvensen var tdmligen oberoende av platsen och
vajningshbenagenheten pa platsen. Om man istéllet analyserar konfliktfrekvensen per passerande
cyklist, vilket ar den risk som varje passerande cyKklist utsétts for, visar det sig att denna minskar
da véjningsbenagenheten okar (figur 40 och figur 41). Med avseende pa plats i diagrammet
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utkristalliserar sig féljande monster. Observera att jamforelsen blir relativ och inte med avseende
ett normativt matt pa god/dalig trafiksakerhet eller bra/dalig vdjningsbenagenhet:

Hdogre risk per cyklist och Iagre andel av motorfordonen som vdjer vid interaktion: | denna grupp
befinner sig Vasteras och Kristianstad, bada Typ3 platser.

Mellangrupp med avseende pa risk per cyklist samt andel av motorfordonen som véjer vid
interaktion: | denna grupp aterfinns Eskilstuna som &r en Typ1 plats, Baravagen i Lund som &r en
Typ2 plats samt Gévle som &r en Typ6 plats

Légre risk per cyklist och hégre andel av motorfordonen som véjer vid interaktion: | denna grupp
finns Svanevdgen i Lund som &r en Typ1 plats och Vaxjo som ar en Typ2 plats.

Bade en rt linje och ett andragradspolynom far en bra anpassning till datapunkterna. Har kan
man tanka sig att foredra en rét linje som faktiskt ger i princip noll risk per passerande cyklist nar
vdjningsbendgenheten verkligen dr 100 %
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9.2.4 Samband mellan cykelflode och konfliktrisk per passerande cyklist

Som figur 42 nedan visar minskar konfliktfrekvensen per passerande cyklist (antalet allvarliga
konflikter per timme och cyklist) med 6kande cykelfloden (antalet cyklister per timme). Detta &r i
princip samma resultat som refererades till ovan.™* Det vill siga cyklandes risker minskar da
deras exponering okar.

Da man forsoker anpassa ett polynom till datapunkterna (figur 43) visar det sig aterigen att
datapunkterna passar valdigt bra ett andragradspolynom. Nar det galler forklaringsgraden av ett
polynom eller rét linje dr det kanske rimligare att se ett samband d&r kurvan bojer av och sakta
narmar sig noll i konfliktrisk per passerande cyklist vid odndligt stora cykelfloden. D&remot inte
en rat linje som ger noll i konfliktrisk per passerande cyklist vid 2-3 cyklister per minut.

Samband mellan cykelflode och konfliktrisk per

cyklist
1,4E-02
g ® Vs
3 12802
3
S 1,0E-02 oK
o E
% 8,0E-03 .0
8 Bec
o
~ 6,0E-03
g ®s
% 4,0E-03
= 2,0E-03 ® Vx
[=
(=]
¥ 0,0E+OO T T T T T T T 1
0 20 40 60 80 100 120 140 160
Cykelflode

Figur 42:  De olika platsernas placering nér det galler sambandet mellan cykelfléde och
konfliktrisk per passerande cyklist

* Ekman Lars 1996
% Elvik Rune 2010
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Samband mellan cykelfléde och konfliktrisk per

cyklist
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Figur 43:  Samma som figur 42 men héar men hér redovisas diagrammet i form av de olika
typerna av cykeldverfarter/passager och sambandet mellan cykelflode och konfliktrisk
per passerande cyklist. Ett andragradspolynom anpassas till punkterna.

Vidare analyser visade dessutom att bade Svanevagen och Véxjo kan betraktas som "avvikare”
d.v.s. forklaringsgraden okade dé dessa bada togs bort fran analyserna. Utan att gréva ner sig
alltfor mycket i detaljanalyser kan man med tanke pa det valdigt hdga cykelflodet pa Svanevagen i
Lund, en Typ1l plats, tycka att konfliktrisken per passerande cyklist &r "alltfér” hog (figur 42). Ser
man pa olycksstatistiken (tabell 1) kan man konstatera att det intraffar forhallandevis manga
olyckor hér. En forklaring kan vara att det ar ett férhallandevis lagt flode av motorfordon pa
denna plats. Svanevdgen, Lund, har det lagsta flédet av motorfordon av alla platser i materialet
och dessutom ér flodet av motorfordon mycket lagt i férhallande till ett mycket hogt cykelfléde.
Vi har tidigare diskuterat det positiva sambandet mellan hogt cykelflode och lag
trafiksdkerhetsrisk. Det vill saga att en del i forklaringen av hoga olycksrisker vid laga cykelfloden
dr att motorfordonsforare inte gors medvetna om cyklande och dérfor inte &r beredda att
interagera med cyklande. Kan det eventuellt dras en parallell har, att det eventuellt kan vara sa att
de cyklande pa cykeldverfarten pa Svanevagen i Lund blir 6verraskade av att behdva interagera
med ett motorfordon — dessa motorfordonsférare som dnda néstan alltid vajer for de cyklande?
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10 Slutsatser och diskussion

10.1 Trafiksakerhet pa cykeloverfart/passage

I denna studie kan vi konstatera att dkat cykelflode ger 6kad andel motorfordonsférare som véjer;
att 6kad andel motorfordonsférare som véjer ger 6kad trafiksékerhet i form av lagre konfliktrisk
per passerande cyKklist; samt att 6kat cykelflode ger dkad trafiksakerhet for cyklande. Vilka
slutsatser kan vi da dra géllande typ av cykelGverfart/passage och kopplingen till trafiksakerhet?
Véjningsstudien visade exempelvis att Typl platser, med véjningspliktmérket placerat fore
cykel6verfarten, generellt har hdgre andel motorfordonsférare som véjer for korsande cyklande
jamfort med Typ2 platser, med vajningspliktsmérket placerat efter cykeldverfarten. | denna studie
kan vi visa att platser med hogre andel vdjande motorfordonsforare har hogre trafiksakerhet.
MEN detta betyder inte att vi kan dra slutsatsen att Typ1 platser generellt har hogre trafiksakerhet
an Typ2 platser. Anledningen &r att resultaten mycket tydligt visar att typerna av
cykeloverfarter/passager inte grupperar sig i nagot speciellt monster nar det galler kopplingen till
trafiksakerhet (anledningen till att det finns ett monster for Typ3 aterkommer vi till i nésta
stycke). Exempelvis faller cykeldverfarten pa Linnégatan i Vaxjo, som ar en Typ2 plats, béttre ut
med avseende pa konfliktrisk per passerande cyklist &n cykeloverfarten pa Krongatan i Eskilstuna,
som &r en Typ1 plats (bada &r dessutom cirkulationsplatser som skulle kunna vara en forklaring i
sig). Vad som visar sig ha betydelse for trafiksékerheten ar andelen motorfordonsférare som véjer,
cykelflodet och hastigheten pa den enskilda platsen.

Som namndes ovan formar de bada Typ3 platserna ett speciellt monster i samtliga analyser; lagre
cykelflode, 1&agre andel motorfordonsforare som vajer, hdgre hastigheter samt hogre konfliktrisk
per passerande cyklist. Bade Typl och Typ2 platserna representeras i denna studie av platser med
en vajningsandel kring snittet (58 %) och hdgre. Motsvarande urval kunde inte goras for Typ3
platserna da det helt enkelt inte gick att finna platser med en véjningsgrad pa 58 % eller hogre.
Det visar sig ocksa att de cykel6verfarter/passager som studerades i forra projektet och som hade
en lag vdjningsandel och samtidigt tillrackligt stora trafikfloden var samtliga av Typ3 eller Typ4
platser d.v.s. cykeloverfarter/passager utan vajningspliktsmarke samt belagna pa korsningstypen
stracka alternativt stracka vid en korsning. Typ 1 och Typ2 platser forekommer helt enkelt inte
pa stracka alternativt stracka vid korsning. Den ena Typ3 platsen ar cykeléverfarten pa
Snapphanevégen i Kristianstad som kan beskrivas ligga pa en stracka vid en 4-véags-korsning och
den andra &r cykeloverfart pa Norra Ringvéagen i Vasteras dar cykelGverfarten ligger pa en stracka.
Det som alltsa ar utmarkande for dessa tva platser ar den forhallandevis laga andel
motorfordonsforare som vajer for cyklande. Det som dessutom ar utmérkande for dessa bada
platser &r de forhéllandevis hoga hastigheterna. Dels visar den tidigare studien® att
motorfordonsforares hastighet har betydelse for bendgenheten att Idmna korsande cyklister
foretrade dels visar tidigare forskning att hastigheten har stor betydelse for trafiksédkerheten.
Ytterligare en viktig faktor ar att Gverfarten i Vasteras ar den enda cykeloverfarten i materialet dér
det finns tva korfalt i vardera riktningen. Allt detta sammantaget gor att atminstone
cykeloverfarten i Vasteras hamnar i ett lage med forhallandevis hog konfliktrisk per passerande
cyklist, samtidigt som andelen motorfordonsforare som vajer ar lag, cykelflodet ar 1agt och
hastigheterna ar hoga. Betydelsen av att det ar en Typ3 plats kan helt enkelt vara att denna typ av
cykeldverfart inte upplevs som trygg eller trafiksaker och att den darmed undviks av cyklande,
vilket i sin tur leder till ett lagt cykelflode, en lag vajningsandel och dalig trafiksékerhet.

57, 58

* Pauna Jutta m.fl. 2009
¥ Nilsson Goran 2004
% Elvik Rune m.fl. 2004
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10.2 Behover reglerna andras?

De fragor man maste stélla sig &r om det ar ett problem att dagens regelverk ar svartolkat, vad
man kan vinna pa att standardisera och eventuella effekter av en regelandring som medfor att
motorfordonsforare ges vdjningsplikt gentemot korsande cyklande pa cykeloverfarter.

Uppfdljningen av den nya regeln som tradde i kraft ar 2000 om vajningsplikt for fordonsforare
mot fotgangare pé& obevakade dvergangsstallen visar® att andelen fordonsforare som limnar
fotgangare foretrade har 6kat samtidigt som dven olycksrisken har okat. Gar det att utifran detta
resultat dra en parallell till forvantade effekter om vajningsreglerna andras sa att
motorfordonsforare alltid har vajningsplikt vid cykeléverfarter? Kan en 6kad kansla av foretrade
(vilket kan vara fallet for fotgangare pa det obevakade 6vergangsstallet) leda till att man som
cyklade inte ar tillrackligt forsiktig i interaktioner med motorfordonsforare pa cykelGverfarter
samtidigt som andelen motorfordonsforare som vajer antagligen inte kommer att vara 100% och
att trafiksakerheten darmed minskar? Vi har konstaterat att det idag rader en viss forvirring bland
trafikanter om vad det ar for vajningsregler som galler pa cykeloverfarter. Det kan mycket vél vara
sa att det ar denna osakerhet tillsammans med hoga cykelfloden som ger de ratta
forutsattningarna for hog vajningsandel och darmed god trafiksékerhet.

Med en eventuell regeldndring kommer Typ3 platserna antagligen att falla under kategorin
cykelpassage och att det darmed alltid &r cyklande som har vajningsplikt. Betyder detta att god
framkomlighet och trafiksakerhet inte kommer att efterstravas pa de platser dar cyklande korsar
ett huvudnéat for motorfordonstrafik?

10.3 Slutsats

En slutsats av arbetet ar att det inte enbart utifran information om typ av cykelGverfart/passage
gar att dra nagra generella slutsatser om trafiksakerheten pa den enskilda platsen utan att
vdjningsandel, cykelflode och hastighet har betydelse for trafiksakerheten. Analyserna visar en
pataglig samvariation mellan cykelflode, konfliktrisk per passerande cyklist och vajningsandel. De
sammantagna slutsatserna blir darfor:

e Haogre cykelfléden ger 6kad andel motorfordonsférare som véjer

o Okad andel motorfordonsférare som véjer ger lagre konfliktrisk per passerande cyklist
e Hogre cykelflode ger lagre konfliktrisk per passerande cyklist

e Légre interaktionshastigheter ger 6kad andel motorfordonsférare som véjer

For att anda dra nagra generella slutsatser kring typ av cykeloverfart/passage kan man konstatera
att for sasmma placering av foretradesmérket (fore/efter/inget)har cykeldverfarter (Typ1-Typ3) en
hogre andel motorfordonsférare som véjer an motsvarande cykelpassager (Typ4 -Typ6). For bade
cykeldverfarter och cykelpassager ger en placering av vdjningspliktsmarket fore en hogre andel
motorfordonsforare som vdjer &n om vajningspliktsmérket ar placerat efter som i sin tur ger en
hogre vdjningsandel &n om det inte finns nagot véjningspliktsmarke alls. Allt annat lika torde
darfor cykeloverfarter vara mer trafiksékra &n cykelpassager och platser med vajningspliktsméarket
placerat fore cykelGverfarten vara mer trafiksdkra dn platser med véjningspliktmérket placerat efter
cykel6verfarten som i sin tur &r mer trafiksakra an platser utan nagot vajningspliktsmarke alls.
Men for att kunna uttala sig om trafiksakerheten pa en enskild plats beror detta alltsa pa
cykelflodet, hastigheten och andelen motorfordonsforare som vajer pa denna plats.

* Thulin Hans 2007
55



Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

11 Referenser och idékallor

Ekman Lars, On the treatment of flow in traffic safety analysis — a non-parametric approach applied
on vulnerable road users. Lund, Lund University. Bulletin 136. Department of Traffic Planning
and Engineering, Sweden. 1996.

Elvik Rune, The non-linearity of risk and the promotion of environmentally sustainable transport.
Accident Analysis and Prevention 41. 2009, 849-855

Elvik Rune, Christensen Peter, Amundsen Astrid, Speed and road accidents: An evaluation of the
Power Model. TOI report 740/2004. TOI, Oslo. 2004.

Eskilstuna kommun 2009. Trafiken i Eskilstuna 2008. Stadsbyggnadskontoret maj 2009.

Hydén Christer, The development of a method for traffic safety evaluation: The Swedish Traffic
Conflicts Technique. Lund, Lund University, Department of Traffic Planning and Engineering,
Lund, Sweden. 1987.

Thulin Hans, Uppfdljning av regeln om vajningsplikt for fordonsforare mot fotgéangare pa obevakat
dvergangsstallen. VT rapport 597. 2007.

Ingstrémer Per, Kristianstads kommun, mejl- och telefonkontakt oktober 2009 - april 2010.
Joelsson Marie, Vasteras stad, mejl- och telefonkontakt april 2009.

Jonsson Lisa, Hydén Christer, Utformning och trafikregler for cykeltrafik. Lund, Lunds universite.
Institutionen for Teknik och Samhalle, Trafikteknik, 7207. 2007.

Karlsson Birgitta, Vaxjo kommun, telefonkontakt 2010-03-10.

Lunds kommun, Trafikrékningar och trafikolyckor i Lund 2007, Bilaga 1 Trafikrakningstabell,
Gatu- och Trafikkontoret i Lund, 2008.

www.lund.se, information om bl.a. Lunds cykeltrafik, 2010-05-25.

Nilsson Goran, Traffic Safety Dimensions and the Power Model to Describe the Effect of Speed on
Safety, Doctoral Thesis, Bulletin 221, Department of Technology and Society, Lund University.
2004.

Nilsson Niclas, Transportstyrelsen, mejlkontakt februari-september 2010.
Ohlson Orjan, Gavle kommun, telefon- och mejlkontakt 2010-02-23.

Pauna Jutta, Hydén Christer, Svensson Ase, Motorfordonsforares véjningsbeteende gentemot
cyklande, Lund, Institutionen for Teknik och Samhalle. Bulletin — Lunds Universitet, Lunds
Tekniska Hogskola, Institutionen for Teknik och Samhaélle, 244. 2009.

Svensson Ase, A method for analysing the traffic process in a safety perspective. Doctoral Thesis.
Bulletin 166. Lund, Lund University, Department of Traffic Engineering, Sweden. 1998.

Transportstyrelsen 2009. Forslag till nya trafikregler vid cykeloverfarter och pa cykelbanor. PM
2009-10-12.

56



Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

Transportstyrelsen, diverse uppgifter angaende trafikregler, vagmarken och vagmarkeringar,
http://www.transportstyrelsen.se.

Viagverket 2008. Overgangsstallen och cykeloverfarter. VVagverkets broschyr, publicerad mars 2008.

Visteras stad 2010, Handlingsplan for hastigheter i Vasteras. Tekniska namnden stab.
Remissversion.

57



Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

Bilaga 1

Relevanta figurer fran rapporten Motorfordonsférares
védjningsbeteende gentemot cyklande

Andelen motorfordonsférare som lamnar foretrade for
cyklande per cykeloverfartstyp. 95% konfidensintervall.
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Cykeloverfartstyp

Figur 1:  Andelen motorfordonsforare som lamnar foretrade for cyklande per cykelpassagetyp
samt totalt i studien. Kalla: Pauna m.fl. 2009

Andelen motorfordonsforare som lamnar foretrade for cyklande
med avseende pa motorfordonets hastighet fore interaktion.
95% konfidensintervall.
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Figur 2:  Andelen motorfordonsforare som I&mnar foretrade for cyklande med hdnsyn taget till
motorfordonets hastighet. Kélla: Pauna m.fl. (2009)
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Bilaga 2
Geografiskt omrade 6ver STRADA utdrag

Eskilstuna

Figur 1 Karta 6ver det aktuella STRADA uttagsomradet i Eskilstuna.

Gavle

Figur 2 Karta éver det aktuella STRADA uttagsomradet i Gévle.
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FigUr 5  Karta 6ver det aktuella STRADA uttagsomradet i Vasteras.

Vaxjo

— e Rl

Figur 6 Karta 6ver det aktuella STRADA uttagsomradet i Véxjo.
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Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

Bilaga 3
Enkatstudien

BAKGRUNDSUPPGIFTER

1. Ar Du kvinna eller man? Markera med kryss i lamplig ruta.
[] Kvinna
[ ] Man

2. Vilket &r ar Du fodd? 19

3. Vilken ar Din sysselsattning? Markera med kryss i lamplig ruta.
[] Arbetar
[ ] Studerar
[ ] Arbetssokande
[ ] Pensionar

[[] Ovrigt

4.  Har Du korkort? Markera med kryss i lamplig ruta.
[] Ja
[ ] Nej

5. Har Du tillgang till bil i hushallet? Markera med kryss i lamplig ruta.
[ Ja, jag kér sjalv
[ ] Ja, men jag kor inte sjalv

[] Nej

6.  Hur ofta forflyttar Du dig vanligtvis inom Lund med respektive fardmedel under

Sommarhalvaret (april-oktober)?
Markera med kryss i lamplig ruta per fardmedel.

RV, -
(&) (a+] o
S | g | -3 =
B
v | S| E -czs )
' D
S| > |3 |®8|&
> [¢B) Q. E c
= — = — Heej
> < > | c o
2| c = c L 8 &
T | s D | @ o | =
Sl (S5 |BE |2
c | & c | 2| c 5| =
S | |w | |wl|]=2a|<
Bil
Cykel
Ovrigt
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Trafiksékerhet och védjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

TRAFIKREGLER och TRAFIKUPPLEVELSER

Definition av cykeloverfart:

Den del av vagen dar cyklister korsar en kdrbana OCH som
ar markerad med en linje av vita kvadrater. Se pa bilden
bredvid dar cykeloverfarten ar placerad bredvid ett
overgangsstalle. Cykeloverfarten kan vara upphojd eller
signalreglerad.

-

——
—_—
—— —
e A
(S
=SSt

7. Hur upplever Du dagens trafikregler vad géller vajningssituationer mellan
cyklande och motorfordonsférare vid cykeloverfarter?
Markera med kryss bredvid ett lampligt alternativ.
[ ] De fungerar bra
[] De fungerar ganska bra
[] De fungerar ganska daligt
[] De fungerar daligt
[ 1 Vetej/ har ingen &sikt

Vet ej/ ingen sikt

8.  Fragor om trafiksituationer och gallande trafikregler o | o» f—e
RN
Hur val passar foljande pastdende in pa dig? S| s ; =X
Markera med kryss i lamplig ruta per pastaende. E|E| E| =
E|l E|E |2
S| S| S| &
nh|ln|ln|l >
Jag tycker det &r svart att veta vem som ska véja for vem nar en cyklist
och bilist ar pa vég att korsa varandras fardvag.
Som cyklist kanner jag mig tryggare att cykla 6ver en gata pa en
cykeloverfart an pa en plats utan cykeloverfart.
e
9.  Fragor om trafiksakerhet och trafikolyckor = |
S | &
c | =
Markera med kryss i lamplig ruta per fraga. g —‘i
5] [3)
- <5}
S |2
2 |5
et o
< )
Har du varit med i en trafikolycka under de senaste 5 éren, °|E |
S| S |z
... dar du som cyKklist har kolliderat med en bilist i en korsning/ rondell?
... dar du som bilférare/passagerare har kolliderat med en cyklist i en
korsning/ rondell?
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Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

10. Vajningsbeteende i olika trafiksituationer

a) Vem av trafikanterna anser Du ska vaja for vem i en situation dar cyklande ska
korsa en gata pa en cykeldverfart dar ett vajningspliktsmarke ar placerat fore
cykeldverfarten, enligt bilden nedan.

Bilist

Cyklist

Bada

Vet ej/ har ingen asikt

Himnn

b) Vem av trafikanterna anser Du ska véja for vem i en situation dar cyklande ska
korsa en gata pa en cykeldverfart dar ett vajningspliktsmarke ar placerat efter
cykeldverfarten, enligt bilden nedan.

1 A S—

[] Bilist
[ ] Cyklist
[] Bada
L]

Vet ej/ har ingen
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Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

11. Fragor om cykeldverfarten pa Linnégatan vid Linnérondellen i V&xjo

e O ‘ =
e -x-‘.H.{-‘.Mmmen Ll
g s - 2uw
» useer_ Vallen- Lo "'... 51._
u - Ulvan rnrh!m‘gd' N % 3
e -_— NG
j A
nt f |}
J Sju“'m [
: - 2
Markera med kryss i lamplig ruta per fraga/pastaende. S| = _
5| =2 °
o | ©
SIS|z|>

Har du passerat denna cykeléverfart med cykel under det senaste aret?

Har du passerat denna cykeléverfart med bil under det senaste aret?

Svaras enbart av dem som har passerat denna cykelGverfart:

Jag upplever platsen som trafiksaker for cyklist:

Jag upplever platsen som trafiksaker for bilist:

Tack for Din medverkan!
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Trafiksékerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfordon interaktioner

11. Cykel6verfarten pa Svanevagen vid Trollebergsvagen i Lund

Markera med kryss i lamplig ruta per fréga/péstéende

S5 i |
a‘f ‘s %}\ .
Vaslra slaw"“w@l
2NN \J\\ Krosﬂiyrkﬂi
mJIJIJI|A m,ne 05‘ Bant
N
;;,0: l@ﬁ :
L }f"?wi
N I "o S 8
2
£ls|_|=®
S| s|2|3

Har du passerat denna cykeloverfart med cykel under det senaste aret?
Har du passerat denna cykeléverfart med bil under det senaste aret?

Svaras enbart av dem som har passerat denna cykel6verfart:
Jag upplever platsen som trafiksaker for cyklist:

Jag upplever platsen som trafiksaker for bilist:

12. Fragor om cykel6verfarten pa Baravagen vid Tornavégen i Lund

Markera med kryss i lamplig ruta per fraga/pastaende. .a.,m o WA Usmoryokan ']'_

P
ﬂzﬁ ™~
. > ‘5 iaﬂimn N ',_ o~ Desiplw;ltru

A-huse

-Q e |

o Yo WS
a l s . = “ m
Y

Ja ofta
Ja ibland
Nej

Vet gj

Har du passerat denna cykeléverfart med cykel under det senaste aret?
Har du passerat denna cykeléverfart med bil under det senaste aret?

Svaras enbart av dem som har passerat denna cykeloverfart:
Jag upplever platsen som trafiksaker for cyklist:

Jag upplever platsen som trafiksaker for bilist:

Tack for din medverkan!
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