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Sammanfattning

For att forbittra trafiksédkerheten 1 korsningar har det byggts manga cirkulationsplatser
i Sverige under de senare aren. Korsningar som byggts om till cirkulationsplatser har fatt en
totalt sett forbattrad trafiksikerhet enligt de fore- och efterstudier som gjorts.

Detta examensarbete bestdr av en kort litteraturdversikt och en empirisk studie. Syftet med
rapporten ar att undersoka vilken typ av cykellosning som ar sikrast for cyklister
i cirkulationsplatser samt att forsoka forklara varfor konflikter uppstar 1 de olika korsningarna.

Litteraturstudien visade att resultaten fran olika for- och efterstudier har varit varierande nér
det géller oskyddade trafikanters sékerhet i korsningar som blivit ombyggda till
cirkulationsplatser. Véxjostudien visar pé stora forbattringar, en holldndsk studie visar pa
mindre forbattringar och en dansk studie visar inte pa nagra forbéttringar alls for oskyddade
trafikanter. Dessa skillnader beror antagligen dels pé att studierna &r utférda med olika
metoder, dels pé att olika véjningsregler géller i de olika l&inderna samt pa val av cykellosning
i cirkulationsplatserna.

I denna rapports empiriska studie belyses hur valet av cykellosning paverkar cyklisters
sakerhet i cirkulationsplatser. Det finns tre principiellt olika sorters cykelldsningar i
cirkulationsplatser. I detta examensarbete valdes att studera tva av cykellosningarna: cyklister
i blandtrafik och cyklister pa helt separerade cykelbanor. Losningen med integrerat cykelfalt
valdes bort frdn studien p.g.a. att det finns {4 sddana utformningar i Sverige.

Tva olika par av cirkulationsplatser studerades (Eslov - Hassleholm och Viéxj6 - Landskrona).
Korsningarna inom paret (en med blandtrafiklosning och en med separerad cykelldsning) var
relativt lika nédr det gillde rondellens radie, fordonsfloden samt cykelfloden. Vid den parvisa
jamforelsen anvindes hastighetsméitningar, interaktionsstudier, konfliktstudier, vigvalsstudier
och flodesmétningar.

Hastighetsmitningarna visade att det forsta paret hade ldgst medelhastighet vid blandtrafik,
men i det andra paret var medelhastigheten ldgst i den separerade cykellosningen. Det var
svart att se nagot monster nar det giller cykellésningens inverkan pa medelhastigheten.
Placeringen av korsningen och flédena av oskyddade trafikanter verkar ha stor betydelse for
fordonens medelhastighet. De cirkulationsplatser som var mest centralt placerade hade de
lagsta medelhastigheterna.

Interaktionsstudien visade att det var fler inkommande fordonsforare som gav foretride at
cyklister vid vdjningslinjen vid blandtrafiklosning dn vid separerad 16sning. Denna skillnad
beror antagligen pa cykellosningen i cirkulationsplatsen. Fordonsforarna har sin
uppmaérksamhet riktad at vénster mot andra fordon d& de kommer in i korsningen eftersom
dessa fordon utgor ett hot mot den egna sdkerheten. Det ar darfor lattare for bilister att
upptécka cirkulerande cyklister som finns pa samma kérbana som fordonen och darmed
lamna foretrdde at dem. Vid separerad cykellosning méste fordonsforare dela sin
uppmadrksamhet pa tva olika hall vilket gor att cyklisterna upptécks senare.

Konfliktstudierna i de olika cirkulationsplatserna har visat att det fanns féarre
konfliktsituationer och hélften s& ménga allvarliga konflikter i de korsningar som har
blandtrafiklosning jamfort med de separerade korsningarna. Denna skillnad &r dock inte
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statistiskt signifikant p.g.a. det 1aga antalet registrerade konflikter. Allvarlighetsgraden hos
konfliktsituationerna med cyklister 1 blandtrafik var dessutom totalt sett ldgre.

Vigvalsstudien visade att det totalt sett fanns fler cyklister som gjorde riktiga vagval i
blandtrafik. Véigvalsresultaten var inte entydiga fran de tva olika korsningsparen. Det forsta
paret hade béttre resultat vid separerad 16sning och det andra paret hade fler riktiga véigval vid
blandtrafiklosning.

Detaljlosningar i de utvalda korsningarna har troligen paverkat alla dessa resultat. Det dr
viktigt hur detaljer utformas i cirkulationsplatsen t.ex. utformning av anslutningar mellan
cykelbanan och kdrbanan, enkel- eller dubbelriktade cykelbanor m.m.

Den empiriska studiens sammanlagda resultat tyder pa att blandtrafiklosning &r sdkrare for
cyklister 1 cirkulationsplatser jimfort med den separerade cykelldsningen. Detta resultat
stimmer bra 6verens med Viaxjostudien, men inte med studierna frdn Danmark, Holland och
den svenska VTI-studien.

I den empiriska studien undersoktes endast fyra cirkulationsplatser. For att fa ett statistiskt
signifikant resultat borde ytterligare studier utforas om cyklisters sakerhet i
cirkulationsplatser.

II
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Summary

In Sweden a lot of roundabouts have been built in the last years to improve traffic safety.
According to before and after studies, intersections that have been rebuilt into roundabouts
display an overall increased traffic safety.

This thesis consists of a brief literature study and an empirical study. The purpose of the
thesis is to examine what kind of design that is the most favourable for the safety of cyclists in
roundabouts and to try to explain why conflicts arise in the different roundabouts.

The literature study showed that the different before and after studies have varied results
regarding the safety of cyclists and pedestrians in the rebuilt intersections. A study from
Vixjo showed large improvements, a Dutch study showed small improvements and a Danish
study showed no improvements at all. The diversity of the results is probably due to different
methods of study, different yielding rules in the different countries and the choice of design
for cyclists in the roundabouts.

The empirical study of this thesis illustrates the impact of the design on the safety of cyclists
in roundabouts. There are three different types of designs for bicyclists in roundabouts. Two
of them are studied in this thesis: integrated without a cycle lane and separated with a cycle
path. The design with integrated cyclists on a cycle lane was excluded from this study because
this design is quite rare in Sweden.

Two different pairs of roundabouts were studied (Eslov — Hissleholm and Vaxjo —
Landskrona). The roundabouts within the pair (one integrated and one separated) were similar
regarding geometrical size, car flow and bicycle flow. The comparisons within each pair were
done using speed measurements, studies of yielding behaviour, the Swedish conflict
technique, route choice studies and flow measurements.

The speed measurements in the first pair showed that the motorised vehicles in roundabouts
with integrated cyclists had the lowest average speeds, but the measurements from the second
pair showed that the lowest average speeds were in the separated roundabout. This study did
not clarify the influence of the design on the average speed. The location of the roundabout
and the flow of pedestrians and cyclists seem to have an influence on the vehicles’ average
speeds. Motorised vehicles in the more central roundabouts had the lower average speeds.

The study of yielding behaviour of incoming vehicles indicated that the design with integrated
cyclists had a higher rate of vehicles giving way to cyclists than the separated design. This
result is probably due to the choice of design for cyclists. An incoming driver’s attention is
directed towards the left since threatening vehicles are coming from that direction. This is
probably the reason why drivers more easily detect integrated cyclists and can give way to
them. In the separated design, drivers have to split their attention in two directions and
therefore they do not always discover the cyclists as soon as they would in the integrated
design.

The conflict study showed that there were fewer conflict situations and only half as many

serious conflicts in the integrated roundabouts as there were in the separated ones. However,
this divergence is not statistically significant since the number of registered conflicts was low.

III
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The degree of seriousness of the conflict situations was in the overall view also lower in the
roundabouts with integrated cyclists.

The route choice studies showed that totally there were more cyclists who made accurate
route choices in the integrated design. The results from the different pairs are not
unambiguous. The first pair showed a better result for the separated design while the second
pair showed a better result for the integrated design.

Details in the design seem to have great influence on all the results from the studies. Details
like the connection between the cycle path and the road, if the cycle paths are one-way or
two-way and other details are important for the results of the study.

The overall results from the empirical studies indicate that roundabouts with integrated
cyclists are safer for cyclists than the roundabouts with separated cyclists. This result is in
accordance with the study from Vixjo, but the results disagree with the studies from Holland,
Denmark and the Swedish VTI-study.

This empirical study contains only four roundabouts. Further research about the safety of
cyclists in roundabouts is needed to ensure that the results are statistically significant.

IV
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1 Inledning

Cirkulationsplatser anvénds allt oftare som en 16sning pa trafiksékerhets- och
framkomlighetsproblem 1 korsningspunkter. 1983 fanns det ungefér 150 cirkulationsplatser i
hela Sverige, 1999 var motsvarande siffra ca 700 stycken (Briide m.f1.1999).

Troligen kommer antalet cirkulationsplatser att 6ka under de kommande éren, eftersom denna
korsningstyp har flera fordelar. Denna 16sning gor bl.a. att fordonens hastighet sinks, alla
anslutande végar blir jimstillda och far nistan lika god framkomlighet, vénstersving
underlittas, bullret minskar, avgasutslappen och driftskostnaderna blir ldgre &n vid trafikljus.
Den kanske framsta fordelen dr att olycksrisken for oskyddade trafikanter kan reduceras.
Dessa egenskaper har visats av forsoken med cirkulationsplatser 1 Vaxjo (Hydén m.fl. 1997).

De oskyddade trafikanterna &r speciellt viktiga for en positiv utveckling av trafikmiljon.
Cyklister och fotgéingare har ingen negativ inverkan pd miljon, deras bidrag till
luftfororeningar och energiforbrukning ar valdigt 1lagt jimfort med andra trafikslag. De
forbrukar dessutom mycket mindre av andra naturresurser, tillverkningen och atervinningen
av deras cyklar kraver relativt lite resurser. Sammantaget sé ar cyklandet och gaendet bra for
miljon och bor av denna anledning frimjas.

Cyklandet har ocksé en positiv inverkan pa hélsan. Idag har vi mer stillasittande arbeten &n
forr och darfor borde vi ha ett storre behov av motion. Motion &r viktigt for vart allménna
vélbefinnande och kan ge vinster at samhéllet genom att minska sjukvardskostnaderna,
sjukfranvaron och hoja produktiviten.

Vid korta korstrackor med bil dr avgasutsldppen som storst, eftersom motorerna da inte hinner
viarmas upp. De korta bilresorna upp till fem kilometer &r darfor viktiga att ersdtta med
cykelresor, dessa korta resor dr dessutom de léttaste att ersétta. For att 4stadkomma detta
behover trafikmiljon anpassas dnnu mer efter de oskyddade trafikanternas behov.

Korsningspunkterna i ett vignat upplevs ofta som riskfyllda av cyklister och gédende.
Cirkulationsplatsen dr ett bra alternativ som korsningspunkt for oskyddade trafikanter jAmfort
med de vanliga fyrvigskorsningarna, men det har visats i tidigare undersokningar att cyklister
dnda drabbas av vissa sdkerhetsproblem. Négra problem som finns &r bl.a. att bilister inte
uppmadrksammar cyklister tillrdckligt 1 korsningen och att védjningsplikt ej efterfoljs av varken
cyklister eller bilister.

Det finns tvé olika filosofier nér det géller hur cyklister leds in i cirkulationsplatser. Det forsta
alternativet &r att cyklisterna dr separerade frdn ovrig fordonstrafik, det andra ar att cyklisterna
integreras med Ovrig trafik. Det finns inte tillrdckligt med kunskap om hur utformningen av
cirkulationsplatsen borde se ut for att skapa den bésta sdkerheten for de oskyddade
trafikanterna. For att kunna 6ka antalet cyklister och minska deras olycksrisker &nnu mer
borde det utredas ytterligare vilken av I6sningarna som &r bast for cyklister.
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1.1 Syfte

Detta examensarbete syftar till att ge en béttre kunskap om hur cirkulationsplatsers
utformning paverkar cyklisters trafiksékerhet. En jimforelse gors mellan utformningen med
cyklister 1 blandtrafik och utformningen med separerade cykelbanor for att se om nagra
skillnader kan pavisas avseende cyklisternas sékerhet.

Ett annat syfte ar att hitta forklaringar till konflikter dir cyklister &r inblandade. Beteenden
hos cyklister och interaktioner mellan cyklister och andra trafikanter i cirkulationsplatserna
ska dven studeras.

1.2 Avgransningar

Tva olika sorters utformningar véljs ut for jimforelsen, helt separerad cykellosning och
blandtrafiklosning. Losningar med cykelfilt i cirkulationen kommer att exkluderas fran denna
studie eftersom det finns ganska fa sddana i Sverige.

Samtliga utvalda cirkulationsplatser har fyra ben och dr symmetriska. Alla tillfarter i
cirkulationsplatserna har endast ett korfalt 1 varje riktning, dessutom finns endast ett korfalt
inuti cirkulationsplatsen. Alla cirkulationsplatser har dessutom varit i bruk i mer dn sex
ménader.

1.3 Metod

Studien bestar av en kort litteraturdversikt over tidigare utforda undersokningar och en
empirisk studie.

Bakgrundsdata till den empiriska studien kommer frdn manga kommuner i Sydsverige. Data
bestar av bl.a. cirkulationsplatsers ritningar, fordonsfléden och cykelflden.

Den empiriska studien i falt innehaller konfliktstudier, vigvalsstudier, studier av
véijningsbeteende, berdkning av trafikantfloden och hastighetsmitningar. Dessa studier
kommer att genomforas under vardagar i dagsljus vid torr vaderlek.

Cirkulationsplatserna jaimfors parvis for att se om utformningen péverkar cyklisternas
trafiksékerhet. Urvalet av de studerade cirkulationsplatserna sker genom att vélja parvis,
(en med blandtrafik och en med separerad 16sning), ganska lika korsningar nar det géller
geometrisk utformning, fordonsfléden och cykelfléden. Den geometriska utformning som
avses ar rondellens radie (ev. med dverkorningsbar yta) och cirkulationsplatsens yttre radie.
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2 Litteraturstudie
2.1 Vagkorsningar

Det stills hoga krav pa trafikanter 1 korsningspunkterna. Korsningarna ér de mest
komplicerade trafikmiljoerna i vignétet, eftersom manga trafikanter ur alla trafikantgrupper
mots hdr och méste dérfor ta hinsyn till varandra och kunna samspela i dessa punkter.

I tatbebyggt omrade intraffar ca 75% av personskadeolyckorna i korsningarna (Englund
m.f1.,1998). Den traditionella fyrvigskorsningen (utan fyrvégsstopp) har manga olika
sdkerhets-, miljo- och kapacitetsproblem.

2.1.1 Sakerhetproblem

Sdkerhetsproblemen i korsningar ar bl.a. fordon med hoga hastigheter, vinstersvéing, risk for
frontalkollision, korsande fordon, minga konfliktpunkter samt dlig framkomlighet fran
tvargator till huvudled som gor att bilister fran underordnade gator kor ut i korta tidsluckor.

Vid hoga hastigheter minskar fordonsforarnas synfalt och deras 6gonrdrelser koncentreras till
en mindre del av vigmiljon (Englund m.fl. 1998). De héga hastigheterna gor att samspel
mellan trafikanterna forsvéras och det blir dalig 6gonkontakt mellan fordonsforare och
oskyddade trafikanter. Ogonkontakt ger de oskyddade trafikanterna en bekriftelse pa att
bilisten har uppmirksammat dem och detta underlittar dirmed deras passage av gatan.

Det ar viktigt att cyklister ar tydligt synliga i och innan korsningspunkter. Enligt Linderholm
(1992) s4 ar risken att bli inblandade 1 allvarliga konflikter dubbelt s& hog for cyklister som
befinner sig pa en separerad cykelbana en bit fran végen, jimfort med cyklister i blandtrafik.
Det ar svart for bilister att rikta uppmarksamheten pa cyklister at tva olika hall samtidigt i
korsningar. Linderholms studie visade ocksa att cyklister pa separerad cykelbana ar daligt
forberedda pa att samspela med korsande motorfordon da de kommer in i korsningar. Detta
innebdr enligt forfattaren att cyklister bor ledas ut i blandtrafik ca. 30 meter innan korsningen.

Hastigheten spelar stor roll nér det géller antalet olyckor och for olyckornas alvarlighetsgrad
(Holmberg m.f1.,1996). Utformningen av vanliga korsningar bidrar inte till att minska
hastigheten. Trafikanter pa huvudled haller hdga hastigheter eftersom de rdknar med att
trafikanter fran anslutande, underordnade végar lamnar foretrade (Englund m.fl. 1998).
Problem med hoga fordonshastigheter finns dven i signalreglerade korsningar.

Hastighetens betydelse for méngden och svarighetsgraden av olyckor pa landsvégar och i
tétorter visas 1 diagrammet nedan (figur 1). Ur diagrammet utlédses att en 10% minskning av
medelhastigheten ger en 37% minskning av antalet dodsfall och en 22% minskning av antalet
personskador (Nilsson, 2000).
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Figur 1 Sambandet mellan hastigheten och antalet olyckor med olika skadefoljd (Nilsson, 2000).

Vid hastigheten 30 km per timme r risken att dodas néstan obefintlig (6%) 1 en kollision
mellan fordon och géende (se figur 2) och vid hastigheten 60 km/timme &r sannolikheten att

dodas 6ver 70% (Ashton 1982).
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Figur 2. Fotgdngarens sannolikhet att dédas som funktion av fordons hastighet vid kollision( Ashton, 1982).

Ett annat sdkerhetsproblem é&r att det finns ménga konfliktpunkter i en traditionell korsning
(se figur 3). Med konfliktpunkter menas punkter dér olika trafikanters vigar korsas.

Vid viénstersving i korsning finns det manga maojliga konfliktpunkter som gor att det krdvs
speciellt hog uppmérksamhet hos trafikanter. Det kravs tillrdckligt stora tidsluckor for att
kunna svinga, fOr att passa detta kriavs en stor del av trafikantens uppmaérksamhet. En
allvarlig fara &r en frontalkollision med mé&tande trafik, men det finns dven risk att bli pdkord
bakifrdn och att kora pa oskyddade trafikanter som korsar anslutande gata.

Den déliga framkomligheten pa anslutande, underordnade gator med vajningsplikt gor att en
del bilister chansar och kor ut 1 korsningen i korta luckor mellan fordon. Detta kan medfora

att olycksrisken okar 1 korsningen.
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2.1.2 Miljo- och kapacitetsproblem

I korsningspunkter framforallt med tidsstyrda trafikljus dr en ojamn trafikrytm det storsta
problemet. Det &r viktigt med mjuk kérning och en jimn hastighet utan stopp for att fa
minimala avgasutsldpp och lagre bensinforbrukning.( Holmberg m.f1.1996).

Framkomlighets- och kapacitetsproblem finns mestadels i de anslutande, underordnade benen
1 en tidsstyrd signalreglerad korsning, men de finns dven i korsningar utan ljussignaler.
Vintetider vid rott ndr det inte finns andra fordon i korsningen ger onddiga avgasutslapp,
buller och tidsforluster.

2.2 Cirkulationsplatser

For att forbattra trafiksédkerheten har manga korsningar byggts om till cirkulationsplatser.
Antalet cirkulationsplatser 1 Sverige har okat kraftigt, fran 150 stycken &r 1983 till cirka 700
stycken ar 1999 (Briide m.f1.,1999). Cirkulationsplatserna har manga fordelar jamfort med
traditionella korsningar.

Utformningen med cirkulationsplats gor bl.a. att fordonshastigheten sénks, alla anslutningar
till korsningen blir jamstéllda, vinstersving underlittas, risken for frontalkollisioner minskas
mycket, antalet konfliktpunkter minskar, bullret minskar, avgasutslédppen och
driftskostnaderna kan bli lagre &n vid trafikljus. Den kanske framsta fordelen &r att
olycksrisken for oskyddade trafikanter reduceras mycket. Detta har framgatt av forsoken med
cirkulationsplatser 1 Véaxjo (Hydén m.fl., 1997).

Cirkulationsplatserna fungerar som hastighetsddmpare i korsningspunkter. Enligt forsoket i
Vixjo, dar 21 korsningar byggdes om till cirkulationsplatser med cyklister 1 blandtrafik,
reducerades fordonshastigheten med 11 -18 km/h. Det uppmattes ocksa en allmén
hastighetsminskning pa gator dér avstandet mellan cirkulationsplatserna var mindre dn 300
meter. Forsoken visade ocksa att bilisterna inte forsokte kompensera sig med att 6ka
hastigheten pa ovriga omgivande gator.

Enligt Briides och Larssons rapport "Trafiksédkerhet i cirkulationsplatser for cyklister och
fotgingare " fran 1999 si beror hastigheten pé rondellradie, antal korfélt och skyltad
hastighetsbegrinsning. Enligt undersokningen blir hastigheten ldgst om rondellradien ar
mellan 10 och 20 meter. Om det finns tva eller fler korfalt sa okar hastigheten med 5 %.

Enligt rapporten frén Vixjo okade framkomligheten for bilister pa anslutande tvérgator vid
ombyggnad av korsningen till cirkulationsplats. Det tog cirka 2,2 sekunder lidngre tid att
passera korsningen for bilister pa huvudgatan men pa anslutande gator gick det 4,4 sekunder
fortare dn innan ombyggnad. Detta innebér att gatorna blir mer jimstédllda (Hydén m.f1.,1997).
Framkomligheten for oskyddade trafikanter som skulle korsa gatan med det storsta flodet
(huvudgatan) 1 cirkulationsplatsen 6kade ocksa, cyklister tjainade i genomsnitt 2,2 sekunder
och géende tjanade 1,3 sekunder. Den storsta framkomlighetsvinsten blev vid ombyggnad av
signalreglerade korsningar till cirkulationsplatser. Tidsvinsten for gdende och bilister ar 1
genomsnitt 10 sekunder, for cyklister &r motsvarande tidsvinst 3,4 sekunder

(Hydén m.f1.,1997).
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En rapport av Dalundh och Selander fran 2000 visade att 16sningen med cyklister i blandtrafik
gav bittre framkomlighet i cirkulationsplatser &n den helt separerade 16sningen.

Enligt Viéxjorapporten minskade bullret i alla korsningar som byggdes om till
cirkulationsplatser. Minskningen av buller motsvarade en trafikminskning med 25 -60 %. I
tvd korsningar var minskningen 6ver 3 dB(A ), d.v.s.horbart.

Effekten pa avgasutsldppen varierade i de 21 ombyggda korsningarna i Véxjo. I korsningar
med véjningsplikt som blivit ombyggda dkade utsldppen pa huvudgator och minskade pa
anslutande gator. Om trafikflodet pd sidogatan hade varit 70% av flodet pa huvudgatan skulle
avgasmingden blivit mindre efter ombyggnaden. Eftersom flodet pa sidogatorna var lagre i
Vixjo sa blev det sammanlagda resultatet en svag 6kning av avgasméngder.

En av korsningarna var tidigare en gammaldags, signalreglerad korsning med tidsstyrning.
Efter ombyggnad av denna korsning minskade avgasutsléppen rejélt. Koldioxidutslappen
minskade med 29 % och kvéveoxidutsldppen minskade med 21 %.

Vixjostudien visade en liten minskning av antalet skattade bilolyckor, bara 1% efter
ombyggnation av korsningar till cirkulationsplatser. Studier frdn Holland och Danmark visade
ett helt annat resultat, nimligen en minskning av bilolyckor med 95% respektive 85% (Briide
m.fl., 1996).

Cirkulationsplatser gor att antalet konfliktpunkter i korsningen minskar mycket. Bilderna i
figur 3 nedan visar antalet konfliktpunkter i respektive korsningstyp.

I
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Figur 3. Konfliktpunkter i en cirkulationsplats och i en fyrvigskorsning.
(Trafiksdkerhetsgruppen Goteborg TIG, 1993 ).

Ur bilden framgar det tydligt att risken for frontalkollisoner i cirkulationsplatser blir néstan
obefintlig eftersom sidoforflyttningen gor att motande trafik separeras i korsningen. Vid krock
ar vinkeln mindre &n vid frontalkollision vilket gor att féljderna blir mindre allvarliga. Bilden
visar ocksa att vinstersving underlittas i cirkulationsplatsen. Det finns avsevirt mindre
konfliktpunkter och bilarna som finns i1 korsningen har foretrdde oavsett om de svianger till
hoger, vénster eller dker rakt fram.
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2.2.1 Indelning av cirkulationsplatser

Man brukar dela in cirkulationsplatser i fyra olika kategorier, denna indelning dr mest
beroende pd fordonsflodets storlek, tung trafik samt utrymme (Fattahi, Ashouri, 1997).

e Stora cirkulationsplatser finns ofta utanfor tittbebyggt omrdade och ar byggda for att
klara ett stort fordonsflode. De har ofta flera korfélt och inga oskyddade trafikanter.
Rondellens diameter &r storre d4n 20 meter och den yttre diametern ar storre dn 35
meter.

e Mellanstora cirkulationsplatser byggs dir utrymmet &dr begrénsat pd det stora vignétet.
Inre diametern ar storre dn 10 meter och den yttre diametern varierar mellan 25 och
35 meter.

e Liten cirkulationsplats byggs inom titbebyggt omréde dir fordonsflodet och utrymmet
ar begrinsat. Rondellens diameter &r storre 4n 5 meter och den yttre diametern
varierar mellan 20 och 30 meter.

e Minicirkulationsplats byggs ofta vid ombyggnad av befintliga korsningar dar det finns
behov av hastighetsddmpning. Rondellerna dr ofta 6verkorningsbara for att underldtta
for tung trafik. Rondellens diameter dr mindre dn 5 meter och den yttre diametern
varierar mellan 14 och 25 meter.

2.2.2 Oskyddade trafikanter i cirkulationsplatser

Korsningspunkterna i ett vignét upplevs ofta som riskfyllda av cyklister och gaende. Enligt
Vixjorapporten ar cirkulationsplatsen ett bra alternativ som korsningspunkt for de flesta
oskyddade trafikanter jamfort med de vanliga fyrvigskorsningarna. Synskadade trafikanter
har dock svarare fOr att passera obevakade dvergangstillen dn signalreglerade (Hydeén m.fl.,
1997).

Enligt Véxjorapporten sa har den forvéntade personskadeolycksfrekvensen minskat med 66%
for cyklister och med 89% for fotgéngare efter ombyggnad av korsningar till
cirkulationsplatser. Studier frdn Holland och Danmark visade ett annat resultat nér det géller
oskyddade trafikanters sikerhet. Enligt den holldndska studien minskade antalet cykelolyckor
med 30% och olyckor med gaende minskade med 89% (Schoon m,fl., 1994). Den danska
studien visade ddremot att olyckstalet var ofordndrat for oskyddade trafikanter efter
ombyggnad (Jorgensen, 1994).

Det finns tvé olika filosofier nér det géller hur cyklister leds in i cirkulationsplatser. Det forsta
alternativet &r att cyklisterna dr separerade frdn ovrig fordonstrafik, det andra ar att cyklisterna
integreras med Ovrig trafik.
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OBakgrunden till filosofin med att separera cyklister och fotgingare fran dvrig trafik ar att
forbattra sédkerheten for oskyddade trafikanter. Antalet konflikter med fordon minskar dé de
oskyddade trafikanterna dr separerade. Singelolyckor med cyklister far inte sé allvarliga
foljder eftersom risken att bli pdkord av andra fordon &r liten. Det dr sérskilt viktigt for barn
att vara separerade fran ovrig trafik eftersom de kan betrakta trafikmiljon som en lekplats och
glommer bort den omgivande faran. En annan anledning till de separerade cykelbanorna &r att
framkomligheten for fordon okar.

Filosofin med cyklister i blandtrafik bygger pé att fordon anpassar sina hastigheter och sitt
beteende till cyklisterna. Om bilisterna vet att det finns cyklister 1 blandtrafik s& sdanker de
hastigheten och blir mer uppmiarksamma pa oskyddade trafikanter i omgivningen.

En annan fordel med blandtrafiklosningen ar att den 6kar framkomligheten for cyklister i
korsningspunkter (Dalundh m.f1.,2000).

De integrerade cirkulationsplatserna delas in 1 tvd olika sorter. Den forsta dr med cyklister i
blandtrafik och den andra dr ocksa med cyklister i blandtrafik men med eget cykelfilt inuti
cirkulationen. Bilden nedan visar de tre olika utformningarna.
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Figur 4. Tre olika cykellosningar i cirkulationsplatsen.(Schoon, van Minnen, 1994).
a) Integrerade cyklister (utan cykelfilt) i cirkulationsplats.
b) Integrerade cyklister med separat cykelfélt inne i cirkulationsplats.
c¢) Separerad cykellosning i cirkulationsplats.

De olika utformningarna for cyklister innebér att konfliktpunkterna for cyklister dr placerade
pa olika stidllen i separerad och integrerad cykellosning. Figur 5 (a) visar de farligaste
konfliktsituationerna mellan cyklister och andra fordon i integrerad 16sning medan figur 5 (b)
visar situationer i separerad 16sning.
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Figur 5. a) Konfliktpunkter i blandtrafik b) Konfliktpunkter i separerad lésning
1. Cirkulerande fordon mot inkommande cyklist 1. Inkommande fordon mot korsande cyklist
2. Cirkulerande cyklist mot inkdrande fordon 2. Utkdrande fordon mot korsande cyklist

3. Cirkulerande cyklist mot utkdrande fordon

I den separerade 16sningen finns det dven konfliktpunkter mellan cyklister - fotgdngare samt
cyklister - cyklister pa den gemensamma trottoaren/cykelbanan som finns runt korsningen.

2.3 Trafikflodets betydelse for antalet konflikter i korsningspunkter

Enligt Ekman (1996) beror konfliktrisken for cyklister 1 korsningspunkter mer pa hur stort
cykelflddet ar dn pa bilflodets storlek. Den storsta risken for en cyklist att komma i en
konfliktsituation dr da cykelflodet ar ldgre dn 50 cyklister/timme (se figur 6). Antalet
konflikter per cyklist sjunker fran 0,002 vid det ungefirliga flodet 35 cyklister/timme till
0,0007 vid flodet 75 cyklister/timme. Antalet konflikter sjunker alltsd med 65% d.v.s. risken
att hamna i1 konflikt minskar till en tredjedel. Fran och med floden hogre én

75 cyklister/timme paverkas antalet konflikter obetydligt vid 6kande cykelfloden.
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Figur 6. Antalet konflikter per cyklist som en funktion av cykelflodet (Ekman, 1996).
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2.4 Tidigare genomférda studier

Resultatet fran de tre ovanndmnda studierna i Vaxjo, Holland och Danmark skiljer sig mycket
fran varandra nér det giller cyklisters trafiksidkerhet. Detta kan bero pa att olika
cykellosningar och olika utformningar anviandes i de ombyggda cirkulationsplatserna. De
varierande resultaten kan dven bero pd att det anvénts olika metoder vid utvédrderingen samt
att andra foretradesregler géller for cyklister i Holland vid separerad cykellosning. Cyklisterna
1 Holland skall 1dmna foretrdde &t bdde inkommande och utkérande fordon da de ska cykla
over végen pa cykeloverfarten i cirkulationsplatsen (Van Minnen, 1992).

Vid separerade cykellosningar i Sverige och Danmark skall andra fordon l&dmna foretrade at
cyklister d& de kor in i cirkulationen, medan cyklisterna skall véja for utkérande fordon.

2.4.1 VTI - studien

Statens vdg - och transportforskningsinstitut (VTI) fick i uppdrag av Vigverket att studera hur
olycks - och skaderisker varierar i olika cirkulationsplatser. Det gjordes en hastighetsanalys i
536 cirkulationsplatser. Briide och Larsson (1999) visade att hastigheten i cirkulationsplatser
beror pa den skyltade hastighetsbegriansningen och dessutom var hastigheten hogre om det
fanns flera korfélt. Hastigheten beror dven pd rondellradien och ar l4gst da radien ar 10 - 20
meter.

Under perioden 1994-97 gjordes dven en GC- analys av 72 cirkulationsplatser och deras
olycksstatistik. Under denna tidsperiod intréffade totalt 67 olyckor med cyklister inblandade
och 15 olyckor med fotgiingare. Atta av de 72 cirkulationsplatserna var speciellt farliga for
cyklister, hér intrdffade 48 cykelolyckor av de 67 d.v.s. 72% av de polisrapporterade
cykelolyckorna. Fem av dessa cirkulationsplatser hade tva korfalt, de tre ovriga hade cyklister
1 blandtrafik.

Resultaten i rapporten visar att det inte finns nigra problem med cykelolyckor i enféltiga
cirkulationsplatser da fordonsflodet 4r mindre &n 10 000 fordon per dygn och cykelflodet
mindre dn 1000 cyklister per dygn. Vid hogre floden rekommenderas en rondellradie stérre dn
10 meter och att cyklister inte finns i blandtrafik utan pa en separerad cykelbana.
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2.4.2 Vaxjo studien

1991 startades ett projekt i Vaxjo som gick ut pa att sdnka hastigheten i huvudgatunétets
korsningar. Det gjordes en forstudie innan ombyggnad som visade att 75% av alla olyckor
intrdffade i1 korsningar, huvudanledningen till detta var framforallt for hoga
fordonshastigheter. For att minska hastigheterna byggdes 21 korsningar om till sma
cirkulationsplatser med en rondellradie som varierade mellan 3 och 9 meter. De nya
cirkulationsplatserna var alla med endast ett korfélt och hade en integrerad cykelldsning utan
cykelfalt.

Studien visade att medelhastigheten sjonk fran 56,2 till 37,6 km/timme. Sidoforskjutningen i
cirkulationsplatsen avgjorde hur stor hastighetsminskningen i korsningen blev (se figur 9).
Det har dven noterats hastighetsminskningar pa strackor kortare dn 300 meter mellan
korsningspunkter. Forsoket visade dessutom att bilister inte forsdkte kompensera forlorad tid
genom att kora fortare 1 6vriga delar av gatunitet eller genom att kdra mot rott 1 6kad
omfattning.

1995 gjordes en uppfoljning av studien i tva cirkulationsplatser som var ofordndrade sedan
ombyggnaden 1991. Uppf6ljningen visade att hastigheterna i korsningarna fortfarande var
laga men hade 6kat med 4 till 8§ km/timme. Den lilla hastighetsokningen beror antagligen pé
en tillvinjningsprocess hos trafikanter. Resultatet fran konfliktstudien visade att den
berdknade reduktionen av personskador avtagit frdn 65% till 55%. Det totala antalet olyckor 1
dessa korsningar enligt olycksstatistiken har minskat frén 15 till 3 och antalet
personskadeolyckor minskade fran 7 till 1 sedan ombyggnaden.

Framkomligheten for bilister 6kade pé anslutande tvérgator vid ombyggnad av korsning till
cirkulationsplats. Oskyddade trafikanter som skulle korsa huvudgatan fick ocksa kortare
viantetider. Tidsvinsten var storst vid ombyggnad av en korsning med gammal tidstyrd
signalreglering.

Konfliktstudien i Véxjo visade att den forvintade personskadeolycksfrekvensen efter
ombyggnation minskade sammanlagt for alla trafikanter med 53%. Nir det géller oskyddade
trafikanter sjonk frekvensen med 66% for cyklister och med 89% for fotgingare, dessutom
visades en liten minskning (1%) av frekvensen for bilister.

Metoden som anvéndes 1 Vaxjo bestod av konfliktstudier, analys av olycksstatistik,
hastighetsmétningar, beteendestudier, intervjuer m.m.

11
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2.4.3 Den hollandska studien

1992 paborjades en undersdkning av Schoon och van Minnen dédr man studerade sammanlagt
201 cirkulationsplatser i Holland. Av dessa var 181 stycken gamla korsningar som byggts om
till cirkulationsplatser, 8 stycken gamla cirkulationsplatser och 12 stycken nybyggda
cirkulationsplatser ( Schoon m.f1.,1994).

En jamforelse som gjordes i de 181 cirkulationsplatserna var att se om cykelldsningen
paverkade antalet olyckor. Man jamforde de tre olika cykellosningarna:

e integrerade cyklister i cirkulationsplats (18 st )

e integrerade cyklister i cirkulationsplats med eget cykelfélt (104 st )

e separerade cykelbanor runt cirkulationsplatsen ( 59 st)

Man jamforde olycksstatistik efter ombyggnad av korsningarna till cirkulationsplatser for de
tre olika cykellosningarna. Se tabell 1 nedan.

Tabell 1. Jamforelse av olika cykellésningar avseende antal olyckor och antal personskador per dr och
cirkulationsplats (Schoon m.fl.,1994).

Blandtrafik med
Blandtrafik cykelfalt Cykelbana runt om
Totalt antal olyckor per ar 1.4 3.0 2.2
Totalt antal personskadeolyckor 0.2 0.6 0.13
IAntal skadade cyklister 0.1 0.4 0.03
Antal skadade mopedister 0.1 0.2 0.02
IAntal skadade biltrafikanter 0.05 0.03 0.04

Cirkulationsplatser med cyklister pa cykelfalt i blandtrafik visade sig ha flest skadade
personer (0.6 per ar) medan 16sningen med separerad cykelbana var den sékraste med 0.13
personskador per ar. Nér det géller cyklisters personskador sa ar resultatet liknande, 0.4
respektive 0.03 personskador per ar.

Fore och efterstudier med hjélp av olycksstatistik gjordes dven i de 181 ombyggda
korsningarna for att se om antalet olyckor éndrats (se tabell 2 ). Fore perioden var i
genomsnitt 5.3 studieér, efterperioden hade en genomsnittlig tid av 2.0 studiear.

I studien visades en minskning av det totala antalet olyckor med 51% och att personskadorna
reducerades med 72%. Ur tabell 2 framgar att den storsta forbattringen av cyklisternas
sdkerhet uppnaddes med en separerad cykellosning. I denna utformning sjonk antalet skadade
cyklister och mopedister med 90% medan man fick den ldgsta reduktionen vid 16sning med
ett integrerad cykelfalt.

12
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Tabell 2. Reduktion av antal olyckor och skadade efter ombyggnad (Schoon m.fl.,1994).

Typ av cykellésning Olyckor totalt |Antal skadade Antal skadade
totalt mopedister/cyklister

Blandtrafik -43% -67% -41%

Blandtrafik med cykelfalt -51% -61% -25%

Separerad cykelbana -48% -91% -90%

Totalt -51% -72% -44%

Det har ocksé noterats en stor minskning av antalet bilolyckor efter ombyggnad av korsningar
till cirkulationsplatser (se tabell 3 nedan). Olyckor med bilar inblandade minskade med 63%
och antalet skadade personer i fordonsolyckor reducerades med hela 95%. Frontalolyckorna
minskade mycket (87%) och dven antalet skadade i dessa olyckor minskade kraftigt (96%).

For de oskyddade trafikanterna &r resultatet mer splittrat. Cykelolyckornas antal minskade
bara med 8% och antalet skadade cyklister sjonk med 30%. Antalet skadade i mopedolyckor
minskade med 63% och antalet skadade fotgéingare sjonk med 89%.

Den enda typen av olyckor som har 6kat var singelolyckor. Denna 6kning var ganska kraftig,
antalet olyckor fordubblades och antalet skadade blev fyra ganger sa manga. Fére ombyggnad
hiande det nio sddana olyckor dér personer skadades, efterat hade detta antal 6kat till femton.
Dessa olyckor berodde huvudsakligen pa att bilister kdrde in i cirkulationsplatsen utan att
stanna.

Tabell 3. Olycksstatistik efter ombyggnad av 181 cirkulationsplatser(Schoon m.fl.,1994).

Olyckstyp Forandring i Forandring i
antal olyckor (%) antal skadade (%)
Total antal olyckor -51 -72
Bilolyckor -63 -95
Mopedolyckor -34 -63
Cykelolyckor -8 -30
Fotgangare -73 -89
Frontalolyckor -87 -96
Singelolyckor +100 +300

Det totala antalet olyckor i cirkulationsplatser med olika cykellosningar visas i figur 7 nedan.
Studien visar att antalet olyckor beror pa fordonsflodets storlek. Cykellosning i1 korsningen
spelar ingen storre roll vid floden upp till 13000 fordon/dygn. Vid hogre floden ger en
separerad 16sning minst antal olyckor. Cirkulationsplatser med blandtrafiklésning som hade
hogre floden dn 13000 fordon/dygn blev dock inte undersokta.

13



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

7= —=w— Dblandtrafik

e
-."s;_ w=wu-  Cykelldll -
= N -

- & o separerad e

i d

(=] - -

"E 5 r‘ i
g

et 47
LY

2 -

T g 1
6000 ZRAGG

Fordensfléde/dyen
Figur 7. Totala antalet olyckor som funktion av fordonsflédet (Schoon m.fl.,1994).

Enligt Schoon och Van Minnen dr det ganska liten skillnad pa antalet skadade cyklister och
mopedister for de olika cykellosningarna dé fordonsflodena ar under 6000 fordon/dygn. Trots
att skillnaderna 4r ganska sma sa har den separerade cykellosningen det ldgsta antalet skadade
redan hér. Vid floden 6ver 8000 fordon/dygn syns skillnaderna mellan olika 16sningar &nnu
tydligare (se figur 8).
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Figur 8. Antalet skadade cyklister och mopedister/ar som funktion av fordonsflodet/dygn (Schoon mfl.,1994).

Sammanfattningsvis rekommenderar SWOV att man bor satsa pa separerade cykelbanor vid
fordonsfloden overstigande 8000 per dygn dels for att forbéttra de oskyddade trafikanternas
sakerhet och dels for att klara av stora cykel- och fordonsfloden.
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2.4.4 Den danska studien

Jorgensens rapport fran 1994 " Trafiksikkerhed i 82 danske rundkdrsler” dr en for och
efterstudie av 82 stycken cirkulationsplatser byggda efter 1985. Studien baseras pa
polisrapporterade olyckor. Av de studerade 82 korsningarna var det 63 stycken med fyra ben,
av dessa fanns det 49 stycken 1 tatort och 14 utanfor titbebyggt omréde. I téitort var
hastighetsbegrinsningen for fordon 50 till 60 km/timme och utanfor tétort var
hastighetsgriansen 80 km/timme. Ytterligare 19 cirkulationsplatser fanns med 1 studien, dessa
hade tre eller fem ben eller fanns pa vdgar med annan hastighetsbegriansning.

Totalt sett sa visar rapporten pa en minskning av personskadeolyckor for bilister med hela
85% vid ombyggnad av korsningar till cirkulationsplatser. Man kunde daremot inte pavisa
ndgon minskning av personskadeolyckor for oskyddade trafikanter (se tabell 4 ).

Tabell 4. Procentuell minskning av antalet olyckor ( Jorgensen, 1994).

olycksreduktion olycksreduktion olycksreduktion
bilister cyklister fotgangare
85% 0% 0%

Ca 20% av de undersokta cirkulationsplatserna hade cyklister helt i blandtrafik. Dessa
cirkulationsplatser hade ligre cykelflode och ett ldgre antal olyckor dn dvriga korsningar.
Detta innebér att resultatet av olycksfrekvensen dr mer osdkert i denna utformning. Den stora
delen (80%) av cirkulationsplatserna hade antingen separerade cykelbanor runt om
korsningen eller cyklister i blandtrafik med cykelfalt.

Enligt rapporten dr den vanligaste cykelolyckan da fordon kommer in i cirkulationsplatsen
och kolliderar med en cirkulerande cyklist. Av totalt 28 cykelolyckor var det 23 stycken (ca
82%) av denna typ. Nist vanligaste olyckan dr da en bilist kor ut ur korsningen och kor pa
cirkulerande cyklist. Av 28 stycken olyckor med cyklister var det 4 stycken (ca 14%) av
denna typ. Den kvarvarande olyckan av de 28 var en singelolycka.

Psykologen Liselotte Larsen gick genom polisrapporter om 24 cykel- och mopedolyckor. Hon
fann att den vanligaste orsaken till inkdrningsolyckorna var bristande uppmaérksamhet hos
bilisten (11 olyckor av 16 berodde pé detta). Nar det géiller utkdrningsolyckorna var den
vanligaste orsaken att bilisten antog att cyklisten skulle vilja samma utfart. Cyklisten valde
istéllet att fortsétta cirkulera och blev pakord (Jorgensen, 1994).

Bland de oskyddade trafikanterna drabbades aldersgruppen mellan 14 och 18 &r mest. Denna
grupp star for en tredjedel av de skadade. Endast en olycka skedde med en cyklist under 14 ar.

Man kunde inte pavisa ndgon skillnad i olycksfrekvens for de tre olika cykellosningarna
(blandtrafik, blandtrafik med cykelfilt samt separerad cykelbana). Enligt rapporten har
cykelldsningen inte stor betydelse for cyklisternas sikerhet eftersom den vanligaste olyckan
ar inkorningsolyckor. Dessa olyckor beror ofta pd bristande uppmérksamhet hos bilister.
Fordonsforare dr mest uppmairksamma pa andra fordon som kan hota deras egen sékerhet. De
ser inte cyklisterna i tid sé det spelar ingen roll om cyklisten korsar vigen inuti
cirkulationsplatsen eller strax innan pa egen cykeloverfart.
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Enligt rapporten bor cyklister ledas in pa cykelbana eller cykelfilt cirka 50 meter fore
cirkulationsplatsen om man véljer ndgon av dessa cykellosningar. Denna atgérd ska minska
antalet tringningsolyckor mellan fordon och cyklister.

2.5 Diskussion och slutsatser av litteraturstudien

Enligt Véxjorapporten och den holléndska studien &r cirkulationsplatsen ett bra alternativ som
korsningspunkt for oskyddade trafikanter jamfort med de vanliga fyrvégskorsningarna. Den
danska studien visade inte pd ndgon forbéttrad sdkerhet for oskyddade trafikanter efter
ombyggnad.

Skillnaden mellan resultaten fran olika studier kan bero pé antalet studerade korsningar, typ
av cykellosning i cirkulationsplatserna samt metodval for projekten.

Den hollidndska studien visade att cirkulationsplatser med integrerade cykelfélt &r minst sékra
for cyklister. Det hdnde flest cykelolyckor i dessa korsningar efter ombyggnad. En forklaring

kan vara att den korbara asfaltytan ar bredare i cirkulationen med cykelfilt. Detta gor att vissa
bilister 4ven anvénder sig av cykelfiltets yta och kor fortare i korsningen.

I den danska studien var 80% av cirkulationsplatserna med cykelfilt i blandtrafik eller med
separerade cykelbanor runt om korsningen. Den exakta uppdelningen av cykellosningar
framgick inte ur rapporten men om den stora delen av dessa 80% &r med cykelfilt i
blandtrafik kan detta delvis forklara det oforandrade danska resultatet for oskyddade
trafikanters sdkerhet.

De positiva resultaten fran Vaxjo nar det giller cyklisters sédkerhet kan bero pa att
hastighetsddmpande atgérder for fordon infordes i flera korsningar i ett omrade. Det hoga
antalet av cirkulationsplatser (21 st) kan ocksa péaverka bilisters beteende, de kor lugnare dven
pa kortare rakstrackor mellan korsningarna. Den légre hastigheten gor att bilister hinner
uppmaédrksamma cyklister ldttare och undvika de flesta olyckor.

Samtliga 21 ombyggda korsningar i Vaxjo har cyklister i blandtrafik. Resultatet kan dven ha
paverkats av att alla cirkulationsplatser har samma cykellosning. Fordonsforare har da lattare
att forutse hur cyklister ska uppfora sig i den framférvarande cirkulationsplatsen.

Resultaten fran Vixjostudien stimmer vél 6verens med Linderholms resultat nér det géller
cyklisters sékerhet i korsningar med blandtrafik.

Béde den svenska VTI- studien och den holldndska studien visar att vid hogre fordonsfloden
(mer @n 10 000 respektive 8000 bilar/dygn) bor cyklister finnas péd separerade cykelbanor runt
cirkulationsplatsen. VTI studien visar ocksé att enféltiga cirkulationsplatser har battre
trafiksdkerhet @n flerféltiga cirkulationsplatser.

16



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

VTI-studien visar ocksa att cykelflodet har betydelse for cyklisternas sdkerhet, vid floden
over 1000 cyklister per dygn och vid fordonsfloéden 6ver 10 000/dygn bor det finnas
separerade cykelbanor.

Enligt Ekman (1996) beror antalet konflikter per cyklist framforallt pa hur stort cykelflodet ar.
Bilflodet har inte s stor betydelse for antalet konflikter per cyklist. Enligt rapporten &r risken
for konfliktsituationer betydligt hogre dé cykelflodet 4r mindre dn 500 cyklister/dygn i
korsningspunkter. En forklaring till detta ar att bilisterna &r mer uppméarksamma och visar mer
hénsyn i korsningar med manga cyklister.

Studierna i Holland och Danmark visar att ombyggnaden av korsningar till cirkulationsplatser
har storst effekt pa bilisternas sékerhet. I Holland reducerades antalet skadade personer 1
fordonsolyckor med hela 95% och 1 Danmark sa visar rapporten pa en minskning av
personskadeolyckor for bilister med hela 85%. Véxj6 rapporten redovisar en annan bild av
bilisternas sakerhet. Det forvintade antalet olyckor med skadade personer i bilolyckor
minskar bara med 1% enligt denna rapport.

De tre fore - och efterstudierna visar att trafiksdkerheten totalt sett 6kar efter ombyggnad till
cirkulationsplats.

Undersokningarna tyder sammanfattningsvis pa att cykellosningen med integrerat cykelfalt ar
den minst ldmpliga av de tre olika utformningarna. Den danska undersékningen visar dock att
det inte finns nagra skillnader mellan olika cykellosningars ldmplighet. Enligt VTI samt den
hollédndska rapporten dr den separerade 16sningen sékrast for cyklister vid hogre
fordonsfloden. Resultatet frdn Vixjostudien tyder pa att den integrerade 16sningen (cyklister i
blandtrafik) dr den bésta 16sningen eftersom de oskyddade trafikanterna fick den storsta
forbattringen av trafiksékerhet.

Ur litteraturstudien har det framkommit att det dr svart att sdga vilken av cykellosningarna

som ar den sdkraste for cyklister. De tidigare genomforda studierna visar dock pa vissa
gemensamma samband och resultat som vi ska forsoka bekréfta i var empiriska studie.
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2.6 Hypoteser

Litteraturstudien gav oss grundldggande information om cyklisternas sdkerhet 1
cirkulationsplatser. Denna information tillsammans med egna funderingar gjorde att vi kom
fram till foljande hypoteser:

Hypotes 1. Fordonshastigheten i blandtrafikslosning &r lagre dn vid separerad 16sning

Hypotes 2. Vid infarten till cirkulationsplatsen véjer fler bilister for cyklister
1 blandtrafiklosning 4n vid separerad cykellosning

Hypotes 3. Konflikternas allvarlighetsgrad ar lagre i cirkulationsplatser med
blandtrafiklosning

Hypotes 4. Separerad cykellosning dr sékrare for cyklister &n blandtrafiklosningen vid
fordonsfloden hégre an 8000 bilar/dygn

Hypotes 5. Vid fléden 6ver 1000 cyklister/dygn och bilfloden 6ver 10 000 bilar/dygn bor
det finnas separerade cykelbanor i korsningen

Hypotes 6. Separerad cykellosning ger storre andel cyklister med riktiga vigval jamfort
med blandtrafiklosningen

Hypotes 7. I cirkulationsplatser med separerade cykelbanor dr det viktigt att det finns
separerade cykelbanor pa en stricka fore korsningen. Detta ger storre andel
cyklister som anvénder cykelbanan genom korsningen (ritt vigval)
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3 Empirisk studie

For att testa hypoteserna och for att se vilken typ av cykelldsning som ar lampligast for
cyklister 1 cirkulationsplatser genomfordes jimforande observationer 1 fyra utvalda
cirkulationsplatser.

Urvalet av de studerade cirkulationsplatserna skedde genom att vélja parvis, (en med
blandtrafik och en med separerad 16sning), relativt lika korsningar nér det giller
fordonsfldden, cykelfléden, rondellens radie (ev. med dverkorningsbar yta) och
cirkulationsplatsens yttre radie.

Den empiriska studien i falt genomfordes under vardagar i dagsljus vid torr vaderlek. Den
innehéller konfliktstudier, vigvalsstudier, studier av vdjningsbeteende samt berdkning av
trafikfloden och hastighetsmétningar.

Videofilmning skedde 10 timmar per cirkulationsplats. Filmerna analyserades i efterhand for

att f fram cyklisters vdgval i cirkulationsplatsen, bilisters och cyklisters vdjningsbeteenden
samt for berdkning av bil-, cykel- och fotgéingarfloden.
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3.1 Hastighetsmatningar

Hastighetsmétningarna begrénsades till att endast utforas 1 de fyra tillfarterna till
cirkulationsplatsen. De utfordes pa “fria” bilar, (ostorda bilar vars hastighet ej paverkades av
andra trafikanter, utan endast av korsningens utformning), pa vag in i korsningen.

For att fa relativt sdkra varden pa medelhastigheten valdes att studera 100 fordon per tillfart.
I de tillfarter (2 stycken) dir fordonsflodet var lagt mittes hastigheten enbart pd 80 stycken
fordon.

Maitningarna utfordes s diskret som mojligt for att inte paverka forarnas val av hastighet.
Avstandet mellan métutrustningen och véjningslinjen var ca 20 - 40 meter.
Hastighetsmétningen skedde nira vigkanten for att fa sa liten vinkel som mgjligt. Vid
analysen av métdata korrigerades sedan hastigheterna med hénsyn till vinkeln.

Hastighetsmétningarna utfordes med hjdlp av radarpistol och hastigheterna méttes vid
tillfarternas vijningslinje. Observationerna gjordes vid olika, slumpméssigt valda tidpunkter

under vardagar med dagsljus och torrt viglag (se tabell 5).

Tabell 5. Datum for hastighetsmdtningar

Plats Datum

Eslov 8/11-2002
Héssleholm 29 -31/10- 2002
Landskrona 6-7/11-2002
Vixjo 7 -9/4-2003

Hastighetsmétningarna i Eslov gjordes under torrt och mulet vader. Observationer utfordes pa
100 fordon i Ostra, sodra och vistra tillfarterna. I den norra tillfarten méttes hastigheten enbart
pa 80 fordon eftersom bilflodet var lagt hir. Sammanstillning av alla hastighetsmétningar
finns 1 bilaga 1 sid 1 — sid 4.

Hastighetsméatningarna i Hassleholm gjordes under torrt och soligt vider. Matningar gjordes
pa 100 fordon per tillfart forutom pa den sodra tillfarten dir hastigheten méttes enbart pa 80
fordon. Sammanstillning av alla hastighetsmitningar finns i bilaga 1 sid 5 — sid 8.

Hastighetsmétningarna i Landskrona gjordes onsdagen och torsdagen den 6-7/11-2002 under
torrt vider. Observationer utférdes pa 100 fordon i alla tillfarterna. Sammanstéllning av alla
hastighetsmétningar finns i bilaga 1 sid 9 —sid 12.

Hastighetsmétningarna i Vaxjo gjordes mandagen t.o.m. onsdagen 7 -9/4 -2003 under torrt
vider. Observationer utfordes pa 100 fordon 1 alla tillfarterna. Sammanstillning av alla
hastighetsmétningar finns i bilaga 1 sid 13 —sid 16.

Enligt tidigare studier finns det ett samband mellan medelhastigheten i cirkulationsplatsens
tillfarter och sidoavvikelse p.g.a. rondellen (Varhelyi, 1993 B). For att fa en tydligare bild av
varfor medelhastigheterna dr hogre i vissa tillfarter 4n i de andra har sidoavvikelserna métts
upp. Dessa har lést av fran de olika kommunernas ritningar ver cirkulationsplatserna.
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Sidoavvikelsen méttes enbart frén rondellens ytterkant och inte fran den dverkdrningsbara
stenytans ytterkant. Figur 9 forklarar sidoavvikelsen i korsningen.

¥_—

—

Figur 9. Sidoavvikelse i cirkulationsplatsen (Varhelyi 1993).
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Maitdata fran hastighetsmitningar 1 varje ben sammanstélldes i form av férdelningskurva.
Fordelningskurvorna for hastigheter visar hur stor andel av fordonsférarna som héller sig
under en viss hastighet. Ur métdata till dessa kurvor har medelvirde, standardavvikelse,

median och 85- percentilen tagits fram. Med 85-percentilen menas den hastighet som 85% av
forarna haller sig under.

Hastighetsspridningen &r ett matt pa trafiksdkerheten i cirkulationsplatserna. En liten
spridning av fordonens hastigheter (brant lutning pd fordelningskurvan) gor att trafikanterna
vet vad de kan forvénta sig i korsningen. For att {4 ett varde pa hastighetsspridningen
rdknades standardavvikelsen ut. En liten spridning av hastigheter i1 korsningen ger ett ldgre
vérde pa standardavvikelsen och tvértom.

For att parvis kunna jamfora hastighetsdata i cirkulationsplatser med olika cykelldsningar
valdes att sammanstélla data parvis dven fréan tillfarterna. For att f4 en slumpméssig
jamforelse av benens hastighetsdata i olika cirkulationsplatser valdes att jamfora tillfarter som
lag 1 samma véaderstreck (t.ex. norra benet i separerad cykellosning med norra benet i
blandtrafiklosning). Det gjordes dven hastighetsfordelningskurvor till varje benpar. Med hjilp
av data fran benparen berdknades sedan konfidensintervallen for skillnaden 1
medelhastigheter. Konfidensintervallen gor det mdjligt att fa reda pa om skillnaden 1
medelhastighet var statistiskt signifikant pd 95% nivan enligt T-test.

Diérefter gjordes en sammanstillning av hastighetsdata i alla fyra tillfarter till
cirkulationsplatsen. Dessa sammanstillda data (for hela korsningen) jamfordes sedan parvis

(blandtrafiklésning med separerad 16sning) och ett diagram med bada férdelningskurvorna
gjordes.

3.2 Interaktionsbeteende

Interaktioner &r ett samspel mellan trafikanter som bygger pa dmsesidig kommunikation. Den
komplicerade trafiksituationen i korsningar gor att trafikanter maste anpassa sitt beteende till
varandra (Englund m.fl. 1998).
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Interaktionsbeteendet studerades med hjélp av videoinspelning fran de olika
cirkulationsplatserna. Tidpunkt for interaktionsstudiens start valdes genom att anvinda
bandets starttid. Efter starttiden valdes de 50 ndrmast f6ljande interaktionerna av varje sort.
Tva olika sorters interaktionsbeteenden studerades 1 varje korsning. Blanketter for
interaktionsstudier finns 1 bilaga 3.

I varje cirkulationsplats studerades interaktioner mellan cyklister och bilister. Dessa
interaktioner géllde védjningsbeteende vid in- och utfart samt interaktioner inuti cirkulationen.

I cirkulationsplatser med blandtrafik studerades 50 interaktioner mellan cirkulerande cyklister
och bilister pa vdg in i cirkulationen vid infartens véjningslinje och 50 interaktioner inuti
cirkulationsplatsen.

I cirkulationsplatser med separerad cykellosning studerades 50 interaktioner vid infartens
vajningslinje och 50 stycken vid bilisternas utfart.

Eftersom interaktionsstudien baseras pa beddmningar sé studerades varje sorts
interaktionsbeteende av tva observatorer for att balansera eventuella observationsfel. Halften
av interaktionerna (25 stycken) studerades av den forsta observatdren och den andra hilften
studerades av den andra personen.

Fordonsforarna som dr pa vig in i cirkulationsplatsen ska ldmna foretréde till cyklister som
befinner sig i cirkulationsplatsen (d.v.s dven till cyklister pa en separerad cykelbana) om
véajningspliktskylten dr placerad innan verfarten. For fordon som &r pd vig ut ur korsningen
géller daremot att cyklisterna ska ge foretrade at dem.

I enfiltiga cirkulationsplatser med cyklister i blandtrafik géller att fordon far kora om en
cirkulerande cyklist, men de borde placera sig bakom cyklisten for att ge en d6kad sdkerhet och
trygghet at den oskyddade trafikanten.

I blandtrafiklosningarna noterades interaktioner inuti cirkulationsplatsen. Bilister som korde
om cyklister i cirkulationen antecknades och de bilister som valde att ligga bakom cyklisten
hela vdgen genom korsningen skrevs ocksa upp (se bilaga 3, sid 1).

Vid infartens véjningslinje noterades (i bada cykellosningarna) om bilisten ldimnade foretrdde
till cyklisten i god tid, ldimnade foretrdde sent, korde fore cyklisten utan att lamna foretrdde
eller om cyklisten slédppte fram bilisten.

I separerade 16sningar antecknades vijningsbeteendet vid bilisternas utfart. Fyra olika
beteenden antecknades. Dessa var cyklister som ldmnar tidigt foretrdde &t bilist, cyklister som
lamnar sent foretrade, cyklister som kor fore samt bilister som sldapper fram cyklister

(se bilaga 3, sid 2).

Vid varje hdndelse registrerades enbart en bilist eller cyklist. Om t.ex. en bil [dmnade

foretrade till flera cyklister sa rdknades detta enbart som en hindelse. Detta géller dven de fall
dé det blir kobildning efter en stannande bilist.
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3.3 Konflikttekniken

Konflikttekniken anvindes forsta gdngen i USA vid General Motors. Vid LTH i Lund har
man fortsatt att utveckla denna metod sedan det tidiga 1970-talet.

Konflikttekniken &r ett sétt att undersoka trafiksdkerheten i1 bl.a. korsningspunkter genom att
observera antalet konflikter. Med konflikter menas oonskade hindelser som trafikanter inte
frivilligt utsétter sig for. Konflikter dr hdndelser som skulle leda till en olycka om négon av
trafikanterna inte skulle gjort ndgon avvirjande atgird. Dessa atgirder dr vanligen
inbromsning eller vdjning. Mer séllan forekommer dven acceleration for att komma ut ur
situationen.

Antalet konflikter pa en viss plats avspeglar antalet olyckor som sker dir. Konflikterna ger
ocksé en bild av olyckornas karaktir och kan dérfor d4ven ge en forklaring till hur olyckor

uppkommer. Beroende pé konfliktens allvarlighetsgrad varierar antalet konflikter per varje
polisrapporterad personskadeolycka fran 3000 till 40 000 konflikter/olycka (Hyden, 1987).

Antalet interaktioner mellan trafikanter kan presenteras i form av en pyramid (se figur 10).
Toppen av pyramiden bestar av konflikter. Olyckor kan da redovisas som den absolut §versta
delen av toppen enligt bild nedan.

Figur 10. Interaktioner mellan trafikanter ( "Den svenska konflikttekniken" LTH 1992).

Konflikterna delas in i tva grupper, allvarliga och lindriga konflikter. Konflikternas
allvarlighetsgrad definieras av avstandet till tankt kollisonspunkt och av hastigheten

i avvirjningsdgonblicket. Hastigheten och avstdndet ger tiden till olyckan (TO-Vérde) enligt
tabell 1 bilaga 5. Detta virde anvénds for att l4sa av konfliktens allvarlighetsgrad med hjilp av
diagram i bilaga 5. I varje konflikt finns det minst tvd inblandade parter, varje part har sitt
TO-vérde och sin ingédngshastighet. Det viarde som ger lagst allvarlighetsgrad av dem,
anvéinds som det dimensionerande virdet.

Konfliktstudierna utfors i falt av trinade observatorer som bedomer hastigheten hos de
inblandade fordonen i 6gonblicket da den avvérjande mandvern startar och dessutom bedomer
de avstdndet till den potentiella kollisionspunkten. Detta betyder att ingen utrustning behovs
for att utfora studier. Vanligen ricker det med en veckas observation (18-25 timmar) for att fa
en bild av trafiksdkerheten. Nagra dagars observationer motsvarar flera ars olyckor och ger
darfor en snabb bild av trafiksdkerheten. Eftersom konflikterna d&r manga fler dn olyckorna sa
blir bilden dessutom mindre slumpmissig.
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Vid konfliktstudier i cirkulationsplatser dr det de allvarliga konflikterna som ar avgorande for
utvérderingen eftersom de lindriga konflikterna &r relativt vanliga vid samspelet i dessa
korsningar.

Konflikttekniken anvinds dven som ett verktyg for att utvirdera effekter av
trafiksdkerhetsdtgirder. Studier gors fore ombyggnad och dessa jamfors med resultatet av
studierna efter ombyggnaden. Detta ger en snabb utvardering jamfort med att vinta pa flera
ars olycksstatistik.

3.3.1 Konfliktstudier i utvalda cirkulationsplatser

Konfliktobservationer gjordes under 18 timmar i varje cirkulationsplats. De studerade
konflikterna dr endast konflikter mellan cyklister-bilister, cyklister-gdende samt cyklister-
cyklister.

Konfliktobservationer skedde under dagtid i dagsljus under torr viderlek. Datum f6r utforda
konfliktstudier presenteras i tabell nedan. I Vixjo borjade det snoa létt under de tre sista

timmarna av konfliktstudien.

Tabell 6. Datum for konfliktobservationer i utvalda cirkulationsplatser

Stad Cirkulationsplats Datum

Eslov Osterg - Kvarng 2002-09-23 t.0.m. 09-27

Hissleholm | Kristianstadv - Osterg |2002-10-01 t.o.m. 10-31

Vixjo Morners vig - Kungsv | 2003-04-07 t.o.m. 04-09

Landskrona | Eriksg - Artillerig 2002-11-04 t.o.m. 11-07

Observerade konflikter antecknades péa dirfor avsedd blankett (se bilaga 4). Resultatet av
konfliktstudierna redovisas i kapitel 4.3.

I konfliktstudien anvindes ocksé vinkeln mellan de inblandade trafikanterna som ytterligare
ett sétt att bedoma konsekvenserna av konflikten. Den mest allvarliga situationen &r da
trafikanterna kolliderar frontalt d.v.s. da konfliktvinkeln dr ungefar 180 grader. Ju mindre
konfliktvinkel desto mildare blir konsekvenserna av kollisionen.

For att kunna kontrollera om resultaten fran konfliktstudien var statistiskt signifikanta pa
95%- niva berdknades konfidensintervallen for det totala antalet konflikter i blandtrafik och

1 separerad 10sning. P4 samma sétt gjordes berdkningar for det totala antalet allvarliga
konflikter.
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3.4 Végval

Cyklisternas vigval analyserades med hjilp av videofilm. Vigvalet studerades i tva ben per
cirkulationsplats. Observationer gjordes pa bade for- och eftermiddagen. Vid analysen valdes
att studera 120 cyklister i varje valt ben. Antalet cyklister (120 stycken) valdes for att
resultatet skulle bli statistiskt signifikant. Dessa cyklister delades upp 1 fyra olika grupper med
30 stycken i varje. Av dessa var tva grupper pa formiddagen, en under cykelhdgtrafik och en
under cykelldgtrafik. De dvriga tvd grupperna delades upp pa samma sétt under
eftermiddagen.

Béde riktiga och felaktiga vdgval skrevs ned i tabeller. Med felaktiga vigval menas vagval
som avviker fran det tinkta séttet att cykla enligt utformningen. Detta géller i alla
cirkulationsplatser. Felaktiga vagval dr t.ex. att cykla i blandtrafik da det finns separerad
cykelbana i cirkulationsplatsen, att cykla pé trottoaren och att cykla mot trafikriktningen.

Vigval som innebér att delvis cykla pa dvergangsstéllen har noterats som felaktiga i
cirkulationsplatser med blandtrafik. Vid 16sningar med separerade cykelbanor som ligger
invid 6vergangstillet har detta noterats som ett riktigt vigval med felaktigt beteende.

Ledda cyklar noterades som ett annat beteende. De som riknas som ledda &r de som cyklar
fram till cirkulationsplatsen, leder den genom denna och fortsétter cykla efter korsningen.

Cyklister som ledde sin cykel pa 6vergéngstéllen i cirkulationsplats med blandtrafik rdknades
som felaktiga viagval.

Beteenden vid vigvalsstudien som noterades i separerade cirkulationsplatser var ledda cyklar,
cyklister som cyklade i bredd och cyklister som cyklade pa dvergangsstéllen av olika
anledningar. Av dessa beteenden betraktades de ledda cyklarna som ett riktigt beteende, de
ovriga som felaktiga. Av ett par som cyklade i bredd riknades bara en av dem som en cyklist
med felaktigt beteende.

Cyklister som hade tva felaktiga beteenden (cyklade i bredd och samtidigt pa 6vergangsstille)
rdknades bara en gang vid summeringen av felaktiga beteenden i tabellen.

Beteenden vid blandtrafik som noterades var ledda cyklar och cyklister i bredd. Cyklister som
cyklade pa dvergangsstéllen skrevs upp som att de hade ett eget vigval vid blandtrafik.

3.5 Fl6desberakningar

Eftersom studien géller cyklisternas sidkerhet s& har flodesberdkningarna av fotgéngare,
cyklister och motorfordon skett under hogtrafik for cyklister, en timme pé formiddagen och
en timme pa eftermiddagen. Den utvalda maxtimmen berdknades genom att forst vélja ut
dessa tva timmar frén de filmade timmarna. Flodena frdn de tvd timmarna summerades och
halverades sedan. Under denna tid kan det vara sa att motorfordonsflodena inte ar de
maximala. Blanketten i bilaga 7 anvéndes for att sammanstilla flodena fran videofilm.
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3.6 Beskrivning av utvalda cirkulationsplatser

Eslov - blandtrafiklosning

Korsningen Ostergatan - Kvarngatan ligger centralt beliget i Eslov, i nirheten av
jarnvégsstationen, gymnasiet samt grundskola. Detta medfor att ménga av de oskyddade
trafikanterna ar barn och ungdomar. Korsningen dr markerad med en stjdrna i kartan nedan.

SOL LEH
HORREVANG

ESLOV
Inlnnannmm_snn
CENT BEERGA
OSTER
BACEKL i1

Figur 11. Placering av cirkulationsplatsen i Eslov

Detta &r en cirkulationsplats med cyklister i blandtrafik (se figur 14). Tre av de fyra benen har
separerade cykelbanor innan cirkulationsplatsen. Pa dessa ben leds cyklisterna in i blandtrafik
(d.v.s. pa hoger sida av korbanan) ungefar 10 - 20 meter innan korsningen. I det fjarde benet
(det norra) finns cyklisterna i blandtrafik hela viagen fram till korsningen.

Det norra benet ar lagt trafikerat (se figur 12). Denna gata har tidigare varit en underordnad
tvérgata till Ostergatan.

Pa den Ostra infartens vénstra sida finns en 6detomt innan korsningen som ger relativ god sikt
at inkorande fordon (se figur 13).

Den sédra infarten har tidigare ocksa varit underordnad Ostergatan.

Den vistra infarten har de storsta cykel- och fordonsflodena. Vagen in mot cirkulationsplatsen
har en brant lutning uppat, vilket gor att sikten innan korsningen dr begrénsad.

Det totala fordonsflodet i korsningen enligt Eslov kommuns métningar &r 8720 fordon/dygn.
Korsningen dr en mindre cirkulationsplats. Rondellens radie ér 2,5 meter och med den
overkorningsbara stenytan ar radien 5,5 meter. Den 6verkorningsbara ytan ar 1 niva med

korbanan och lutar ndgot uppéat mot centrum av rondellen. Rondellen &r inte centralt placerad
1 korsningen utan forskjuten Osterut. Den yttre radien dr 12,5 meter.
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Overgangstillena dr markerade pa asfaltbeliggning och ir inte upphdjda.

Hastighetsgrinsen i sjilva korsningen ar skyltad till 30 km/tim i varje ben.
Hastighetsbegrinsningen 1 tillfarterna innan korsningen varierar mellan 30 km/timme

(Ostergatan) och 50 km/timme (Kvarngatan).

o i i B
Figur 12. Korsningen norrifrdan
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Figur 14. Cirkulationsplatsen i Eslév

I tabell 7 nedan finns sidoavvikelsen i respektive tillfart.

Tabell 7. Sidoavvikelse i Eslovs cirkulationsplats.

Tillfarter [Sidoavvikelse (m)
N 0,0
(o] 0,0
S 1,5
vV 0,0
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Hiissleholm - separerad cykellosning

Korsningen Kristianstadsvigen - Ostergatan ir beldgen halvcentralt i Hissleholm.
Kristianstadsvégen dr en genomfartsvig (viag 1901 Helsingborg - Kristianstad). Pa kartan
nedan visas placeringen av cirkulationsplatsen med en stjérna.
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Figur 15. Placering av cirkulationsplatsen i Hdssleholm

Detta dr en cirkulationsplats med separerade cykelbanor genom korsningen (se figur 18 ).
Langs Kristianstadsvédgen finns det ungefar 2 meter breda dubbelriktade cykelbanor pa bada
sidor av vigen. Utmed Ostergatan finns inga separerade cykelbanor utan cyklisterna som
kommer soderifrén leds in pé den separerade cykelbanan cirka 10 meter fore
cirkulationsplatsens véjningslinje. Cyklisterna norrifran far ansluta direkt pa korsande
cykeloverfart. Cykelbanor och trottoar delar pa samma utrymme forutom pa dvergangstillen
dér de ar separerade fran varandra. Bredden pa detta utrymme runt cirkulationsplatsen varierar
mellan 1-2 meter.

De 0Ostra och vistra infarterna (Kristianstadsvégen) till cirkulationsplatsen har de hogsta
fordonsflédena och detta dr en huvudled genom staden. Det storsta fordonsflodet pa
Kristianstadsvigen kommer vésterifran.

P& den norra tillfarten finns den storsta sidoavvikelsen (2,0 meter).

Bade norra och sddra tillfarten var tidigare underordnade Kristianstadsviagen.

Den sodra tillfarten har det lagsta fordonsflédet och denna vag kommer fran lagt trafikerade
villaomraden.

Det totala fordonsflddet i korsningen enligt Héssleholm kommuns méatningar ér
11750 fordon/dygn.

I cirkulationsplatsen anvédnds gatustensittning fore och efter cykeldverfarten och

overgingstillet. P4 dvergingstillet finns betongplattor. Overgéngstillena och
cykeloverfarterna r inte upphdjda (se figur 17).
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Korsningen har en rondellradie pa 5 meter, med 6verkorningsbar yta ar den 7 meter. Den
overkdrningsbara ytan ér i nivd med korbanan och lutar uppét mot centrum av rondellen.
Cirkulationsplatsens yttre radie &r cirka 13,5 meter (se figur 16). Rondellen ar oval och inte
centralt placerad i korsningen utan forskjuten vésterut.

Hastighetsgransen i korsningen &r skyltad till 50 km/tim i varje ben.

Figur 17.56dra 6vergdngstillet med stensdttning.

Figur 18. Cirkulationsplatsen i Hassleholm

I tabell 8 finns sidoavvikelsen i respektive tillfart.

Tabell 8. Sidoavvikelse i Hdissleholms cirkulationsplats.

Tillfarter |Sidoavvikelse (m)
N 2,0
0 0,0
S 0,0
vV 0,0

[\®}
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Vixjo - blandtrafiklosning

Korsningen Morners Vig - Kungsvégen dr placerad halvcentralt i VExjo i ett bostadsomrade
med blandad bostadsbebyggelse och en kyrka ndrmast korsningen. Det finns inga affarer och
skolor 1 direkt nérhet av korsningen. Stjdrnan 1 kartan nedan visar var korsningen ar belédgen 1
Vixjo.

ARABY

i VASTER

(1] | OSTE
CENTRUM | 1100 m |

Figur 19. Plac;ring av cirkulationsplatsen i Vixjo

Korsningen har blandtrafiklosning for cyklister. Tre av de anslutande benen har separerade
cykelbanor utmed bada sidor av vdgen. Cyklisterna leds in i blandtrafik via anslutningar 30
till 40 meter innan cirkulationsplatsen. Det finns ett cykelfilt markerat pé asfaltbeliggningen
med en heldragen linje fran anslutningen fram till cirkulationsplatsen (se figur 20 och 22).

Den fjarde tillfartsvdgen dr den norra delen av Kungsgatan, hér finns cyklisterna i blandtrafik
langs hela viagen.

Kungsgatan (norra och sodra tillfarterna) har tidigare varit en underordnad gata till Morners
Vig. Den sodra tillfarten har det ldgsta fordonsflodet och den norra tillfarten har det hogsta
cykelflodet. Den norra tillfarten har en lutning ned mot korsningen vilket gor att vissa

cyklister kommer med hog hastighet in i cirkulationsplatsen.

Det totala fordonsflodet i korsningen enligt Vaxjo kommuns métningar ar
16173 fordon/dygn.

Morners Vég ar en f.d. forbifart dér flera korsningar dr ombyggda till cirkulationsplatser.
Tillfarterna frdn Morners Vég (den Ostra och den vistra) har de hogsta motorfordonsflédena.

Sidoavvikelsen p.g.a. rondellen i de olika tillfarterna dr 4 meter. Sikten ar relativt god i varje
tillfart. Den allra bésta sikten finns dock pa den Gstra och den véstra tillfarten.

Korsningen har en rondellradie pa 9 meter och en yttre radie pa 16 meter.
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Overgéangstillena 4r markerade pa asfaltbeliggning och #r inte upphdjda (se figur 21).

Hastighetsskyltningen i varje tillfart och i sjdlva korsningen dr 50 km/timme.

Figur 21. Ostra tillfarten pd Mérners Vig

Figur 20. Anslutning av cykelbana pa den vistra
tillfarten sedd frdn korsningen.
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Figur 22. Cirkulationsplatsen i Vixjo.

Sidoavvikelsen p.g.a. rondellen i respektive tillfart 1 Vaxjo presenteras i tabellen nedan.

Tabell 9. Sidoavvikelse i Vixjés cirkulationsplats

Tillfarter |Sidoavvikelse (m)
N 4,0
0 4,0
S 4,0
vV 4,0
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Landskrona - separerad cykellosning

Korsningen Eriksgatan- Artillerigatan ligger relativt centralt beldget 1 Landskrona, vid posten,
dldreboende, dagis och i ndrheten av en busshéllplats. En stor del av de oskyddade
trafikanterna &r dldre personer. Korsningen ar markerad med en stjidrna i kartan nedan.

Figur 23. Placering av cirkulationsplatsen i Landskrona

Detta ér en cirkulationsplats med separerade cykelbanor genom korsningen (se figur 26).
Léangs Eriksgatan finns det en ungefér 2 meter bred cykelbana pa den Ostra sidan av vigen.
Eriksgatan &r ett huvudstrak for cyklister i Landskrona. Utmed Artillerigatan och
Gjorloffsgatan finns inga separerade cykelbanor utan cyklisterna ansluter direkt till den
korsande cykeloverfarten. Cykelbanor och trottoar dr separerade fran varandra.

Den norra tillfarten har ett hogt trafikflode mot centrum och fa cyklister korsar Eriksgatan hér.

P& den sodra tillfarten finns den storsta sidoavvikelsen (7 meter) och hér finns det storsta
fordonsflodet.

Den 0stra tillfarten (Gjorloffsgatan) korsas av de flesta cyklister.

Den vistra tillfarten har den minsta sidoavvikelsen (4 meter) och det ldgsta bilflodet. Denna
tillfart har ett lagt cykelflode och fa cyklister korsar Artillerigatan.

Det totala fordonsflodet i korsningen enligt Landskrona kommuns métningar &r
11001 fordon/dygn.

I cirkulationsplatsen anvédnds gatustensittning innan och efter 6vergangstéllet/cykeloverfarten

for att gora bilister mer uppmirksamma pa oskyddade trafikanter. Overgangstillena bestar av
betongplattor och cykeloverfarterna har asfaltbeldggning. De dr inte upphdjda (se figur 24).
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I h6jd med Svergangsstillena finns stolpar pa bada sidor av gatan (se figur 25).

Korsningen ér en cirkulationsplats med en rondellradie pa 10 meter och utan 6verkdrningsbar
stenyta. Den yttre radien dr 18 meter.

Hastighetsgransen i korsningen &r skyltad till 50 km/tim 1 varje ben.

Figur 24. Stensdttning av 6vergangstdlle och cykeléverfart Figur 25. Stolpmarkering av dvergangstille
pd Erikssgatan séderifran. pd Artillerigatan

{)
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Figur 26. Cirkulationsplatsen i Landskrona

I tabellen nedan finns sidoavvikelsen i respektive tillfart

Tabell 10. Sidoavvikelse i Landskronas cirkulationsplats

Tillfarter |[Sidoavvikelse (m)
N 4,0
0 4,5
S 7,0
vV 4,0
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4 Resultat

4.1 Resultat av hastighetsmaétningar

En sammanstéllning av de berdknade medelhastigheterna, standardavvikelserna,
85-percentilerna och konfidensintervallen for skillnaden i medelhastigheter frén alla tillfarter i
de fyra cirkulationsplatserna samt den statistiska signifikansen enligt T-testet visas i tabellen

nedan.

Tabell 11. Hastighetsjdmforelse i utvalda cirkulationsplatser

85(b) 85(s)-
Tillfart | n | m(b) |Stdav|-perc/ n | m(s) | Stdav | perc [Skillnad blandtrafik - separerad
m(b)- | 85(b)-
km/h [ km/h |km/h km/h | km/h | km/h | m(s) | 85(s) " 12 [Stat.
sign

Blandtrafik (Eslov) Separerad (Hassleholm) | km/h | km/h ?
Norr 80 | 2466 | 4,8 |29,7]|100| 2544 | 4,18 | 30,3 [-0,78 | -0,6 | -0,56 | 6,68
Oster  [100| 27,45 | 4,89 | 32 | 100 | 27,46 | 4,89 31 |-0,01 1 -1,35 | 7,32
Séder [100| 21,58 | 4,59 | 26 | 80 | 2494 | 533 | 30,7 | -3,36 | 4,7 | 1,89 | 7,53 |(-)~
\Vaster |100| 23,07 | 44 |27,3|100 | 28,8 | 465 | 33,7 | -573 | 6,4 | 447 | 733 |(-)-
Totalt |380| 24,16 | 5,16 [29,3| 380 | 26,75 | 4,98 | 315 | -259 | -22 | 1,86 | 3,36 |(-)-
Blandtrafik (Vaxjo) Separerad (Landskrona)
Norr 100 | 27,28 | 3,96 |31,3]| 100 | 26,97 | 3,93 31 0,311 0,3 -1,41 | 0,78
Oster  [100] 29,01 | 3,53 [32,5]| 100 | 22,85 | 4,39 | 27,5 | 6,16 5 -7,27 | -5,06 |(+) -
Soder | 100 | 28,25 | 4,03 |32,6] 100 | 25,98 | 4,84 31 227 | 16 -3,5 | -1,03 |(+) -
Vaster |100| 30,23 | 4,03 |34,3| 100 | 26,22 | 4,81 | 31,5 | 401 | 28 | -524 | -278 |(+)~
Totalt | 400| 28,69 | 4,03 132,8| 400 | 255 | 4,76 | 305 | 3,19 | 2,3 | -3,81 | -2,58 |(+) -
* signifikant skillnad p4 95% nivd (m(b) - m(s))
m(b) = medelhastighet i blandtrafik
m(s) = medelhastighet i separerad 16sning
I1; 12 = grinser for konfidensintervall for skillnaden i medelhastigheter

Fran tabellen kan utlisas att den hogsta sammanlagda medelhastigheten fanns i Vaxj6é och den
lagsta fanns 1 Eslov. Den hogsta hastighetsspridningen (standardavvikelsen) fanns ddremot 1
Eslov och den ldgsta fanns 1 Vixjo. Bada dessa cirkulationsplatser har blandtrafiklosning for
cyklister.
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4.1.1 Parvis hastighetsjamforelse
Eslov - Hissleholm

Nedan visas de sammanlagda hastighetsfordelningskurvorna for blandtrafik (Eslév) och for
separerad cykellosning (Héssleholm).

Eslov - Hassleholm (alla tillfarter)

)
3
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Figur 27. Hastighetsjimforelse mellan cirkulationsplatserna i Eslov och Héssleholm

Sammanlagt var medelhastigheten cirka 2,6 km/timme 14gre i Eslév én 1 Hissleholm medan
hastighetsspridningen var nagot lagre i Hassleholm (se tabell 11). Figuren ovan visar tydligt
att S- kurvan for blandtrafik (Eslov) ligger forskjutet till vinster pé alla percentilnivaer. 85-
percentilen ar 2,2 km/timme lagre i blandtrafik &n 1 den separerade 16sningen. T-testet visade
att skillnaden i medelhastighet var statistiskt signifikant pa 95% nivan.

Den parvisa jamforelsen av tillfarter i blandtrafiklésning (Eslov) och separerad cykellosning
(Héssleholm) visade att hastigheterna var lagre 1 Eslov i samtliga ben, men skillnaden var

statistiskt signifikant i endast tva av benen. Se hastighetsfordelningskurvor till varje benpar
som finns 1 bilaga 2 sid 2 — sid 5.

Hastighetsspridningen i den separerade 16sningen (Héssleholm) var mindre i1 en av tillfarterna
(den norra), 1 blandtrafik (Eslév) var hastighetsspridningen mindre i tvé av tillfarterna. Den
Ostra tillfarten hade liknande hastighetsspridning 1 bada korsningarna. Dessa resultat finns 1
tabellform i ovanndmnda bilaga 2 och i tabell 11.
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I blandtrafik (Eslov) var medelhastigheten hdgst pa den Ostra tillfarten. Den var 27,5
km/timme och 85-percentillen var hir 32 km/timme. Den sddra tillfarten hade lagst
hastigheter. Hiar var medelhastigheten 21,6 km/timme och 85-percentilen var 26,0 km/timme.
Sammanfattningsvis var den sammanlagda medelhastigheten 24,16 km/h i denna korsning
och 85% av fordonen holl lagre hastighet 4n 29,3 km/h.

I den separerade 16sningen (Héssleholm) var medelhastigheten och 85-percentilen hogst pa
den viéstra tillfarten: 28,8 km/timme respektive 33,7 km/timme. Pa den norra tillfarten finns
den storsta sidoavvikelsen (2,0 meter) men trots detta dr medelhastigheten inte den l4gsta,
men 85-percentilen var lagst hir. Den sddra tillfarten har den ldgsta medelhastigheten.
Medelhastigheten totalt for hela cirkulationsplatsen var 26,7 km/timme och 85-percentilen var
31,5 km/timme.

36



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Vixjo - Landskrona

I figur 28 presenteras de totala hastighetsfordelningskurvorna for Vaxjo och Landskrona.

Vaxjo - Landskrona (alla tillfarter)
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Figur 28. Hastighetsjamforelse mellan cirkulationsplatserna i Vixjo och Landskrona.

Medelhastigheten var sammanlagt 3,19 km/timme hdgre 1 Vdxjo 4n i Landskrona

(se tabell 11). Fordelningskurvan for blandtrafik (Vaxjo) dr tydligt forskjuten till hoger pé alla
nivder och 85-percentilen var 2,3 km/timme hogre for blandtrafik. T-testet visade att
skillnaden i medelhastighet dr statistiskt signifikant pa 95% nivan. Hastighetsspridningen var
dock lagre 1 blandtrafiklosningen (Vixjo).

Vid den parvisa jimforelsen av hastigheter mellan blandtrafik (Vaxjo) och separerad 16sning
(Landskrona) framgick det att medelhastigheterna var ldgre i Landskrona i samtliga tillfarter
och skillnaden var statistiskt signifikant i tre av benen. I det fjarde (norra) benet var
medelhastigheterna vildigt lika i bdda korsningarna (se bilaga 2 sid 7 — sid 10).

Hastighetsspridningen i blandtrafik (Véxjo) var mindre i tre av tillfarterna. Den norra
tillfarten hade nastan samma hastighetsspridning 1 bada korsningarna.

I blandtrafik (Vaxjo) fanns de hogsta medelhastigheterna pa den vistra och den 0Ostra tillfarten
(se tabell 11). De norra och sddra tillfarterna (Kungsgatan) har de ldgsta medelhastigheterna.
Den sodra tillfarten har dock den ndst hogsta 85-percentilen (32,6 km/timme).
Hastighetsspridningen i denna cirkulationsplats &r lag (4,03 km/timme) och
medelhastigheterna var relativt lika 1 alla ben. Den totala medelhastigheten for hela
cirkulationsplatsen var 28,69 km/timme och 85-percentilen var 32,8 km/timme.

Den hogsta medelhastigheten (27,0 km/timme) i den separerade 16sningen (Landskrona) fanns
pa den norra tillfarten. Den ldgsta medelhastigheten var 22,8 km/timme och fanns pa den ostra
tillfarten. Den totala medelhastigheten for hela cirkulationsplatsen var 25,5 km/timme och 85-
percentilen var 30,5 km/timme.
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4.2 Resultat av interaktionsstudier
4.2.1 Bilar pa vag in i cirkulationsplatsen

Det sammanlagda resultatet av interaktionsstudierna i alla cirkulationsplatsers tillfarter
redovisas 1 nedanstdende tabell.

Tabell 12. Interaktioner mellan bilister och cyklister i tillfarten till cirkulationen.

Bilar pa vag in i cirkulationsplatsen

Bil ger fore-| Bil ger sent| Bil ger ¢j Cyklist Totalt

trade i god| foretrade foretrade slapper

tid fram bil

Blandtrafik (Esl6v)
Antal 41 4 5 0 50
Andel % 82% 8% 10% 0% 100%
Separerad (Hassleholm)
Antal 18 6 22 4 50
Andel % 36% 12% 44% 8% 100%
Blandtrafik (Vaxjo)
Antal 40 2 8 0 50
Andel % 80% 4% 16% 0% 100%
Separerad (Landskrona)
Antal 34 4 9 3 50
Andel % 68% 8% 18% 6% 100%
Blandtrafik Totalt
Antal 81 6 13 0 100
Andel % 81% 6% 13% 0% 100%
Separerad Totalt
Antal 52 10 31 7 100
Andel % 52% 10% 31% 7% 100%

I blandtrafikldsningen fanns det totalt ca. 40 % fler bilister som ldmnade foretrade at cyklister
vid tillfartens vdjningsslinje. Det fanns nistan tre gdnger sd ménga fordonsforare som inte gav
foretrade at cyklister i den separerade cykelldsningen.

Vid den parvisa jimforelsen av det forsta paret visade det sig att mer &n dubbelt sa stor andel
av bilisterna i1 blandtrafik (Eslov) gav foretrdde at cyklister i infarten &n de gjorde i1 separerad
16sning (Hassleholm).

I interaktionsstudien vid infarten 1 blandtrafiklosning (Eslovs cirkulationsplats) fanns det en
stor andel (sammanlagt 90%) bilister som ldmnade foretrdde &t cyklister vid védjningslinjen.

I separerad 16sning (Hassleholm) var det ungefar hilften (48%) av fordonsforarna pa vig in i

korsningen som ldmnade foretrdde for cyklist. Det var 8% av de cirkulerande cyklisterna som
frivilligt gav foretrdde &t fordon som korde in i korsningen.
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Jamforelsen i de tvé korsningarna i Vaxjo och Landskrona visar att det fanns ca 10% fler
bilister som ldmnade foretrade 1 tillfarten at cyklister 1 blandtrafiklosning (Vaxjo) én 1
separerad l0sning (Landskrona).

I blandtrafik (Véxjo) var det totalt 84% av bilisterna som ldmnade foretrdde for cyklister vid
véjningslinjen.

I separerad 16sning (Landskrona) ldmnade totalt 76% av de inkorande fordonsforarna

foretrade till cyklist. Vid tillfarten till korsningen var det 6% av cyklisterna som sléppte in
bilar genom att frivilligt ldmna foretrdde at dem.

4.2.2 Bilar inuti cirkulationsplatsen vid blandtrafik

Vid interaktionerna inuti cirkulationsplatser med cyklister i1 blandtrafik var resultatet jimnt
fordelat mellan fordonsforare som stannade kvar bakom cirkulerande cyklist och de som
korde om cyklisten. Det sammanstéllda resultatet finns nedan i tabell 13.

Tabell 13. Interaktioner mellan bilister och cyklister inuti cirkulationen vid blandtrafik.

Bilar inuti cirkulationsplatsen
Bil blir kvar Bil kor om Totalt

bakom cyklist cyklist
Eslov
Antal 27 23 50
Andel % 54% 46% 100%
Vaxjo
Antal 23 27 50
Andel % 46% 54% 100%
Totalt
Antal 50 50 100
Andel % 50% 50% 100%

Resultatet i de tva korsningarna fran denna interaktionsstudie ar valdigt lika.

Interaktionsstudien av bilar och cyklister inuti cirkulationsplatsen i Eslov visade att nidstan
hilften av bilisterna korde om cyklister istéllet for att bli kvar bakom dem.

Inuti cirkulationsplatsen i Vixjo var det mer dn hélften av fordonsforarna (54%) som valde att
kora om cyklister och 46% av dem valde att kora bakom cirkulerande cyklist.
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4.2.3 Bilar pa vag ut ur cirkulationsplats med separerad 16sning

Vid utfarten ur cirkulationsplats med separerad cykellosning ska korsande cyklister limna
foretrdde at utkdrande fordon.

Sammanlagt fanns det mer dn en fjdrdedel av cyklisterna som lamnade foretrade at utkdrande
fordon vid separerad cykellosning. Det var néstan en tredjedel av de utkdrande bilisterna som
frivilligt stannade och sléppte fram korsande cyklist pa cykelbanan (se tabell nedan).

Tabell 14. Interaktioner mellan bilister och cyklister i utfarten fran cirkulationen vid separerad cykellosning.

Bilar pa vég ut ur cirkulationsplats
Cyklist ger | Cyklist ger | Cyklist ger | Bil slapper Totalt
foretrade i sent ej foretrade fram
god tid foretrade cyklist

Héassleholm
Antal 11 3 17 19 50
Andel % 22% 6% 34% 38% 100%
Landskrona
Antal 10 4 23 13 50
Andel % 20% 8% 46% 26% 100%
Totalt
Antal 21 7 40 32 100
Andel % 21% 7% 40% 32% 100%

I interaktionsstudien med utkorande fordon i separerad cykellosning var resultaten frén de tva
korsningarna lika dé& det géller cyklister som ger foretride.

Studien av interaktioner vid utfarten i Hassleholms cirkulationsplats visade att 28% av
cyklisterna ldmnade foretrdde at utkdrande fordon. Av de utkdrande fordonen var det 38%
som ldmnade foretrade at korsande cyklister.

Vid interaktionsstudien vid utfarten i den separerade cykellosningen 1 Landskrona var det
28% av cyklisterna som foljde véjningspliktsreglerna och gav foretrdde at utkorande fordon.
Det var drygt en fjdrdedel av de utkérande fordonsférarna i Landskrona som ldmnade
foretridde at korsande cyklister (se tabell 14 ).
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4.3 Resultat av konfliktstudier

De sammanstdllda resultaten fran de utforda konfliktstudierna i samtliga cirkulationsplatser
visar att det fanns cirka 63% fler konfliktsituationer i1 korsningar med en separerad
cykellosning &n i de med blandtrafikldsning (se tabell 15a). Det fanns ocksa dubbelt s& manga
allvarliga konflikter vid separerad cykelldsning.

Det totala medelvirdet av TO- vérdet var dessutom 25% légre i1 korsningar med denna
cykellosning vilket indikerar hogre allvarlighetsgrad. Det sammanlagda medelvérdet av
konflikternas ingangshastigheter skiljer sig inte ndimnvért i bada sorters utformningar.
Den totala jamforelsen av de allvarliga konflikterna visade att de hade liknande
allvarlighetsgrad i bada cykellosningarna (se tabell 15 b).

Tabell 15 a). Jamforelse mellan samtliga konflikter i blandtrafik och separerad ldsning.

Antal Medelvérde av Medelvérde av
konflikter ingangshast (km/h) [Tid till Olyckan (sek)
Blandtrafik 8 10,38 1,58
Separerad 13 10,23 1,18
Tabell 15 b). Jimforelse mellan allvarliga konflikter i blandtrafik och separerad losning.
/Antal allvarliga [Medelvérde av Medelvérde av
konflikter ingangshast (km/h) ([Tid till Olyckan (sek)
Blandtrafik 3 11,66 0,66
Separerad 6 11,66 0,65

I figur nedan visas konflikternas sammanlagda allvarlighetsgrad i de tvé olika
cykellosningarna i de studerade cirkulationsplatserna. Denna figur baseras pa de medelvirden
som finns i tabell 15 a).
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Figur 29. Konflikternas sammanlagda allvarlighetsgrad.

* konflikter i blandtrafiklosning
A konflikter i separerad [5sning
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Figur 29 visar att konflikterna 1 den separerade cykellosningen har en hogre allvarlighetsgrad
an konflikterna i den integrerade cykellosningen.

Eftersom konflikterna kan antas vara Poissonfordelade gjordes ett statistiskt test som
berdknade konfidensintervallen for respektive antal konflikter.
Detta test visar att resultaten frén konfliktstudien inte &r statistiskt signifikant pa 95%-nivé

(se tabell 16).

Tabell 16. Konfidensintervallen for konflikter

Totalt antal " Allvarliga 12
konflikter konflikter
Blandtrafik 8 (1356-2,5) 3 (6,4 -(-0,4))
Separerad 13 (20,1-5,9) 6 (10,8-1,2)

I1 - Konfidensintervallen for det totala antalet konflikter
12 - Konfidensintervallen for antalet allvarliga konflikter

Jamforelse av konflikter Eslov - Héissleholm

Figur 30 nedan visar samtliga konflikter som hénde i blandtrafik (Eslov) och separerad
cykellosning (Hassleholm).
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Figur 30. Sammanstdillning av alla observerade konflikter i Eslév och Hdissleholm.

% konflikter i blandtrafik (Eslov)
A konflikter i separerad losning ( Heéssleholm)

Vid de observerade konflikterna var medelvirdet av ingangshastigheterna 16% ligre

1 blandtrafik (Eslov) én i separerad 16sning (Héssleholm). Medelvérdet av TO- viardena var
21,6% hogre i blandtrafik. Detta tyder pd att konflikternas allvarlighetsgrad var liagre

1 blandtrafik &n i separerad cykellosning (se tabell 17).
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Tabell 17. Jimforelse mellan konflikter i blandtrafik (Eslov) och separerad losning (Hdssleholm).

Antal | Antal allvarliga | Medelvarde av alla konf. |Medelvérde av alla konf.
konflikter konflikter ingangshast (km/h) Tid till Olyckan (sek)
Blandtrafik 4 1 9,25 1,33
Separerad 5 2 11 1,09

Blandtrafik (Eslov)

Det noterades fyra konflikter under konfliktstudiens tid. Det var fyra olika sorters konflikter
med cyklister inblandade. Tre av konflikterna var mellan bilister och cyklister och den fjarde
var mellan cyklist och fotgangare pé trottoaren. Figur nedan visar var ovanndmnda
konflikterna skedde i cirkulationsplatsen.
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Figur 31. Konfliktsituationer i Eslov.

Endast en av de fyra konflikterna klassificeras som allvarlig, denna ligger néra griansen till
lindriga konflikter. Detta géller konfliktsituationen med en cirkulerande cyklist och en
utkdrande bilist. Av figur ovan framgar att denna konfliktvinkel var under 90 grader, vilket
antagligen skulle ge mindre allvarliga skador.

Separerad (Hissleholm)

Det noterades sammanlagt fem stycken konflikter. Alla hdndelser var mellan bilister och
korsande cyklister. Tre av konflikterna var mellan utkorande bilister och korsande cyklister.

De tva 6vriga var med inkorande bilister inblandade. Nedan i figur 32 presenteras var
konflikterna skedde i korsningen
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Figur 32. Konfliktsituationer i Hdssleholm
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Tva stycken av de observerade konflikterna klassificeras som allvarliga. I bada fallen var det
en cyklist som inte 1dmnade foretrdde &t utkorande fordon. Tva av de lindriga konflikterna
ligger ndra grinsen till allvarliga konflikter. Dessa konflikter skedde mellan inkdrande fordon
och korsande cyklist. Samtliga konfliktvinklar var ungefar 90 grader i denna korsning.

Jamforelse av konflikter Vixjo - Landskrona

En sammanstéllning av samtliga observerade konflikters allvarlighetsgrad i blandtrafik
(Vixjo) och separerad 16sning (Landskrona) presenteras i figuren nedan.
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Figur 33. Sammanstdllning av alla observerade konflikter i Viixjo och Landskrona.

* konflikter i blandtrafik (Vixjo)
A konflikter i separerad lésning (Landskrona)

Det fanns dubbelt sa ménga konfliktsituationer i separerad 16sning (Landskrona) som 1
blandtrafiklosning (Véxjo), det samma géllde antalet allvarliga konflikter.

Medelvérdet av de observerade konflikternas ingdngshastigheter var 12,8 % hogre i
blandtrafik (Vaxjo) dn i separerad 16sning (Landskrona). Medelvirdet av TO- védrdena var
ddremot 48,8 % hogre 1 blandtrafik (se tabell 18). Den stora skillnaden i TO-vérdet
kombinerat med den relativt lilla skillnaden i ingadngshastighet tyder pa att konflikternas
allvarlighetsgrad var ldagre i blandtrafik dn i separerad 16sning.

Tabell 18. Jimforelse mellan konflikter i blandtrafik (Viixjé) och separerad cykellosning (Landskrona).

Antal Antal allvarliga | Medelvarde av alla konf. | Medelvérde av alla konf.
konflikter konflikter ingangshast (km/h) Tid till Olyckan (sek)
Blandtrafik 4 2 11,0 1,83
Separerad 8 4 9,75 1,23
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Blandtrafik (Vixjo )

Under konfliktstudierna i Vixjo observerades det totalt fyra konflikter i cirkulationsplatsen.
Tre av konflikterna skedde mellan cyklister och bilar. Tvé av dessa konflikter var mellan
utkorande bilister och cyklister som skulle gena pa dvergéangstéllet och den tredje konflikten
var mellan cirkulerande bilist och en cyklist som tringde sig in 1 korsningen. Den sista, fjérde
konflikten skedde mellan en cirkulerande cyklist och en inkommande cyklist som ej gav
foretrade. Nedan 1 figur 34 presenteras var konflikterna skedde i1 korsningen.

Figur 34. Konfliktsituationer i Vixjo.

De tvé konflikterna som dgde rum med utkorande bilister klassificerades som allvarliga. En
av dessa hinde med en konfliktvinkel pé cirka 90 grader och den andra hade betydligt ldgre
konfliktvinkel. Konflikten mellan cyklisterna var minst allvarlig.

Separerad (Landskrona)

Det antecknades atta konfliktsituationer i denna korsning. Alla konflikter 4gde rum pa den
separerade cykelbanan eller pa cykeldverfarten. Fem stycken hidnde mellan cyklister och
bilister. Av dessa var det tre konflikter som skedde mellan inkérande fordon och korsande
cyklister och de tva andra skedde med utkérande fordon. De sista tre situationerna var endast
mellan cyklister. Figur 35 visar konflikternas placering i korsningen.
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Figur 35. Konfliktsituationer i Landskrona

Hilften av de atta noterade konflikterna i Landskrona rdknades som allvarliga. Av de fyra
allvarliga situationerna var det tre stycken mellan fordon och cyklister. Tva av dessa var
mellan inkdrande bilister och korsande cyklister. En av de allvarliga konflikterna hade lagre
konfliktvinkel 4n 90 grader, de 6vriga hade 90 grader eller storre vinkel.
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4.4 Resultat av vdgvalsstudier

Sammanlagt fanns det 14,5% fler cyklister som gjorde riktiga vigval 1 blandtrafiklosning
(Eslov och Vixjo) dn 1 separerad 16sning. Det fanns dessutom betydligt farre cyklister med
felaktiga beteenden och endast hélften s4 manga ledda cyklar. Av de felaktiga beteendena var
de som cyklade i bredd i blandtrafiklosningen hilften s manga som i separerad 10sning

(se tabell nedan).

Tabell 19. Sammanstillning av vdgvalsresultat i samtliga cirkulationsplatser.

Riktiga Felaktiga Felaktiga Ledda Cyklari |Total antal

vagval vagval beteenden cyklar bredd obs.
Blandtrafik| 74,2% 25,8% 1,0% 2,3% 1% 480
Separerad 64,8% 35,2% 16,9% 4,2% 2,3% 480

4.4.1 Parvis vagvalsjamforelse

Vigvalsjamforelsen Eslov - Hissleholm

I blandtrafik (Eslovs cirkulationsplats) gjorde 24,2 % av cyklisterna felaktiga viagval. De
flesta av de felaktiga vigvalen berodde pa att cyklisterna kom in i korsningen pa fel sida av
vigen. Andra vanliga fel var att cykla pa trottoaren och/eller pa overgangstillet. Det fanns
endast 2,5% av cyklisterna som valde att leda cykeln genom korsningen. I Eslév fanns det
inga beteenden som ridknades som felaktiga.

I separerad 16sning (Hassleholm) var det 15% av cyklisterna som gjorde felaktiga vigval. En
tredjedel av de felaktiga vagvalen var cyklister som cyklade i blandtrafik. Andra vanliga fel
var att snedda pa vég in i eller pa véag ut ur cirkulationsplatsen. Det var 7,9% av cyklisterna
som ledde cykeln i cirkulationsplatsen. Det fanns mer dn en fjardedel av cyklisterna som hade
felaktiga beteenden. Det vanligaste felaktiga beteendet var att snedda pa dvergangstillet.
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Blandtrafik (Eslov)

Vigval Ostergatan Osterifran

Vigvalsresultatstabell samt vdgvalsskiss presenteras 1 tabell 20, bilaga 6 sid3 samt figur 36.
Sammanlagt var det 25,8% (31 av 120 ) av cyklisterna som gjorde ett felaktigt vigval. Som
riktiga vigval rdknas BH1, BV2, BR2.

25 avde 31 (d.v.s. 80,6% av de felande ) cyklisterna cyklade in i cirkulationsplatsen fran den
vénstra sidan av Ostergatan fOr att sedan fortsétta pa trottoarerna eller pa dvergangsstillena
(alla vdgval fran punkt A ).

Av de 25 var det 17 cyklister som skulle rakt fram i korsningen. Av dessa var det 9 stycken
som valde att cykla pa vinstra sidan hela viigen (viigval AR4). Atta cyklister av de 17 valde
att ta sig dver pa hogra sidan av Ostergatan via nagot dvergangstille for att sedan fortstta
rakt fram.

Det fanns fyra cyklister av de 31 felande som kom in i korsningen pa trottoaren pé vigens
hogra sida (fran punkt C).

Endast tva av de 31 cyklister som gjorde fel kom in i cirkulationsplatsen pa rtt sitt (pa hoger
sida 1 blandtrafik, fran punkt B). De cyklade emot trafikriktningen vid vénstersving eller
sneddade pa overgangstillet pa vigen ut ur cirkulationsplatsen.

Huvudanledningen till de felaktiga vdgvalen &r att cyklisterna kommer in i cirkulationsplatsen
pa fel sida av vigen.

Ledda cyklar noterades som ett annat beteende. Det fanns fyra cyklister som ledde cykeln av
de 120 rdknade d.v.s. 3.3% av cyklisterna.

Resultatet skiljer sig relativt mycket mellan de valda tidsintervallen med hogtrafik. P&
morgonen gjorde endast 13.3% av cyklisterna fel vigval, pa eftermiddagen var det 40% som
gjorde fel vagval.
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Nedan i tabellen presenteras viigvalsresultat i Eslov - Ostergatan Osterifran.

Tabell 20. Viigval Eslov - Ostergatan dsterifidn

7:25- 9:38- 12:22- 15:32-
9:34  nhogtrafik [10:58 jagtrafik [13:09 1agtrafik  [15:52  hogtrafik [TOtalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra

cyklister |beteenden| cyklister |beteenden| cyklister |beteenden| cyklister |[beteenden| cyklister |beteenden
totalt 30 0 30 1L 30 1L 30 2L 120 4L
antal
felaktiga
vagval 4 7 8 12 31
antal
felaktiga
beteenden 0 0 0 0 0
procent
felaktiga |13.3%| 0% [23,3%| 0% [26,6%| 0% | 40% | 0% [25,8%| 0%
procent
ledda 0% 3,3% 3,3% 6,7% 3.3%
Andra beteenden:
L = Ledd cykel
Felaktiga beteenden:
B = Cyklar 1 bredd
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Figur 36. Eslovs cirkulationsplats - végval osterifrdn
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Vigval Ostergatan visterifran

Vigvalsresultatstabell samt vigvalsskiss presenteras i tabell 21, bilaga 6 sid4 samt figur 37.
Sammanlagt var det 27 av 120 cyklister ( 22,5% av cyklisterna ) som gjorde ett felaktigt
vagval. Som riktiga vigval raknas CH1, CV3, CRS.

17 av de 27 (d.v.s. 62,9% av de felande ) cyklisterna cyklade in i cirkulationsplatsen fran den
vénstra sidan av Ostergatan fOr att sedan fortsétta pa trottoarerna eller pa dvergangsstillena
(alla vdgval fran punkt A och B).

Av de 17 var det 13 cyklister som skulle rakt fram i korsningen. Av dessa var det 10 stycken
som valde att cykla pa vénstra sidan hela vigen. Tre cyklister av de 13 valde att snedda via
overgangstillet innan cirkulationen for att sedan fortsétta rakt fram.

Det fanns atta cyklister av de 27 felande som kom in i korsningen pa trottoaren pa vigens
hogra sida ( fran punkt D ) for att sedan fortsétta till hoger eller rakt fram. De fyra som
fortsatte rakt fram anvinde sig av 6vergangstillet och trottoaren pa andra sidan av korsningen.
De fyra som svénger till hoger cyklar pé trottoaren dnda fram till den separerade cykelbanan.

Endast tva av de 27 cyklister som gjorde fel kom in i cirkulationsplatsen pa rétt sétt (pa hoger
sida i blandtrafik, fran punkt C).

Huvudanledningen till de felaktiga vigvalen &r dven hér att cyklisterna kommer in i
cirkulationsplatsen pé fel sida av vigen.

Ledda cyklar noterades som ett annat beteende. Det fanns tva cyklister som ledde cykeln av
de 120 rdknade d.v.s. 1,7% av cyklisterna.

Resultatet skiljer sig relativt mycket mellan de valda tidsintervallen. Under hogtrafiktimmen
pa morgonen gjorde endast 13.3% av cyklisterna fel vdgval, under lagtrafiktimmen tidigt pa
eftermiddagen var det 33,3% som gjorde felaktiga val.
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Nedan i tabellen presenteras viigvalsresultat i Eslov - Ostergatan visterifran.

Tabell 21. Vigval Eslév - Ostergatan viisterifrdn

7:44- 8:57- 12:01- 16:09-
7:54  nogtrafik [9:23  1agtrafik  [13:12 jagtrafik [16:58 hsgtrafik [TOtalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra

cyklister [beteenden| cyklister [beteenden| cyklister [beteenden| cyklister [beteenden| cyklister [beteenden|
totalt 30 30 30 1L 30 1L 120 2L
antal
felaktiga
vagval 4 6 10 7 27
antal
felaktiga
beteenden 0 0 0 0 0
procent
felaktiga |13.3%| 0% |20.0%| 0% [33,3%| 0% [23,3%| 0% |22,5%| 0%
procent
ledda 0% 0% 3,3% 3,3% 1.7%
Andra beteenden:
L = Ledd cykel
Felaktiga beteenden:

B = Cyklar i bredd

Figur 37. Eslévs cirkulationsplats - vigval visterifrdn

50



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Separerad (Hissleholm)

Viagval Kristianstadsvigen vésterifran.

Vigvalsresultatstabell samt vigvalsskiss presenteras i tabell 22, bilaga 6 sid 1 samt figur 38.
Sammanlagt var det 12.5% av cyklisterna (d.v.s 15 stycken) som gjorde ett felaktigt vigval.
Som felaktiga vigval rdknas AH2, AH3, AV1 och BVI.

De flesta felaktiga vdgvalen (forutom viagval AH3) kan betraktas som lindriga avvikelser fran
det forvantade vigvalet.

Resultatet av vigvalsundersokningen paverkas ocksa av att de cyklister som cyklar pé
overgangstéllen inte har rdknats som felaktiga viagval i korsningar med separerade 16sningar.
Dessa cyklister raknades istéllet som felaktiga beteenden.

De tvé felaktiga beteenden som riknats ar cyklister som har cyklat i bredd och cyklister som
cyklat delvis pd overgangstillet. Totalt var det 28.33% av cyklisterna som hade ett felaktigt
beteende. Av totalt 120 cyklister fanns det 33 som cyklade pa dvergéngsstillet. 27 cyklister av
dessa 33 genade pd Overgangstillet endast for att fa kortare cykelvdg. Fem cyklister cyklade
pa overgangstillet p.g.a. att det fanns ett fordon stdende pé cykeloverfarten. En cyklist korde
pa overgangstillet eftersom det fanns gdende pa cykeldverfarten.

Totalt fanns det tre stycken av 120 som rdknades till att cykla 1 bredd.
Ett annat beteende som registrerades var cyklister med ledda cyklar. Beteendet rdknas inte

som felaktigt 1 studien eftersom de inte bryter mot nagra trafikregler. Det fanns sju stycken av
120 cyklister som ledde cykeln.
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Nedan i tabellen presenteras vigvalsresultat i Hassleholm - Kristianstadsvigen visterifran.

Tabell 22. Viigval Hdssleholm - Kristianstadsvdgen visterifran.

8:25- 11:00- 13:15- 14:20-
10:44 \agtrafik 11:48 nogtratik [14:09 nhogtratik  [15:45 1agtrafik Totalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister| beteenden |cyklister|beteenden|cyklister| beteenden |cyklister| beteenden |cyklister| beteenden
totalt 30 | 2,70 | 30 |1B, 40| 30 |2B,2L | 30 | 3L,60 | 120 [3B,7L,270
10*, 10** 10* 100 30* 50*,10**
antal
felaktiga
vagval 6 3 4 2 15
antal
felaktiga
beteenden 9 6 10 9 34
procent
felaktiga |20.0%| 30.0% [10.0%|20.0% |13.3%| 33.3% |6.7% | 30.0% |12.5%| 28.3%
procent
ledda 6,7% 0% 6,7% 10% 5.8%
Andra beteenden: Felaktiga beteenden:

L = Ledd cykel

B = Cyklar i bredd
O = Cyklar delvis pa dvergéngsstillet
O* = Bil pa cykeloverfart

O** = Giende pa cykeldverfart

§’".I W

!

Kristuanstadsy

Figur 38. Héssleholms cirkulationsplats - vigval visterifran
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Vigval Ostergatan soderifran

Vigvalsresultatstabell samt vigvalsskiss presenteras i tabell 23, bilaga 6 sid2 samt figur 39.
Sammanlagt var det 17.5 % av cyklisterna (d.v.s. 21 cyklister av 120 ) som gjorde ett felaktigt
viagval. Med felaktiga vigval menas vigval AR2, CR2, DR3, BV2 och CV2. Av de 21 sa var
det 10 stycken som helt cyklade i blandtrafik (vigval CR2).

Sju stycken av de 21 cyklisterna sneddade Gver gatan in pa vinstra sidan vid dvergangsstillet
for att komma in i cirkulationsplatsen. Tre stycken av de 21 kom ut ur korsningen pa vénstra
sidan av vdgen och sneddade sedan dver till hogersidan. Den sista av de 21 cyklisterna var en
cyklist med en trehjuling som valde att cykla ut i blandtrafik efter refugen.

De tva felaktiga beteenden som ridknats dr cyklister som har cyklat i bredd och cyklister som
cyklat delvis pd overgangstillet. Totalt var det 28.33% ( 34 av 120 ) av cyklisterna som hade
ett felaktigt beteende. Det fanns 33 som cyklade pa dvergangsstillet, 31 cyklister av dessa 33
genade pa overgangstillet endast for att fa kortare cykelvédg. En cyklist cyklade pa
overgangstillet p.g.a. att det fanns ett fordon stdende pa cykeloverfarten och den andra gjorde
likadant eftersom det fanns gdende pa cykeloverfarten.

Totalt fanns det sex stycken cyklister av 120 som réknades till det felaktiga beteendet att
cykla i bredd.

Cyklister med ledda cyklar registrerades som ett annat beteende. Det fanns 12 stycken av 120
cyklister som ledde cykeln da de korsade viagen.
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Nedan i tabellen presenteras vigvalsresultat i Hissleholm - Ostergatan soderifran.

Tabell 23. Viigval Hiissleholm - Ostergatan séderifidn.

8:39- 11:00- 13:15- 14:15-
10:33 1agtrafik [12:16 nogtrafik [14:15 hogtrafik [16:26 1agtrafik  [ToOtalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister|beteenden|cyklister| beteenden | cyklister |beteenden|cyklister| beteenden |cyklister| beteenden
totalt 30 [1B,2L| 30 |[2B,4L| 30 |1B,1L| 30 | 2B, 5L | 120 | 6B,12L
110 70, 10* 50 80, 10** 310, 10*
1 (")*-k
antal
felaktiga
vagval 3 5 6 7 21
antal
felaktiga
beteenden 11 9 5 9 34
procent
felaktiga |[10.0%]|36.7% |16.7%| 30.0% [20.0%| 16.7% |23.3%| 30.0% (17.5%| 28.3%
procent
ledda 6,7% 13,3% 3,3% 16,7% 10%
Andra beteenden: Felaktiga beteenden:

L = Ledd cykel

Figur 39. Hdssleholms cirkulationsplats - vigval soderifrdan
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B = Cyklar i bredd
O = Cyklar delvis pa dvergangsstillet
O* = Bil pa cykeloverfart

O** = Gaende pa cykeldverfart
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- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Vigvalsjimforelsen Vixjo - Landskrona

I blandtrafik (Véxjo) var det 27,5 % av cyklisterna som valde att cykla pa fel sétt. De flesta av
de felaktiga vdgvalen beror dven hér pa att cyklisterna kom in 1 korsningen pé fel sida av
vagen. Endast 2,1 % av de observerade cyklisterna valde att leda cykeln genom
cirkulationsplatsen och lika manga hade det felaktiga beteendet att cykla i bredd.

Av cyklisterna i separerad 16sning (Landskrona) var det hela 55,5% som gjorde felaktiga
vagval. Cyklisterna som gjorde felaktiga vigval anviande sig av trottoaren for att ansluta till
cykelbanan eller sd cyklar de 1 blandtrafik. Det fanns endast 5,4% av cyklisterna som hade ett
felaktigt beteende. Det vanligaste felaktiga beteendet var att cykla pa overgangstillet.

Blandtrafik (Vixjo)

Viagval Morners Vig visterifran

Vigvalsresultatstabell samt vagvalsskiss presenteras i tabell 24, bilaga 6 sid7 samt figur 40.

Totalt fanns det 14 olika vigval védsterifrdn, av dem var det endast tre vigval som ridknades
som riktiga sitt att cykla. Till de rétta vigvalen rdknas BH2, BR3 och BV2.

Sammanlagt var det nistan hilften av cyklisterna (55 av 120 ) som gjorde felaktiga véigval.

Huvudanledningen till de felaktiga vdgvalen &r att cyklisterna kommer in i cirkulationsplatsen
pa fel sida av vigen.

33 avde 55 (d.v.s. 60% av de felande) cyklisterna cyklade in i cirkulationsplatsen frén den
vénstra sidan av Morners Vig for att sedan fortsétta pa trottoarerna eller pa 6vergangsstillena
(alla végval fran punkt C).

Av de 33 cyklisterna som kom in pa fel sida var det 25 cyklister som svéngde till hoger 1
korsningen via overgangsstéllet. Av dessa var det 13 stycken som valde att fortsétta cykla pa
trottoaren efter att de passerat 6vergangsstillet (vigval CH1).

Det fanns 18 cyklister av de 55 felande som kom in i korsningen pé trottoaren pa vigens
hogra sida (fran punkt A). 13 av cyklisterna som cyklade in i korsningen pa den hogra

trottoaren sviangde sedan &t hoger (vigval AH1 och AH3).

Alla cyklister som kom in cirkulationsplatsen pa rétt satt (vigval frdn punkt B) fortsatte att
cykla pa ratt sdtt genom korsningen.

Det var endast 13 stycken cyklister som valde att svdnga &t vanster (norrut) av det totala
antalet (120) cyklister vésterifran.

Det var ingen som valde att cykla igenom korsningen pd kdrbanan mot trafikriktningen (pé fel
sida av vdgen).
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Det fanns fyra cyklister som valde att leda cykeln genom korsningen av de 120 rdknade d.v.s.
3,3 % av cyklisterna. Det var fyra stycken cyklister som cyklade i bredd. Dessa cyklister
valde antingen att svinga at hoger eller att fortsétta rakt fram.

Antalet felaktiga viagval skiljer sig mellan de valda tidsintervallen. Det finns farre som cyklar
fel under 14gtrafik pa eftermiddagen.
Nedan i tabellen presenteras vigvalsresultat i Vaxjo - Morners Vag visterifran.

Tabell 24. Vigval Vixjo Morners Vig vdsterifrdan

7:45- 8:55- 12:50- 15:30-
8:55 hogtrafik |10:43 1agtrafik  |14:53 1agtrafik  [16:30 hogtrafik [TOtalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister|beteendenicyklister|beteenden|cyklister |beteenden|cyklister|beteenden|cyklister|beteenden
[totalt 30 |1L 30 [2B,1L| 30 |2B,1L| 30 2L 120 | 4B,4L
antal
ffelaktiga
vagval 15 18 6 16 55
antal
lfelaktiga
beteenden 0 2 2 0 4
procent
elaktiga [50% | 0% [60% | 6.6% | 20% | 6.6% [53.3%| 0% [45.8%| 3.3%
procent
ledda 3.3% 3.3% 3.3% 6.6% 3,3%
Andra beteenden: Felaktiga beteenden:

L = Ledd cykel

B = Cyklar 1 bredd

Figur 40. Vixjos cirkulationsplats - vigval visterifran
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Vigval Kungsgatan norrifrdn

Vigvalsresultatstabell samt vigvalsskiss presenteras i tabell 25, bilaga 6 sid8 samt figur 41.
De viégval som riaknades som riktiga var BH1, BR1 och BV1.
Totalt var det endast 9,2% (11 cyklister av 120 ) som gjorde felaktiga vigval.

Det fanns endast tva cyklister som kom in i korsningen pé trottoaren pa fel sida av vigen (fran
punkt C). Bdda cyklisterna sviangde dérefter till vénster (se viagval CV1, CV2).

Tio cyklister av de 11 som cyklade fel genom korsningen valde att delvis cykla pé
overgangstéllen. Den elfte felande cyklisten cyklade hela vigen pé trottoaren.

Endast tva cyklister valde att leda cykeln genom korsningen av de 120 rdknade d.v.s. 1,7 % av
cyklisterna.

Det fanns bara en cyklist som valde att cykla i bredd.

Antalet felaktiga vigval skiljer sig mellan de valda tidsintervallen. Det finns nigot fler som
cyklar fel under lagtrafik pa eftermiddagen.
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Nedan i tabellen presenteras vagvalsresultat i Vaxjo - Kungsgatan norrifrén.

Tabell 25. Viigval Viixjo Kungsgatan norrifrdn

7:47- 8:50- 12:58- 15:40-
8:41 nogtrafik [10:53 jagtrafik [14:01 jagtrafik [16:40 nagtrarix [Totalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister|beteenden|cyklister|beteenden|cyklister |beteenden| cyklister |beteenden|cyklister|beteenden
[totalt 30 30 1B 30 2L 30 120 |1B, 2L
antal
ffelaktiga
vagval 2 3 5 1 11
antal
lfelaktiga
beteenden 0 1 0 0 1
|?rocent
elaktiga [6,7%| 0% |[10% | 3,3% |16,7%| 0% |3,3%| 0% |9,0%]| 0.8%
procent
ledda 0% 0% 6,7% 0% 1,7%
Andra beteenden: Felaktiga beteenden:

L = Ledd cykel

Figur 41. Viixjos cirkulationsplats - vdgval norrifrdn
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B = Cyklar 1 bredd
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Separerad (Landskrona)

Korsningen Eriksgatan-Artillerigatan- Gjorloffsgatan ligger intill posten. Vid vigvalsstudien
rdknades inte de cyklister som hade drenden till posten.

Viagval Eriksgatan norrifran

Tabell 26 och bilaga 6 sid5 presenterar resultatet av vigvalsstudien och figur 42 visar
cyklisternas vagval i cirkulationsplatsen.

Av tabellen framgar att det finns 18,3% (22 stycken av 120) av cyklisterna som gjorde
felaktiga vdgval. Med felaktiga vigval menas hir BH1, CHI1, AV1, AV2, AR2 och DR2.

Det vanligaste felaktiga vigvalet var dé cyklisterna cyklade till véinster frdn Eriksgatans
cykelbana (AV1 och AV2). Det var sex cyklister som valde att cykla pé trottoaren pa detta
sétt och tio stycken som sneddade ut ur korsningen.

Nast vanligaste felaktiga vigvalet var AR2 dir tre cyklister valde att fortsitta sin fard rakt
fram pé Eriksgatans véstra trottoar.

Andelen av riktiga védgval norrifrén i denna korsning var hog (81,7%). Ur tabellen 1 bilaga 6
sid 5 framgér det tydligt att det fanns flest cyklister som cyklade rakt fram pa cykelbanan
langs Eriksgatan genom korsningen (AR1).

Cyklisterna som kom norrifran i denna korsning hade fa felaktiga beteenden (13 stycken av
120). Det laga antalet beror pé att ménga cyklister viljer att cykla rakt fram mot centrum
langs cykelbanan (AR1) och fa svinger till hoger. Det fanns 14 cyklister som svingde hoger
och korsade Eriksgatan vid den forsta cykeloverfarten norrifran, av dessa var det fyra stycken
som cyklade pa dvergangstillet.

Det har inte noterats nagra ledda cyklar.
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Nedan i tabellen presenteras vigvalsresultat i Landskrona - Eriksgatan norrifran.

Tabell 26. Viigval Landskrona - Eriksgatan norrifrdn

10:17- 11:20- 13:00- 14:00-
10:33 |hogtrafik [11:52 1agtrafik 13:22 |agtrafik  [14:35 nogtratik [ToOtalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister |beteenden|cyklister| beteenden [cyklister beteenden|cyklister beteenden|cyklister| beteenden
totalt 30 [10,30* 30 [1B,30,10* 30 0 30 [1B,30| 120 | 2B,70
40*
antal
ffelaktiga
vagval 8 3 7 4 22
antal
elaktiga
I{)eteenden 4 5 0 4 13
I?rocent
elaktiga [26,7%|13.3% | 10% | 16.7% [23.3%| 0.0% |13.3%|13.3% |18.3%| 10.8%
F)rocent
ledda 0% 0% 0% 0% 0.0%
Felaktiga beteenden:
B = Cyklar i bredd

O = Cyklar delvis pa dvergangsstillet
O* = Bil pa cykeloverfart

Figur 42. Landskronas cirkulationsplats - vigval norrifran

CENTRUM
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Vigval Gjorloffsgatan Osterifran

Tabell 27 och bilaga 6 sid6 presenterar resultatet av vigvalsstudien och figur 43 visar
cyklisternas vdgval i cirkulationsplatsen.

Som riktiga vigval riknades BH2, AV1 och BR2. Totalt var det endast 7,5 % av cyklisterna
som gjorde ett riktigt vigval.

De tva vanligaste felaktiga vagvalen var AH2 och AR1 (76 cyklister av 120). Bada dessa
véigval orsakas av att cyklisterna sneddar upp pa trottoaren innan cirkulationen, vid AR1
sneddar de dessutom vid utfarten.

Vigval BR3 viljs av 14 cyklister som cyklar i blandtrafik rakt genom korsningen
Cyklister som kommer fran punkt B och cyklar sdderut mot centrum sneddar pa
Gjorloffsgatan innan de ansluter till cykelbanan. Totalt 4r det 13 cyklister som gor dessa
vigval.

Det finns inga felaktiga beteenden vid viagval fran Gjorloffsgatan.

Endast en cyklist valde att leda cykeln och detta skedde vid passage av Eriksgatan.
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Nedan i tabellen presenteras vigvalsresultat i Landskrona - Gjorloffsgatan Osterifrén.

Tabell 27. Vigval Landskrona - Gjorloffsgatan ésterifrdn

8:32- 10:17- 12:25- 14:00-
9:41  jagtrafik  [11:21 nogtrafik [13:28 1agtrafik  [14:28 hogtrafik [ToOtalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister|beteenden| cyklister |beteenden| cyklister |beteenden| cyklister |beteenden| cyklister| beteenden
totalt 30 30 30 1L 30 120 1L
antal
ffelaktiga
vagval 30 23 28 30 111
antal
elaktiga
Igeteenden 0 0 0 0 0
I?rocent
elaktiga |100% 76.7% 93.3% 100% 92.5% 0
F)rocent
ledda 0% 0% 3.3% 0% 0.83%
Andra beteenden:

L = Ledd cykel

Cmmun'

Figurd43. Landskronans cirkulationsplats - véigval dsterifran
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4.5 Resultat av flodesmétningar

I tabellen nedan presenteras flodena i tillfarterna i de fyra utvalda cirkulationsplatserna.
Flodena berdknades under maxtimmen for cyklister i respektive korsning.

Det hogsta bilflodet och det ldgsta fotgéingarflodet var i1 blandtrafiklosning 1 Vixjo medan det
hogsta cykelflodet fanns i separerad 16sning i Landskrona (se tabell 28).

Tabell 28. Fléden i samtliga cirkulationsplatser.

Tillfarter Bilar/timme | Cyklar/timme | Gaende/timme
Blandtrafik (Eslov)
N 48 9 49
(o) 235 56 28
S 144 26 49
v 303 90 17
Totalt 730 181 143
Separerad (Hassleholm)
N 130 9 35
(o) 239 19 14
S 90 20 7
\V/ 407 36 22
Totalt 866 84 78
Blandtrafik (Vaxjo)
N 276 31 2
0 381 41 7
S 257 26 2
v 398 27 22
Totalt 1313 125 33
Separerad (Landskrona)
N 331 64 25
() 128 43 51
S 339 57 46
\V/ 118 25 18
Totalt 916 189 140

Den timme i Eslov som hade hogst cykelflode pa formiddagen och den timme som hade hogst
cykelflode pa eftermiddagen var kl 7:30 - 8:30 och kl 15:30 - 16:30 méndagen den 23/9 2002.

Timmen med hogst cykelflode i Héssleholm pa formiddagen var k1 11:15 till kI 12:15
torsdagen den 31/10 2002 och timmen med hogst cykelflode pé eftermiddagen var mellan
kl 13:15 och 14:15 onsdagen den 30/10 2002.

De tva timmar i Vaxj6 som hade hogst cykelfloden pa formiddagen och pé eftermiddagen var
mellan kl 7:45 - 8:45 tisdagen den 8/4 2003 och kl 15:40 - 16:40 mandagen den 7/4 2003.
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Cykelflodena 1 Vixjos korsning varierar kraftigt under dagen, flodet 4r som hogst under kort
tid pa morgonen och pé eftermiddagen. De dagar dé féltstudierna utférdes fanns det
skolklasser pa 30 - 45 barn som cyklade gemensamt igenom denna korsning. Detta har
paverkat cykelflodena pa de Ostra och véstra tillfarterna (Morners Vig).

Timmen med hogst cykelflode pd formiddagen 1 Landskrona var k1 10:17 till kI 11:17 och

timmen med hogst cykelflode pa eftermiddagen var mellan kl 14:00 och kI 15:00 mandagen
den 4/11 2002.
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5 Diskussion och slutsatser
5.1 Hypotesprovning

Hypotesprovningen visar foljande:

Hypotes 1. " Fordonshastigheten i blandtrafikslosning ar ldgre dn vid separerad
16sning"

Denna hypotes kunde inte verifieras av var empiriska studie. Vara resultat fran den parvisa
jamforelsen visar att hastigheterna i det forsta paret var ldgre 1 blandtrafik (Eslov) men i det
andra paret var hastigheten lagre i separerad cykellosning (Landskrona).

Hypotes 2. "Vid infarten till cirkulationsplatsen véjer fler bilister for cyklister i
blandtrafiklosning dn vid separerad cykellosning"

Var interaktionsstudie styrker denna hypotes. Vid infartens vdjningslinje var det 40% fler
bilister som gav foretrdde at cirkulerande cyklister vid blandtrafikldsning @n vid separerad
cykelldsning.

Hypotes 3. "Konflikternas allvarlighetsgrad &r lagre i cirkulationsplatser med
blandtrafiklosning"

Vér konfliktstudie visade att medelvirdet av ingdngshastigheterna inte nimnvért skilde sig i
de bada utformningarna, men att medelvérdet av TO-viardena var hogre 1 blandtrafiklosning.
Detta tyder pa att konflikternas allvarlighetsgrad var ligre i blandtrafik i var studie och detta
borde styrka denna hypotes. Vid jamforelsen av allvarliga konflikter visade det sig dock inte
vara nigon skillnad i allvarlighetsgrad mellan de bada cykellosningarna.

Hypotes 4. "Separerad cykellosning ér sékrare for cyklister dn blandtrafiklosningen vid
fordonsfloden hogre dn 8000 bilar/dygn"

Hypotes 5. "Vid floden 6ver 1000 cyklister/dygn och bilfléden 6ver 10 000 bilar/dygn bor det
finnas separerade cykelbanor i korsningen"

Dessa tva hypoteser (nr 4 och 5) kan inte bekréftas av resultaten fran var empiriska studie.
De fyra utvalda korsningarna hade enligt kommunernas métningar fordonsfloden som

oversteg 8000 fordon/dygn. En separerad (Landskrona) och en blandtrafikkorsning (Véx;jo)
hade dessutom fléden pd 6ver 10 000 fordon/dygn och pa dver 1000 cyklister/dygn.
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Konfliktstudien tyder pa att separerad 16sning &r mindre séker for cyklister eftersom har fanns
63% fler observerade konflikter dn vid blandtrafik och dubbelt sd manga allvarliga konflikter.
Detta resultat dr dock inte statistiskt signifikant pad 95%-niva. Dessutom var det endast en av
totalt sex allvarliga konflikter i separerade korsningar som hade en konfliktvinkel mindre &n
90 grader.

Vid blandtrafik var det tva av totalt tre allvarliga konflikter som hade lagre konfliktvinkel dn
90 grader vilket innebir att konsekvenserna av de eventuella olyckorna skulle varit mindre
allvarliga.

En ytterligare faktor som tyder pa att blandtrafiklosning ér sdkrare for cyklister i vara
cirkulationsplatser &r resultatet fran interaktionsstudien. Interaktionsstudien i infarten visade
att i blandtrafiklosning var det ca 40% fler bilister som ldmnade foretriade &t cyklister vid
véjningslinjen 4n vid separerad cykellosning.

Resultatet av dessa tva hypotesprovningar stimmer ej Gverens med studien fran Holland
(Schoon m.f1.,1994) eller med den svenska VTI-studien (Briide m.fl.,1999).

Hypotes 6. "Separerad cykellosning ger storre andel cyklister med riktiga vdgval jamfort med
blandtrafiklosningen"

Resultatet frdn den empiriska studien bekréftar inte denna hypotes.

Vigvalsstudien visade att totalt fanns det ca. 13% férre cyklister i separerad cykellosning som
gjorde riktiga vigval dn det fanns vid blandtrafikldsning.

Hypotes 7. "I cirkulationsplatser med separerade cykelbanor ar det viktigt att det finns
separerade cykelbanor pa en stricka fore korsningen. Detta ger stérre andel
cyklister som anvédnder cykelbanan genom korsningen (ritt vigval)"

De tvé korsningarna med separerad cykellosning hade inte ndgra ldngre separerade
anslutningar fran tvargator. Den ldngsta anslutningen fanns pa den sodra tillfarten i
Hissleholm och hade en ldngd av ca. 10 meter. Pa de tre Gvriga tillfarterna i separerad
cykellosning anslot cyklisterna direkt fran korbanan till korsande cykeldverfart.

Vid vigvalsstudien fran tvirgator i de separerade korsningarna fanns det betydligt fler

cyklister som gjorde riktiga vdgval i den tillfart som hade langst anslutning. Detta kan tyda pa
att hypotesen ér riktig.
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5.2 Diskussion av hastighetsresultat

Den empiriska studien visade att hastigheterna i korsningarnas tillfarter antagligen beror pa
fler faktorer dn endast cykellosningen. Var studie visar pd att den ldgsta medelhastigheten i de
parvisa jamforelserna fanns 1 mer centralt beldgna cirkulationsplatser. De korsningar som
hade lagre medelhastigheter hade hogre fotgéngar- och cykelfloden men ldgre bilfloden under
maxtimmen for cyklister.

I det forsta paret av cirkulationsplatser hade blandtrafiklosningen (Eslov) lagre
medelhastighet 4n den separerade cykellosningen (Héssleholm). Detta resultat stimmer vl
overens med var hypotes. Cyklisterna i Eslov ansluter direkt frén cykelbanan till kérbanan.
Det finns en streckad linje fran cykelanslutningen fram till cirkulationsplatsen (inget separat
cykelfilt), vilket innebér att cyklisterna fritt kan vélja sin placering pa kérbanan. Om
cyklisterna ofta placerar sig mitt i korbanan sd dr antagligen fordonsforarna férberedda pa
detta och kor saktare. Cirkulationsplatsen med blandtrafiklosning i Eslov dr dessutom mer
centralt beldgen én korsningen 1 Hassleholm (separerad 16sning) och det finns dven hogre
cykel- och fotgdngarfloden i Eslov. Detta kan dven bidra till att sdinka medelhastigheten i
Eslov.

En annan forklaring till de ldgre medelhastigheterna i blandtrafik i Eslov kan vara att
hastighetsskyltningen i sjilva korsningen i Eslov dr 30 km/timme medan skyltningen i
Héssleholms cirkulationsplats dr 50 km/timme. Detta stimmer 6verens med VTI-studien av
Briide och Larsson fran 1999 dir det visades att hastighetsskyltningen hade en paverkan pa
medelhastigheten i cirkulationsplatsen. Korsningens nérhet till skolor i Eslov gor att det finns
ménga cyklande och gaende skolbarn hir. Skolbarnen kan vara en ytterligare orsak till att
bilister kor saktare har dn i den separerade 16sningen 1 Hassleholm.

Hastighetsspridningen dr ddremot hogre i blandtrafik (Eslov) dn i separerad 16sning
(Héssleholm). Hastighetsskyltningen i Eslov kan bidra till att hastighetsspridningen &r storre
hir. Cirkulationsplatsen 1 Eslov ligger vid griansen av den centrala 30-zonen och har déarfor
olika hastighetsbegrdnsning i de fyra tillfarterna. I Hassleholm &r hastighetsbegréinsningen 50
km/ timme i samtliga tillfarter. En annan anledning till att hastighetsspridningen ar hogre i
Eslov kan vara att siktforhéllandena &r olika i olika tillfarter. Pa den Ostra infarten ar
medelhastigheten hogst. Detta kan delvis bero pé att 6detomten pa vénster sida innan
korsningen ger god sikt (se dven figur 13). P& den vistra infarten dr medelhastigheten lag. En
anledning till detta kan vara att vigen mot cirkulationsplatsen har en brant lutning uppat,
vilket gor att sikten innan korsningen &r begransad. I Héssleholm ar siktforhallandena
likartade 1 alla fyra tillfarterna.

Jamforelsen av hastighetsmétningarna i det andra paret visade att blandtrafiklosningen i
Vixjo (tvartemot var hypotes) hade hogre medelhastighet i alla tillfarter 4n den separerade
16sningen 1 Landskrona. Hastighetsspridningen var dock ldgre i Vaxjo. De hogre
medelhastigheterna i Vaxjokorsningen kan bero pé att den dr beldgen mindre centralt dn
korsningen 1 Landskrona.

Antalet cyklister 1 Vaxjo ar relativt lagt under storre delen av dygnet och hér finns toppar

i cykelflodet som varar kort tid, speciellt pA morgonen men dven pa eftermiddagen. Antalet
fotgdngare i denna korsning dr dessutom mycket lagt (135 personer/dygn). Cykelflodet

i Landskrona dr jdmnare fordelat over dygnets timmar.
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Fotgangarflodet under maxtimmen i Landskrona dr dessutom fyra gdnger sa stort som i
Vixjo. De hoga och jamna flodena av fotgéingare och cyklister 1 Landskrona medverkar
antagligen till att ddmpa fordonshastigheten.

De hogsta medelhastigheterna och de hogsta bilflodena i Vaxjo fanns pa den vistra och den
oOstra tillfarten. Dessa dr pd Morners Vg som tidigare var en forbifart. Mellan korsningarna ar
Morners Vg relativt bred och utformad som en landsvég, vilket kan uppmana till hdga
hastigheter. Trafikmiljon i Landskrona dr mer stadslik med afférer och post i korsningens
direkta nérhet.

I Landskrona bidrar den laga medelhastigheten pd den Ostra tillfarten (22,85 km/timme) till att
sdnka den totala medelhastigheten i korsningen. Detta beror troligen pé att de flesta cyklister
korsar den Ostra tillfarten (Gjorloffsgatan) och pa att bilisterna darfor méste vara mer
uppmirksamma och kora forsiktigt hir. En annan anledning till den 1aga hastigheten i den
Ostra tillfarten kan vara det relativt hoga bilflodet pa den korsande Eriksgatan, som gor att
bilisterna pa Gjorloffsgatan dr mer instéllda pa att ge foretrdde 1 korsningen.

Skillnaderna i medelhastigheter 1 de tva cirkulationsplatserna kan dven bero pé att det finns
skillnader i sidoavvikelsen. Totalt sett &r sidoavvikelsen storre i Landskrona dar det inte finns
nagra refuger i korsningens tillfarter. I Véxjo finns ddremot refuger som gor att kdrbanan
forskjuts at hoger i tillfarten och darmed blir sidoavvikelsen mindre (se dven figur 22 och
figur 26). En annan anledning till den l4gre medelhastigheten i1 Landskrona kan vara att det
finns stensdttningar i vigytan innan och efter 6vergangstillen. Stenséttning orsakar buller
inuti bilen d4 den ndrmar sig korsningen vilket kan gora att férarna omedvetet sdnker
hastigheten.

I Viéxjos korsning sker anslutningen av cykelbanan till korbanan m.h.a. en heldragen linje
dnda fram till cirkulationsplatsen (se figur 21). Denna linje fungerar som en sort av separering
mellan cyklister och andra fordon (cykelfilt). Denna anslutning gor att de flesta cyklister
viljer att placera sig pa det markerade cykelfiltet istdllet for att cykla ut 1 kdrbanan.
Fordonsforarna kanske inte behdver ta sé stor hansyn till cyklisterna da de finns pé detta
cykelfdlt innan korsningen som da cyklisterna finns mitt pa korbanan. Denna anslutning kan
ocksé vara en anledning till de hgre medelhastigheter som finns i Vix;jo.

Bilisterna i Vixjo kan ocksa fa uppfattningen att deras korbana dr mycket bredare &n den &r i
verkligheten p.g.a. det ca tvd meter breda cykelfiltet strax innan korsningen.

Bilisterna pd Morners Vig (pa de vistra och Ostra tillfarterna) i Vaxjo har mycket bra sikt till
vinster dd de kommer in 1 korsningen. Det finns relativt stora, 6ppna gréasytor intill
korsningen som mojliggor god sikt. I Landskrona ar ddremot sikten begrénsad av byggnader i
tre av tillfarterna.

Hastighetsspridningen i1 blandtrafiklosning (Vaxjo) dr lagre én 1 separerad 10sning
(Landskrona). Anledningen till detta kan vara att sidoavvikelsen i alla tillfarter dr ndstan
samma i Vixjo (4 meter). Detta kan bidra till att medelhastigheterna ar relativt lika i alla ben.
I Landskrona varierar sidoavvikelsen mellan 4 och 7 meter.
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5.3 Diskussion av interaktionsresultat

Interaktionsstudien i tillfarten till cirkulationsplatserna visade att det fanns 40% fler bilister
som ldmnade foretrdde i blandtrafiksldsning. Den stora skillnaden beror antagligen pa
cykellosningen i korsningen. I blandtrafikldsningen sa forvéntar sig antagligen inte inkdrande
bilister att cirkulerande cyklister ska ge foretrdde &t dem (se figur 44). I den separerade
cykellosningen ar situationen annorlunda eftersom cyklisterna har mgjlighet att stanna innan
de korsar vigen och ge foretrdde at bilister utan risk for att bli pdkorda av fordon

(se figur 45).

o

e

Figur 44. Infart vid blandtrafiklosning Figur 45. Infart vid separerad cykellosning

Blandtrafiklosning innebér ocksé att cyklisterna dr val synliga for fordonsforare eftersom de
delar korbana. Fordonsforare har storst uppméarksamhet mot andra fordon till vanster

i korsningen och didrmed upptécker de cyklister ldttare vid korsningar med blandtrafiklosning.
Vid separerad l6sning &r det svart for bilister att vara uppmarksamma pa cyklister som
kommer frén tva olika hall. I separerad cykellosning &r cyklisterna dessutom mindre synliga
eftersom de befinner sig pa separerade cykelbanor. Bilforarna inte ér lika forberedda pa att
interagera med oskyddade trafikanter i cirkulationsplatsen som vid blandtrafiklésning. Detta
gOr dven att cyklisterna dr oforberedda pa att samspela med andra fordon da de kommer in i
korsningen. Detta stimmer vl dverens med resultaten frén Linderholms studie fran 1992.

Det déliga resultatet i cirkulationsplatser med separerad cykelldsning kanske ocksa beror pé
att det inte finns tillracklig kunskap hos trafikanter om vilka foretradesregler som géller i
cirkulationsplatsens in- och utfart vid separerad cykellosning. Det verkar framforallt rada
forvirring bland trafikanterna om vem som ska ge foretrdade (bilist - cyklist) i utfarten vid
separerad 16sning.

Den totala andelen bilister som gav foretrdde i tillfarten vid separerad cykellésning (62%)
hojs mycket av interaktionsstudien i Landskrona, dir de flesta interaktioner med korsande
cyklister skedde i1 den Ostra tillfarten (Gjorloffsgatan) diar medelhastigheten dven var lagst.

Den hoga andelen av bilister som ldmnade foretrdde i Eslov (blandtrafik) i infarten beror
antagligen pa att den totala medelhastigheten var l4dgst hdr. En annan anledning kan vara att
bilisterna &r extra uppmarksamma hér eftersom det finns skolor i ndrheten och ddirmed manga
cyklande skolungdomar.

I infarten 1 Vaxjo (blandtrafik) var det 84% av inkommande fordonsférare som ldmnade
foretrade vid véjningslinjen at cirkulerande cyklister. Detta goda resultat beror troligen delvis
pa att Vix;jos bilister dr vana vid cyklister i blandtrafiklosning eftersom hér finns ménga
likadant utformade cirkulationsplatser.
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I de bada cirkulationsplatserna med blandtrafiklosning (Eslov och Vixjo) var det ungefar
hélften av fordonsforarna som kdrde om cyklister inuti cirkulationsplatsen. Anledningen till
att s ménga korde om cyklister dr antagligen det relativt breda korfaltet (7 meter)

1 korsningarna. En annan anledning &r att de flesta cyklister véljer att placera sig i ytterkant av
korbanan.

Det fanns en lag andel cyklister som ldmnade foretrdde i utfarten (28%) i bada korsningarna
med separerade cykelbanor (Héssleholm och Landskrona). Detta resultat kan ocksa tyda pa
otillracklig kunskap om véjningsregler (cyklister -fordon) i separerade cykellosningar.

5.4 Diskussion av konfliktstudier

Konfliktstudierna visade att det fanns betydligt farre konfliktsituationer och hilften sd ménga
allvarliga konflikter i blandtrafiklosning &n i separerad 16sning. Enligt det statistiska testet r
resultatet fran konfliktstudierna inte statistiskt signifikant pa 95%-ig niva. Detta beror pé att
antalet registrerade konflikter var for lagt. Konfliktstudierna tyder dven pa att konflikterna
totalt sett har lagre allvarlighetsgrad i blandtrafiklosning. Resultatet nir det géller
konflikternas allvarlighetsgrad i1 blandtrafik paverkas dock mycket av en enda lindrig konflikt
1 Véxjo som hojer det totala medelvirdet av TO-vardena. Jamforelsen av de allvarliga
konflikterna tyder dock pa att allvarlighetsgraden inte skiljer sig at i de bidda
cykellosningarna. Det lagre antalet konflikter i blandtrafiklosning beror antagligen pa att
cyklisterna dr mer synliga i korsningen och pa att trafikanter dr mer forberedda pd att
interagera i cirkulationsplatser med denna cykellosning.

I Landskronas separerade cirkulationsplats hinde tre konflikter av totalt atta vid posten

(se figur 35). Av dessa var det tva konflikter med enbart cyklister inblandade. En mojlig orsak
till detta kan vara att utrymmet i denna punkt blir begrdnsat dd manga oskyddade trafikanter
mots hiar samtidigt. Dessutom dr sikten nagot begriansad innan denna punkt. En annan
anledning kan vara att cyklisterna cyklar pa fel sida av cykelbanan och att det dirmed kan
uppsta forvirring vid moten med andra trafikanter. En mdjlig 10sning pa detta problem kan
vara att dela upp cykeloverfarten med mittlinje (eller gatusten). Mittlinje kan dven anvédndas
pa cykelbanan innan och efter denna korsning for att gora cyklister mer uppmarksamma pa
sin placering pa cykelbanan.

5.5 Diskussion av cyklisters vagval

Valet av de tva analyserade tillfarterna i de olika cirkulationsplatserna for vigvalsstudien kan
ha péaverkat resultatet. Ett noggrannare resultat hade uppnatts med studier av alla fyra tillfarter
1 korsningen men tidsbegrénsningen gjorde att vi valde denna metod.

Av vigvalsstudien framgar det att separerad cykellosning totalt sett har det simre
vigvalsresultatet. Detta resultat kan ha paverkats av att det var svart att fran filmen 1
Landskrona kunna utfora videoanalys av de cyklister som kom Osterifran. Det kan vara sd att
farre cyklister gjorde felaktiga viagval hérifran dn de som registrerats.

Andelen av felaktiga vigval dr kanske inte ett korrekt métt pa trafiksdkerheten i korsningen.
Ett felaktigt vigval kan vara helt ofarligt ur trafiksdkerhetssynpunkt beroende pa den ovriga
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trafiksituationen vid tidpunkten. T.ex. kan ett vigval dar en cyklist cyklar mot trafikriktningen
vara ofarligt om inga andra fordon finns i néarheten.

Den l4ga andelen ledda cyklar i blandtrafik beror antagligen pa att cyklisterna har relativt god
framkomlighet 1 dessa korsningar och tjénar ingen tid pd att hoppa av cykeln och leda den pé
overgangstillet.

I separerad 16sning fanns det totalt fler ledda cyklar &n i blandtrafik. Detta beteende kan bero
pa en otrygghetskénsla hos cyklisterna dd de ska korsa végen. Bilister lamnar oftare foretrdde
for fotgidngare pa dvergingstéllen vilket gor det léttare (och det kanske &ven tar kortare tid) att
passera gatan genom att hoppa av cykeln och gd. En anledning till de fa observationerna av
ledda cyklar i den separerade 16sningen i Landskrona kan vara att det var svart att pa filmen
observera cyklister ndgra meter innan dvergingstéllet pd Gjorloffsgatan och ndgra meter efter
overgangstéllet pa Artillerigatan. Det kan ha varit fler som cyklat innan och efter dessa
punkter och ddremellan lett cykeln.

Totalt sett fanns det mer dn dubbelt s& minga som cyklade 1 bredd i separerad cykellsning dn
det fanns 1 blandtrafiklosning. En forklaring till detta beteende kan vara att cyklister kdnner
sig sidkrare pa separerade banor 4n i1 blandtrafik. En annan forklaring kan vara att bilister inte
alltid ger foretrade till cyklister som ska korsa viagen. Under cyklisternas vantetid hinner
bakomvarande cyklister ifatt dem. Vid fri vég startar de samtidigt och cyklar tillsammans,
bredvid varandra 6ver vigen. Av de fem par som cyklade i bredd i blandtrafiklosning var det
dessutom tvé par av dessa som cyklade pé trottoaren, vilket innebér att det 1 realiteten var
annu farre som cyklade i "riktig" blandtrafik.

Ett stort problem 1 blandtrafikldsning ar att en stor del av cyklisterna (totalt ca.16%) kommer
in 1 korsningen pa fel sida av vdgen. En anledning till detta kan vara dubbelriktade cykelbanor
innan korsningen eller att cyklisterna cyklar den kortaste viigen genom cirkulationsplatsen.
Andra anledningar kan vara att anslutningarna fran de separerade cykelbanorna till korfaltet
ligger for nira korsningen eller att det ar mojligt att cykla pa trottoaren mellan anslutningen
och sjilva korsningen.

Det var stor skillnad mellan védgvalsresultaten fran de tva cirkulationsplatserna med separerad
16sning. Det relativt goda resultatet nér det giller vigval i Hassleholm kan bero pa att det
finns cykelbanor pa bada sidor lings Kristianstadsvagen, bade fore och efter korsningen.
Dessa cykelbanor dr dessutom dubbelriktade, vilket innebér att cyklisterna alltid kommer att
finnas pa ritt sida av vigen. I Landskrona finns det diremot endast en ldngsgéaende,
dubbelriktad cykelbana.

De langsgaende cykelbanorna gor att det kdnns mer naturligt att f6lja dem dven genom
cirkulationsplatsen. Sidoforflyttningen i cirkulationsplatsen upplevs inte som en onddig
omvag utan cyklisterna foljer cykelbanan istillet for att ge sig ut i blandtrafiken.

Detaljer i utformningen av cirkulationsplatsen verkar spela en stor roll for cyklisters véigval.
Till exempel i separerad 16sning, dér anslutningen mellan cykelbanan och kdrbanan innan
korsningen har betydelse for hur manga som véljer att cykla 1 blandtrafik.

I Héssleholms separerade cirkulationsplats fanns det 8,3% av cyklisterna som cyklade 1

blandtrafik vid viigval sdderifran frin Ostergatan. Anledningen till detta kan vara att
anslutningarna till korsningens gemensamma cykelbana/trottoar fran Ostergatan &r otydliga
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och dessutom olika utformade. Cyklister kan latt misstolka var anslutningen ska ske.
Anslutningen till cykelbanan soderifran (se figur 46) ar cirka 7-10 meter innan
overgangstéllet. Anslutningen till cykelbanan norrifran (se figur 47) sker direkt till
cykeloverfarten.

Figur 46. Anslutning till cykelbanan pd Ostergatan — Figur 47. Anslutning till cykelbanan pd Ostergatan
soderifrdn norrifran

I den separerade korsningen i Landskrona fanns det ocksd manga som gjorde felaktiga végval.
12,5% av cyklisterna Osterifran valde att cykla i blandtrafik. Den hoga andelen av cyklister
som gor felaktiga vigval beror troligen dven hér pi att cyklisterna fran tvirgatorna ska ansluta
direkt till cykeldverfarten pa Gjorloffsgatan och Artillerigatan (se figur 48).

Figur 48. Detaljbild pa anslutning till cykelbana fran Gjorloffsgatan

En tinkbar 16sning till vigvalsproblemet 1 korsningarna med separerad 16sning kan vara att
anldgga en stricka med separerad cykelbana strax innan och efter cirkulationsplatsen.
Cyklisterna véljer da antagligen att fortsitta pa cykelbanan dven genom korsningen.

Resultaten fran vigvalsstudien dr kanske inte ett bra matt pa trafiksékerhet dven ur ett annat
perspektiv. En korsning dédr 99% av cyklisterna gor riktiga vigval behdver inte vara sikrare
an en korsning dér 30% cyklar rétt. Det "kaos" som finns i korsningar dér f& gor riktiga
végval kan medverka till att fordonsforare kor saktare och ar mer uppmirksamma.
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5.6 Slutsatser

Var empiriska studie visade att cirkulationsplatser med blandtrafiklosning uppnédde battre
resultat vid jimfGrelsen av interaktionsstudien, konfliktstudien och végvalsstudien.

Vid jamforelsen av hastighetsmétningarna var det svart att konstatera vilken av de tva
cykellosningarna som hade 14gst medelhastighet. Det framgick dven att korsningens ldage
(centralt, halvcentralt) kan avgora hur fort bilisterna kor genom korsningen.

Resultatet fran interaktionsstudien visade att manga trafikanter inte vet vilka véjningsregler
som géller vid utfarten i separerad cykellosning. Detta orsakas antagligen av den otydliga
lagstiftning som géller vdjningsregler bilister - cyklister vid separerad 16sning. Den empiriska
studien tyder pa att reglerna borde forenklas och borde vara likadana vid in- och utfart till
cirkulationsplatsen. Information om de géllande reglerna borde ocksé vara mer tillgéinglig och
mer utbredd for allménheten.

I studien visade det sig att detaljutformning spelar en stor roll for cyklisternas sdkerhet i
korsningspunkter. Detaljer som refuger, anslutningar mellan cykelbanan och korbanan,
hojden pa kantstenen, stenséttning i kdrbanan, dverkorningsbar yta runt rondellen, bredd och
riktningsmarkeringar pa cykelbanan har stor betydelse for hur cyklisterna uppfor sig

i korsningen. Detta paverkar mest cyklisternas vidgval genom korsningen men dven bilisternas
hastighet och ddrmed samspelet mellan trafikanterna paverkas.

Resultatet fran den empiriska studien tyder pa att blandtrafiklosning ar att foredra framfor den
separerade cykellosningen nir det géller cyklisters sékerhet i1 cirkulationsplatsen. Detta
resultat avviker fran studierna i Holland, Danmark och VTI-studien i Sverige. Resultatet fran
den empiriska studien stimmer dock mer dverens med Vixjostudien som ocksé visade goda
resultat ndr det géllde cyklisters sdkerhet i blandtrafikldsning.

Den empiriska studien baseras dock endast pa fyra utvalda cirkulationsplatser och det finns

darfor en risk for att resultatet kan vara missvisande. For att fa ett sdkrare resultat borde
fortsatt forskning med ett storre antal cirkulationsplatser utforas inom detta &mne.
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Bilagor
Hastighetsmétning Eslov - Kvarngatan norrifran Bil 1 sid1

Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 16 10 16,25 41 14 10 14,22
2 25 10 25,39 42 23 10 23,35
3 22 10 22,34 43 30 10 30,46
4 18 10 18,28 44 25 10 25,39
5 19 10 19,29 45 26 10 26,40
6 35 10 35,54 46 17 10 17,26
7 26 10 26,40 47 22 10 22,34
8 26 10 26,40 48 24 10 24,37
9 23 10 23,35 49 21 10 21,32
10 32 10 32,49 50 25 10 25,39
11 20 10 20,31 51 25 10 25,39
12 32 10 32,49 52 22 10 22,34
13 23 10 23,35 53 30 10 30,46
14 20 10 20,31 54 24 10 24,37
15 26 10 26,40 55 32 10 32,49
16 37 10 37,57 56 26 10 26,40
17 26 10 26,40 57 25 10 25,39
18 24 10 24,37 58 28 10 28,43
19 19 10 19,29 59 27 10 27,42
20 21 10 21,32 60 20 10 20,31
21 21 10 21,32 61 24 10 24,37
22 29 10 29,45 62 32 10 32,49
23 21 10 21,32 63 21 10 21,32
24 26 10 26,40 64 20 10 20,31
25 30 10 30,46 65 30 10 30,46
26 27 10 27,42 66 28 10 28,43
27 25 10 25,39 67 15 10 15,23
28 22 10 22,34 68 24 10 24,37
29 34 10 34,52 69 22 10 22,34
30 24 10 24,37 70 23 10 23,35
31 28 10 28,43 71 23 10 23,35
32 28 10 28,43 72 16 10 16,25
33 27 10 27,42 73 17 10 17,26
34 26 10 26,40 74 19 10 19,29
35 29 10 29,45 75 29 10 29,45
36 25 10 25,39 76 20 10 20,31
37 18 10 18,28 77 25 10 25,39
38 22 10 22,34 78 24 10 24,37
39 17 10 17,26 79 28 10 28,43
40 23 10 23,35 80 25 10 25,39

Medelhastighet i norra infarten: 24,66 km/h

Standardavvikelse: 4,80

Median: 24,37 km/h
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Bil 1 sid 2 Hastighetsméitning Eslov - (")stergatan osterifran
Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 25 10 25,39 51 23 10 23,35
2 28 10 28,43 52 25 10 25,39
3 25 10 25,39 53 32 10 32,49
4 22 10 22,34 54 25 10 25,39
5 25 10 25,39 55 26 10 26,40
6 24 10 24,37 56 26 10 26,40
7 25 10 25,39 57 38 10 38,59
8 22 10 22,34 58 25 10 25,39
9 26 10 26,40 59 27 10 27,42
10 26 10 26,40 60 23 10 23,35
11 19 10 19,29 61 32 10 32,49
12 32 10 32,49 62 24 10 24,37
13 27 10 27,42 63 29 10 29,45
14 34 10 34,52 64 25 10 25,39
15 31 10 31,48 65 30 10 30,46
16 29 10 29,45 66 23 10 23,35
17 24 10 24,37 67 28 10 28,43
18 35 10 35,54 68 20 10 20,31
19 22 10 22,34 69 20 10 20,31
20 25 10 25,39 70 25 10 25,39
21 25 10 25,39 71 33 10 33,51
22 28 10 28,43 72 31 10 31,48
23 34 10 34,52 73 26 10 26,40
24 24 10 24,37 74 34 10 34,52
25 27 10 27,42 75 24 10 24,37
26 17 10 17,26 76 28 10 28,43
27 22 10 22,34 77 30 10 30,46
28 27 10 27,42 78 24 10 24,37
29 25 10 25,39 79 27 10 27,42
30 29 10 29,45 80 25 10 25,39
31 21 10 21,32 81 27 10 27,42
32 28 10 28,43 82 28 10 28,43
33 33 10 33,51 83 29 10 29,45
34 24 10 24,37 84 29 10 29,45
35 30 10 30,46 85 21 10 21,32
36 33 10 33,51 86 31 10 31,48
37 50 10 50,77 87 26 10 26,40
38 37 10 37,57 88 31 10 31,48
39 28 10 28,43 89 20 10 20,31
40 26 10 26,40 90 26 10 26,40
41 24 10 24,37 91 27 10 27,42
42 29 10 29,45 92 22 10 22,34
43 31 10 31,48 93 34 10 34,52
44 37 10 37,57 94 26 10 26,40
45 26 10 26,40 95 23 10 23,35
46 30 10 30,46 96 24 10 24,37
47 28 10 28,43 97 31 10 31,48
48 21 10 21,32 98 22 10 22,34
49 23 10 23,35 99 23 10 23,35
50 22 10 22,34 100 30 10 30,46

Medelhastighet i 6stra infarten: 27,45 km/h

Standardavvikelse: 4,89

Median: 26,40 km/h
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Hastighetsmétning Eslov - Kvarngatan soderifran Bil 1 sid 3

Nr. Hast vinkel | Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 15 10 15,23 51 17 10 17,26
2 21 10 21,32 52 18 10 18,28
3 19 10 19,29 53 19 10 19,29
4 23 10 23,35 54 18 10 18,28
5 23 10 23,35 55 22 10 22,34
6 15 10 15,23 56 23 10 23,35
7 30 10 30,46 57 12 10 12,19
8 25 10 25,39 58 19 10 19,29
9 31 10 31,48 59 16 10 16,25
10 18 10 18,28 60 27 10 27,42
11 22 10 22,34 61 25 10 25,39
12 27 10 27,42 62 31 10 31,48
13 21 10 21,32 63 27 10 27,42
14 24 10 24,37 64 24 10 24,37
15 21 10 21,32 65 28 10 28,43
16 23 10 23,35 66 19 10 19,29
17 21 10 21,32 67 13 10 13,20
18 24 10 24,37 68 21 10 21,32
19 23 10 23,35 69 28 10 28,43
20 16 10 16,25 70 21 10 21,32
21 13 10 13,20 71 22 10 22,34
22 23 10 23,35 72 26 10 26,40
23 25 10 25,39 73 15 10 15,23
24 21 10 21,32 74 23 10 23,35
25 20 10 20,31 75 30 10 30,46
26 34 10 34,52 76 15 10 15,23
27 19 10 19,29 77 26 10 26,40
28 19 10 19,29 78 22 10 22,34
29 18 10 18,28 79 18 10 18,28
30 16 10 16,25 80 18 10 18,28
31 20 10 20,31 81 25 10 25,39
32 18 10 18,28 82 24 10 24,37
33 22 10 22,34 83 18 10 18,28
34 21 10 21,32 84 23 10 23,35
35 15 10 15,23 85 12 10 12,19
36 17 10 17,26 86 19 10 19,29
37 20 10 20,31 87 24 10 24,37
38 24 10 24,37 88 27 10 27,42
39 24 10 24,37 89 26 10 26,40
40 18 10 18,28 90 22 10 22,34
41 17 10 17,26 91 23 10 23,35
42 20 10 20,31 92 33 10 33,51
43 23 10 23,35 93 19 10 19,29
44 24 10 24,37 94 22 10 22,34
45 15 10 15,23 95 22 10 22,34
46 23 10 23,35 96 19 10 19,29
47 18 10 18,28 97 22 10 22,34
48 19 10 19,29 98 20 10 20,31
49 21 10 21,32 99 23 10 23,35
50 13 10 13,20 100 17 10 17,26

Medelhastighet i sddra infarten: 21,58 km/h

Standardavvikelse: 4,59

Median: 21,32 km/h
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Bil 1 sid4 Hastighetsméitning Eslov - (")stergatan visterifran
Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 19 10 19,29 51 16 10 16,25
2 26 10 26,40 52 27 10 27,42
3 23 10 23,35 53 26 10 26,40
4 21 10 21,32 54 21 10 21,32
5 19 10 19,29 55 22 10 22,34
6 20 10 20,31 56 22 10 22,34
7 18 10 18,28 57 28 10 28,43
8 29 10 29,45 58 22 10 22,34
9 24 10 24,37 59 27 10 27,42
10 28 10 28,43 60 22 10 22,34
11 17 10 17,26 61 19 10 19,29
12 23 10 23,35 62 23 10 23,35
13 25 10 25,39 63 25 10 25,39
14 17 10 17,26 64 22 10 22,34
15 21 10 21,32 65 16 10 16,25
16 22 10 22,34 66 26 10 26,40
17 22 10 22,34 67 26 10 26,40
18 23 10 23,35 68 20 10 20,31
19 22 10 22,34 69 24 10 24,37
20 20 10 20,31 70 22 10 22,34
21 21 10 21,32 71 21 10 21,32
22 27 10 27,42 72 18 10 18,28
23 19 10 19,29 73 26 10 26,40
24 26 10 26,40 74 30 10 30,46
25 19 10 19,29 75 19 10 19,29
26 17 10 17,26 76 19 10 19,29
27 23 10 23,35 77 30 10 30,46
28 26 10 26,40 78 22 10 22,34
29 15 10 15,23 79 20 10 20,31
30 25 10 25,39 80 26 10 26,40
31 27 10 27,42 81 18 10 18,28
32 22 10 22,34 82 22 10 22,34
33 19 10 19,29 83 20 10 20,31
34 23 10 23,35 84 21 10 21,32
35 19 10 19,29 85 29 10 29,45
36 23 10 23,35 86 23 10 23,35
37 37 10 37,57 87 22 10 22,34
38 19 10 19,29 88 20 10 20,31
39 24 10 24,37 89 25 10 25,39
40 27 10 27,42 90 19 10 19,29
41 24 10 24,37 91 14 10 14,22
42 23 10 23,35 92 16 10 16,25
43 26 10 26,40 93 25 10 25,39
44 32 10 32,49 94 20 10 20,31
45 28 10 28,43 95 27 10 27,42
46 20 10 20,31 96 20 10 20,31
47 22 10 22,34 97 26 10 26,40
48 18 10 18,28 98 25 10 25,39
49 36 10 36,56 99 21 10 21,32
50 32 10 32,49 100 14 10 14,22

Medelhastighet i vastra infarten: 23,07 km/h

Standardavvikelse: 4,40

Median: 22,34 km/h
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Hastighetsmétning Hissleholm - (")stergatan norrifran Bil 1 sid 5

Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 23 10 23,35 51 25 10 25,39
2 23 10 23,35 52 24 10 24,37
3 25 10 25,39 53 27 10 27,42
4 20 10 20,31 54 23 10 23,35
5 19 10 19,29 55 21 10 21,32
6 25 10 25,39 56 30 10 30,46
7 17 10 17,26 57 26 10 26,40
8 26 10 26,40 58 21 10 21,32
9 26 10 26,40 59 21 10 21,32
10 23 10 23,35 60 20 10 20,31
11 24 10 24,37 61 23 10 23,35
12 30 10 30,46 62 27 10 27,42
13 25 10 25,39 63 32 10 32,49
14 24 10 24,37 64 28 10 28,43
15 26 10 26,40 65 28 10 28,43
16 27 10 27,42 66 26 10 26,40
17 31 10 31,48 67 24 10 24,37
18 32 10 32,49 68 22 10 22,34
19 30 10 30,46 69 31 10 31,48
20 31 10 31,48 70 21 10 21,32
21 31 10 31,48 71 16 10 16,25
22 24 10 24,37 72 21 10 21,32
23 18 10 18,28 73 19 10 19,29
24 38 10 38,59 74 26 10 26,40
25 28 10 28,43 75 34 10 34,52
26 30 10 30,46 76 29 10 29,45
27 22 10 22,34 77 26 10 26,40
28 23 10 23,35 78 20 10 20,31
29 29 10 29,45 79 21 10 21,32
30 28 10 28,43 80 22 10 22,34
31 18 10 18,28 81 31 10 31,48
32 23 10 23,35 82 24 10 24,37
33 27 10 27,42 83 30 10 30,46
34 19 10 19,29 84 29 10 29,45
35 23 10 23,35 85 18 10 18,28
36 25 10 25,39 86 23 10 23,35
37 30 10 30,46 87 30 10 30,46
38 24 10 24,37 88 21 10 21,32
39 22 10 22,34 89 28 10 28,43
40 31 10 31,48 90 27 10 27,42
41 21 10 21,32 91 24 10 24,37
42 23 10 23,35 92 27 10 27,42
43 28 10 28,43 93 26 10 26,40
44 27 10 27,42 94 27 10 27,42
45 26 10 26,40 95 22 10 22,34
46 25 10 25,39 96 22 10 22,34
47 23 10 23,35 97 29 10 29,45
48 28 10 28,43 98 22 10 22,34
49 19 10 19,29 99 22 10 22,34
50 26 10 26,40 100 23 10 23,35

Medelhastighet i norra infarten: 25,44 km/h

Standardavvikelse: 418

Median: 25,39 km/h
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Bil 1sid 6 Hastighetsmitning Héssleholm - Kristianstadsviigen osterifran
Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 20 10 20,31 51 28 10 28,43
2 29 10 29,45 52 26 10 26,40
3 30 10 30,46 53 23 10 23,35
4 25 10 25,39 54 25 10 25,39
5 27 10 27,42 55 40 10 40,62
6 23 10 23,35 56 24 10 24,37
7 35 10 35,54 57 28 10 28,43
8 25 10 25,39 58 29 10 29,45
9 25 10 25,39 59 21 10 21,32
10 31 10 31,48 60 23 10 23,35
11 30 10 30,46 61 22 10 22,34
12 25 10 25,39 62 28 10 28,43
13 26 10 26,40 63 26 10 26,40
14 35 10 35,54 64 26 10 26,40
15 18 10 18,28 65 23 10 23,35
16 24 10 24,37 66 39 10 39,60
17 22 10 22,34 67 35 10 35,54
18 26 10 26,40 68 28 10 28,43
19 29 10 29,45 69 26 10 26,40
20 29 10 29,45 70 27 10 27,42
21 21 10 21,32 71 28 10 28,43
22 27 10 27,42 72 26 10 26,40
23 23 10 23,35 73 34 10 34,52
24 23 10 23,35 74 24 10 24,37
25 26 10 26,40 75 23 10 23,35
26 21 10 21,32 76 38 10 38,59
27 26 10 26,40 77 37 10 37,57
28 27 10 27,42 78 29 10 29,45
29 28 10 28,43 79 26 10 26,40
30 33 10 33,51 80 18 10 18,28
31 30 10 30,46 81 22 10 22,34
32 23 10 23,35 82 20 10 20,31
33 30 10 30,46 83 31 10 31,48
34 29 10 29,45 84 29 10 29,45
35 24 10 24,37 85 25 10 25,39
36 30 10 30,46 86 30 10 30,46
37 25 10 25,39 87 29 10 29,45
38 45 10 45,69 88 20 10 20,31
39 22 10 22,34 89 29 10 29,45
40 27 10 27,42 90 25 10 25,39
41 29 10 29,45 91 35 10 35,54
42 27 10 27,42 92 32 10 32,49
43 25 10 25,39 93 24 10 24,37
44 23 10 23,35 94 29 10 29,45
45 30 10 30,46 95 23 10 23,35
46 26 10 26,40 96 23 10 23,35
47 27 10 27,42 97 21 10 21,32
48 30 10 30,46 98 23 10 23,35
49 34 10 34,52 99 22 10 22,34
50 30 10 30,46 100 27 10 27,42

Medelhastighet i 6stra infarten: 27,46 km/h

Standardavvikelse: 4,89

Median: 26,40 km/h
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Hastighetsmitning Hissleholm - Ostergatan soderifran Bil 1 sid 7

Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel | Korr.hast
1 24 10 24,37 41 24 10 24,37
2 22 10 22,34 42 20 10 20,31
3 39 10 39,60 43 23 10 23,35
4 32 10 32,49 44 22 10 22,34
5 30 10 30,46 45 21 10 21,32
6 24 10 24,37 46 14 10 14,22
7 24 10 24,37 47 20 10 20,31
8 21 10 21,32 48 21 10 21,32
9 21 10 21,32 49 18 10 18,28
10 30 10 30,46 50 20 10 20,31
11 30 10 30,46 51 25 10 25,39
12 25 10 25,39 52 22 10 22,34
13 29 10 29,45 53 31 10 31,48
14 36 10 36,56 54 21 10 21,32
15 25 10 25,39 55 17 10 17,26
16 24 10 24,37 56 26 10 26,40
17 23 10 23,35 57 28 10 28,43
18 26 10 26,40 58 21 10 21,32
19 23 10 23,35 59 32 10 32,49
20 20 10 20,31 60 23 10 23,35
21 20 10 20,31 61 25 10 25,39
22 26 10 26,40 62 21 10 21,32
23 28 10 28,43 63 23 10 23,35
24 28 10 28,43 64 28 10 28,43
25 20 10 20,31 65 29 10 29,45
26 17 10 17,26 66 28 10 28,43
27 24 10 24,37 67 21 10 21,32
28 19 10 19,29 68 23 10 23,35
29 32 10 32,49 69 33 10 33,51
30 23 10 23,35 70 23 10 23,35
31 20 10 20,31 71 33 10 33,51
32 13 10 13,20 72 28 10 28,43
33 38 10 38,59 73 34 10 34,52
34 26 10 26,40 74 26 10 26,40
35 25 10 25,39 75 30 10 30,46
36 26 10 26,40 76 18 10 18,28
37 16 10 16,25 77 31 10 31,48
38 17 10 17,26 78 22 10 22,34
39 22 10 22,34 79 21 10 21,32
40 28 10 28,43 80 23 10 23,35

Medelhastighet i sodra infarten: 24,94 km/h

Standardavvikelse: 5,33

Median: 24,37 km/h
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Bil 1sid 8 Hastighetsmitning Hissleholm - Kristianstadsvigen visterifrin
Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 35 10 35,54 51 22 10 22,34
2 27 10 27,42 52 33 10 33,51
3 26 10 26,40 53 24 10 24,37
4 25 10 25,39 54 25 10 25,39
5 31 10 31,48 55 37 10 37,57
6 30 10 30,46 56 34 10 34,52
7 28 10 28,43 57 27 10 27,42
8 27 10 27,42 58 26 10 26,40
9 33 10 33,51 59 26 10 26,40
10 26 10 26,40 60 20 10 20,31
11 31 10 31,48 61 26 10 26,40
12 28 10 28,43 62 33 10 33,51
13 29 10 29,45 63 33 10 33,51
14 26 10 26,40 64 37 10 37,57
15 22 10 22,34 65 28 10 28,43
16 37 10 37,57 66 27 10 27,42
17 29 10 29,45 67 32 10 32,49
18 29 10 29,45 68 27 10 27,42
19 24 10 24,37 69 23 10 23,35
20 16 10 16,25 70 28 10 28,43
21 43 10 43,66 71 23 10 23,35
22 25 10 25,39 72 25 10 25,39
23 33 10 33,51 73 24 10 24,37
24 28 10 28,43 74 27 10 27,42
25 21 10 21,32 75 30 10 30,46
26 22 10 22,34 76 27 10 27,42
27 31 10 31,48 77 20 10 20,31
28 34 10 34,52 78 26 10 26,40
29 35 10 35,54 79 24 10 24,37
30 38 10 38,59 80 20 10 20,31
31 33 10 33,51 81 23 10 23,35
32 25 10 25,39 82 38 10 38,59
33 33 10 33,51 83 31 10 31,48
34 27 10 27,42 84 36 10 36,56
35 30 10 30,46 85 33 10 33,51
36 28 10 28,43 86 30 10 30,46
37 31 10 31,48 87 30 10 30,46
38 26 10 26,40 88 26 10 26,40
39 31 10 31,48 89 23 10 23,35
40 34 10 34,52 90 28 10 28,43
41 25 10 25,39 91 30 10 30,46
42 24 10 24,37 92 29 10 29,45
43 30 10 30,46 93 27 10 27,42
44 28 10 28,43 94 29 10 29,45
45 28 10 28,43 95 26 10 26,40
46 32 10 32,49 96 33 10 33,51
47 28 10 28,43 97 25 10 25,39
48 27 10 27,42 98 28 10 28,43
49 27 10 27,42 99 24 10 24,37
50 28 10 28,43 100 29 10 29,45

Medelhastighet i vastra infarten: 28,80 km/h

Standardavvikelse: 4,65

Median: 28,43 km/h
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Hastighetsmétning Landskrona - Eriksgatan norrifran Bil 1sid 9

Nr. Hast vinkel | Korr.hast Nr. Hast vinkel | Korr.hast
1 29 10 29,45 51 27 10 27,42
2 27 10 27,42 52 26 10 26,40
3 30 10 30,46 53 24 10 24,37
4 27 10 27,42 54 26 10 26,40
5 26 10 26,40 55 27 10 27,42
6 29 10 29,45 56 29 10 29,45
7 35 10 35,54 57 38 10 38,59
8 26 10 26,40 58 25 10 25,39
9 23 10 23,35 59 24 10 24,37
10 32 10 32,49 60 26 10 26,40
11 28 10 28,43 61 29 10 29,45
12 29 10 29,45 62 19 10 19,29
13 34 10 34,52 63 25 10 25,39
14 27 10 27,42 64 31 10 31,48
15 25 10 25,39 65 23 10 23,35
16 22 10 22,34 66 29 10 29,45
17 28 10 28,43 67 21 10 21,32
18 24 10 24,37 68 24 10 24,37
19 18 10 18,28 69 25 10 25,39
20 20 10 20,31 70 28 10 28,43
21 23 10 23,35 71 29 10 29,45
22 21 10 21,32 72 30 10 30,46
23 32 10 32,49 73 28 10 28,43
24 30 10 30,46 74 25 10 25,39
25 24 10 24,37 75 26 10 26,40
26 33 10 33,51 76 24 10 24,37
27 29 10 29,45 77 24 10 24,37
28 27 10 27,42 78 33 10 33,51
29 32 10 32,49 79 25 10 25,39
30 25 10 25,39 80 26 10 26,40
31 30 10 30,46 81 35 10 35,54
32 26 10 26,40 82 20 10 20,31
33 21 10 21,32 83 20 10 20,31
34 25 10 25,39 84 26 10 26,40
35 22 10 22,34 85 31 10 31,48
36 30 10 30,46 86 26 10 26,40
37 24 10 24,37 87 23 10 23,35
38 21 10 21,32 88 27 10 27,42
39 25 10 25,39 89 23 10 23,35
40 27 10 27,42 90 27 10 27,42
41 25 10 25,39 91 24 10 24,37
42 24 10 24,37 92 29 10 29,45
43 23 10 23,35 93 32 10 32,49
44 24 10 24,37 94 29 10 29,45
45 28 10 28,43 95 33 10 33,51
46 33 10 33,51 96 21 10 21,32
47 25 10 25,39 97 26 10 26,40
48 32 10 32,49 98 21 10 21,32
49 26 10 26,40 99 25 10 25,39
50 28 10 28,43 100 28 10 28,43

Medelhastighet i norra infarten: 26,97 km/h

Standardavvikelse: 3,93

Median: 26,40 km/h

1X



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 1 sid 10 Hastighetsmétning Landskrona - Gjorloffsgatan osterifran
Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 26 10 26,40 51 25 10 25,39
2 22 10 22,34 52 21 10 21,32
3 25 10 25,39 53 18 10 18,28
4 17 10 17,26 54 23 10 23,35
5 28 10 28,43 55 17 10 17,26
6 23 10 23,35 56 21 10 21,32
7 17 10 17,26 57 24 10 24,37
8 20 10 20,31 58 23 10 23,35
9 14 10 14,22 59 31 10 31,48
10 21 10 21,32 60 24 10 24,37
11 19 10 19,29 61 23 10 23,35
12 22 10 22,34 62 27 10 27,42
13 28 10 28,43 63 30 10 30,46
14 15 10 15,23 64 25 10 25,39
15 18 10 18,28 65 23 10 23,35
16 37 10 37,57 66 18 10 18,28
17 24 10 24,37 67 23 10 23,35
18 24 10 24,37 68 26 10 26,40
19 17 10 17,26 69 26 10 26,40
20 23 10 23,35 70 28 10 28,43
21 18 10 18,28 71 24 10 24,37
22 30 10 30,46 72 22 10 22,34
23 18 10 18,28 73 19 10 19,29
24 22 10 22,34 74 21 10 21,32
25 23 10 23,35 75 30 10 30,46
26 16 10 16,25 76 19 10 19,29
27 19 10 19,29 77 24 10 24,37
28 23 10 23,35 78 31 10 31,48
29 25 10 25,39 79 27 10 27,42
30 28 10 28,43 80 23 10 23,35
31 28 10 28,43 81 22 10 22,34
32 24 10 24,37 82 21 10 21,32
33 24 10 24,37 83 14 10 14,22
34 28 10 28,43 84 25 10 25,39
35 22 10 22,34 85 19 10 19,29
36 21 10 21,32 86 19 10 19,29
37 21 10 21,32 87 26 10 26,40
38 26 10 26,40 88 21 10 21,32
39 25 10 25,39 89 23 10 23,35
40 14 10 14,22 90 22 10 22,34
41 19 10 19,29 91 26 10 26,40
42 21 10 21,32 92 31 10 31,48
43 29 10 29,45 93 20 10 20,31
44 23 10 23,35 94 22 10 22,34
45 20 10 20,31 95 19 10 19,29
46 17 10 17,26 96 20 10 20,31
47 17 10 17,26 97 25 10 25,39
48 18 10 18,28 98 23 10 23,35
49 17 10 17,26 99 17 10 17,26
50 18 10 18,28 100 25 10 25,39

Medelhastighet i 6stra infarten: 22,85 km/h

Standardavvikelse: 4,39

Median: 23,35 km/h




- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Hastighetsmétning Landskrona - Eriksgatan soderifran Bil 1 sid 11

Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 29 10 29,45 51 29 10 29,45
2 32 10 32,49 52 21 10 21,32
3 33 10 33,51 53 21 10 21,32
4 26 10 26,40 54 27 10 27,42
5 23 10 23,35 55 27 10 27,42
6 31 10 31,48 56 25 10 25,39
7 20 10 20,31 57 27 10 27,42
8 25 10 25,39 58 24 10 24,37
9 30 10 30,46 59 25 10 25,39
10 31 10 31,48 60 23 10 23,35
11 22 10 22,34 61 21 10 21,32
12 26 10 26,40 62 26 10 26,40
13 30 10 30,46 63 22 10 22,34
14 23 10 23,35 64 21 10 21,32
15 23 10 23,35 65 23 10 23,35
16 20 10 20,31 66 20 10 20,31
17 21 10 21,32 67 19 10 19,29
18 31 10 31,48 68 19 10 19,29
19 17 10 17,26 69 27 10 27,42
20 27 10 27,42 70 23 10 23,35
21 25 10 25,39 71 31 10 31,48
22 22 10 22,34 72 23 10 23,35
23 26 10 26,40 73 22 10 22,34
24 23 10 23,35 74 24 10 24,37
25 31 10 31,48 75 28 10 28,43
26 34 10 34,52 76 24 10 24,37
27 34 10 34,52 77 23 10 23,35
28 39 10 39,60 78 21 10 21,32
29 28 10 28,43 79 26 10 26,40
30 24 10 24,37 80 25 10 25,39
31 25 10 25,39 81 28 10 28,43
32 26 10 26,40 82 28 10 28,43
33 27 10 27,42 83 20 10 20,31
34 19 10 19,29 84 23 10 23,35
35 34 10 34,52 85 25 10 25,39
36 41 10 41,63 86 31 10 31,48
37 30 10 30,46 87 27 10 27,42
38 28 10 28,43 88 22 10 22,34
39 23 10 23,35 89 28 10 28,43
40 40 10 40,62 90 24 10 24,37
41 32 10 32,49 91 27 10 27,42
42 22 10 22,34 92 24 10 24,37
43 19 10 19,29 93 19 10 19,29
44 21 10 21,32 94 22 10 22,34
45 19 10 19,29 95 29 10 29,45
46 19 10 19,29 96 21 10 21,32
47 30 10 30,46 97 30 10 30,46
48 29 10 29,45 98 21 10 21,32
49 29 10 29,45 99 24 10 24,37
50 28 10 28,43 100 22 10 22,34

Medelhastighet i sodra infarten: 25,98 km/h

Standardavvikelse: 4,84

Median: 25,39 km/h

X1



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 1 sid 12 Hastighetsmétning Landskrona - Artillerigatan visterifran
Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 26 10 26,40 51 22 10 22,34
2 24 10 24,37 52 31 10 31,48
3 24 10 24,37 53 26 10 26,40
4 26 10 26,40 54 25 10 25,39
5 22 10 22,34 55 21 10 21,32
6 26 10 26,40 56 24 10 24,37
7 30 10 30,46 57 32 10 32,49
8 27 10 27,42 58 23 10 23,35
9 29 10 29,45 59 27 10 27,42
10 25 10 25,39 60 39 10 39,60
11 19 10 19,29 61 31 10 31,48
12 34 10 34,52 62 25 10 25,39
13 41 10 41,63 63 20 10 20,31
14 24 10 24,37 64 18 10 18,28
15 28 10 28,43 65 33 10 33,51
16 33 10 33,51 66 26 10 26,40
17 22 10 22,34 67 29 10 29,45
18 34 10 34,52 68 19 10 19,29
19 23 10 23,35 69 34 10 34,52
20 34 10 34,52 70 22 10 22,34
21 24 10 24,37 71 29 10 29,45
22 27 10 27,42 72 21 10 21,32
23 17 10 17,26 73 29 10 29,45
24 20 10 20,31 74 23 10 23,35
25 22 10 22,34 75 23 10 23,35
26 24 10 24,37 76 34 10 34,52
27 27 10 27,42 77 25 10 25,39
28 34 10 34,52 78 22 10 22,34
29 24 10 24,37 79 30 10 30,46
30 25 10 25,39 80 28 10 28,43
31 17 10 17,26 81 24 10 24,37
32 21 10 21,32 82 21 10 21,32
33 24 10 24,37 83 31 10 31,48
34 20 10 20,31 84 26 10 26,40
35 21 10 21,32 85 23 10 23,35
36 32 10 32,49 86 25 10 25,39
37 23 10 23,35 87 24 10 24,37
38 24 10 24,37 88 26 10 26,40
39 24 10 24,37 89 30 10 30,46
40 25 10 25,39 90 21 10 21,32
41 28 10 28,43 91 25 10 25,39
42 21 10 21,32 92 29 10 29,45
43 26 10 26,40 93 32 10 32,49
44 22 10 22,34 94 21 10 21,32
45 26 10 26,40 95 16 10 16,25
46 20 10 20,31 96 30 10 30,46
47 26 10 26,40 97 28 10 28,43
48 26 10 26,40 98 27 10 27,42
49 31 10 31,48 99 29 10 29,45
50 23 10 23,35 100 28 10 28,43

Medelhastighet i vastra infarten: 26,22 km/h

Standardavvikelse: 4,81

Median: 25,39 km/h

xii




- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Hastighetsmétning Vixjo - Kungsgatan norrifran Bil 1 sid 13

Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 28 10 28,43 51 24 10 24,37
2 33 10 33,51 52 33 10 33,51
3 19 10 19,29 53 29 10 29,45
4 26 10 26,40 54 30 10 30,46
5 27 10 27,42 55 31 10 31,48
6 25 10 25,39 56 27 10 27,42
7 32 10 32,49 57 31 10 31,48
8 23 10 23,35 58 28 10 28,43
9 30 10 30,46 59 24 10 24,37
10 28 10 28,43 60 25 10 25,39
11 25 10 25,39 61 28 10 28,43
12 29 10 29,45 62 29 10 29,45
13 22 10 22,34 63 25 10 25,39
14 24 10 24,37 64 30 10 30,46
15 25 10 25,39 65 27 10 27,42
16 23 10 23,35 66 23 10 23,35
17 28 10 28,43 67 26 10 26,40
18 24 10 24,37 68 27 10 27,42
19 33 10 33,51 69 28 10 28,43
20 23 10 23,35 70 30 10 30,46
21 22 10 22,34 71 33 10 33,51
22 26 10 26,40 72 25 10 25,39
23 23 10 23,35 73 31 10 31,48
24 23 10 23,35 74 26 10 26,40
25 27 10 27,42 75 30 10 30,46
26 23 10 23,35 76 22 10 22,34
27 23 10 23,35 77 25 10 25,39
28 19 10 19,29 78 27 10 27,42
29 29 10 29,45 79 26 10 26,40
30 28 10 28,43 80 28 10 28,43
31 28 10 28,43 81 23 10 23,35
32 29 10 29,45 82 28 10 28,43
33 26 10 26,40 83 25 10 25,39
34 31 10 31,48 84 38 10 38,59
35 33 10 33,51 85 30 10 30,46
36 29 10 29,45 86 31 10 31,48
37 26 10 26,40 87 19 10 19,29
38 37 10 37,57 88 25 10 25,39
39 26 10 26,40 89 25 10 25,39
40 28 10 28,43 90 28 10 28,43
41 17 10 17,26 91 25 10 25,39
42 23 10 23,35 92 22 10 22,34
43 32 10 32,49 93 23 10 23,35
44 26 10 26,40 94 31 10 31,48
45 28 10 28,43 95 28 10 28,43
46 29 10 29,45 96 21 10 21,32
a7 35 10 35,54 97 30 10 30,46
48 33 10 33,51 98 26 10 26,40
49 27 10 27,42 99 21 10 21,32
50 24 10 24,37 100 23 10 23,35

Medelhastighet norra infarten: 27,28 km/h

Standardavvikelse: 3,96

Median: 27,42 km/h

Xiil



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 1 sid 14 Hastighetsmétning Vixjo - Morners Vag osterifran
Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 27 10 27,42 51 27 10 27,42
2 35 10 35,54 52 24 10 24,37
3 23 10 23,35 53 31 10 31,48
4 19 10 19,29 54 27 10 27,42
5 26 10 26,40 55 26 10 26,40
6 27 10 27,42 56 30 10 30,46
7 21 10 21,32 57 27 10 27,42
8 27 10 27,42 58 36 10 36,56
9 26 10 26,40 59 26 10 26,40
10 25 10 25,39 60 20 10 20,31
11 30 10 30,46 61 27 10 27,42
12 27 10 27,42 62 33 10 33,51
13 33 10 33,51 63 31 10 31,48
14 27 10 27,42 64 27 10 27,42
15 29 10 29,45 65 33 10 33,51
16 32 10 32,49 66 29 10 29,45
17 33 10 33,51 67 24 10 24,37
18 29 10 29,45 68 29 10 29,45
19 32 10 32,49 69 31 10 31,48
20 27 10 27,42 70 29 10 29,45
21 27 10 27,42 71 31 10 31,48
22 24 10 24,37 72 32 10 32,49
23 31 10 31,48 73 26 10 26,40
24 28 10 28,43 74 30 10 30,46
25 30 10 30,46 75 29 10 29,45
26 34 10 34,52 76 29 10 29,45
27 32 10 32,49 77 31 10 31,48
28 23 10 23,35 78 32 10 32,49
29 27 10 27,42 79 27 10 27,42
30 27 10 27,42 80 25 10 25,39
31 30 10 30,46 81 32 10 32,49
32 31 10 31,48 82 31 10 31,48
33 30 10 30,46 83 29 10 29,45
34 31 10 31,48 84 32 10 32,49
35 20 10 20,31 85 28 10 28,43
36 33 10 33,51 86 31 10 31,48
37 28 10 28,43 87 27 10 27,42
38 28 10 28,43 88 31 10 31,48
39 31 10 31,48 89 26 10 26,40
40 27 10 27,42 90 27 10 27,42
41 25 10 25,39 91 24 10 24,37
42 40 10 40,62 92 27 10 27,42
43 31 10 31,48 93 27 10 27,42
44 33 10 33,51 94 28 10 28,43
45 28 10 28,43 95 29 10 29,45
46 29 10 29,45 96 27 10 27,42
a7 30 10 30,46 97 30 10 30,46
48 24 10 24,37 98 25 10 25,39
49 27 10 27,42 99 28 10 28,43
50 34 10 34,52 100 31 10 31,48

Medelhastighet i 6stra infarten: 29,01 km/h

Standardavvikelse: 3,53

Median: 28,45 km/h
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- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Hastighetsmétning Vixjo - Kungsgatan soderifran Bil 1 sid 15

Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 33 10 33,51 51 34 10 34,52
2 28 10 28,43 52 25 10 25,39
3 31 10 31,48 53 23 10 23,35
4 27 10 27,42 54 30 10 30,46
5 21 10 21,32 55 29 10 29,45
6 32 10 32,49 56 29 10 29,45
7 31 10 31,48 57 35 10 35,54
8 36 10 36,56 58 32 10 32,49
9 25 10 25,39 59 23 10 23,35
10 34 10 34,52 60 31 10 31,48
11 32 10 32,49 61 31 10 31,48
12 31 10 31,48 62 33 10 33,51
13 29 10 29,45 63 26 10 26,40
14 28 10 28,43 64 19 10 19,29
15 27 10 27,42 65 20 10 20,31
16 27 10 27,42 66 28 10 28,43
17 26 10 26,40 67 27 10 27,42
18 25 10 25,39 68 25 10 25,39
19 31 10 31,48 69 26 10 26,40
20 30 10 30,46 70 32 10 32,49
21 28 10 28,43 71 27 10 27,42
22 27 10 27,42 72 26 10 26,40
23 29 10 29,45 73 29 10 29,45
24 24 10 24,37 74 21 10 21,32
25 21 10 21,32 75 33 10 33,51
26 29 10 29,45 76 24 10 24,37
27 34 10 34,52 77 25 10 25,39
28 28 10 28,43 78 32 10 32,49
29 24 10 24,37 79 29 10 29,45
30 33 10 33,51 80 21 10 21,32
31 29 10 29,45 81 32 10 32,49
32 28 10 28,43 82 25 10 25,39
33 26 10 26,40 83 25 10 25,39
34 25 10 25,39 84 24 10 24,37
35 28 10 28,43 85 38 10 38,59
36 30 10 30,46 86 27 10 27,42
37 23 10 23,35 87 26 10 26,40
38 22 10 22,34 88 20 10 20,31
39 31 10 31,48 89 26 10 26,40
40 29 10 29,45 90 28 10 28,43
41 27 10 27,42 91 27 10 27,42
42 34 10 34,52 92 29 10 29,45
43 27 10 27,42 93 24 10 24,37
44 31 10 31,48 94 34 10 34,52
45 26 10 26,40 95 25 10 25,39
46 27 10 27,42 96 31 10 31,48
47 30 10 30,46 97 19 10 19,29
48 32 10 32,49 98 27 10 27,42
49 24 10 24,37 99 23 10 23,35
50 30 10 30,46 100 27 10 27,42

Medelhastighet i s6dra infarten: 28,25 km/h

Standardavvikelse: 4,03

Median: 28,43 km/h

XV




- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 1 sid 16 Hastighetsmétning Vixjo - Morners Vag visterifran

Nr. Hast vinkel Korr.hast Nr. Hast vinkel Korr.hast
1 29 10 29,45 51 31 10 31,48
2 27 10 27,42 52 29 10 29,45
3 25 10 25,39 53 29 10 29,45
4 27 10 27,42 54 35 10 35,54
5 24 10 24,37 55 32 10 32,49
6 28 10 28,43 56 28 10 28,43
7 22 10 22,34 57 32 10 32,49
8 33 10 33,51 58 28 10 28,43
9 26 10 26,40 59 34 10 34,52
10 27 10 27,42 60 25 10 25,39
11 31 10 31,48 61 27 10 27,42
12 38 10 38,59 62 35 10 35,54
13 28 10 28,43 63 26 10 26,40
14 30 10 30,46 64 32 10 32,49
15 28 10 28,43 65 26 10 26,40
16 26 10 26,40 66 30 10 30,46
17 30 10 30,46 67 36 10 36,56
18 33 10 33,51 68 34 10 34,52
19 34 10 34,52 69 31 10 31,48
20 29 10 29,45 70 28 10 28,43
21 27 10 27,42 71 32 10 32,49
22 32 10 32,49 72 30 10 30,46
23 31 10 31,48 73 27 10 27,42
24 19 10 19,29 74 39 10 39,60
25 28 10 28,43 75 35 10 35,54
26 29 10 29,45 76 25 10 25,39
27 33 10 33,51 77 28 10 28,43
28 22 10 22,34 78 26 10 26,40
29 33 10 33,51 79 28 10 28,43
30 23 10 23,35 80 27 10 27,42
31 27 10 27,42 81 32 10 32,49
32 26 10 26,40 82 28 10 28,43
33 32 10 32,49 83 33 10 33,51
34 31 10 31,48 84 32 10 32,49
35 35 10 35,54 85 27 10 27,42
36 30 10 30,46 86 29 10 29,45
37 27 10 27,42 87 29 10 29,45
38 26 10 26,40 88 27 10 27,42
39 31 10 31,48 89 28 10 28,43
40 34 10 34,52 90 24 10 24,37
41 28 10 28,43 91 33 10 33,51
42 32 10 32,49 92 28 10 28,43
43 34 10 34,52 93 28 10 28,43
44 29 10 29,45 94 30 10 30,46
45 24 10 24,37 95 29 10 29,45
46 29 10 29,45 96 40 10 40,62
a7 34 10 34,52 97 31 10 31,48
48 43 10 43,66 98 29 10 29,45
49 36 10 36,56 99 34 10 34,52
50 33 10 33,51 100 28 10 28,43
Medelhastighet i vistra infarten: 30,23 km/h
Standardavvikelse: 4,03
Median: 29,45 km/h
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- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 1

Andel bilar (%)

Eslov - Hassleholm (alla tillfarter)

/.

Ve

17

25

33 41 49 57

Hastighet (km/h)

—— Eslov-blandtrafik -=- Hassleholm- separerad

Eslov Tot

Hassleholm Tot

Medel

24,16

26,75

Stdav

5,156

4,976

Median

23,35

26,40

"

1,864

12

3,304

Ttest

2,314E-12

signifikant
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- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 2
Eslov V -Hassleholm V
100
- 90
X 80 /
w 70 -
S 60
2 % /
S 30
c 20 -
< 10
07 rrrrrrrrrrrrr1r1r1rrrrrrrrrrrrrrrrT T T T T T
1 9 17 25 33 41 49 57
Hastighet (km/h)
——Eslov V —=-Hassleholm V
Eslov V| Hassleholm V
Medel | 23,07 28,80
Stdav | 4,399 4,647
Median| 22,34 28,43
1 4,473
12 6,981
Ttest |1,31E-16  signifikant

Xviii




- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 3

Eslov S -Hassleholm S

Andel bilar (%)

1 9 17 25 33 41 49 o7
Hastighet (km/h)

—— Eslov S = Hassleholm S

Eslov S Hassleholm S
Medel 21,58 24,94
Stdav 4,590 5,331
Median| 21,32 24,37
" 1,889
12 4,838
Ttest | 7,435E-06 signifikant

Xix



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 4

Eslov O -Hassleholm O

Andel bilar (%)

1 9 17 25 33 41 49 o7
Hastighet (km/h)

——Eslov O —= Hassleholm O

Eslév O] Hassleholm O
Medel | 27,45 27,46
Stdav | 4,893 4,892
Median| 26,40 26,40
| -1,346
12 1,366
Ttest | 0,494 ej signifikant

XX



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 5

Eslov N -Hassleholm N

Andel bilar (%)
&)
o

07 rrrrrrrrererrrrerrrrrrrrrrrrrrrr T T T T T T
1 9 17 25 33 41 49 S7

Hastighet (km/h)

—— Eslov N —= Hassleholm N

Eslov N| Hasslehoim N
Medel | 24,66 25,44
Stdav | 4,799 4176
Median| 24,37 25,39
1 -0,558
12 2,107
Ttest | 0,128 ej signifikant

xxi



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 6
Vaxjo - Landskrona (alla tillfarter)
100
< 80 |
T 70 /
S 60 4
o 90 4
- 40
- 30
c 20 -
< 10
07 rrrerrrrrrrrrrrrrrrrrrrr T T T T T T T T T T
1 9 17 25 33 41 49 57
Hastighet (km/h)
——Vaxjo-blandtrafik —=- Landskrona-separerad
Vaxjo Tot| Landskrona Tot
Medel | 28,69 25,50
Stdav | 4,025 4,762
Median| 28,43 25,39
I -3,815
12 -2,577
Ttest [2,022E-23 _signifikant

xxii




- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 7

Vaxjo V - Landskrona V

100

2 8

> 70 7
8 60 7
: 7

§ 30 - /

£ 20

10 Vs

Of rrrrrrrrrerrrrrrrrrrrrrrrrr T T T T T T T

1 9 17 25 33 41 49 57
Hastighet (km/h)

——Vaxjo V —=- Landskrona V

Vaxjo V Landskrona V
Medel 30,23 26,22
Stdav 4,033 4,811
Median 29,45 25,39
"1 -5,241
12 -2,780
Ttest 6,17E-10 signifikant

xxiii



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 8

Vaxjo S - Landskrona S

Andel bilar (%)

1 9 17 25 33 41 49 57
Hastighet (km/h)

——\Vaxjo S —= Landskrona S

Vaxjo S Landskrona S
Medel 28,25 25,98
Stdav 4,027 4,843
Median 28,43 25,39
"1 -3,499
12 -1,030
Ttest 2,06E-4 signifikant

XX1V



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 9

Viaxjo O - Landskrona O

Andel bilar (%)
(@)]
o

0 - o
et rrrrrrrrerrrrrerrrrrrrrrrr T T T

1 9 17 25 33 41 49 57
Hastighet (km/h)

——Vaxjo O —= Landskrona O

Vixjo O [Landskrona O
Medel 29,01 22,85
Stdav 3,530 4,388
Median 28,94 23,35
1 -7,268
12 -5,060
Ttest 3,25E-22 signifikant

XXV




- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 2 sid 10
Vaxjo N - Landskrona N
100
~ 90 -
s 80
[ 70 N
S 60
: 3
R
< 10 -
07 rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrT T T T T
1 9 17 25 33 41 49 57
Hastighet (km/h)
——Vaxjo N —=-Landskrona N
Vaxjo N Landskrona N
Medel 27,28 26,97
Stdav 3,960 3,932
Median| 27,42 26,40
1 -1,409
12 0,779
Ttest 0,287 ej signifikant

XXVi1




- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Cyklister i blandtrafik Bil 3sid 1
Interaktionsbeteende Bil-Cykel
Bilar inuti
Bilar pa vag in i cirkulationsplats cirkulationsplats
Bil ger fore-[Bil ger sent|Cyklist Bil ger gj Bil blir kvar [Bil kor om
trade i god [foretrade [stannar och [féretrade bakom cyklist
tid ger foretrade cyklist

XXVii



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 3 sid 2 Cyklister pa separerad cykelbana

Interaktionsbeteende Bil-Cykel

Bilar pa vag in i Bilar pa vag ut ur
cirkulationsplats cirkulationsplats
Bil ger fore-[Bil ger sent[Bil ger ej|Cyklist Cyklist ger|Cyklist ger|Cyklist ger |Bil slapper
trade i god [foretrade ([foretradelslapper | [foretrade ilsent ej foretradelfram
tid fram god tid  [foretrade cyklist
bil

XXVviii



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 4

REPARTMENT OF TRAFFIC PLANNING AND ENGINEERING
LUND INSTITUTE OF TECHNOLOGY
LUMD LMIVERSITY

Conflict recording sheet

Observer: Date: Time: Nurmber

City:

Intersection:

L
Weather: Sunny [ Cioudy ] Rain [J —l ‘—

Surface:  Dry (1 wet [
Time 1 3 ] M £ 3 O] ]

intervall Morth
Road-user | Road-user | Secondary ] .
invalved Sketch including the positions of the
I Ii 1l road-users involved.
Privale car EI D ]:] Pleaze mark your
Ricycle ] ] . own position with. @
Fedestrian 1 ] ] If video iz used mark the {I::
pesition of the camera with

Other
Sex (ped.} M s FOO (M FOI
Age (ped.)
Speed mph kerph kmph
Distance to
coll. point mitrs mkrs
ThA walle ses e
Avofding action =
Braking (! ]
Swerving (I ]
Acceleration ™ M
Possibitity yes [] yes [ ]
o swerve ne ] no [

YEeS  no

O B

(I
Descrption of the causss of event.

Private Car, Lorry, Bus,
—@——r Bicycle, Motorbike
—E— .

Continued on the other side: [] = Sl
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Bil 5

LMIvERSITY

TA-Value Distance (m}
Wl pys 05 1 2 3 4 5 & 7 8 810 15 20 5 30 25 40 45 50 55 60 Fb 40 50184
g5 1 od 07 14 22 2% A6 42 50 5B ES T2 - - - = = - = = = aowm N R
1 &3 53 o4 QT ]:1 14 VB 2F 25 20 32 B 54 - - - - — — — — = - - - -
15 447 ol 02 0% o7 10 1.2 14 17 18 22 24 3B 4B BT - - - - - - - - = - -
) =6 B4 02 o 0% a7 0% 1.1 12 14 16 1B 27 36 45 54& - - - - - - - o - -
a5 Ed 04 0% 03 04 06 07 09 13 1.2 1.3 14 22 2B FE 4A 5058 - - & - = -
=0 Ba o1 o1 02 04 05 48 &7 0F 1.0 11 1.2 18 24 33 35 42 44 F4 - = - - - - -
jis) GF 04 04 02 43 44 0% 06 07 08 9% 0 1% 20 26 3L g A 4B 51 - - - - - -
A0 197 05 91 4.2 03 0.4 05 05 05 9.7 08 99 14 1R 2] 2T BF 5B 41 45 5% 54 - - - -
45 1.5 01 02 0.2 0.3 04 0.5 06 4% 47 b& 12 18 20 24 28 32 26 40 43 48 S8 B4 - -
50 1ig 04 04 02 B3 B4 DA 5 006 Dof OF 41 14 18 22 25 25 AT 36 4D 43 50 5 8BS -
55 153 o o o O3 B3 G 5 05 Do BT 440 4% L6 20 23 26 25 23 36 39 46 32 59 45
B} &7 ot ol 02 02 03 0404 00 09 08 0% 13 45 18 21 24 27 AD 31 A6 42 48 S 80O
B 18.1 01 07 0.2 02 03 03 0d 04 05 08 0B 14 14 47 1.9 22 28 28 A0 A5 39 44 50 55
70 184 04 91 07 4.2 03 0.1 04 04 05 05 08 10 1.3 15 58 24 23 26 23 31 16 4.1 45 51
75 208 00 a4 04 0 0.2 0.3 9.3 04 04 0% 0F 10 12 14 47 19 32 24 26 39 34 36 4 34
a0 222 OB 84 04 0.2 05 0.3 0.3 94 04 9% 0T 00 41 14 48 148 29 2.3 25 &7 33 36 41 45
a5 216 g0 g4 01 0.2 0.2 03 2.3 03 94 04 98 48 14 1) 5 A7 1§ I 33 RS 30 4 Al 62
a0 2840 g 01 04 02 0% 0.2 93 03 94 04 06 Of 10 42 14 18 18 0 T2 I4 14 33 34 LD
o5 254 00 01 04 0 02 02 03 03 0.3 04 05 48 0% 14 1.3 45 17 1B 25 33 I7 30 14 8
1060 2ra o0 1 07 04 62 032 4.3 03 0.3 04 05 07 0% 11 1.3 14 418 1B 20 22 45 I3 312 A6
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- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Vigval - Hissleholm

Korsningen Kristianstadsviigen - Ostergatan
Kristianstadsvégen visterifran

Bil 6 sid 1

8:25- 11:00- 13:15- 14:20-
vagval 10:44 |agtrafik |11:48 hogtrafik [14:09 hogtrafik  |[15:45 1agtrafik Totalt

antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra

cyklisterbeteenden |cyklisterbeteendenicyklisterlbeteenden |cyklisterbeteenden cyklisterlbeteenden
AH1 7 30 11 |40, 1B| 11 [2L,60,1B| 10 2L, 40 39 | 2B,2L,130
BH1 1 2 1 0 4
AH2 2 10 3 10~ 0 1 6 10, 10*
AH3 0 0 0 1 10 1 10
AV1 2 1L 0 4 30, 1B 0 6 1B,1L,30
BV1 2 20 0 0 0 2 20
AV2 1 0 0 0 1
AR1 11 10* 12 11 14 1L, 20* 10| 48 1L,10,30*
BR1 0 0 1 0 1
BR2 1 1L 0 1 0 2 1L
IAR3 0 0 0 2 2
BR3 2 10** 1 1 10 2 10* 6 [10,10*10*
BU1 0 1 0 0 1
AU2 1 10 0 0 0 1 10
Totalt 30 [ 2L, 70 | 30 |1B, 40| 30 | 2B,2L | 30 3L,60 | 120 | 3B,7L,270

10*, 10** 10* 100 30* 50*,10**

antal
felaktiga
vagval 6 3 4 2 15
antal
felaktiga
beteenden 9 6 10 9 34
procent
felaktiga |20.0%| 30.0% |10.0%| 20.0% [13.3%| 33.3% | 6.7% 30.0% |12.5% 28.3%
procent
ledda 6,7% 0% 6,7% 10% 5.8%
Andra beteenden: Felaktiga beteenden:

L = Ledd cykel

B = Cyklar i bredd
O = Cyklar delvis pa vergangsstillet
O* = Bil pa cykeloverfart
O** = Gaende pa cykeloverfart
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Bil 6 sid 2

Vigval - Hissleholm

Korsningen Kristianstadsviigen - Ostergatan
Ostergatan soderifran

3:39- 11:00- 13:15- 14:15-
vagval 10:33 lagtrafik [12:16 hogtrafik |14:15 hogtrafik [16:26 1agtrafik [Totalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister beteenden|cyklister beteenden|cyklister beteenden|cyklister beteenden|cyklister beteenden
AH1 2 10 1 7 2 1L 12 1L,10
AH2 0 2 3 0 5
AV1 0 0 1 2 [1B,10*| 3 1B, 10**
AV2 2 10 1 0 0 3 10
BV2 0 1 10 0 1 10 2 20
CV2 1 10 1 10 1 10 2 20 5 50
DV2 15 1B,1L 13 | 2B, 1L, 4 20 10 1B, 2L 42 | 4B, 4L
80 50, 10* 50 200, 10*
AV3 0 0 0 1 1
DV3 0 1 1 4 6
AR1 7 1L 6 3L 7 1B, 1L 3 1L 23 1B, 6L
10 10
DR1 0 1 0 0 1
IAR2 0 0 1 0 1
CR2 2 1 3 4 10
DR3 0 2 1 10 0 3 10
AR4 1 0 1 1 1L 3 1L
Totalt 30 1B, 2L 30 2B, 4L 30 1B, 1L 30 2B, 5L | 120 | 6B,12L
110 70, 10* 50 80, 10** 310, 10*
16**
antal
felaktiga
vagval 3 5 6 7 21
antal
felaktiga
beteenden 11 9 5 9 34
procent
felaktiga | 10.0% | 36.7% |16.7% | 30.0% [20.0% | 16.7% [23.3%| 30.0% [17.5% | 28.3%
procent
ledda 6,7% 13,3% 3,3% 16,7% 10%

XXXii




- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Andra beteenden:

L = Ledd cykel

Felaktiga beteenden:

B = Cyklar 1 bredd

O = Cyklar delvis pa dvergéngsstillet
O* = Bil pa cykeloverfart

O** = Géende pa cykeldverfart

XXX111



- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Bil 6 sid 3

Vigval — Eslov

Korsningen Kvarngatan - Ostergatan
Ostergatan Osterifran

7:25- 9:38- 12:22- 15:32-
vagval 9:34 hogtrafik [10:58  lagtrafik [13:09  lagtrafik [15:52  hogtrafik [Totalt

antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra

beteende beteende beteende beteende beteende

cyklister |n cyklister |n cyklister |n cyklister |n cyklister |n
AH1 0 0 3 0 3 0
BH1 1 0 1 2 4 0
CH1 0 1 0 0 1 0
AV1 1 0 0 1 2 0
BV2 2 2 2 0 6 0
AV3 1 0 2 0 3 0
BV3 0 1 0 0 1 0
CV3 0 1 1L 0 0 1 1L
IAR1 0 0 1 1 2 0
CR1 0 1 1 1L 0 2 1L
IAR2 1 0 0 1 2 0
BR2 23 21 19 16 79 0
IAR3 0 0 1 3 4 0
IAR4 0 3 0 6 2L 9 2L
BR4 1 0 0 0 1 0
totalt 30 0 30 1L 30 1L 30 2L 120 4L
antal
felaktiga
vagval 4 7 8 12 31
antal
felaktiga
beteende
n 0 0 0 0 0
procent
felaktiga | 13.3% 0% 23,3% 0% 26,6% 0% 40% 0% 25,8% 0%
procent
ledda 0% 3,3% 3,3% 6,6% 3.3%

Andra beteenden:

L = Ledd cykel
Felaktiga beteenden:

B = Cyklar i bredd
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- Cyklisters sdkerhet i cirkulationsplatser -

Vigval — Eslov Bil 6 sid 4
Korsningen Kvarngatan - Ostergatan
Ostergatan vésterifran
7:44- 8:57- 12:01- 16:09-
vagval 7:54  hogtrafik [9:23 lagtrafik [13:12 lagtrafik [16:58 hogtrafik [Totalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister |beteendenicyklister |beteenden|cyklister |beteenden|cyklister [beteendeni|cyklister |[beteenden
AH1 0 0 0 1 1
CH1 3 1 7 3 14
DH2 0 1 1 2 4
BV1 0 1 0 0 1
AV2 0 0 1 1 1L 2 1L
CV3 2 2 2 3 9
IAR1 2 0 3 1L 1 6 1L
CR1 0 0 2 0 2
IAR2 0 1 0 0 1
AR3 0 0 1 0 1
BR3 1 1 0 0 2
IAR4 1 0 0 0 1
AR5 0 2 0 0 2
CR5 21 21 11 17 70
DR6 0 0 2 2 4
totalt 30 30 30 1L 30 1L 120 2L
antal
felaktiga
vigval 4 6 10 7 27
antal
felaktiga
beteenden 0 0 0 0 0
procent
felaktiga | 13.3% 0% 20.0% 0% 33,3% 0% |23,3% 0% |22,5% 0%
procent
ledda 0% 0% 3,3% 3,3% 1.7%
Andra beteenden:
L = Ledd cykel
Felaktiga beteenden:

B = Cyklar i bredd
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Bil 6 sid 5

Vigval - Landskrona

Korsningen Eriksgatan - Artillerigatan - Gjorloffsgatan
Eriksgatan norrifrdn

10:17- 11:20- 13:00- 14:00-
vagval 10:33 |hogtrafik [11:52 1agtrafik 13:22 |agtrafik [14:35 hogtrafik [Totalt

antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra

cyklister beteenden|cyklister beteenden |cyklister beteenden|cyklister beteenden|cyklister beteenden
AH1 0 3 10 1 4 20 8 30
BH1 0 0 0 1 1
CH1 1 0 0 0 1
AH2 0 0 1 0 1
AV1 4 1 1 0 6
AV2 1 2 5 2 10
AV3 1 0 0 0 1
AR1 21 30~ 24 [1B,20,10* 21 22 1B 88 [2B,20,40*
AR2 2 10 0 1 0 3 10
DR2 0 0 0 1 10 1 10
Totalt 30 |16,30*| 30 [1B,30,10* 30 0 30 1B,30 | 120 2B,70

40*
antal
felaktiga
vagval 8 3 7 4 22
antal
felaktiga
beteenden 4 5 0 4 13
procent
felaktiga [23.3%| 13.3% | 3.3% 16.7% 6.7% | 0.0% | 6.7% | 13.3% [18.3%| 10.8%
procent
ledda 0% 0% 0% 0% 0.0%

Andra beteenden: Felaktiga beteenden:

L = Ledd cykel

B = Cyklar i bredd
O = Cyklar delvis pa overgangsstéllet
O* = Bil pa cykeloverfart
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Vigval- Landskrona Bil 6 sid 6
Korsningen Eriksgatan - Artillerigatan - Gjorloffsgatan
Gjorloffsgatan Osterifrdn
8:32- 10:17- 12:25- 14:00-
vagval 9:41  |agtrafik [11:21 hogtrafik [13:28 1agtrafik [14:28 hogtrafik [Totalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister beteenden |cyklister beteenden [cyklister beteenden [cyklister beteenden |cyklister beteenden
AH1 0 1 2 0 3
AH2 13 13 11 8 45
BH2 0 1 1 0 2
AV1 0 1 0 0 1
BV1 3 2 4 3 12
CV1 2 0 0 0 2
BV2 0 0 0 1 1
BV3 0 0 0 1 1
AR1 8 3 8 1L 12 31 1L
BR2 0 5 1 0 6
BR3 3 4 2 5 14
BR4 0 0 1 0 1
BR5 1 0 0 0 1
Totalt 30 30 30 1L 30 120 1L
antal
felaktiga
vagval 30 23 28 30 111
antal
felaktiga
beteenden 0 0 0 0 0
procent
felaktiga 100% | 0.0% |[76.7% | 0.0% [93.3%| 0.0% 100% | 0.0% [92.5% 0
procent
ledda 0% 0% 3.3% 0% 0.83%
Andra beteenden:

L = Ledd cykel
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Bil 6 sid 7

Vigval- Vixjo

Korsningen Morners Vig - Kungsgatan
Morners Vig visterifran

7:45- 8:55- 12:50- 15:30-
vagval 8:55  hogtrafik [10:43 1agtrafik [14:53 lagtrafik [16:30 hogtrafik [Totalt
antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra
cyklister |beteendenjcyklister [beteenden|cyklister |beteenden|cyklister [beteenden|cyklister [beteenden
AH1 4 5 1B 1 1 11 1B
CH1 3 6 1B 2 1L 2 1L 13 1B,2L
BH2 8 4 3 3 18
CH2 4 5 0 2 11
AH3 0 0 0 2 2
CH3 0 1 0 0 1
CR1 1 0 0 2 3
CR2 0 0 0 1 1
BR3 5 7 19 2B 9 40 2B
CR3 0 1 1 2 4
AR4 0 0 1 2 3
AV 1 1L 0 1 0 2 1L
BV1 2 0 0 2 1L 4 1L
BV2 2 1 2 2 7
totalt 30 1L 30 2B 30 2B,1L 30 2L 120 | 4B ,4L
antal
felaktiga
vagval 15 18 6 16 55
antal
felaktiga
beteenden 0 2 2 0 4
procent
felaktiga 50% 0% 60% | 6.6% | 20% | 6.6% [53.3%| 0% [45.8%]| 3.3%
procent
ledda 3.3% 0% 3.3% 6.6% 3,3%

Andra beteenden:

L = Ledd cykel
Felaktiga beteenden:

B = Cyklar i bredd
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Vigval- Vixjo Bil 6 sid 8

Korsningen Morners Vig - Kungsgatan
Kungsgatan norrifrdn

7:47- 8:50- 12:58- 15:40-
vagval 8:41  hogtrafik [10:53 1agtrafik [14:01 lagtrafik [16:40 hogtrafik [Totalt

antal andra antal andra antal andra antal andra antal andra

cyklister |beteendenjcyklister [beteenden|cyklister |beteenden|cyklister [beteenden|cyklister [beteenden
BH1 3 5 6 7 21
BH2 0 1 0 0 1
BH3 1 0 1 1 3
AR1 0 1 0 0 1
BR1 23 20 1B 19 18 80 1B
BR2 1 0 3 1L 0 4 1L
BV1 2 2 0 4 8
CV1 0 0 1 1L 0 1 1L
CV2 0 1 0 0 1
Totalt 30 30 1B 30 2L 30 120 | 1B,2L
antal
felaktiga
vagval 2 3 5 1 11
antal
felaktiga
beteenden 0 1 0 0 1
procent
felaktiga | 6,7% 0% 10% | 3,3% [16.7%| 0% 3,3% 0% 9,2% | 0,8%
procent
ledda 0% 0% 6,7% 0% 1,7%

Andra beteenden:

L = Ledd cykel
Felaktiga beteenden:

B = Cyklar i bredd
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Bil 7
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