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Sammanfattning

Helsingborgs stad vill att fler ska cykla. Som ett led i arbetet med att uppna
detta har upphojda cykelOverfarter byggts i korsningar mellan cykelbanor och
korbanor. Detta examensarbete behandlar den typen av upphdjda 6verfarter
som &r belagna dar en gang- och cykelbana langs en huvudgata korsar en
anslutande sidogata. Syftet med examensarbetet ar att studera
vajningsbeteendet hos motorfordonsférare och cyklande pa upphéjda
Overfarter och undersdka om det &r beroende av vilken detaljutformning som
har anvants. Véjningsbeteendet ska ocksa jamforas med vem som har
vajningsplikt och med vilken avsikt trafikplanerarna hade nar korsningen
byggdes.

For att ta reda pa cyklandes och motorfordonsforares beteende pa upphojda
overfarter har en beteendestudie genomforts pa tre platser i Helsingborg.
Kriterierna vid valet av platser var bland annat att de skulle ha olika
detaljutformning och ett cykelflode Overstigande 50 cyklande per timme. For
att fa ett tillrackligt stort dataunderlag var det ocksa nodvandigt att hitta
platser med ett inte alltfor lagt flode av motorfordon. Studierna genomfordes
under mellan tre och fem dagar pa varje plats, sex timmar per dag. Under
denna tid registrerades varje situation dar en cyklande och en
motorfordonsférare var pa vég att passera den upphdjda dverfarten samtidigt
sa att den ena var tvungen att lamna foretrade at den andra. Hur de cyklande
har anpassat sin hastighet i samband med interaktionen registrerades ocksa.

Resultatet av beteendestudien visar att i 79 % av fallen lamnar
motorfordonsforaren foretrade for den cyklande. Andelen som lamnar
foretrade varierar mellan de studerade platserna. Pa den upphdjda 6verfarten
pa Palsjogatan ar det 74 % som lamnar foretrade, pa Sédergatan ar det 79 %,
och pa Kopparmollegatan &r det 90 %.

Eftersom endast tre platser har ingatt i studien gar det inte att dra nagra
generella slutsatser om trafikanters beteende pa upphdjda dverfarter. De
resultat som framkommer i denna studie tyder dock pa att detaljutformningen
inte har en avgdrande betydelse for vajningsbeteendet. Flédet av motorfordon,
flodet av cyklande och avstandet mellan kérbana och cykelbana verkar ha
storre betydelse. Vad som kan konstateras ar att de upphdjda 6verfarterna ar
ett hinder for cyklande. Eftersom endast 79 % av motorfordonsférarna lamnar
dem foretrade kan de inte vara sdkra pa att fa kora forst. Detta medfor att de
flesta cyklande i studien anpassar sin hastighet innan de passerar dverfarten.

Nyckelord: cykel, cyklande, Helsingborg, cykeldverfart, upphdjning, upphdjd
Overfart, vdjningsbeteende



Abstract

The city of Helsingborg wishes to see an increase in bicycle traffic. One of the
measures that have been taken to achieve this is to build elevated bicycle
crossings at intersections between bicycle paths and carriageways. This thesis
deals with the particular kind of elevated bicycle crossing that is situated at the
intersection between a main street with a bicycle path alongside it and a side
street. The purpose of this thesis is to study the behaviour of bicyclists and
motor vehicle drivers on the crossings and if different designs have an effect
on their behaviour. This will be compared to the rules that apply for rights of
way and what purpose the traffic planners has had with the crossings.

To find out about the behaviour of bicyclists and motor vehicle drivers on
elevated bicycle crossings, a behavioural study has been conducted on three
locations in Helsingborg. The locations were chosen to include different types
of designs and to have a flow of bicycles exceeding 50 bicycles an hour. It
was also necessary to find places with a high enough flow of motor vehicles to
get sufficient data. The studies were conducted during six hours each day for
between three and five days on each location. During this time, all situations
when a bicyclist and a motor vehicle driver was about to reach the elevated
crossing at the same time were recorded. The main focus has been on who
gives way for the other and who the one that crosses first is. Also, the
bicyclists’ adaptations of their speed prior to the interactions were noted.

The results of the study showed that in 79% of the interactions, the motor
vehicle drivers let the bicyclists cross first. This percentage varies among the
studied places, at the crossing at Palsjogatan it is 74%, at Sodergatan it is 79%
and at Kopparmollegatan it is 90%.

Since too few crossings have been studied, no statements of the behaviour of
elevated bicycle crossings in general can be made. A comparison between the
three places in this study does not indicate that the design of the elevated
bicycle crossing has any considerable effect on who gets the right of way. The
flow of motor vehicles and bicycles and the distance between car lane and
bicycle lane is probably of greater importance. What this study does show is
that from the bicyclists’ point of view these crossings are an obstacle. Since
only 79% of the motor vehicle drivers give them right of way they can not be
sure of an undisturbed passage. This is reflected in that a large part of the
bicyclists change their speed before the crossing.

Keywords: bicycle, Helsingborg, elevated bicycle crossing, behavioural study,
right of way
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1 Inledning

Helsingborgs stad vill att fler ska cykla. De konstaterar i sin cykelplan att ett
Okat cyklande leder till battre luft, mindre buller, mindre trdngsel och en
friskare befolkning. For att uppna detta vill kommunen bland annat forbéattra
trafiksékerheten for cyklande samt skapa cykelvagar som tillater en jamn
hastighet med sa lite fordréjningar som mojligt. (Stadsbyggnadskontoret m.fl.
2007). En atgéard som vidtagits for att uppna detta &r att upphdojda
cykeloverfarter har byggts.

1.1 Bakgrund

Helsingborgs stad har pa flera platser byggt upphdjda éverfarter dar
cykelbanor korsar kérbanor. De olika upphojda 6verfarterna ar lika varandra
satillvida att de har ramper som leder upp till ett parti som &r i samma hajd
som cykelbanan men i detaljutformningen skiljer de sig. Forfattarna till denna
rapport har intresserat sig for de stora variationer i detaljutformning som finns
bland upphdjda Overfarter och framforallt vilken betydelse det har for hur val
Overfarten fungerar.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att studera vajningsbeteendet hos
motorfordonsférare och cyklande pa upphojda éverfarter. Ett dvergripande
syfte &r att studera hur vajningsbeteendet ser ut i allmanhet. L&mnar
motorfordonsforare foretréde till cyklande eller tvartom? Mer specifikt vill vi
unders6ka om olika detaljutformning ger olika vajningsbeteende. Hur
platserna fungerar i praktiken ska ocksa séttas i relation till vilka regler som
galler for vajningsplikt pa de olika platserna eftersom det kan variera beroende
pa detaljutformning. Vi ska ocksa jamfora med hur trafikplanerare avsag att
platserna ska fungera nér de byggdes.

Fokus i detta arbete ligger pa att studera cykeltrafikens framkomlighet. Det &r
dock sa att om en atgard infors for att forbattra framkomligheten far det oftast
effekter dven pa trafiksakerheten. Dessa tva begrepp har en stark koppling till
varandra. Darfor har vi i vissa fall &ven behandlat trafiksakerhetseffekter.

1.3 Fragestallning

Hur ar motorfordonsférares och cyklandes vajningsbeteende pa upphojda
overfarter?



o Skiljer sig motorfordonsforares och cyklandes vajningsbeteende mellan
olika upphdjda dverfarter? Ar det en foljd av olika detaljutformningar?

e Hur upptrader cyklande vid interaktionen med motorfordonsforare i
samband med att de passerar en upphdjd overfart? Ar de forsiktiga och
beredda att Iamna foretrade for motorfordon eller vantar de sig att bli
lamnade foretrade?

e Fungerar de upphojda dverfarterna pa det satt som trafikplanerare avsag
att de skulle fungera?

e Tar motorfordonsforare och cyklande héansyn till vajningsplikten?

1.4 Definitioner

Upphojd Overfart

Med upphojd éverfart avses en overfart for gang- och cykel som har hojts upp
i forhallande till korbanan sa att den dr i samma niva som gang- och
cykelbanan och som &r belagen dar en gang- och cykelbana langs en
huvudgata korsar en anslutande sidogata.

Plats
Med plats menas en plats dar en av de uppho6jda dverfarter som studerats ar
belégen.

Interaktion

Med interaktion menas en situation dér en cyklande och en
motorfordonsforare som fardas i olika riktningar ar pa vég att passera samma
punkt samtidigt sa att en av dem maste lamna foretrade for den andra.

Genomgaende belaggning
Innebér att beldaggningen pa en cykelbana ar likadan fore, i och efter en
korsning och att den inte genomskars av stensattning.

1.5 Avgransningar

Denna studie avser endast upphdjda éverfarter som ar beldgna dar en sidogata
ansluter till en huvudgata. Endast sadana som ar belagna precis intill
huvudgatan studeras. Upphojda dverfarter pa stracka studeras inte. Studierna
omfattar endast tre platser och det kommer darfor inte vara mojligt att dra
generella slutsatser. Studien innefattar inte verfarter markerade med
vagmarkering M16: cykeltverfart.



2 Metod

2.1 Litteratursékning

Som en del av detta examensarbete har en litteraturstudie genomforts for att
samla information om vad som tidigare forskats i &mnet. Detta har utforts for
att ge en god insyn i &mnet och for att bygga vidare pa forfattarnas tidigare
kunskap. Litteraturstudien har varit inriktad huvudsakligen pa framkomlighet
for cyklande men beror ocksa trafiksakerhet eftersom detta ar en faktor som
paverkas vid framkomlighetsatgarder. For att hitta information har forfattarna
anvant sig av bade nationella och internationella databaser for att soka bland
artiklar, rapporter och tidskrifter. De databaser som anvants ar bland annat
Lovisa, LIBRIS, SwePub och CRCnetBase. Nyckelord har valts ut pa bade
svenska och engelska for att kombinera samt utoka sokandet efter relevant
litteratur.

Foljande nyckelord har anvénts, *innebér olika bojningar av ordet:
e Beteende*

Bil

Cykel*

Korsningar

Studie*

Upphdjning™*

Overfart

Bicycle crossing

Bicycle paths at intersections

Bicyclist

Crossing facilities

Elevated bicycle paths

Elevation

Hump

Vulnerable road users

2.2 Intervjuer med trafikplanerare

For att ta reda pa vilka avsikter trafikplanerare hade med de tre upphdjda
Overfarterna nér de byggdes har tre intervjuer genomforts; med Goran Persson,
trafiksamordnare, med Anders Ternblad, projektor och med Martin Warmark,
trafikingenjor.



2.3 Studerande av lagar och foreskrifter

For att ta reda pa vilka regler som galler for vajningsplikt pa de platser vi
studerat &r Trafikforordningen (1998:1276) och VVagmarkesforordningen
(2007:90) givna utgangspunkter. Da det endast &r domstolar som far och kan
tolka lagtext och det inte finns sérskilt manga rattsfall omkring dessa fragor
har vi erhallit experthjalp genom Niclas Nilsson pa Transportstyrelsen med att
beskriva och forsta lagtexten. Han fick pa forhand se fotografier av platserna
och gjorde sedan en beddmning av vem som kan ténkas ha véjningsplikt och
motiverade varfor. Lokala foreskrifter har studerats pa
stadsbyggnadsforvaltningen i Helsingborgs stad.

2.4 Flodesrakning

For att kunna vélja lampliga platser att studera raknades flodet av cyklar och
motorfordon pa sex upphdjda Overfarter i Helsingborg. Matningen gjordes
med manuell rakning. Hur manga cyklar och motorfordon som passerade pa
den upphojda dverfarten raknades mellan 07.30 och 08.30 pa en vardag.

2.5 Faltstudie

For att besvara rapportens fragestallning genomfordes beteendestudier pa tre
upphojda Gverfarter i Helsingborg som valdes ut bland de sex platser som
ingatt i flodesrakningen. Studierna genomfoérdes under juni 2010. En narmare
beskrivning av hur studierna gick till aterfinns i kapitel 4.

3 Litteraturstudie

3.1 Lagar och foreskrifter

Vilka regler som galler for trafik pa vég finns reglerat i Trafikférordningen
1998:1276 (SFS 2010). Foljande paragrafer har betydelse for vajningsplikten
pa en upphdjd overfart:

3 kap 21 § ”En forare som fran en vag kor in pa en annan vag som ar
huvudled, motorvég eller motortrafikled och dar accelerationsfalt saknas, har
véajningsplikt mot fordon pa den vig foraren kor in pd... En forare har ocksa
vajningsplikt mot varje fordon vars kurs skér den egna kursen nar foraren
kommer in péd en vég... 3. fran en cykelbana, 4. efter att ha korsat en gang-
eller cykelbana.”

3 kap 59 § "Pa cykelbanor skall cyklande och forare av moped klass II ldmnas
foretrdde av andra fordonsforare.”
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3 kap 61 8§ ”...En férare som narmar sig en obevakad cykelOverfart, skall
anpassa hastigheten sa att det inte uppstar fara for cyklande och mopedfdrare
som &r ute pa cykeloverfarten. En forare, som skall kora ut ur en
cirkulationsplats eller annars efter att ha svangt i en vagkorsning skall passera
en obevakad cykel6verfart, skall kéra med lag hastighet och lamna cyklande
och forare av moped klass Il som &r ute pa eller just skall fardas ut pa
cykeloverfarten tillfélle att passera.”

6 kap 6 8§ ”Cyklande eller forare av moped klass II som skall fardas ut pa en
cykeloverfart skall ta hansyn till fordon som narmar sig 6verfarten och far
korsa viagen endast om det kan ske utan fara.”

Enligt Férordning om vagtrafikdefinitioner (2001:651) &r foljande
beteckningar definierade (SFS 2010):

Cykelbana: ”En vig eller del av en vdg som ar avsedd for cykeltrafik och
trafik med moped klass 11.”

Cykelfalt: "Ett sarskilt korfalt som genom vagmarkering anvisats for cyklande
och forare av moped klass I1.”

Cykelbverfart: ”En del av en vig som &r avsedd att anvdndas av cyklande
eller forare av moped klass Il for att korsa en korbana eller en cykelbana och
som anges med viagmarkering.”

Kdrbana: ”En del av en vdg som &r avsedd for trafik med fordon, dock inte en
cykelbana eller en végren.”

Vag: 1. En sadan vég, gata, torg och annan led eller plats som allmant
anvands for trafik med motorfordon,

2. en led som ar anordnad for cykeltrafik, och

3. en gang- eller ridbana invid en vig enligt 1 eller 2.”

3.2 Cykeltrafikens behov

Cyklande betraktas som fordonstrafikanter precis som motorfordonsforare och
har darfor samma skyldighet att folja Trafikforordningen. Till skillnad fran
motorfordonsforare ar cyklande en oskyddad trafikantgrupp och ar darfor den
trafikantgrupp som blir mest utsatt vid en kollision mellan cykel och
motorfordon. Cyklande ar mer vaderkénsliga trafikanter an
motorfordonsférare och de stéller hogre krav pa en attraktiv och tilltalande
trafikmiljo. Cyklande staller aven hdga krav pa genhet och korta avstand.
(Svensson 2008)



En cyklande fardas med en snitthastighet pa 15 km/h medan en gaende endast
fardas i 4-5 km/h. Det finns dock undantag for pendlings- och
motionscyklande som férdas i betydligt hdgre snitthastighet an 15 km/h.
Variationen i snitthastigheten mellan cyklande och gaende leder darfor till att
de har olika krav pa framkomlighet. Exempelvis ar det mer anstrangande for
en cyklande 4n en gaende att anlanda till en signalreglerad korsning och
retardera for att sedan trycka pa knappen och invénta gron signal.
Anledningen till att det & mer anstrangande for en cyklande ar att de maste
lagga ner betydligt mer muskelkraft &n en gaende for att accelerera och uppna
sin tidigare hastighet. Proceduren bidrar ocksa till en tidsfordrojning for de
cyklande och gaende. (Svensson 2008)

Enligt en trafikteknisk utformningshandbok som Gatu- och Fastighetskontoret
I Stockholm stad (2004) utformat, ar det problematiskt att hitta en lamplig
utformning som passar alla individer som har tillgang till cykel. Enligt Nilsson
(2010) har ungefar alla mellan 3 ar och 70 ar tillgang till cykel men med olika
behov och férmaga att hantera cykeln. For de flesta motordrivna fordon kréavs
nagon form av forarbevis for att framfora fordonet. Detta galler inte cykel och
det stalls heller inte nagra stérre krav pa cykelns utforande eller
driftsegenskaper. Till skillnad fran motorfordon behdver cyklar inte besiktas
for att fa framforas. Detta gor det speciellt svart vid utformning for cykeltrafik
I jAmforelse med andra trafikslag som exempelvis motorfordonstrafik.
(Stockholms stad 2004)

For att 6ka anvandningen av cykel ar det viktigt att cykelnatet ar attraktivt
med avseende pa vacker omgivning, sammanhangande, saker- och trygg
trafikmiljo. For att 6ka anvandningen &r det dven viktigt att forbattra
transportkvalitén. Faktorer som gar att atgarda for att framja transportkvalitén
ar vintervaghallning, beldggningsstandard, vagvisning, méblering av
gaturummet, separering av GC-trafikanter, belysning, topografi i cykelnatet,
cykeloverfarters utformning och dess trafiksakerhet, mojligheten till
cykelparkering med vaderskydd och fastlasning. (SKL m.fl. 2007)

En omfattande cykelundersdkning som utfordes i Goteborg 1998 tog fram ett
underlag som identifierade vad cyklande ansag vara bra med att cykla men
ocksa vad som ansags problematiskt. Undersokningen genomfordes med
intervjuer och enkater dar dver hélften svarade att de cyklar i allménhet for att
det &r snabbt och smidigt. Déarefter var ekonomiska skél, frihet och motion
faktorer som fick allménheten att valja cykeln framfor andra transportmedel. |
liknande undersokningar i andra stader dar cyklande skulle svara pa vad som
ansags problematiskt framgar ungefar samma resultat men ocksa att restiden
ar for lang, cykelvégarna ar for daligt underhallna, irriterande nér cykelbanan
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anlaggs pa smala trottoarer, otydlig vagvisning, dalig tillgang till bra
cykelparkering, otryggt att cykla ensam med fler aspekter som bidrar till en
minskad cykelbendgenhet. Genom att forbattra och arbeta vidare med dessa
aspekter kan en battre framkomlighet och trafiksakerhet uppnas. (SKL m.fl,
2007)

3.3 Cykeltrafikens framkomlighet

Cykelnétets fysiska utformning ar avgorande for hur stor kapacitet som kan
hanteras under hogtrafiksforhallanden bade pa stracka och i korsning. Vid
planering och dimensionering av ett cykelnat ar det framst cykelbanans bredd
och korsningars utformning som styr hur bra framkomlighet som kan uppnas
for cyklande. Enligt SKL m.fl. (2007) rekommenderas att ett huvudnat for
cykel utformas sa att en medelhastighet pa 30km/h kan uppnas och att
lokalnatet for cykel utformas sa att en medelhastighet pa 15km/h kan uppnas.
For att fler ska borja cykla stélls det hoga krav pa flera faktorer som bland
annat framkomlighet och trafiksakerhet. For att fa en 6kad cykelbendgenhet
hos lokalinvanare ar det viktigt att tillampa faktorerna ur ett praktiskt
perspektiv som exempelvis fysisk utformning. (SKL m.fl. 2007)

Om det sker en 6kad anvandning av cykel kommer motorfordonstrafiken att
anpassa sitt beteende i de omraden déar de vet om att interaktioner med
cyklande forekommer regelbundet. Motorfordonstrafiken kommer att bli mer
beredda och anpassa sin hastighet samt ta mer h&nsyn (Linderholm 1992).

Lunds kommun har velat 6ka cykeltrafikandelen inom tatort och under senare
tid arbetat intensivt for att 6ka cykeltrafikandelen genom att forsoka forbéattra
standarden pa cykelnatet inom staden. Framst har det lagts stor vikt pa den
fysiska utformningen av cykelnétet.

Kommunen var noggrann med att dven tillfraga cyklande inom kommunen
vad de tyckte kunde bli béttre. Slutresultatet blev att cykelnatet byggdes om
och féljande atgarder infordes:

e Cykelbanor ska vara enkelriktade och anléaggas pa respektive sida om en

gata (Linderholm 1992).
e En tydlig skillnad i belaggning mellan gangbana och cykelbana ska
inforas for att markera olika banor samt for att skapa en miljé som GC-

trafikanterna kénner igen sig i nar de fardas i GC-straken. Belaggningen

pa gangbana ska vara plattor och cykelbanan ska vara av asfalt for en
jamnare och mer harmonisk féard fér de cyklande. Genom att separera
cykel- och gangbanan fas en o6kad trafiksakerhet (Svensson 2008).

e Inforandet av upphojda Overfarter dar sidogator méter huvudgator.

Detta har gjorts for att skapa en battre framkomlighet och trafiksékerhet

for cyklande. For att bade cyklande och motorfordonsforare ska kunna
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identifiera en upphdjd Overfart och skapa ett beredskapslége for
interaktion anldggs alla dessa Gverfarter i rodfargad marksten.

e Inforandet av sé kallade “cykelboxar” dir cyklande leds ut fran
cykelbanan och framfor motorfordon i signalreglerade korsningar. Detta
bidrar till att motorfordonsfdrare blir medvetna om cyklandes nérvaro
vilket leder till 6kad trafiksékerhet for cyklande (Svensson 2008).

e Storre satsningar pa cykelparkering och parkeringshus for cykel med
bland annat bevakning. Cykelparkeringar anlaggs i anslutning till andra
trafikslag som buss och tag.

o Planskildhet ska inftras dar det inte anses trafiksakert for korsningar i
plan. Om en planskild korsning i form av tunnel férekommer ska den
utforas sa att god genomsikt kan uppnas. Gang och cykelbanan ska
sarskiljas med avfasad kantsten och olika beldggningar.

e En god belysning ska uppforas langs med cykelbanor for att uppna en
Okad trygghet.

(SKL m.fl. 2007)

3.4 Atgarder for att forbattra for cykeltrafiken

3.4.1 Stracka
Cykelfalt
Cykelfalt ar ett komplement till cykelbanor och kan anvandas om det rader
brist pa utrymme i gaturummet. Att anléagga ett cykelfalt innebar att en del av
korbanan tas i ansprak och ett sérskilt korfalt anvisas med vagmarkering for
cyklande. VVagmarkeringen ar avsedd for att separera cyklande, mopedister,
motorfordon och gaende. Cykelfalt ar en trafikanlaggning som kommit att
uppskattas i stader med arbetspendling med cykel eftersom det bidrar till 6kad
trafiksakerhet och forbattrad framkomlighet for cyklande. Cykelfalt ingar ofta
I ett huvudnét for cykel. (SKL, Trafikverket 2010)

Eftersom cykelfalt ofta anlaggs i tatort och inte ar skilda fran kérbanan med
mer &n en vagmarkering bor hastigheten for motorfordon inte Gverstiga 40-
50km/h pa de gator dar det finns cykelfalt. Daremot finns det separata
trottoarer for gaende om cykelfalt anlaggs. Detta ar tva viktiga forutsattningar
for att ett cykelfélt ska uppfylla en god funktion. Det &r inte alltid lampligt
med cykelfalt &ven om dessa tva forutsattningar uppfylls. Generellt anses
cykelfalt enbart vara lampligt pa stracka som anvénds for arbetsresor och
anses inte vara lampligt pa stracka som anvénds for fritidsresor. Barn och
aldre kanner sig bara bekvama i cykelfalt om det ar lagt flode av motorfordon
och de kor med lag hastighet. Anlaggning av cykelfalt sker ofta i
innerstadsmiljo med tat bebyggelse och relativt laga hastigheter for
motorfordon, men det kan ocksa komma att anvandas i lokalnat for biltrafik
for att starka och fortydliga framkomligheten i cykelnatet. Mopedklass 11
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anses ha samma tillgang i lokala cykelnat som cykel. Men normalt &r
mopedtrafiken liten och det har darfor inte ndgon storre betydelse om den
blandas med cykeltrafik i cykelfalten. (SKL, Trafikverket 2010)

Till skillnad fran cykelbanor ar cykelfalt alltid enkelriktade och anlaggs ofta
pa bada sidorna av en vag. Att anlagga cykelfalt i enbart en riktning &r inte
onskvart da det kan skapa ett beteende hos cyklande dér de uppfattar att
cykelfaltet ar dubbelriktat. Det &ar endast i vissa undantagsfall som det kan vara
att rekommendera. Bland annat kan det rora sig om att det &r trangt i
gaturummet och mojligheten till tva enkelriktade cykelfalt pa vars en sida om
vagen ar dalig. Det kan anses vara olampligt att bygga en icke nivaskild
cykelbana i en brant nerférsbacke eftersom den da ligger i niva med
gangbanan. For att undvika olyckor i neratgaende lutning ar det mer lampligt
att anlagga ett cykelfalt i hojd med korbanan och darmed sérskilja gaende fran
cyklande med en nivaskillnad. (SKL, Trafikverket 2010)

Cykelfélt bor minst vara 1,25 meter breda, men helst 1,5 meter, i gator dar det
inte finns kantstensseparerad parkering. Anledningen till den bestdmda
bredden &r att det ska finnas utrymme for vingelman och snorojning. For att
cyklande ska kunna genomféra omkorning i cykelfélt med god standard kréavs
minst 1,7 meter. Om omkdrning ska vara tillatet i ett cykelfalt och bredden ar
mindre an 1,7 meter finns risk for att cyklande kor ut i motorfordonens korfélt
vid en eventuell omkdrning. Om anldggning av ett cykelfalt gérs smalare &n
rekommenderade matt uppfattas de negativt och ger negativa
sakerhetseffekter. Cyklande uppfattar det speciellt negativt efter snéréjning da
det samlas grus i cykelfaltet och minskar bredden ytterligare. Samtidigt ar det
dven viktigt att inte gora cykelfalten for breda da det kan missuppfattas av
motorfordonsforare som istéllet tror att det ar parkeringsyta eller korfalt.
(SKL, Trafikverket 2010)

| andra lander kan det vara vanligt med en avvikande farg i belaggningen i
cykelféltet. Nederlanderna exempelvis anvander sig av rédfargad asfalt som
en standard. Detta for att 6ka uppmarksamheten hos motorfordonsférarna. |
Sverige forekommer avvikande féarg ibland och da mest i korsningspunkter
mellan olika trafikslag for att trafikanter lattare ska kunna identifiera
konfliktpunkter. (SKL, Trafikverket 2010)

Enligt en studie pa hur anlaggning av cykelfalt kan paverka framkomligheten
visar det sig att tidsatgangen for resan minskar men att antalet hinder utmed
cykelféltet okar. Just den typ av cykelfalt som asyftas i studien &r placerade
mellan kdrbana och sidoparkering i gatan. Platserna som har studerats ligger
inom Stockholm och innefattas bland annat i cykelstrak i tatort. Nagra
anledningar till 6kade hinder kan vara felparkerade motorfordon, fordon med



Oppna dorrar ut i gatan eller hallplatser for kollektivtrafiken. Ett annat hinder
kan ocksa vara en langsam cyklande framfor. Studien visar att de cyklande
som blir paverkade av ett hinder forsoker kora runt det och gér darmed en
tidsforlust. Fordrojningen Okar ju fler hinder som de cyklande behdver
kringga. Vid anldggandet av ett cykelfalt ar det viktigt att bygga fler av- och
pastigningszoner samt parkering eftersom manga motorfordonsférare ser en
majlighet att parkera eller stanna till, som inte fanns tidigare nér cykelféltet
inte fanns. Motorfordonsforare vill inte stanna och hindra bakomliggande
fordon i kérbanan sa darfér kommer cykelféltet val till anvandning. | ett
tidigare examensarbete dar Hornsgatan i Stockholm undersékts fore och efter
att cykelfélt hade inforts framgick det att beteendet med parkerade bilar i
cykelfélt hade okat avsevart. (Nilsson 2003)

Cyklande uppfattade inférandet av cykelféalt som positivt enligt studien dar de
var mest néjda med planeringen, i andra hand beldggningen och sist med
hansynen fran motorfordonstrafiken. Med planeringen syftas pa att det nu
finns ett tydligt monster i gatan, i forhallande till blandtrafik, som cyklande
kan bruka. Studien visade ocksa att cyklande uppfattade belaggningen som en
forandring da sma gropar och liknande aterfylldes. Hansynen fran
motortrafiken uppfattades inte alls som en forbéttring i forhallande till
blandtrafiken som fanns innan cykelfalt inférdes. Detta kan vara ett problem
som kanske enbart kan I6sas genom att planskilja trafikslagen. Men &ven
motorfordonsforarna hade i en tidigare studie blivit tillfragade hur de sjélva
tyckte de visade héansyn till de cyklande. Dessa foredrog cykelfalt framfor
blandtrafik eftersom de kunde ha mer kontroll 6ver var cyklande befann sig
och darmed lattare kunna forutse deras beteende. (Nilsson 2003)

Eftersom studien ar utford pa ett flertal gator i hela Sverige framgick det att
framkomligheten blir béattre ur ett helhetsperspektiv vid inférandet av
cykelfalt, men att i enstaka fall bidrog atgarderna till en ”forsdmring” for
cyklande. Pa vissa gator ansags det negativt med cykelfalt enligt cyklande
sjalva eftersom tidigare hade de cyklande fatt cykla pa gangbanan men blev nu
“nertvingande” i cykelfdltet som 1ag 1 samma plan som korbanan for
motorfordon. (Nilsson 2003)

3.4.2 Korsningspunkter
Signalreglerade korsningar
| vissa korsningar som ar signalreglerade frases sensorer ner i beldggningen
for att kdnna av nar ett motorfordon narmar sig korsningen och darmed ge
gron signal. Systemet gar att anpassa sa att den riktning som har langst ko in
mot korsningen far prioritet och att den gréna signalen varar lite langre. Denna
teknik har anvants sedan 1950-talet i Sverige for att forbattra framkomligheten
for motorfordon men har pa senare tid dven kommit att anvandas for cyklande.
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(Vasteras stad 2010) Tekniken kallas for detektorstyrning dar
signalprioritering tillampas for att ge cyklande battre framkomlighet,
trafiksakerhet och trygghet (Vagverket 2008).

| en publikation fran Vagverket (2008) dar det studeras hur framkomligheten
kan bli battre for cyklande i trafiksignaler diskuteras detektorstyrning men i
rapporten ndmns aven styrteknik av trafiksignaler som &r en teknik for att ge
prioritering for cyklande genom att styra signalfasen i ett trafiksystem. Det
star i publikationen att olika kombinationer av styrda signalfaser som ar
fasprioriterade ger cyklande béttre trafiksékerhet och trygghet mot att
motorfordon far en sémre framkomlighet.

Grona Vagen for cyklande ar en teknik som utvecklats av ett hollandskt
konsultforetag som heter DTV Consultants. Deras forsta Grona Vagen projekt
utfordes i kommunen Odense i Danmark och blev darmed varldens forsta
Grona Vagen-vanliga for cyklande. Designen utformades pa ett satt som skulle
vacka uppmaérksamhet om vilken framtida potential tekniken har for cyklande.
(MacMicheal 2010)

|g 1. Grona Vagen for cyklande med belysningsfundament for
hastighetsanpassning. Kalla: Vagverket (2008)

Grona Vagen bygger bland annat pa detektorstyrning och syftar pa att ge
signalprioritering for ett eller flera trafikslag i en eller flera korsningar
(Vasteras stad 2010). Tekniken ar avsedd att framst forbattra framkomligheten
for cyklande i signalreglerade korsningar. Idén med tekniken &r att vid en
bestamd fardhastighet ska alla trafiksignaler i ett cykelstrak sla om till gront
for att minska antalet stopp. Tanken dr da att den cyklande ska se vilken
hastighet denne ska kora i for att komma fram i ratt tid nar signalen visar
gront. Genom att bland annat placera ut belysningsfundament med nagra
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meters avstand langs cykelbanan kan cyklande anpassa sin hastighet och
darmed bekymmerfritt passera signalreglerade korsningar, se figur 1. (Odense
Cykelby 2004)

En av anledningarna till inférandet av Grona Vagen &r att 6ka standarden for
cykelnétet och erbjuda cyklande en god service. Eftersom uppréattande av
trafikljus tidigare har varit riktat mot motorfordons behov har cyklande fatt
anpassa sig efter detta och darmed fatt fler hinder i cykelnatet. Dessa hinder
kan bidra till att fler valjer bort cykeln som ett dagligt transportmedel i
centrala stadsdelar. Genom att tillampa den Grona Vagen kan cyklandet
istéllet framjas och bidra till en mer attraktiv och bekvam cykelmiljo. (Odense
Cykelby 2004)

| Képenhamn har Gréna Vagen inforts med hastigheten 20km/h vilket
resulterar i att om en cyklande ansluter till den sa kallade Vagen och cyklar
med hastigheten 20km/h kan denne kodra ostort med gron signal hela véagen in
till centrum. Innan systemet infordes i Képenhamn var medelhastigheten 15,5
km/h och efter atgarden okade medelhastigheten till 20,3 km/h. Efter att
atgarden inforts fick cyklande som holl en hdgre hastighet an 20 km/h sinka
hastigheten till 20 km/h om de ville prioritera en god framkomlighet med
enbart grona signaler. (Copenhagenize 2008)

Grona Vagen systemet gar att koordinera och programmera efter onskat behov
vilket gynnar samspelet mellan trafikslagen i tatort. Eftersom rusningstrafiken
pa morgonen ar storst in mot staden ar systemet programmerat for att ge grona
signaler enbart i denna riktning. Den grona vagen vander sedan riktning pa
eftermiddagen och kvallen da det storsta flodet ar ut fran staden.
(Copenhagenize 2008)

En annan metod som anvants i Odense i Danmark for att forbattra
framkomligheten for cyklande pa den genomgaende végen i signalreglerade
trevagskorsningar har varit att infora en skylt som gor att trafiksignalen inte
galler for cyklande i denna riktning. Men ocksa att cykelbanan fortsatter
genom korsningen langs med huvudgatan. Alltsa kan cyklande passera en rod
trafiksignal forutsatt att ingen gaende passerar cykelbanan eller att andra
cyklande ansluter till cykelbanan fran annan riktning. For att undvika en
konflikt mellan cyklande och gaende har vajningsplikt inforts pa cykelbanan,
se figur 2 nedan. Genom att infora denna atgard far cyklande inget hinder som
de maste stanna for och samtidigt undviks ett oonskat beteende fran cyklande
som tidigare kért mot rod trafiksignal. Dessa cyklande ansag att trafiksignalen
inte géllde dem och att risken for en eventuell konflikt med ett annat trafikslag
var véldigt liten. (Odense Cykelby 2004)
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Figur 2. Trevagorsning dar cyklande inte behover stanna for trafiksignal pa
den genomgaende vagen. Kalla: Odense Cykelby (2004)

Overfart for cykel

Overfart for cykel kan upprattas med olika utformning med avseende pd vem
av trafikantgrupperna som ska lamna foretrade. Darfor gar det att forsoka fa
motorfordon att lamna foretrade at cyklande i korsningspunkter mellan de tva
olika trafikslagen. Om utformningen tydligt visar foretradesregler och ger
cyklande fordel genom en upphdjning, avsmalning av korbana for
motorfordon och refuger placerade i mitten av korbana kan bada parter lattare
samspela. Att utforma en 6verfart med viss osékerhetskansla kan vara bra ur
trafiksakerhetssynpunkt eftersom detta kan skapa en osdkerhet som far
trafikanterna att vara mer uppmarksamma. Det ar dock viktigt att
utformningen bygger pa démsesidigt hansynstagande samt inte medfor att
farliga och osakra situationer uppstar. (SKL, Trafikverket 2010)

| en studie av Towliat (2002) har det undersokts om en trafiksékerhetsatgérd
kan ge gaende och cyklande foretrade vid interaktion mellan dessa och
motorfordon. Atgarden har varit att inféra vagkuddar framfor en obevakad
gang- och cykeloverfart pa huvudgata och smala av kérbanan innan och efter
Overfarten. Det visade sig efter en omfattande beteende- och konfliktstudie
utford i Orebro och Stockholmsregionen att géende och cyklande fick
foretrade.

Placeringen av overfart for cykel har ocksa betydelse for faktisk och upplevd
sékerhet. Ibland ar det att foredra en indragen cykelbana (se figur 3) for att ge
plats at svangande motorfordon in och ut pa huvudgatan. Nackdelen med att
bygga en indragen cykelbana &r att den kan bidra till en 6kning av antalet
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olyckor mellan cyklande och motorfordonstrafikanter. (SKL, Trafikverket
2010)
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Figur 3. Indragen cykelbana for att ge plats for svdngande motorfordon
Kalla: SKL, Trafikverket (2010)

| en rapport av Pauna m.fl. (2009) har motorfordonsforares vajningsbeteende
gentemot cyklande studerats pa cykelpassager och cykelGverfarter som inte
varit upphojda eller haft avvikande material/farg. Studien har undersékt om
det finns nagon skillnad pa motorfordonsforares vajningsbeteende mot
cyklande om dessa passerar en gata pa en cykeldverfart eller cykelpassage.
Studien undersoker ocksa om vajningsbeteendet har nagot samband med
vilken hastighet motorfordonen framférs med eller med var vajningsskyltarna
ar placerade.

Studien visade att oavsett korsningsutformning ar det en stor andel
motorfordonsforare som lamnar foretrade for cyklande. Enligt regelverk ar det
inte motorfordonsforare som ska lamna foretrade for cyklande utan de véljer
sjalvmant att gora detta. Men i vissa anlaggningar ar det bada trafikslagen som
ska lamna foretrade for varandra och da framgar det ur resultatet att i
genomsnitt lamnar mer &n halften av motorfordonsférarna foretrade for
cyklande. Vad som ocksa kunde konstateras var att hastigheten har betydelse
for motorfordonsforares vajningsbenagenhet. Vid en lag hastighet, 1-15km/h,
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lamnade mer an 3/4 foretrade for cyklande. En annan aspekt som hade stor
betydelse for hur ofta motorfordonsférare lamnade foretrade for cyklande var
nar dven gaende var inblandade i trafiksituationen. Studien visade att fler
motorfordonsfdrare lamnar foretrade for cyklande nar en gaende &r inblandad
jamfort med om en gaende inte vore inblandad. (Pauna m.fl. 2009)

Det framgick av studien att &ven vajningsskyltens placering har betydelse for
hur bendgna motorfordonsforare ar att lamna foretrade for cyklande pa
cykelOverfarter respektive cykelpassager. Det redovisas att fler lamnar
foretrade for cyklande nar vajningsskylten ar placerad fore cykelOverfarten/-
passagen. Det redogors daremot en tydlig skillnad mellan 3-végskorsning och
cirkulationsplats med avseende pa om vajningsskylten &r placerad fore eller
efter cykelGverfarten/-passagen. | 3-vagskorsningar lamnar flest
motorfordonsforare foretrdde nar vajningsskylten ar placerad fore
cykelodverfarten/-passagen. | cirkulationsplatser &r det fler, dock inte avsevért
fler, som lamnar foretrade for cyklande ndr vajningsskylten ar placerad efter
cykeloverfarten/-passagen. Det framgar aven var det ar mest lampligt att
placera en vajningslinje beroende pa korsningsutformning. | 3-vagskorsningar
ger linjen storst effekt for motorfordons vajningsbendgenhet nar den ar
placerad fore cykelOverfarten/-passagen. | cirkulationsplatser ger linjen storst
effekt nér den &r placerad efter cykelOverfarten/-passagen. | 3-vagskorsningar
ar andelen motorfordon som lamnar foretrade for cyklande 72 % jamfort med
65 % i cirkulationsplatser. (Pauna m.fl. 2009)

Studien har ocksa tagit hansyn till de cyklandes alder och delat in dessa i olika
alderskategorier. Med hjalp av detta har studien kunnat redovisa att cyklandes
alder inte har nagon storre betydelse for motorfordons véjningsbenagenhet,
Men daremot lamnar fler motorfordonsférare foretrade for barn &n 6vriga
alderskategorier. (Pauna m.fl. 2009)

Upphdjd overfart

Vid utformning av dverfart for cykel langs en huvudgata som korsar en
sidogata/lokalgata i form av en upph6jd cykelverfart ar dubbelriktad
cykelbana inte att foredra (se figur 4). Anledningen till detta &r att antalet
konfliktpunkter blir fler. Det &r i konfliktpunkter mellan de olika trafikslagen
som risken for olyckor &r som storst. Enkelriktade upphdéjda cykelOverfarter ar
att foredra da antalet konfliktpunkter minskas och risken fér olyckor ocksa
minskar. (SKL, Trafikverket 2010)
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Figur 4. Dubbelriktad cykelbana Kélla: SKL, Trafikverket (2010)

Genom att uppréatta upphojda cykeloverfarter/gangoverfarter markeras GC-
trafiken betydligt tydligare och minskar barriareffektens paverkan. Tidigare
blev motorfordonstrafiken ett hinder for GC-trafikanter och paverkade
framkomligheten avsevart i form av fordrojning, trafiksékerhet och trygghet.
Detta kunde fa en indirekt paverkan pa GC-trafiken som kanske da valde
andra fardvagar eller avstod helt fran att nyttja GC-natet. Barridreffektens
paverkan beror pa olika faktorer som exempelvis andelen tung trafik, hur stort
trafikflodet &r och motorfordons hastighet. (SKL m.fl. 2007)

En risk med upphojda cykeloverfarter &r att cyklande kanske alltid utgar fran
att motorfordon maste sanka hastigheten pa grund av upphdjningen och att
motorfordon lamnar foretrade vilket kan resultera i att cyklande &r mindre
forsiktig. (SKL, Trafikverket 2010)

I en fore/efterstudie med avseende pa cyklandes trafiksékerhet gjord av Leden
m.fl. (1997) har det undersokts vilken effekten pa cyklandes trafiksékerhet blir
av att forhoja cykeldverfarter. Det visade sig att den forandrade utformningen
bidrog till 6kad anvandning av cykel. Om sékerheten definieras som antalet
cykelolyckor per passerande cyklande blir det 6kade cykelanvandandet en
sakerhetshojande atgard enligt rapporten. Detta resulterar i att om flodet av
cyklande 6kade med 50 % sa minskade den relativa risken fér cykelolycka
med 20 %. Den totala sakerheten blev da béttre for cyklande. Studien visar att
forbattringen beror pa det 6kade anvandandet av cykel men ocksa pa att
cykeldverfarten blivit upphdjd.
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| liknande studier men med avseende gaendes sakerhet visar norska
Transportgkonomisk Institutt (2000) att personskadeolyckorna minskar med
cirka 41 % dar hastighetsdampande atgarder som farthinder har inforts i
interaktionspunkter mellan gaende och motorfordonsférare. Det redogors
ocksa for att en upphojd overfart for gaende minskar personskadeolyckorna
med cirka 42 % jamfort med en vanlig Overfart som ar utmérkt med linjer men
inte upphojd.

4 Faltstudie

De olika platser vi valt att studera valdes med omsorg. Eftersom ett syfte med
studien ar att jamfora detaljprojekteringens betydelse for vajningsbeteendet ar
en grundforutsattning att de tre olika upphdjda 6verfarterna har olika
detaljutformningar. | 6vrigt ar det dnskvart att hitta platser med ungefar
samma forutsattningar for att jamforelsen ska bli sa rattvis som mojligt.

En faktor som visat sig ha betydelse for hur manga allvarliga konflikter som
uppstar per cyklande i en korsning &r hur stort flodet av cyklande &r. En
konflikt definieras som en situation med tva trafikanter inblandade som hade
blivit en olycka om bada hade fortsatt med samma hastighet i samma riktning.
Allvarliga konflikter definieras som konflikter som endast med liten
tidsmarginal undvikits att bli en olycka. Vid fléden under 50 cyklande per
timme ar antalet allvarliga konflikter per cyklist mer dn dubbelt sa stort som
vid cykelfloden dver 50 cyklande per timme. For floden storre an drygt 50
cyklande per timme férandras antalet konflikter per cyklande inte ndmnvart.
(Ekman 1996) Detta kan forklaras med att vid cykelfléden Gver 50 ar
motorfordonsforare i hogre grad medvetna om att det kan férekomma
cyklande i korsningen. De forandrar da sitt beteende pa nagot sétt vilket far
effekter pa trafiksdkerheten. Aven om var studie behandlar framkomlighet
snarare an trafiksakerhet ar det rimligt att anta att motsvarande
beteendeforandring kan férekomma édven i fraga om véjningsbeteende. Det
kan darfor vara olampligt att valja platser pa olika sidor om den brytpunkt som
50 cyklande per timme verkar utgdra. Har valdes platser med cykelfléden
storre an 50 cyklande per timme.

Ytterligare en anledning att valja platser med ett hogt cykelflode &r att
dataunderlaget ska bli tillrackligt. Det ar endast nar en cyklande och en
motorfordonsforare passerar den upphojda 6verfarten ungeféar samtidigt som
en vajningssituation uppstar. Det ar darfor nodvandigt att inget av trafikslagen
har ett alltfor lagt flode for att det ska intraffa tillrackligt ofta for att fa ett
tillrackligt dataunderlag inom rimlig tid.
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Det framsta syftet med beteendestudien var att ta reda pa vem som lamnar
foretrade och vem som kor forst vid en interaktion mellan en
motorfordonsférare och en cyklande. En interaktion definieras som en
situation dar nagon eller bada parter tar hansyn till varandra. Nar en
motorfordonsférare och en cyklande pa ett visst avstand fran den upphdjda
overfarten marker att de kommer att na fram samtidigt maste minst en av dem
sakta ner for att de inte ska kollidera och en interaktion har da &gt rum. Den
trafikant som forst passerar overfarten efter en sadan interaktion raknas i
kategorin “kor forst”. Den andra parten rdknas i kategorin “1dmnar foretrade”.
Vid vissa interaktioner kan bada parter sakta ner for att forstka lamna den
andra foretrade men da raknas anda den som i slutdndan passerar dverfarten
forst till kategorin ’kor forst”. Benamningen “att 1amna foretrade™ ger sken av
att det &r en frivillig handling men i vissa fall kan trafikanter tvingas att géra
det om den andra parten utan hansyn kor forst.

Tidigare studie av vajningsbeteende vid cykeloverfarter visar att hastigheten
hos motorfordonen har betydelse fér vajningsbeteendet (Pauna m.fl. 2010).
Déarfor gors i denna studie en manuell uppskattning av motorfordonens
hastighet i tre intervaller: 1-15, 16-30 och 31+. Uppskattningen gors ca 10
meter fran den upphojda éverfarten. En manuell uppskattning ar inte en
noggrann matmetod men bedoms vara tillracklig i det hér fallet.
Observatorerna har innan studiens genomférande, trénat sin formaga att
uppskatta hastighet genom att 6va med tillgang till radarpistol for
hastighetsméatning. De observationer dar motorfordons hastighet var noll innan
interaktionens borjan, har inte tagits med eftersom vi tror att vajningsbeteendet
da ar annorlunda jamfort med observationer som sker i hastigheter éver 0.

Den typ av cykeldverfart som behandlas i den har studien ar alltid beldgen
intill en korsningspunkt mellan tva vagar dar motorfordonsforare maste
svanga. De &r darfor alltid tvungna att minska sin hastighet infor dverfarten,
oavsett om det finns cyklande i nérheten eller ej. Darfor har det inte bedomts
vara relevant att notera motorfordonens hastighetsférandring infor passagen av
den upphdjda cykeldverfarten utan endast vilken hastighet de har 10 meter
innan. De cyklande daremot fortsétter rakt fram och det &r inte nédvéndigt for
dem att sakta ner. Anledning for dem att sanka sin hastighet uppstar om det
finns motorfordon i narheten som ocksa ska korsa den upphdjda Gverfarten.
Om de forvéntar sig att bli lamnade foretrdde kan de fortsatta i samma
hastighet men de kan ocksa forbereda sig pa att lamna foretrade genom att
minska sin hastighet. Det ar darfor relevant att studera hur cyklande anpassar
sin hastighet vid interaktion med motorfordonsforare.

Tidigare studie har aven visat att fotgangares néarvaro vid interaktionen mellan
cyklande och motorfordonsforare har betydelse for vajningsbeteendet (Pauna
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m.fl. 2010). | de fall fotgéngare har varit nérvarande vid observationer i denna
studie har det noterats.

Eftersom studien bygger pa manuella observationer av trafikanters beteenden
kan olika personer gora skilda beddmningar av samma situation. Forfattarna
till detta examensarbete vilka &ven &r observatorer i studien har darfor ovat
tillsammans for att bedomningar av situationer ska bli sa lika som mojligt.

Tva av platserna studerades under tre dagar, sex timmar varje dag. Den tredje
platsen studerades under fem dagar, sex timmar per dag. Detta eftersom
antalet interaktioner per dag var lagre an pa de 6vriga platserna. Timmarna
fordelades pa tre stycken tvatimmarspass: 07-09, 11-13 och 15-17. Intervallen
valdes for att innefatta olika tider pa dagen sa att olika trafikantstrommar tacks
in samt for att innefatta tider med hogt flode. | de fall dar cyklande har fardats
I grupp har endast den forsta i gruppen raknats.

5 Beskrivning av studerade platser

5.1 Palsjogatan

Den studerade upphdjda 6verfarten ar beldagen i korsningen mellan Palsjégatan
och Tagagatan.

5.1.1 Allméant
Denna upphdjda dverfart ligger langs det rosa straket mellan centrum och
Maria staden i Helsingborgs stads cykelkarta. Antalet cyklar som passerar den
upphojda overfarten under hogtrafik var 57 st. pa en timme, antalet
motorfordon var 174. Palsjogatan ar huvudgatan och trafikeras av linjebuss.
Vid trafikflodesméatningar utforda pa Palsjégatan ca 100 m norr om
korsningen har vardagsdygnstrafiken uppmatts till 3949 fordon per dygn varav
7 % tung trafik (Vectura 2009). 200 meter séder om korsningen ar
vardagsdygnstrafiken 5808 varav 6 % tung trafik (Vectura 2009). Langs med
bada sidor finns gangbana, cykelbana samt parkering. Bebyggelsen utgors av
villor pa ena sidan och trevaningshus pa den andra. Tagagatan &r sidogatan
och vardagsdygnstrafiken har uppmaitts till 2222 fordon per dygn varav 3 %
tung trafik (Vectura 2009). Langs ena sidan finns parkering i gatan och
flervaningshus. Pa andra sidan finns en parkeringsplats omgiven av en hack.
Den upphdjda dverfarten &r utférd med en beldggning av asfalt och ramper av
gatsten. Langs med gransen mot cykelbana och gangbana Iéper en stensatt
kantradie. Matt framgar av skiss. Pa Tagagatan finns det en vajningslinje
malad innan rampen. Korsningen &r placerad pa en sluttning vilket medfor att
de cyklande har en svag nedfdrsbacke nar de passerar den upphojda éverfarten
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Tagagatan.
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Figur 6. Mattsatt skiss av den upphdojda 6verfarten i korsningen Palsjogatan
Tagagatan.

5.1.2 Vagmarken och lokala foreskrifter
| Helsingborgs stads lokala foreskrifter star att Palsjogatan ar huvudled. Detta
maérks ut med mérke for huvudled mellan kérbana och cykelbana, kort efter
foregaende korsning. Pa sidogatan finns ett marke for vajningsplikt placerat
fore den upphojda 6verfarten. (Helsingborgs stad 2010)

Cirka 10 m efter den upphojda 6verfarten finns ett pabudsmérke av typ D7;
pabjudna gang- och cykelbanor. En likadan finns efter foregaende korsning.
Pabudsmarken galler fram till nasta korsning om inte annat anges (SFS 2010).
Dessa vagmarken finns inte med i lokala féreskrifter och darmed finns det
inga speciella villkor angivna for dem och pabjuden gang och cykelbana
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upphor darfor vid korsningen for att sedan borja pa nytt 10 meter efter
korsningen (Helsingborgs stad 2010).

O

Figur 7. Pabjuden gang- och cykelbana D7. Kalla: Transportstyrelsen (2010).

| géllande detaljplan &ar det inte angivet vilken del av gaturummet som ska
anvandas till vad. Ytan dar den upphojda Gverfarten &r belagen, saval som
omgivande gata, cykelbana och gangbana dr angivet som allméan plats: gata.
(Helsingborgs stad 1952)

5.2 Kopparméllegatan

Den studerade upphdjda dverfarten ar beldgen i korsningen mellan
Kopparmdllegatan och Master Ernsts gata.

5.2.1 Allméant
| likhet med foregaende plats ar denna beldagen langs det rosa straket for
cykeltrafik. Antalet cyklar som passerar den upphdjda éverfarten under
hogtrafik var 97 st. pa en timme, antalet motorfordon var 27.
Kopparmdllegatan &r huvudgatan och trafikeras av 8469 fordon per
vardagsdygn varav 8% tung trafik (Vectura 2009). Langs sidorna finns
omvéxlande parkeringsplatser och busshallplatser och bebyggelsen utgors av
hoghus med 5 vaningar. | mitten av gatan finns en smal refug som separerar
motande trafik. Master Ernsts gata ar sidogatan och pa den ar inte nagra
flodesmétningar utforda. Langs med ena sidan finns parkering och
tvavaningshus, langs den andra sidan finns en park. Den upphojda dverfarten
har en smal cykelbana intill kérbanan med genomgaende belaggning i asfalt.
Gangbanan ar utford i marksten och langs med gransen finns en stensatt
kantradie. Ramperna &r av marksten. Korsningen &r placerad i en sluttning
vilket medfor att de cyklande har en svag uppférsbacke nar de passerar den
upphdjda dverfarten.
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Figur 8. Fotografi av den upphdjda dverfarten i korsningen
Kopparmollegatan Master Ernsts gata.
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Figur 9. Mattsatt skiss av den upphojda 6verfarten i korsningen
Kopparmdllegatan Master Ernsts gata.

5.2.2 Vagmarken och lokala foreskrifter
| Helsingborgs stads lokala foreskrifter star att Kopparmollegatan ska vara
huvudled. Detta marks ut med méarke for huvudled till hdger om gangbanan,
kort efter foregdende korsning. Pa sidogatan finns ett marke for vajningsplikt
placerad fore den upphdjda dverfarten. (Helsingborgs stad 2010)

Ca tre meter efter den upphojda éverfarten finns ett pabudsmarke av typ D4,
pabjuden cykelbana och ett likadant finns efter foregaende korsning. De finns
inte angivna i lokala foreskrifter och de slutar foljaktligen att galla i
korsningen Kopparmollegatan Master Ernsts gata for att sedan borja pa nytt
efter korsningen (Helsingborgs stad 2010).
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Figur 10. Pabjuden cykelbana D4. Kélla: Transportstyrelsen (2010).

| gallande detaljplan ar gangbana, cykelbana och kérbana inte angivet utan
ingar i allmén plats: gata. (Helsingborgs stad 1955)

5.3 Sddergatan

Den studerade upphdjda Overfarten ar beldgen i korsningen mellan S6dergatan
och Thure Roings gata.

5.3.1 Allméant
Denna plats ar belagen langs det grona straket for cykeltrafik, fran centrum till
Langeberga. Antalet cyklar som passerar den upphdjda éverfarten under
hogtrafik var 112 st. pa en timme, antalet motorfordon var 134. S6dergatan ar
huvudgatan och trafikflodet ett vardagsdygn ar 5403 fordon varav 15 % tung
trafik (Vectura 2009). En stor del av den tunga trafiken utgors av bussar
eftersom flera linjer har sin strackning langs Sodergatan. Séder om korsningen
ar Sodergatan en affarsgata och norr om korsningen finns en kortare stracka
med parkmark innan den ansluter till Tradgardsgatan. Thure Réings gata &r
sidogatan och pa den &r inte nagra flodesmatningar utférda. Langs ena sidan
finns ett fyravaningshus och langs den andra finns en park. Den upphojda
overfarten ar utford med genomgaende cykelbana i betong och gangbana av
marksten. Den delen av den upphdjda 6verfarten som ar for gaende atskiljs
fran omgivande gangbana av en stensatt kantradie. Ramperna ar av gatsten. Pa
Thure Roings gata finns det en vajningslinje malad innan rampen. Korsningen
ar belagen pa plan mark.
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Figur 11. Fotografi av den upphdjda Overfarten i korsningen Sodergatan
Thure ROings gata.
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Figur 12. Mattsatt skiss av den upphojda 6verfarten i korsningen S6dergatan
Thure Roings gata.

5.3.2 Vagmarken och lokala foreskrifter
| Helsingborgs stads lokala foreskrifter star att Sodergatan ska vara huvudled.
Detta marks ut med maérke for huvudled placerad mellan kérbana och
cykelbana, kort efter foregaende korsning. Pa sidogatan finns marke for
vajningsplikt placerad fore den upphdjda éverfarten. (Helsingborgs stad 2010)

Kort efter foregaende korsning finns ett pabudsmarke av typ D7. Efter den
upphdjda 6verfarten upprepas det inte. Pabudsmaérket finns inte med i lokala
foreskrifter och det slutar darmed att galla i korsningen Sédergatan Thure
R6ings gata (Helsingborgs stad 2010). | detaljplanen finns det inte angivet
nagot sarskilt for kdrbana, cykelbana och gangbana utan det anges som gata.
(Helsingborgs stad 1940)
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6 Resultat

Detta kapitel ar uppdelat i fyra delar. De tre forsta redovisar, for en plats at
gangen, en bedémning av vem som har vajningsplikt, vilken avsikten var med
den upphdjda Gverfarten nar den byggdes samt trafikanternas beteende. Det
fjarde avsnittet redovisar jamforelser mellan resultaten.

6.1 Palsjogatan

6.1.1 Avsikten med den upphdjda Gverfarten
Innan den upphdojda dverfarten byggdes var det tankt att den skulle inga i ett
demonstrationsprojekt som skulle visa for allmanheten och politiker hur
trafiksdkra anlaggningar for oskyddade trafikanter kan byggas. Tanken med
projektet var att ge cyklande foretrade langs hela strdckningen for att Oka
framkomligheten och marknadsféra anvandningen av cykel. Cykelbanan
skulle vara upphojd pa alla ytor dar den integreras med sidogator.
Konstruktoren 6nskade aven en avvikande farg pa cykelbanans belaggning pa
den upphojda 6verfarten for att fortydliga cykelbanan for fordonstrafikanter
men sa blev det inte av olika skal, daribland av drift- och underhallsskal.
Gaende skulle ocksa ha foretrade bland annat genom att gora belaggningen
densamma pa den upphdjda 6verfarten men da klinkerplattorna i gangbanan
inte var dimensionerade for tung trafik, inte fanns i tillrackligt antal och
ansags olampligt ur drift- och underhallssynpunkt, valdes samma beléggning
som pa cykelbanan. Konstruktoren ville ha en genomgaende beldggning men
av okénda skal byggdes det en stensatt kantradie. | en intervju med bestéllaren
svarade dven denna att ursprungsidén var att beldggningen skulle vara
genomgaende, bland annat for att cyklande ska bli lamnade foretrade
(Warmark 2010). Det finns dokument som papekar att beslutet om stensatt
kantradie har tagits under byggtiden pa ett byggmote mellan entreprendr och
bestallare. Enligt Anders Ternblad ar det nédvandigt med stensatt kantradie
for att klinkerplattorna ska vara pa plats. (Ternblad 2010)

6.1.2 Beskrivning av forutsattningar for vajningsplikt
Den upphojda dverfarten pa Palsjogatan ar utformad pa ett satt som torde
innebéra att cyklande har vajningsplikt mot motorfordonsférare. Pa denna
plats har motorfordonsforare ingen skyldighet att lamna foretrade for gaende
eller cyklande. En av anledningarna till detta &r att platsen styrs av hur
utmarkningen ser ut fore- och efter dverfarten och de generella trafikreglerna.
(Nilsson 2010)

Det som framst talar for att gaende och cyklande inte har foretrade forutom de
generella trafikreglerna ar den varierande belaggningen for gaende fore och pa
overfarten men ocksa den stensatta kantradie som skéar av bade cykelbanans
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och gangbanans belaggning. Nagot som ocksa dverensstaimmer med de
generella trafikreglerna (Nilsson 2010)

Det finns aven tva vagmarken som ar av betydelse for hur utformningen ar
tankt att styra vem som ska lamna foretrade. Det forsta mérket ar
pabudsmarket som dr placerat efter den upphojda 6verfarten och visar att
cykelbana samt gangbana paborjas dar market &r placerat. Detta ger ett intryck
av att cykelbana upphort att galla pa dverfarten. Alltsa har cykelbana gallt
fram till den stensatta kantradien for att sedan upphora pa éverfartens yta och
sedan paborjas igen dar market anger att cykelbana samt gangbana géller i
Overensstammelse med de generella trafikreglerna. Den upphdjda Overfartens
yta ar fortfarande att betrakta som korbana. Detta innebar att cyklande har
vajningsplikt och att gaende inte far korsa kérbana utan att ta hansyn till
fordonstrafiken. (Nilsson 2010)

Det andra mérket som kan ha betydelse for vad som galler for platsen &ar
maérket for huvudled, placerat till vanster om cykelbanan efter 6verfarten.
Detta innebar att huvudleden inte inkluderar cykelbanan utan endast kdrbanan.
(Nilsson 2010)

En tvetydighet uppstar bland annat med placering av méarket for vajningsplikt
och véjningsmarkeringen i kérbana. Detta vajningsmérke ar formodligen
avsett for fordon som ansluter till huvudgatan fran sidogatan. Eftersom
huvudgatan ar en huvudled har fordonsforare fran anslutande gata
vajningsplikt mot trafik pa huvudgatan. Men vajningsmarket uppfattas dven
som att motorfordonsforare fran sidogatan ska lamna foretrade for gaende och
cyklande som korsar den upph6jda 6verfarten. Vajningsmarket kan anses ligga
lite fel och missvisande eftersom motorfordonstrafik far intrycket att de ska
lamna foretrade for gaende och cyklande.

En intressant aspekt pa alternativ utformning kunde vara att ta bort den
stensatta kantradien vid den upphdjda dverfarten och behalla samma
utméarkning. Det som hander da &r att ytan pa 6verfarten i praktiken skulle
kunna vara bade cykelbana och kérbana. | sa fall integreras dessa tva och
skulle da kunna andra hela vajningspliktssituationen. Da skulle helt andra
forutsattningar kunna galla, bland annat att bada trafikslagen ska lamna
foretrade for varandra och att ingen av dessa har ritten att ”’bli liamnade
foretrade”. (Nilsson 2010)

6.1.3 Trafikanters beteende
| tabellen nedan visas resultatet av tre dagars beteendestudier pa Palsjogatan.
Sammanlagt intraffade 172 interaktioner mellan cyklande och
motorfordonsforare. | varje fall dar en motorfordonsférare har [amnat
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foretrade har en cyklande koért forst och i varje fall dar en motorfordonsforare
har kort forst har en cyklande lamnat foretrade. Darfor redovisas inte
cyklandes vajningsbeteende explicit i tabellerna. Daremot redovisas for de
cyklande hur de har anpassat sin hastighet infor interaktionerna.

Tabell 1. Cyklandes och motorfordonsférares beteende vid interaktioner pa
den upphojda 6verfarten i korsningen Palsjogatan Tagagatan.

Beteende Andel av interaktionerna
Motorfordonsforare lamnar foretrade 74 %

Cyklande

- bromsar 32%

- rullar 35 %

- fortsatter med of6randrad hastighet 33%

6.2 Kopparmoéllegatan

6.2.1 Avsikten med den upphdjda 6verfarten
Nar den upphojda dverfarten byggdes var avsikten att motorfordonsférare ska
ha vajningsplikt mot cyklande. For att astadkomma det har kdrbanan hojts upp
till cykelbanans niva och cykelbanans beldggning fortsatter utan avbrott.
Formspraket visar darmed tydligt att cyklande ska bli lamnade foretrade. Det
hade varit 6nskvart att motorfordonsférare ska ha vajningsplikt &ven mot
gaende men av olika skal har en detaljutformning som medfor detta inte
kunnat véljas. (Persson 2010)

6.2.2 Beskrivning av forutsattningar for vajningsplikt
Utformningen och vagmarken pa Kopparméllegatan tyder pa att all korsande
trafik har véajningsplikt mot cyklande. Det beror bland annat pa utformningen
av den upphojda 6verfarten. Eftersom cykelbanan har en genomgaende
belaggning och inte genomskars av en stensatt kantradie ska cyklande bli
lamnade foretrade. Aven vagmarkenas placering ar av betydelse. Forst och
framst ar det huvudled reglerat pa huvudgatan och sidogatan har vajningsplikt
reglerat med ett marke for vajningsplikt. Marke for huvudled ar placerat pa
hdger sida om cykelbanan efter dverfarten vilket torde innebdéra att cykelbanan
“ingar” i huvudleden. Genom att vélja denna placering av marke for huvudled
ar det aven naturligt att belaggningen pa cykelbanan ar genomgaende.
Placeringen av mérket for huvudled indikerar ndmligen att cykelbanan féljer
huvudgatan vilken &r huvudled. D& medraknas cykeltrafiken som
huvudledstrafik. Darfor ska motorfordonsférare fran sidogatan lamna
foretrade for cyklande men dven motorfordonsforare som svénger av
huvudleden och ska in pa sidogatan torde dven behdva lamna foretrade for
cyklande.
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Utformningen for gaende &r gjord pa ett sétt som torde innebara att dessa inte
ska bli lamnade foretrédde av korsande motorfordonsforare. Utformningen
uppfattas alltsa inte som att gaende ska bli lamnade foretrade. Gangbanan &r
avvikande fran ytan pa 6verfarten och mellan gangbanan och sjélva Gverfarten
finns en stensatt radie. (Nilsson 2010)

6.2.3 Trafikanters beteende
Tabellen nedan visas resultatet av fem dagars beteendestudier pa
Kopparmollegatan. Sammanlagt intraffade 92 interaktioner.

Tabell 2. Cyklandes och motorfordonsforares beteende vid interaktioner pa
den upphdjda 6verfarten i korsningen Kopparméllegatan Master Ernsts gata.

Beteende Andel av interaktionerna
Motorfordonsforare lamnar foretrade 90 %

Cyklande

- bromsar 7%

- rullar 10 %

- fortsétter med oftérandrad hastighet 84 %

6.3 Sddergatan

6.3.1 Avsikten med den upphdjda Overfarten
Né&r den upphojda dverfarten byggdes var avsikten att motorfordonsférare ska
ha vajningsplikt mot cyklande. For att astadkomma det har kérbanan hojts upp
till cykelbanans niva och cykelbanans belaggning fortsatter utan avbrott.
Formspraket visar darmed tydligt att cyklande har foretrade. Det hade varit
onskvart att motorfordonsforare ska ha véjningsplikt d&ven mot gaende men av
olika skal har en detaljutformning som medfor detta inte kunnat valjas.
(Persson 2010)

6.3.2 Beskrivning av forutsattningar for vajningsplikt
Utformningen av den upphojda éverfarten pa Sodergatan ar gjord pa ett satt
som kan uppfattas som att motorfordonsforare ska lamna foretrade for
cyklande. Detta beror bland annat pa att dverfarten ar utformad med en
genomgaende cykelbana som har samma beléggning fore, pa och efter
dverfarten (Nilsson 2010).

Aven utmérkningen &r intressant att ta i beaktande. Den visar att avsikten ar
att ge cyklande foretrade. Marke for huvudled som &r placerat pa vanster om
cykelbanan indikerar att huvudgatan &r en vag som ar huvudled och att all
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korsande trafik ska lamna foretrade enligt Trafikférordningen 1998:1276.
Under huvudledsmérket finns ingen pabudsskylt som visar att héar” paborjas
en cykelbana/gangbana. Om ett sadant marke hade placerats ut tyder det pa att
cykelbanan tidigare har upphdrt nar den integrerats med korbanan for
motorfordon (6verfartens yta) och for att sedan paborjas efter den upphdjda
Overfarten (Nilsson 2010). Som cyklande uppfattas inte att cykelbanan upphar,
vilket den heller inte gor i praktiken utan den fortsatter pa den upphojda
Overfarten.

Enligt Trafikférordningen upphor cykelbanan i korsningen med kdrbanan men
eftersom det inte finns ett pabudsmarke efter den upphdjda 6verfarten borde
det kanske ha funnits en lokal foreskrift som séger att féregaende
pabudsmaérke aven galler efter korsningen Sodergatan/Thure Roings gata sa att
cykelbanan inte upphor. Det gar att ifragasatta placeringen av
huvudledsmarket och tycka det borde ha varit placerat till hoger om
cykelbanan for att tydliggora att cykelbanan ’ingar” 1 huvudgatans huvudled.
En orsak till detta kan vara att det anses olampligt ur sndrdjningssyfte eller
andra drift och underhallsatgéarder samt hade forsvarat arbetet.

Nagot som ocksa har stor betydelse for att motorfordonsforare kan uppfatta
anlaggningen som att de ska lamna foretrade ar vajningsmérket och
vajningsmarkeringen pa sidogatan (Nilsson 2010). Det vajningsmarket torde
avse trafiken pa huvudgatan men eftersom cykelbanan inte verkar upphdra nar
den passerar den upphdéjda 6verfarten skulle dven vajningsplikten kunna galla
mot cyklande. Gangbanan daremot verkar upphora pa grund av den stensatta
kantradien. Materialet pa den delen av den upphdjda 6verfarten som ar for
gaende ar ocksa annorlunda i forhallande till gangbanan som ytterliggare ger
intrycket av att det inte ar en gangbana (Nilsson 2010).

6.3.3 Trafikanters beteende
Tabellen nedan visar resultatet av 3 dagars beteendestudier. Sammanlagt
intréaffade 232 interaktioner.

Tabell 3. Cyklandes och motorfordonsforares beteende vid interaktioner pa
den upphdjda 6verfarten i korsningen S0dergatan Thure Roings gata.

Beteende Andel av interaktionerna
Motorfordonsférare lamnar foretrade 79 %

Cyklande

- bromsar 21 %

- rullar 31%

- fortsatter med of6randrad hastighet 48 %
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6.4 Jamforelser av resultat

Vid 4 % av de studerade interaktionerna var gaende narvarande.
Motorfordonsforarnas vajningsbenéagenhet var i de fallen nagot hdgre an
ovrigt men dessa interaktioners paverkan pa det samlade resultatet &r sa liten
att den inte bedéms som nddvandig att redovisa med separat diagram.

6.4.1 Vajningsbeteendet pa olika platser
En jamforelse mellan de tre olika platserna visar att det finns skillnader i
vajningsbeteendet. Pa Palsjogatan lamnar 74 % av motorfordonsférarna
foretrade. Pa Kopparmollegatan &r det 90 % och pa Sodergatan 79 %. For alla
tre platserna tillsammans &r det 79 % som lamnar foretrade.

Motorfordonsférares vajningsbeteende fér olika platser
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Figur 13. Motorfordonsforares vajningsbeteende for olika platser.

6.4.2 Riktningens betydelse
Vid varje interaktion noterades i vilken riktning som motorfordonsféraren
fardades. For de som kom fran sidogatan har det inte gjorts nagon atskillnad
for om de svangde vanster eller hdger efter att de passerat den upphdjda
overfarten. Motorfordonsforarnas vajningsbeteende fordelat pa riktning visas i
diagrammet nedan. For enskilda platser skiljer sig beteendet mellan olika
riktningar men ett genomsnitt for de tre platserna tillsammans visar pa likartat
beteende.
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Motorfordonsfdrares vajningsbeteende for olika riktningar
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Figur 14. Motorfordonsférares vajningsbeteende for olika riktningar.

6.4.3 Hastighetens betydelse
Nar motorfordonsforares vajningsbeteende delas upp pa olika hastigheter
fordelar sig resultatet enligt diagrammet nedan. Ingen motorfordonsforare
beddmdes kora snabbare &n 30 km/h. Resultaten ska ses i ljuset av att det
endast ar ett fatal interaktioner i gruppen 16-30. For Palsjogatan ar det 20 av
172. For Kopparmollegatan &r det 8 av 92. F6r Sddergatan ar det 12 av 232.
Resultaten visar att pa Palsjogatan och Kopparmollegatan &r andelen
motorfordonsférare som lamnar foretrade &r lagre bland de med hog hastighet
an de med lag. Pa Sodergatan skiljer sig inte vajningsbeteendet mellan
hastighetsgrupperna.
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Motorfordonsforares vajningsbeteende for olika hastigheter
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Figur 15. Motorfordonsforares vajningsbeteende for olika hastigheter.

6.5 Sammanfattande tabell

Nedan féljer en tabell dar de viktigaste resultaten och forutsattningarna

sammanfattas.

Tabell 4. Sammanfattande tabell

Palsjogatan | Kopparmollegatan | Sodergatan
Motorfordonsflode per timme 174 27 134
Cykelfléde per timme 57 97 112
Vajningsplikt for motorfordonsférare mot cyklande troligen inte troligen troligen
Avstand mellan cykelbana och kérbana i meter 2,8 0,7 2,4
Genomgaende belaggning nej ja ja
Andel motorfordonsférare som lamnar foretrade
sammanlagt 74% 90% 79%
Andel motorfordonsférare som lamnar foretrade
vanstersvangande 79% 7% 78%
Andel motorfordonsférare som lamnar féretrade
hdgersvangande 70% 93% 72%
Andel motorfordonsférare som lamnar foretrade
sidogata 71% 92% 82%
Andel cyklande
- bromsar 32% 7% 21%
- rullar 35% 10% 31%
- fortsétter med of6éréndrad hastighet 33% 84% 48%
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7 Diskussion och slutsatser

Vi har i var studie av vajningsbeteendet pa upphdojda 6verfarter kunnat
konstatera att en majoritet av motorfordonsférarna lamnar foretrade for
cyklande. Vi har ocksa kunnat konstatera att andelen varierar mellan de tre
platserna. Vad det beror pa att det varierar kan vi inte med sakerhet svara pa
men nedan diskuteras nagra faktorer som kan vara av betydelse.

Véjningsplikten; vem som enligt lagen ska lamna foretrade, &r olika pa de
platser vi studerat. Pa den upphdojda dverfarten pa Palsjogatan har
motorfordonsférare antagligen inte vajningsplikt mot cyklande vilket skiljer
den fran de bada andra platserna. Det skulle kunna forklara varfor den lagsta
andelen motorfordonsforare som lamnar foretrade finns dér men det forutsatter
att trafikanterna gér samma beddmning av vem som har véjningsplikt.
Antagligen &r det inte sa manga som gor det eftersom det ar ganska
komplicerat att ta reda pa vem som har vajningsplikt. Orsaken till att farre
motorfordonsférare lamnar foretrade pa Palsjogatan ar férmodligen inte
vajningsplikten.

Detaljutformningen av den upphdjda éverfarten pa Palsjogatan skiljer sig
ocksa fran de bada andra. Skillnaden mellan Kopparméllegatan och
Sodergatan i fraga om detaljutformning ar vasentligen att den ena har
cykelbana i betong och den andra i asfalt. Den upphdjda 6verfarten pa
Palsjogatan daremot har en cykelbana som &r avbruten med en stensatt
kantradie. Den skiljer sig ocksa med att bade cykelbana och gangbana ar
utforda i asfalt vilket inte ar fallet pa de bada andra som har marksten pa
gangbanan. Eftersom det inte finns atskilda gang- och cykelbanor pa den
upphojda Gverfarten pa Palsjogatan kan den darfor framsta som ett avbrott fran
omgivande gang- och cykelbana. Om &n sjélva cykelbanan har precis samma
beldggning pa den upphojda verfarten som fore och efter och bara avskiljs
med en stensatt kantradie, kan hela intrycket av den upphojda 6verfarten vara
att den ar ett element for sig sjalv. Den &r varken en del av kdrbanan eller en
del av gang- och cykelbanan. Det borde géra en motorfordonsfoérare mindre
bendgen att Iamna foretrdde &n om cykelbanans beldggning hade varit
genomgaende. Trots att detaljutformningen ger mindre stod at att lamna
foretrade och att vajningsplikten inte tvingar dem till det lamnar 74 % av
motorfordonsférarna foretrade pa Palsjogatan jamfort med 79 % pa
Sodergatan. Sikten for motorfordonsforare ar dessutom nagot begransad pa
Palsjogatan. For de som ska svanga hoger kan de parkerade bilarna som star
mellan kdrbana och cykelbana vara ett hinder for att upptacka cyklande. For
motorfordonsforare som kommer fran sidogatan begransas sikten at vanster av
en hack och de kan darfor inte upptacka cyklande forrén de ar ganska nara
korsningen. Dalig sikt kan mycket vl vara en bidragande orsak till att sa fa
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lamnar foretrade men forklarar inte varfor skillnaden &r sa liten till Sodergatan
dar sikten dr god. Nagon eller nagra andra faktorer har antagligen storre
betydelse for vajningsbenagenheten.

Flodet av motorfordon ar nagot som skiljer den upphdjda 6verfarten pa
Kopparmollegatan fran de bada dvriga. Det &r betydligt lagre pa
Kopparmollegatan och det dr ocksa har som andelen motorfordon som lamnar
foretrade ar hogst. Det ar tdnkbart att motorfordonsforare upplever sig som
mer underordnade i forhallande till korsande trafik och darmed ar mer
vajningsbenagna eftersom de kommer fran en mindre trafikerad gata. Det
skulle kunna forklara varfor de som kommer fran sidogatan &r mer
vajningsbendgna men resultatet visar att hdgersvangande lamnar foretréde i
lika hog grad trots att de kommer fran en gata med hogt flode. Anledningen
till att de hogersvangande ocksa lamnar foretrade i hog grad pa denna plats
skulle kunna vara cykelbanans placering tatt intill korbana. Att avstandet ar
mindre mellan cykelbana och korbana pa Kopparmollegatan &n pa de andra
platserna kanske gor att motorfordonsférare blir mer medvetna om de
cyklandes ndrvaro. Kanske upplevs de mer som fordon i ett angrdnsande
korfalt an som cyklande pa en cykelbana och visas darmed storre hansyn. Pa
Sdodergatan som har en utformning av den uppho6jda éverfarten som ar mycket
lik den pa Kopparmollegatan &r cykelbanan placerad pa ett stérre avstand fran
cykelbanan och har &r ocksa andelen hogersvangande motorfordon som
lamnar foretrade betydligt 1agre. Enligt SKL, Trafikverket (2010) finns
motsvarande samband for trafiksékerheten vid indragen cykelbana jamfort
med cykelbana intill korbana. Indragen kdrbana har visat sig 6ka risken for
antalet olyckor mellan cyklande och motorfordonsférare.

Flodet av cyklande skiljer sig mellan platserna. Pa Palsjogatan, som har den
lagsta andelen motorfordonsforare som lamnar foretrade, ar ocksa flodet av
cyklande lagst. Det ar troligt att det laga flédet av cyklande &r en bidragande
faktor till den laga véjningsandelen. Flodet av cyklande ar nastan dubbelt sa
hogt pa Sodergatan jamfort med Palsjogatan men trots det ar andelen
motorfordonsférare som lamnar foretrade bara nagot storre. Kopparmoéllegatan
har en hogre andel som lamnar foretrdde d&ven om flodet av cyklande ar lagre
an pa Sodergatan. Saledes tyder vara resultat pa att ett hogt cykelflode har viss
betydelse for vajningsbeteendet. Ett hdgre flode av cyklande Okar andelen
motorfordonsforare som lamnar foretrade. Detta stods av vad som
framkommer i Ekman (1996) vilket tidigare diskuterats i kapitel 4.

Alltsa, om &n inga generella slutsatser kan dras om orsaken till skillnader i

vajningsbeteende mellan olika upphojda dverfarter, sa tyder vara resultat pa att
detaljutformningen inte har en avgérande betydelse. Daremot kan flodet av
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motorfordon, flédet av cyklande och avstandet mellan cykelbana och korbana
vara av storre betydelse.

Samtliga upphdjda Overfarter som studerats har byggts med avsikten att
cyklande ska lamnas foretrade for motorfordon. Vi har kunnat visa att sa sker i
en majoritet av fallen men vi tycker inte att det racker for att platserna ska
kunna anses fungera bra ur framkomlighetssynpunkt. Det ar trots allt manga
motorfordonsférare som inte lamnar foretrade . En cyklande kan inte kénna
sig saker pa att fa kora forst. Detta visar sig inte bara i vajningsandelar utan
ocksa i hur cyklande anpassar sin hastighet infor en interaktion. Manga
cyklande rullar eller bromsar infor en interaktion eftersom de inte vet hur
motorfordonsféraren kommer att agera. A ena sidan kan denna
osakerhetskénsla vara bra for trafiksakerheten. Om cyklande alltid fortsatter
med ofdrandrad hastighet utan att ta hansyn till andra skulle det antagligen ske
fler olyckor. A andra sidan &r det en forsamring av de cyklandes
framkomlighet. Om de ofta maste sanka sin hastighet vid en interaktion gor
det att deras fard fordrojs och de tvingas accelerera for att aterta sin
ursprungliga hastighet vilket kraver muskelkraft. For att forbattra
framkomligheten for cyklande vore det darfor onskvéart med atgarder for att
hoja andelen motorfordonsférare som lamnar foretrade. Detta galler med
reservation for att det skulle kunna fa negativa effekter pa trafiksakerheten.
Nar den upphdjda overfarten pa Palsjogatan byggdes hade Helsingborgs stad
en vision om att ge cyklande foretrdde langs hela gatan for att framja
cykeltrafiken. Vi kan konstatera att det inte fungerar riktigt sa bra i praktiken.

7.1 Brister och felkéallor

Denna studie har visat att cyklandes anpassning av sin hastighet infor en
interaktion varierar mellan platserna. Detta ar antagligen inte enbart en f6ljd
av platsens detaljutformning utan beror ocksa pa att lutningen ar olika.
Cykelbanan pa Palsjogatan ligger i en nedférsbacke, pa Kopparméllegatan i en
uppforsbacke och pa Sodergatan &r det plant. Att rulla i nedforsbacke
motsvarar ungefar att fortsatta med oféréandrad hastighet dar det &r plant och
sa vidare. Om alla platserna hade haft samma lutning hade jamfcrelser av detta
resultat varit mer relevanta.

Under nagra av observationsdagarna regnade det mycket vilket kan ha
paverkat de cyklandes vajningsbeteende. Det ar mojligt att de da blir mindre
uppmarksamma pa sin omgivning och bara fokuserar pa att komma fram sa
fort som mojligt. Det skulle i sa fall leda till att de kor forst i hogre
utstrackning an annars. Alla platserna har dock studerats i regn sa det paverkar
antagligen inte jamforelser mellan platserna i nagon stérre utstrackning.
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Vid valet av plats var ett villkor att cykelflodet skulle vara storre &n 50
cyklande per timme eftersom det finns skal att misstanka att vajningsbeteendet
kan paverkas av flodet. Flodet pa de platser vi har valt har visserligen uppmats
till mer &n 50 cyklande per timme men den méatningen avsag flodet under
hogtrafik pd morgonen. Hur stort flodet ar under andra tider pa dygnet ar
okant och det kan mycket val vara sa att det exempelvis mellan 09.00 och
10.00 ar dver 50 pa nagon plats och under 50 pa en annan. Ett sadant
forhallande ar precis vad vi ville undvika. Det begransade utbudet av upphojda
overfarter gor dock att det var svart att hitta platser med forhallanden som var
perfekta i alla avseenden.
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9 Bilagor

9.1 Observationsformuléar

Detta formul&r har anvénts vid de beteendestudier som genomforts i detta
examensarbete.

Plats
Tid
Observation nr 1/2/3|4|5/6/7|8]/9[10]11[12]13[14]|15
Motorfordon
Singel

Forst i ko

I kO (ej forst)

Motorfordons riktning
Fran huvudgata
vanstersvangande

Fran huvudgata hogersvangande
Fran sidogata

Motorfordons hastighet
1 till 15

16 till 30

31+

Motorfordonsforares beteende
Lamnar foretrade
Kor forst

Cyklande
Singel
Forst i grupp

Cyklandes beteende
Lamnar foretrade
Kor forst

Bromsar

Rullar

Oforandrad hastighet

| Fotgangare inblandad HENEEEENEEEEEEN
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