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Sammanfattning

Ett tillgangligt cykelnét &r en av flera forutsattningar for att manniskor ska
borja cykla. Okad andel cyklister bidrar till ett hallbart samhalle med battre
miljo och folkhélsa samt trevligare trafikmiljo med mindre trangsel.
Satsningar pa cykeltrafik maste ske dverallt; det racker inte att det finns en
cykelbana av god kvalité utan hela cykelnétet maste uppvisa god standard. For
att 6ka andelen cyklister maste hela resan, fran start till mal fungera smidigt.

Syftet med detta examensarbete &r att ta reda pa vad som paverkar
tillgangligheten med cykel samt hur tillgangligheten ser ut i Helsingborgs
cykelnat idag (2012). Arbetet utgar fran planeringsverktyget ’Sign up for the
bike” som framtagits av den holldndska organisationen C.R.O.W. samt det
svenska planeringsverktyget TRAST. En kombination av dessa
planeringsverktyg ger en bade 6vergripande och selektiv bild av vad som
paverkar tillgangligheten med cykel. Tillgangligheten paverkas av cykelnatets
kontinuitet, direkthet, komfort, attraktivitet och sdkerhet samt drift och
underhall och méjligheten till cykelparkering.

For att fa en generell bild av tillgangligheten med cykel i Helsingborg
genomforde vi en funktionell analys av tre huvudcykelstrak i Helsingborg. Vi
cyklade langs straken vid ett flertal tillfallen och observerade faktorer som kan
paverka tillgangligheten bade positivt och negativt samt matte hastigheten.
Utifran uppmatta hastigheter gjorde vi hastighetsprofiler for alla strak som
visar var fordréjningarna finns. Dessutom genomférde vi en
enkatundersokning for att fa allmanhetens asikter om cykelsituationen i
Helsingborg. | enkaten efterfragades ocksa vilka faktorer som de svarande
anser vara viktigast for att uppna ett tillgangligt cykelnét.

Allmanheten anser att tillgdnglighetsparametrarna sakerhet, bra drift och
underhall, god mojlighet till cykelparkering samt jamn belédggning ar viktigast
for att ett cykelnét ska upplevas tillgangligt. Allmanheten anser att planskilda
korsningar ar bast ur tillganglighetssynpunkt och att korsningar som regleras
med stopplikt/véjningsplikt/hogerregeln fungerar sémst och upplevs som

otrygga.

Med hjélp av genomférda undersékningar har vi kommit fram till att
tillgangligheten ar dverlag god for cyklisterna i Helsingborg men paverkas
negativt av ett fatal daligt utformade korsningar, smala cykelbanor/-félt, nagra
otydligt placerade skyltar samt bristande parkeringsmajligheter.

Nyckelord: attraktivitet, C.R.O.W., cykel, cykelparkering, direkthet, drift-
och underhall, Helsingborg, komfort, kontinuitet, sikerhet, tillganglighet



Summary

An accessible bicycle-network is a prerequisite to get people start cycling.
Increased cycling conduces to a sustainable society with better environment,
human health and a more pleasant street environment with reduced
congestion. Prioritisation of cycle-routes must be widespread. Just one high
quality cycling-line is not enough; the whole bicycle-network needs to carry
out high standards. To increase the cycling-quota the entire trip must run
smoothly.

The purpose of this thesis is to find out what influences the accessibility of
bicycle and what the accessibility looks like in the cycling-network of
Helsingborg today (2012). This process is based on “Sign up for the bike”
which is a design manual written by the Dutch organization C.R.O.W. We
also used the Swedish design manual TRAST. Together these documents
describe both general and specific factors that affect the accessibility of
bicycle-network. The accessibility for cyclists depends on coherence,
directness, comfort, attractiveness, safety, operation and maintenance and
bicycle parking.

We did a functional analysis of three of the main roads in the cycling-network
in Helsingborg to get a general picture of the accessibility with bicycle. We
went cycling along the cycling-routes a couple of times to find elements who
affects the accessibility in both positive and negative ways. We measured the
rate and made profiles of velocity to show the location of the delays. We also
did a questionnaire survey to get the communities opinions of the cycling
situation in Helsingborg. The questionnaire survey also asks for which factors
that’s needed to achieve an accessible bicycle-network.

The community values safety, good operation and maintenance, good bicycle-
parking facilities and smooth surface (effects comfort) as the most important
factors for accessibility in the cycling-network. The community regards grade-
separated junction as the most efficient for the accessibility and that junction
controlled by stop-line, give-way or the rule of give-way for the drivers from
the right has low function and is considered insecure.

Through the results from the investigations we concluded that the accessibility
in Helsingborg meet demand except from a few deficient designed
intersections, narrow bicycle-routes, indistinct signs and defective bicycle-
parking facilities.

Keywords: accessibility, attractiveness, bicycle, bicycle parking, coherence,
comfort, C.R.O.W., directness, Helsingborg, operation and maintenance,
safety
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1 Inledning

For att uppna ett langsiktigt hallbart samhéalle maste vi manniskor varna om
miljon och arbeta aktivt for att minska resursanvandande och utslapp. Vi
maste forandra vart beteende, bade vad galler konsumtion och vart satt att
resa.

En viktig del i detta arbete &r att 6ka andelen kollektiv-, cykel- och gangtrafik
i dagens bilberoende samhélle. Dessa trafikslag ar béattre for bade miljon och
folkhalsan och behover darfor hogre prioritet och storre utbredning i
samhéllet. | stadsmiljo ar det viktigast att forsdka ersatta alla korta resor med
gang- och cykeltrafik da dessa, till skillnad fran motortrafiken, inte orsakar
avgasutslapp. Vid langre reseavstand &r kollektivtrafik ett bra alternativ. |
storre stader med ett val utvecklat kollektivtrafiksystem tenderar manniskor att
valja bussen framfor cykeln dven vid kortare resor.

| denna rapport behandlas cykeltrafik och de faktorer som paverkar
tillgangligheten med cykel i tatort. FOr att 6ka andelen cyklister i trafiken
kravs ett tillgangligt cykelnat med smidiga forbindelser i trivsam miljo.
Eftersom cyklisten dr bade forare och kraftkalla &r han/hon unik i trafiken
vilket stéller htga krav pa cykelnatets utformning.

Examensarbetet grundar sig pa vart intresse att utveckla mojligheten att
forflytta sig med cykel inom tétort. Ett stort problem idag &r den skiftande
kvalitén i cykelnatet; pa manga platser upphor cykelbanan plétsligt och
cyklisten tvingas ut i motortrafik. VVarierande standard kan leda till osdkerhet
hos cyklisten som da kanske hellre valjer bilen.

Med denna rapport vill vi visa vilka parametrar som ar viktiga for
tillgangligheten med cykel och vilka tillganglighetsbrister som finns i
cykelnéatet i Helsingborg.



1.1 Bakgrund
1.1.1 Varfor behovs en tillganglig cykelmiljo?

Okad andel cyklister

Trafikmiljons utformning paverkar méanniskors fordonsval; en tillganglig
cykelmiljo medfor att fler valjer cykeln. Okad andel cyklister i trafiken ger
positiva effekter pa bade miljon och folkhalsan.

Det ar Onskvart att ersatta alla korta bilresor med gang-/cykeltrafik, men for att
detta ska kunna ske kravs lattillgangliga, gena och sékra cykelstrak av god
kvalité. Som bilist & man van vid god tillganglighet med sammanhangande
vagnét, god vagstandard, fungerande skyltning, mdjlighet till parkeringar mm.
For att bilisterna ska valja cykeln istallet kravs att cykelmiljon lever upp till
motsvarande standard. Idag &r cykelstraken ofta osammanhéangande med
bristande skyltning och daligt underhall. Pa vissa stéllen kan cykelmiljon till
och med vara direkt farlig for cyklisten (Spolander, 1997).

Det &r viktigt att cykelvagarna &r attraktiva och gena for att cyklisterna ska
anvanda dem och inte cykla pa bilvagen, gena 6ver grasmattor eller liknande
(Svensson, 2008). En god cykelmilj6 dar cyklisten har eget utrymme avskilt
fran andra trafikanter och egna vagmarkeringar, tydliga skyltar och signaler
bidrar till att cyklisterna foljer trafikreglerna och upptrader som béttre
trafikanter (Spolander, 1997).

Battre milj6

Motortrafiken orsakar stora miljoproblem genom luftféroreningar, buller mm.
For att uppna ett hallbart samhélle kravs att miljovanliga transportsatt
prioriteras och att ménniskor valjer miljovanliga fardmedel (TRAST, 2007).

Cykeln &r det miljévanligaste fordonet som finns idag eftersom den varken
avger avgaser eller buller samtidigt som den tar liten plats i ansprak. For att en
personbil ska bli lika energieffektiv som cykeln krévs att bilens
bransleférbrukning minskas till 0,02 I/mil (TRAST, 2007). 5 km réknas som
rimligt cykelavstand, men av bekvamlighetsskal valjer manga anda att ta bilen
for kortare resor (Svensson, 2008). Korta bilresor orsakar mer féroreningar
eftersom avgasreningen inte fungerar fullt ut forran efter nagra kilometer da
katalysatorn blivit varm. Att fa bilister att istallet vélja cykeln skulle bidra till
en betydligt battre tatortsmiljé med renare luft, mindre buller samt att stora
ytor tilldgnade biltrafiken (ex parkeringar) kan frigéras och anvéndas till annat
(Spolander, 1997).

For positiv miljopaverkan racker det inte att fler manniskor borjar cykla utan
bilresorna maste ersatts med miljovanliga transportmedel (GCM-handboken).
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Alla korta bilresor kan dock inte ersattas med cykel; alla kan inte cykla av
olika anledningar och bilar behovs for transport av bade méanniskor och varor.

Battre halsa

| dagens stressade samhélle kan det vara svart att fa tid till motion, dessutom
har manga stillasittande jobb vilket 6kar behovet av motion. Fysisk inaktivitet
leder till 6kad risk for t.ex. hjart- och karlsjukdomar och diabetes (GCM-
handboken). Enligt TRAST (2007) finns data som visar pa att det &r fler som
dor i fortid till foljd av for lite fysisk aktivitet &n vad som dor i trafikolyckor.
Okad andel cyklister bidrar darmed till battre folkhalsa och besparar samhallet
miljontals kronor i sjukvardskostnader (GCM-handboken).

“De som tror att de inte har tid med fysisk trining maste forr eller senare

avsdtta tid for sjukdom” Edward Stanley (1826-1893)

Okad sakerhet

Ett sakert cykelnat ar en forutsattning for att manniskor ska vaga stalla bilen
och istéllet ta cykeln. P4 manga platser kan cykelmiljon idag kénnas otrygg
med osammanhéngande cykelstrak som plétsligt upphor (Spolander, 1997).
Eftersom cyklisten, till skillnad fran motortrafikanten, saknar skyddande skal
utsatts cyklisten for hogre skaderisk &h motortrafikanter. Dodsrisken for
cyklisten kan jamfoéras med dodsrisken for bilister enligt foljande “om man
jamfor antalet dodade per miljard personkilometer och satter bilisters relativa
dodsrisk till 1dr motsvarande dodsrisk for cyklande 4,3 (Svensson, 2008).

Eftersom cykeln endast har tva hjul och begrénsad stotdampning ar cyklisten
mycket kanslig for t.ex. ojamnheter, daligt underhall, dalig friktion, 16sgrus
och luftdrag fran passerande fordon. En val utformad cykelmiljo ar darmed en
forutsattning for att skapa god tillganglighet for cyklisterna (GCM-
handboken). De flesta cykelolyckor &r singelolyckor och orsakas vanligen av
daligt utformade cykelvéagar och daligt underhall. Allvarliga cykelolyckor med
motorfordon inblandade sker framst i blandtrafik och i korsningar (Svensson,
2008).

Som cyklist ar det ofta svart att utféra manga och komplexa uppgifter
samtidigt; att t.ex. bromsa och visa fardriktning samtidigt ar betydligt svarare
pa cykel an i bilen. Darfor ar det viktigt med tydliga och enkla cykelmiljoer
dar motortrafik ar férbjuden/haller 1ag hastighet for att cyklisterna ska kunna
kénna sig trygga (Svensson, 2008).

Eftersom cyklister utvecklar mindre rérelseenergi én t.ex. bilar utgor de
mycket liten fara for andra trafikanter (Svensson, 2008).



Mindre trangsel

Trangsel ar ett vaxande problem idag, framst i storstdderna. Eftersom cykeln
ar ett mycket utrymmeseffektivt transportmedel leder 6kad andel cyklister i
trafiken till minskad trangsel pa stadens gator. Detta ger dven positiva effekter
for de som maste aka bil/buss da framkomligheten 6kar (GCM-handboken).

Tranga trafikmiljoer kan latt leda till osémja bland trafikanterna; trots att alla
foljer trafikreglerna uppstar latt konflikter och trafikanterna skyller da oftast
pa varandra istallet for pa bristande utrymme (Jagerhok, 2011).

Andra faktorer

Cykeln ar ett mycket smidigt och flexibelt transportmedel som kan anvandas
av manga, oavsett kon och alder, for t.ex. pendling, motion, rekreation och
som lekredskap. Det kravs ingen koérkortsutbildning for att fa anvanda cykeln
och cykelnatet bor darmed uppvisa sadan standard att alla som vill ska kunna
cykla. Stadens transportnat ar en allmén plats och ska darmed vara tillgangligt
for alla, dvs. aven for cyklister. Till skillnad fran bilen kan cykeln ofta
anvandas anda fram till malpunkten och det finns inga tidtabeller att passa.
(Spolander, 1997; Svensson, 2008).

Avsaknaden av skyddande skal gor, som tidigare namnts, att skaderisken for
cyklisterna 0kar, men mojliggor samtidigt méten med andra trafikanter och
cyklisten far en direkt upplevelse av miljon. Stader med hog andel cyklister
har ofta mer attraktiv och levande stadsmiljo. Fler manniskor i rorelse 0kar
tryggheten (GCM-handboken).

Andelen cyklister i en stad beror pa stadens cykeltradition (Svensson, 2008).
Ett exempel &r Lund, vars trafikmiljo kan anses vara daligt anpassad till
cyklister, men som dnda ar en stor cykelstad. En anledning till detta &r att en
stor andel av invanarna &r studenter, vilka ofta saknar bil och behover ett annat
transportmedel som kan ta dem fram snabbt och smidigt.

En tillganglig cykelmiljo betyder inte nddvandigtvis en helt bilfri miljo; pa
lagtrafikerade gator med lag hastighet gar det utmarkt att blanda cyklister med
bilister; att anldgga separerade cykelbanor dverallt ar sléseri med resurser
(Spolander, 1997).



1.1.2 Cykelns historia

Cykelns foregéngare, ofta kallad ”hobby horse” (se fig. 1), var byggd i trd och
saknade bade trampor och styrmekanism. Den hade ofta formen av en
héstkropp med snidat hast-, orm- eller drakhuvud eftersom man trodde att
sékerheten skulle 6ka om cykeln hade 6gon. 1818 tog den tyske baronen Karl
Freidrich Drais von Sauerbronn patent pa sin ”16pmaskin” (se fig. 2); en
velociped av tra med vridbart framhjul som gjorde att den, till skillnad fran sin
foregangare, gick att styra (Ekstrom, 2001).

Figur 2 Styrbar velociped.
(2001) Fran "Hjulsport” (1889)

1861 tillverkade den franske vagnmakaren Pierre Michaux och hans brdder en
velociped med trampor monterade pa cykelns framhjul. Tramporna gjorde
cykeln bade snabbare och effektivare, dessutom medforde de att cyklisten
kunde klara av mattliga uppforsbackar vilket varit svart med de tidigare
’sparkhjulingarna”. Pa grund av cyklarnas stela konstruktion och datidens
daliga vagar kom velocipeden att kallas ’benskakaren”. 1869 gjordes forsok
med att anvanda kullager i tramplagren, vilket blev allt vanligare (Ekstrém,
2001; Tekniska Museet).

Ar 1870 gjorde héghjulingen sitt intag pa
marknaden. Under aret tog engelsmannen
James Starley och William Hillman patent
pa en hoghjuling helt i jarn (se fig. 3). Den
hade en ram av stalror vilken gjorde
konstruktionen lattare. Det stora framhjulet
mojliggjorde hoga hastigheter och anvandes
for att fa hog utvaxling. Den hoga
konstruktionen utgjorde fara eftersom
cyklisten latt slog éver eller valte pa de
daliga vagarna. Under bade 1870- och 80-
talet gjordes flera forsok i England, Figur 3 Hoghjuling (Foto: Ola Husberg)

5




Tyskland och Frankrike med att ta fram en konstruktion med fler utvéxlingar
och pa sa vis kunna minska framhjulets diameter utan att cykeln tappar fart.
Till exempel gjordes forsok med ett storre och ett mindre kugghjul vid det
frdmre navet. Inférandet av vaxlar ar ett stort framsteg i cykelns utveckling.
Forutom minskad hjuldiameter underlattar véaxlarna for cyklisten att komma
upp i hogre hastigheter samt klara brantare backar (Ekstrom, 2001).

Fran borjan var cykeln endast avsedd fér man, men under 1870-talet startade
aven tillverkning av damcyklar (Ekstrom, 2001).

| England gick
utvecklingen snabbt ;
framat och 1884 kom tva -
nya modeller; dens.k. |
kénguruvelocipeden (se
fig. 4) med kedje-
utvaxling samt Crypto
med kugghjulsutvéxling
I framhjulet vilket, som
ovan namnts, medforde
att framhjulets diameter
kunde minskas. Detta, i Radt 4 L T :
sin tur, medférde dkad R NG
sakerhet da cyklisten satt Figur 4 T.v. kdnguruvelociped med kedjedrivning pa

lagre an tigigare- D_et framhjulet, t.h. tva hoghjulingar. Ur ”Alskade cykel” (2001)
kom ocksa nya varianter

med ungefar lika stora hjul, korsram, kedjeutvéxling, massiva gummidack och
med tramporna placerade lagt mellan hjulen. Denna konstruktion blev allt
vanligare och1885 konstruerade engelsmannen James Starley den forsta
sdkerhetscykeln, kallad Rover. Den hade kedjeutvaxling och ramen
utvecklades fran korsram till diamantram med rombisk form vilken anvands
an idag. Konstruktionen forbéattrades snabbt; cyklarna fick frihjulsnav med
broms, battre och mer hallbar kedja och ram, dessutom hade alla cyklar
kullager i bade nav och trampparti. En stor forbattring skedde da luftfyllda
dack borjade anvandas och 1895 var alla cyklar utrustade med luftgummidéack.
Ocksa utvecklingen av vaxlar fortskred och nya losningar med fler vaxellagen
kom ut pa marknaden. Déarefter har endast mindre forandringar gjorts for att
komma fram till dagens cykelkonstruktioner (Ekstrom, 2001).

Velocipeden anvéandes fran borjan endast av 6verklassen for néjes skull. Inte
forran efter forsta varldskriget blev cykeln ett masstransportmedel. Fram till
andra vérldskrigets slut kunde cyklister, hastdrivna fordon och bilister, som sa
sakteliga borjade trafikera stadens gator, samsas pa vagarna. Efter andra
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varldskriget tog dock bilen 6ver mer och mer och cykeln bérjade anses som ett
fattigmansfordon. Fran 1950 6kade bilismen kraftigt och stadernas struktur
forandrades med storre avstand och sovstader forlades utanfor storstaderna.
Okat avstand mellan hem och arbete medférde okat bilberoende och fler
méanniskor blev bilagare. Bilen sdgs som en statussymbol och tack vare okat
valstand hade fler rad att kopa bil. Med utgangspunkt fran radande minskning
av cykeltrafiken antog man att cykeln skulle vara helt borta ar 1980. Darfor
dimensionerades vagarna endast efter biltrafikens behov (Bergman, 1994).

1970 startade en ny vag av cykelforsaljning i USA. Anledningen var att
manniskor blev mer intresserade av bade miljé och motion. Det blev da
valdigt tydligt hur bilanpassade végarna var och under 1970-talet byggdes
manga nya cykelvéagar. Dock byggdes mest smasnuttar dar det fanns plats
over, cykelbanorna hade dessutom dalig standard sa den totala effekten for
cyklisterna blev darmed inte sa stor. Under 1980-talet 6kade bilismen ater och
myndigheternas intresse for cykeltrafiken minskade (Bergman, 1994).

Idag ar intresset for cykeltrafiken aterigen stort da vi blivit mer miljo- och
halsomedvetna. Det byggs nya cykelvagar med hogre krav pa utformning och
underhall. Idag finns cykeltyper i olika storlekar och med olika
utvaxlingsmojligheter. Det finns elcyklar som underlattar i branta backar,
storre trehjulingar for manniskor med balanssvarigheter/nedsatt kognitiv
formaga, mountainbikes som mojliggor terrangcykling mm. Att ge cyklisterna
storre plats och béattre forhallanden i trafiknatet ar ett stort steg i riktning mot
ett hallbart samhalle.

1.2 Problemformulering

Eftersom cykeln ar ett mycket miljévanligt transportmedel som tar liten plats i
ansprak ar en 6kning av cyklismen en mycket viktig del i arbetet med att
uppna ett langsiktigt hallbart samhalle. For att 6ka cyklismen krévs ett
tillgangligt cykelnat. “Tillganglighet kan definieras som den latthet med
vilken medborgare, naringsliv och offentliga organisationer kan na det utbud
och de aktiviteter som de har behov av eller énskar” (TRAST, 2007, s 62).

Fragestallningar

Vilka faktorer paverkar tillgangligheten med cykel?

Vilka av dessa faktorer anser allménheten vara viktiga?

Hur upplever allménheten tillgangligheten med cykel i Helsingborg?

Gar det att anvanda parametrarna i ”’Sign up for the bike” for att

beskriva tillgangligheten med cykel?

o Vilken betydelse har cyklistens hastighet for tillgangligheten med
cykel?



1.3 Syfte och malsattning

Syftet med examensarbetet &r att kartldgga och granska vilka faktorer som
paverkar tillgangligheten med cykel i tatort. Dessutom syftar arbetet till att fa
fram en samlad bild Over tillgangligheten med cykel i Helsingborg.

Malet ar att fa fram en generell bild 6ver de parametrar som paverkar
tillgéngligheten med cykel i tatort samt vilka tillganglighetsproblem som finns
i cykelnatet i Helsingborg med utgangspunkt i tre av stadens huvudcykelstrak.

1.4 Metodik

Under arbetet genomforde vi en litteraturstudie, funktionell analys samt en
enkatundersokning.

1.4.1 Litteraturstudie

Vi genomforde en litteraturstudie I6pande under projektets gang for att fa fram
bakgrundsfakta och underlag till fortsatta undersokningar samt for att kunna
kartlagga vilka faktorer som kan paverka tillgangligheten med cykel.

For att hitta relevant litteratur tog vi bl.a. hjalp av var handledare som tipsade
0ss om ’Sign up for the bike”, ”Cykelstaden” och "Effektivare cykeltrafik —
Planeringsmassiga och tekniska forutsattningar for 6kad cykelanvandning”.

For informationssokning pa internet anvande vi sokmotorn Google
(www.google.se) dar bl.a. foljande s6kord anvandes:

Barn i trafiken

Cykelbana

Cykelns historia

Cykelparkering

Cykelvéag

Drift och underhall

Helsingborgs stads cykelplan

Tillganglighet med cykel

Anledningen till att vi inte anvande sékmotorerna TRID och Transport ar att
vi framst var intresserade av svenska referenser da det finns mycket
forskningen inom omrade i Sverige.



1.4.2 Funktionell analys

Vi gjorde en funktionell analys av tillgangligheten med cykel pa Grona-,
Rosa- och BIla straket i Helsingborg for att fa en generell bild av hur
tillgéngligheten ser ut for cyklisterna i Helsingborg idag. Analysen inleddes
med att vi sjalva cyklade langs de tre straken och observerade faktorer som
kan paverka tillgangligheten bade positivt och negativt. For att fa en
representativ bild av tillgangligheten pa straken cyklade vi langs straken vid
ett flertal tillfallen. Resultatet redovisas i kap 4 “Funktionell analys”.

Vi tog dven fram hastighetsprofiler (se kap 1.6 Begreppsforklaringar”) f6r de
tre straken for att visa hur hastigheten forandras och var
tillganglighetsbristerna och tidsforlusterna finns. Hastighetsprofilerna bygger
pa egna matdata som framtagits vid ett cykeltillfalle mha. en cykeldator samt
genom att vi tog tiden pa kanda strackor och sedan berdknade hastigheten
utifran dessa. Vi jamforde slutligen resultaten och beraknade ett medelvarde
som vi anvant i hastighetsprofilerna. Vi anvande uppmatta hastigheter och tog
ingen hansyn till vindpaverkan.

1.4.3 Enkatundersdkning

Vi genomforde en enkatundersokning for att kartlagga vilka faktorer som
allménheten anser paverka tillgangligheten med cykel samt hur de upplever
situationen i Helsingborg idag. Enkaten finns i bilaga 4.

Enkatundersokningen genomfordes pa Filbornaskolan,
Stadsbyggnadsforvaltningen Helsingborg, Helsingborgs lasarett, McNeil AB
och pa Lions Club Helsingborg. Vi valde dessa platser for att fa svarande av
olika kon, i olika aldrar, i olika livssituationer med olika cykelvanor. Vi valde
att inte dela ut enkaten pa stan eftersom det ofta kan vara svart att hitta folk
som har tid och méjlighet att svara; sitter man i skolan/pa jobbet har man mer
tid och kan svara pa fragorna i lugn och ro. Enkéten skickades ocksa ut via
Facebook for att na aldersgruppen 21-25 ar.

Enkaéten vander sig endast till individer 6ver 15 ar. Anledningen ar att det &r
svart att utforma en enkét av detta slag som aven kan forstas av yngre barn.
Barns cykelvanor behandlas darfor i ett eget kapitel (se kap 2.3 ”Barn i
trafiken”).

1.5 Avgransning
Rapporten handlar om tillgdnglighet med cykel i tatort.

Vi genomforde en funktionell analys av tillgangligheten med cykel pa foljande
delar av tre storre cykelstrak i Helsingborg:

9



e Grona straket: Knutpunkten — Langeberga Industriomrade

e Rosa straket: Knutpunkten — Mariastaden

e BIa straket: Knutpunkten — Sofiero
Stréckorna ar ca 5 km vardera, eftersom cykeln anses vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen pa resor upp till detta avstand (TRAST,
2007).

Anledningen till att studien har slutpunkt Knutpunkten &r att detta ar en
mycket viktig malpunkt samt att den ligger centralt. Vi valde att undersoka tre
strak eftersom det ar genomfdrbart under tillganglig projekttid och samtidigt
ger ett representativt resultat for tillgangligheten pa storre cykelstrak i
Helsingborg. Studien innefattar bade pendel- och rekreationsstrak.

1.6 Begreppsforklaring

Kommentar

Det finns oklarheter i skillnaden mellan en cykelbana och en cykelvag. |
GCM-handboken likstélls de, men enligt Envall (2012-03-01) innebér de olika
saker. Vi har valt att sarskilja dem for att underlatta beskrivningarna av de
studerade cykelstraken.

Barriarer i cykelnatet medfor att cyklisternas forflyttningsmojligheteter
forsvaras. Det finns bade naturliga och av manniskan orsakade barriarer.
Naturliga barridrer beror av topografi och geografi, t.ex. hdjdskillnader och
korsande vattendrag. Av manniskan skapade barriarer ar t.ex. korsning med
gator som har stora motortrafikfloden, snabb trafik eller stor andel tung trafik
(Svensson, 2008).

C.R.O.W. &r en hollandsk organisation som tagit fram planeringsverktyg

”Sign up for the bike” som anvinds vid planering av cykelnit. (Se kap 2.2
”C.R.O.W. — Sign up for the bike”).

Cykelbana ar avsedd for cykelister och forare av moped klass 11. Cykelbanan
I6per langs motortrafikerad gata/vag och avskiljs fran denna med fysisk
anordning sasom kantsten/smal grasremsa/malad linje (VGU, 2004 a). Alla
cykelbanor &r dubbelriktade om inget annat anges (GCM-handboken, 2010).
Pa cykelbanan galler samma regler som for motortrafiken; man cyklar pa
hoger sida och gor omkorningar pa vanster sida. Om cykelbana finns maste
cyklisten anvéanda denna och inte cykla pa bilvagen (Transportstyrelsen, 2009
a). En enkelriktad cykelbana ar normalt minst 2 m bred och en dubbelriktad
cykelbana gors vanligen 3 m bred. Dar hinder finns utmed cykelbanan, t.ex.
staket eller belysningsstolpar, bor bredden 6kas med 0,5 m (0,75 m om hinder
finns pa bada sidor) (Trafikutredningsbyran, 2012).
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Cykelbox &r en yta tillagnad cyklister, framfér motortrafikens stopplinje i en
signalreglerad korsning. Att cyklisterna ar placerade framfor motortrafiken
Okar deras synbarhet. Framkomligheten for cyklisterna okar, framst for
vanstersvangande, genom att de kommer forst ut i korsningen och darmed inte
behover parera mellan bilarna pa samma satt. En forutséttning for cykelboxen
ar att det finns ett cykelfalt/enkelriktad cykelbana fram till korsningen precis
intill kérbanan (VGU, 2004 b).

Cykelfalt &r ett korfalt avsett for cyklister och forare av moped klass 1. Det
markeras vanligen med en streckad linje, men vid sarskilda skal far en
spéarrlinje anvandas (VGU, 2004 a). Cykelfalt ar enkelriktade och anlaggs
vanligen pa bada sidor av vagen, endast ett falt skapar latt forvirring hos
cyklister som kan uppfatta faltet som dubbelriktat och darmed cyklar pa fel
sida. Enligt GCM-handboken ska féltet vara 1,2 — 1,7 m brett, men bor inte
vara smalare an 1,25 m for att ge cyklisten vingelman (i uppforsbackar kréavs
vingelman pa minst 0,8 for god standard). Cykelfaltets bredd bor ej dverstiga
1,7 m eftersom det da kan misstas for att vara ett korfalt for motortrafik.
Hastigheten for motortrafiken &r vanligen 40-50 km/h och oftast finns
trottoarer pa bada sidor av gatan for gaende. Trottoarer ar en forutsattning for
att cykelfalt ska fungera bra. Generellt sett ar cykelfalt bast lampade for
arbetsresor; barn och aldre k&nner ofta obehag pga. narheten till
motorfordonen (GCM-handboken, 2010). Otryggheten kan gora att cykelfalt
blir exkluderande vilket minskar tillgangligheten for berérda grupper, framst
aldre och barn. Ett cykelfélt kan samtidigt utgora en betydlig forbattring
jamfort med nollalternativet (Jagerhok et al., 2011).

Cykelnat “bestar av bade cykelbanor och sakra och trygga strak i
blandtrafik ” (TRAST, 2007 s.69). Ett cykelnat ska dven vara sa finmaskigt att
cyklisten slipper cykla pa trafikerade gator i blandtrafik (TRAST, 2007).

Cykelpassage ar en dverfart for cyklister utan reglering. Den kan ha nedsénkt
kantsten och/eller avdelas med refug. Icke nedsénkt kantstenen fungerar som
en hastighetsreducerande atgérd for cyklisten och anvénds vid korsningar som
kan utgora fara for cyklisten. Det finns inga regler for biltrafiken och cyklisten
har véjningsplikt mot bilarna (Nilsson, mars-maj 2012).

Cykelvagar ar helt friliggande fran motortrafikerade vagar. De anléggs
vanligen i parker, naturomraden samt mellan stadsdelar och tétorter.
Cykelvégar ar normalt dubbelriktade och forlaggs ofta pa gamla banvallar och
kanalbankar. Cykelvéagar anvands ofta av bade cyklister och gaende. En
kombinerad gc-vag ar normalt 3 m bred. Storre bredder kan vara motiverade
pa platser dar fotgangare samlas eller dar antalet cyklister ar stort
(Trafikutredningsbyran, 2012).
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Cykeloverfarter ar till for cyklister och forare av moped klass 11 som ska
korsa en vag eller cykelbana. Overfarten markeras med vita kvadrater och kan
vara bade bevakad och obevakad. Cyklisten har véjningsplikt mot
motortrafiken men motorfordonsforaren har skyldighet att sanka hastigheten
for att inte utgora fara for cyklisten (Transportstyrelsen, 2009 b). Obevakade
overfarter kan goras sékrare med hastighetsreducerande atgarder, t.ex. upphojd
Overfart eller avsmalnande korfalt. Detta medfér att motorfordonsforarna
tvingas sanka hastigheten och darmed kan bli mer uppmarksamma pa
korsande cyklister. Fargad beldggning kan anvéndas for att gora
motorfordonsforare uppmarksamma pa cykeldverfarten, cyklisterna har dock
inte foretrade i en sddan korsning utan samma trafikregler galler som i
korsningar utan farg. Skyltar, reklam o dyl. far inte placeras sa att de skymmer
sikten eller stora uppmarksamheten hos trafikanterna. Korsningsvinkeln bor
vara 90 grader for att uppna god sikt vilket ar valdigt viktigt for att olika
trafikanter ska kunna upptécka varandra i god tid och samspela med varandra
(GCM-handboken, 2010).

Drift och underhall innebar skotsel och lagningar i cykelmiljon. Exempel pa
driftatgarder ar snorojning, halkbekampning, sopning och klippning av buskar.
Underhallsatgarder ar investeringsatgarder som okar anlaggningens varde,
t.ex. underhall av belaggning, lagning av gropar och ojamnheter samt justering
av brunnslock (GCM-handboken, 2010).

Framkomlighet beskriver odnskad tidsférdrojning (TRAST, 2007).

Frirum ar ett omrade dar motortrafik ar forbjuden, t.ex. torg och gang- och
cykelbanor (TRAST, 2007).

Genhetskvot &r ett matt pa hur gent ett cykelstrak ar. Genhetskvoten berdaknas
genom att dividera cykelstrakets langd med fagelvagen mellan tva malpunkter.
Kvoten bor ej Overstiga 1,25; cykelstraket bor alltsa inte vara mer an 25 %
langre &n fagelvagen (TRAST, 2007).

Gagata ar i forsta hand avsedd for gaende, men far
aven anvandas av cyklister. Cyklisterna ska cykla i
gangfart och har vajningsplikt mot gaende
(Transportstyrelsen, 2009 a). Gangfart brukar ligga
mellan 5-7 km/h (GCM-handboken, 2010).

—
r———— Figur 5 Gagata (fran Transportstyrelsen)



Gc-bana delas av gaende och cyklister 1
och kan vara bade separerad och / \ / \
kombinerad. Pa separerade gc-banor ska | ‘ \
cyklisterna och de gaende halla sig pa )\ d @) ]
anvisad sida om banan, i respektive félt \ / \ /
galler hogertrafik. Pa kombinerade gc- S 1

banor finns inga regler for pa vilken sida Figur 6 t.v. kombinerad gc-bana,
man ska ga/cykla, men rekommendationen t.h. separerad gc-bana (frén

ar att man beter sig som i motortrafik dar ~ Transportstyrelsen)

man gar till vanster och cyklar till hoger (Trafikforordning (1998:1276)).
Otydliga regler kan skapa forvirring da trafikanterna inte vet vart och hur de
ska passera andra gc-trafikanter.

Hastighetsprofil ar ett diagram som beskriver hur hastigheten férandras langs
ett strak (Nilsson, mars-maj 2012).

Lilla svangen (se Stora och lilla svédngen)

Maskvidd ar “korsningsavstandet mellan stadens alla tillgdngliga
cykelvagar. Stor maskvidd innebéar vanligen att det ar langt till narmaste
cykelstrak och liten maskvidd att det finns en god majlighet till att hitta
alternativa vigar och vilja en gen forbindelse” (Jagerhok et al., 2011, s 92).
For god tillganglighet ska cykelnatets maskvidd vara mindre an eller lika med
bilnatets maskvidd (Jagerhok et al., 2011).

Motorfordon asyftar i denna rapport endast till motordrivna fordon som ej far
framforas pa cykelbana/cykelvag.

Onodigt stopp innebér att cyklisten av nagon anledning (t ex dalig sikt,
bristande skyltning, dalig vagutformning) maste stanna pa en plats dar
han/hon, om férhallandena varit goda, annars inte behovt stanna.

Exempel: En cyklist ska korsa en lagtrafikerad bilvag pa en cykeloverfart.
Cyklisten ska lamna foretrade for bilisten och maste darmed stanna om
korsande motorfordon dyker upp. Men med god sikt i korsningen kan cyklisten
I god tid se huruvida det kommer bilar eller ej och &r det fritt behover
cyklisten alltsa inte stanna utan kan fortsatta med jamn hastighet.

Manga onddiga stopp langs ett cykelstrak forsamrar framkomligheten och
bidrar darmed till sémre tillgédnglighet (Nilsson, mars-maj 2012).

Referenshastighet ar den hastighet som en vég/cykelbana ar dimensionerad

for. Referenshastigheten styr kraven pa siktlangder, separering, korsningstyp
och minimiradier (Varhelyi, 2008).
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Restidskvoten ar kvoten mellan total restid med cykel och total restid med bil
mellan tvd malpunkter. Pa kortare strackor, upp till 5 km, bor restidskvoten
inte Gverstiga 1,5; cykelresan bor alltsa hogst ta 50 % langre tid an bilresan for
att cykeln ska anses som konkurrenskraftig mot bilen (Svensson, 2008).

Sparrlinje ar en “lingsgdende, heldragen linje som atskiljer trafik i samma
riktning pa en vag. Kan anvandas dubbel och i kombination med mittlinje eller
varningslinje” (VGU, 2004 a).

Stora och lilla svangen &r tva svangalternativ for Loy

cyklister som ska svanga vanster i en korsning utan “
cykeldverfarter. Lilla svangen innebér att cyklisten

haller sig narmare mittlinjen innan korsningen och P"i\
svanger till vanster direkt. Stora svangen innebar . — — — e
att cyklisten haller sig langs hogerkanten och
svanger vanster i slutet av korsningen (se fig. 7). ) S
Cyklister kan alltsa, till skillnad fran motortrafiken, || ﬂ
svanga till vanster trots att de cyklar pa hoger sida.
Detta galler dock inte om det finns ett separat || ﬂ
hdgersvangsfalt (Gunnarsson och Svensson, 2006).
Av sékerhetsskal bor hogersvangsfalt ej forlaggas ﬂ

dar cykeltrafiken inte &r separerad fran
motortrafiken (VGU, 2004 b). RN

Tillganglighet “kan definieras som den litthet _ I I .

med vilken medborgare, naringsliv och offentliga Falgr?rnz Sgor: dofrh' :T']"a svangen.
organisationer kan na det utbud och de aktiviteter (Johanna Sandstrom)

som de har behov av eller énskar”

(TRAST, 2007, s 62).

TRAST (Trafik for en attraktiv stad) ar ett svenskt planeringsverktyg som kan
anvandas vid planering av cykelbanor/-vagar (TRAST, 2007).

Utvaxling ar forhallandet mellan antalet kugg fram och bak och handlar om
hur langt cykeln kommer pa ett tramptag (Siipola, 2011).

Velociped &r en aldre benamning pa cykel (Nationalencyklopedin, 2012)
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1.7 Forkortningar
c/d = cyklister/dygn

DoU = drift och underhall
gc-bana = gang- och cykelbana
ge-trafikanter = gang- och cykeltrafikanter

gc-tunnel = gang- och cykeltunnel
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2 Litteraturstudie

2.1 Tillganglighet i trafiken

“Tillgdnglighet kan definieras som den ldtthet med vilken medborgare,
naringsliv och offentliga organisationer kan na det utbud och de aktiviteter
som de har behov av eller énskar” (TRAST, 2007, s 62).

Ett tillgangligt transportsystem innebér att narmiljon utformas sa att
bebyggelse och trafiksystem samverkar (TRAST, 2007). Tillganglighet kan
matas som antal personer som har tillgang till en specifik malpunkt inom en
viss tid. I ett tattbebyggt, urbant omrade kan god tillgéanglighet endast uppnas
om befolkningen valjer andra transportsatt an bilen da denna tar mycket plats i
ansprak (Jagerhok, 2011).

Enligt TRAST (2007) delas tillgangligheten pa en dvergripande niva in i
foljande grupper: stadens form och struktur, trafiksystemet samt ménniskans
formaga. TRAST behandlar tillgangligheten i trafiksystemet med fokus pa
cykeln, dar det fysiska avstandet mellan olika aktiviteter, maskvidd och
prioritering av olika trafikslag har storst betydelse for tillgangligheten.

Svarigheten med att skapa en tillganglig cykelmiljo ar att cyklister ar en
heterogen grupp som anvander cykeln i olika syfte och darmed stéller olika
krav pa cykelbanan. Barn anvander cykeln framst for rekreation och lek vilket
medfor att de efterfragar ett sékert, tryggt och trivsamt strak. Ungdomar och
vuxna daremot anvander cykeln framst for pendling till och fran skola/arbete
och efterfragar darfor ett sékert, snabbt och bekvamt strak (Berggren, 1998).

En annan utmaning ar att ge mojligheter till samspel mellan olika trafikslag
och for sa manga trafikanter som majligt sa att de negativa konsekvenserna for
tillgangligheten blir sa sma som mojligt (TRAST, 2007).

Trafiksystemets tillganglighet paverkas aven av hur bostader, affarer och
service ar placerade i staden. Genom att placera olika malpunkter i centrum
forbattras tillgangligheten da manga trafikslag och manga trafikanter far
tillgang till dem. En stad med manga sma centra har battre tillganglighet an en
stad som &r zonindelad/funktionsindelad dar avstaenden till viktiga
malpunkter blir langre (TRAST, 2007).

Framkomlighet ar néra besléktat med tillganglighet och ger en bild av

trafiksystemets kapacitet och mojlig fardhastighet. Dalig framkomlighet
medfor ofta forsamrad tillganglighet (Holmberg et al., 2008; TRAST, 2007).
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2.2 C.R.O.W. - "Sign up for the bike”

Den hollandska organisationen C.R.O.W. har tagit fram planeringsverktyget
’Sign up for the bike” som anvénds vid planering av cykelbanor. Det &r en
sammanstallning av bade befintliga och nya metoder som hjélper planeraren
att finna optimala l6sningar for cykeltrafik (C.R.O.W., 1996).

Holland satsar mycket pa trafikldsningar som ar anpassade for cykeltrafiken
och har lyckats skapa ett attraktivt cykelndt som anvénds av alla oavsett kon,
alder och socioekonomiska grupper (Jagerhok, 2011). Holland &r darmed en
god forebild i planeringsarbetet med cykeltrafik i andra lander. Darfor har vi
valt att utgd ifran tillgédnglighetsparametrar 1 ”Sign up for the bike” 1 vart
arbete for att beskriva tillgangligheten med cykel.

2.2.1 Tillganglighetsparametrar

’Sign up for the bike” baseras pa fem olika parametrar som péaverkar
tillgangligheten med cykel i tatort: kontinuitet, direkthet, komfort, attraktivitet
och sakerhet (C.R.0.W., 1996). For att fa en allman bild av
tillganglighetsparametrarna har information fran annan litteratur (ex. TRAST
och GCM-handboken) ocksa anvants som stod.

Nedan foljer en beskrivning av de olika parametrarna med stéd i andra
planeringsverktyg/litteratur.

Kontinuitet
Kontinuitet handlar om sammanhéangande cykelnat med obruten och hog
standard samt om enhetlighet och orienterbarhet (C.R.O.W., 1996).

Sammanhangande nat innebar att inga luckor far finnas i cykelnatet. Natet ska
erbjuda sadan maskvidd att cyklisten far bra tackning pa sina start och
malpunkter. Huvudnat maste ha en tydlig slutpunkt och far inte mynna ut i
ingenting. Kontinuitet kan beskrivas med antalet l&nkar som saknas i
cykelnatet (C.R.0.W., 1996; TRAST, 2007).

Ju fler vagval, med samma avstand, cyklisten erbjuds desto battre blir
kontinuiteten. Det bor finnas minst tva vagval varav atminstone ett ar tryggt
nattetid (C.R.O.W., 1996).

Enhetlighet innebér att cykelnatet ska utformas sa att det blir tydligt for
cyklisten vad som &r ett huvudstrak respektive lokalnat. Storre strak ska ha
likartad utformning langs hela strackan med avseende pa ytmaterial, bredd,
belysning, vagvisning mm (C.R.O.W., 1996).
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God orienterbarhet i cykelnatet innebér att cykelstraken ska ha en
sjalvforklarande och lattforstaelig struktur. Det ska finnas tydlig, enhetlig och
valplacerad vagvisning samt landmérken som gor att cyklisten latt kan
orientera sig (GCM-handboken, 2010; TRAST, 2007).

Direkthet
Direkthet handlar om genhet, fordrojning och nérhet till malpunkt. Cykelnéatet
ska kunna erbjuda narmaste vagen utan storre omvégar (C.R.O.W., 1996).

Genhet handlar om hur finmaskigt ett cykelnéat ar, dvs. hur manga végval
cyklisten erbjuds. Ett gent nat ska vara sa finmaskigt att cyklisten kan na
onskad malpunkt utan onddiga omvégar. Stora omvagar lockar latt cyklisterna
att cykla pa bilvagen istéllet for pa angivna cykelbanor/cykelvagar. Genhet &r
sarskilt viktigt da cykelstraken leder till viktiga malpunkter, t.ex. stationer.
Genhet kan méatas med bade genhetskvot och restidskvot (se kap 1.6
”Begreppsforklaring”) (GCM-handboken, 2010; TRAST, 2007).

Fordrojning innebér att cyklisten far onddigt lang restid pga. langa omvégar
eller hinder pa vagen. For god direkthet ska cyklisten kunna halla jamn
hastighet langs hela straket. (C.R.0.W., 1996).

Dessutom ska ett direkt cykelnat kunna erbjuda narhet till viktiga malpunkter
langs med straket. Viktiga malpunkter som anvands dagligen bor inte ligga
mer &n 5 km fran startpunkten, det ska t.ex. finnas affarer/skolor/stationer i
narhet till bostadsomraden (TRAST, 2007).

Komfort

Komfort handlar om att cykelnétets utformning ska mdjliggdra snabba och
bekvama cykelresor dar cyklisten kan halla jamn hastighet (C.R.0.W., 1996).
Komforten paverkas av cykelnatets standard avseende belaggning,
nivaskillnader, linjeforing, vaderskydd och separering. Komforten paverkas
aven av antalet och utformningen av korsningar; manga start och stopp medfor
ojamnt cykelflode och 6kat muskelarbete (TRAST, 2007).

Eftersom cyklisten &r instabil och kanslig for vibrationer och punktering &r det
mycket viktigt att cykelbanan har jamn beldggning. Ojamn beldggning kan
medfora att cyklisterna valjer att cykla pa bilvagen istallet dar belaggningen
ofta ar battre (Spolander, 1997).

Nivaskillnader utgor en barriar for cyklisten, bade fysiskt, visuellt och socialt.
Eftersom cykeln drivs av muskelkraft och olika individer har olika
forutsattningar kan stora hojdskillnader ofta ge upphov till varierande
hastighet hos cyklisterna vilket i sin tur skapar konflikter (TRAST, 2007).
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Helsingborg ar ett exempel pa en stad med mycket nivaskillnader dar centrum
ligger nedanfor Landborgen, som stracker sig genom staden, och de flesta
bostadsomraden ligger ovanfor.

Linjeforingen ska harmoniseras med omgivningen. Dar kringliggande milj6
bestar av fri vegetation ska linjeféringen vara mjuk. Linjeféringen styrs ocksa
av naturliga element/anlédggningar, t.ex. berg, vegetation, statyer, byggnader
(GCM-handboken, 2010).

Negativ paverkan fran vader och vind bor minimeras, genom att cykelstraket
skyddas av t.ex. vegetation och/eller bebyggelse. Dessutom &r det viktigt att
cykelstraken haller hog standard dven under den kallare tiden pa aret
(C.R.0.W., 1996; Nilsson, 2000).

Att separera cyklister fran motortrafik ger 6kad komfort, framst da
trafikflodena och hastighet &r h6ga samt hdg andel tung trafik. Olika typer av
separering ger olika effekt; hoga plank/murar/vegetation mellan bil- och
cykelvagen skyddar cyklisten mot turbulens och smuts fran trafiken men
medfor samtidigt forsamrad sikt och dverblickbarhet (Jagerhok et al., 2011).

Gc-natet &r oftast tatare &n motortrafiknatet vilket gor att det bade finns
korsningar mellan gc-trafikanter och motortrafik och korsningar mellan gc-
trafikanter (GCM-handboken, 2010). Korsningar utgor alltid en barriar for
cyklisterna, men olika korsningstyper far olika stor paverkan pa cyklisten, dar
plankorsningar ger storst negativ paverkan. Hogtrafikerade plankorsningar kan
medfora att cyklisten valjer ett annat fardmedel eller valjer en annan fardvag
(TRAST, 2007; Berggren, 1998).

Attraktivitet
Ett attraktivt cykelnat ska uppvisa sadan standard och inpassning i landskapet
att cyklisterna trivs (C.R.0.W., 1996).

Attraktivitet baseras pa cyklistens personliga upplevelse av cykelmiljon och
varierar darmed mellan olika individer. Darmed finns inga direkta regler for
hur god attraktivitet ska uppfyllas. Vilka faktorer som gor ett cykelstrak
attraktivt beror ocksa pa strakets syfte. Till exempel &r det viktigare att
cyklisten kommer fram snabbt pa ett pendlingsstrak &n pa ett rekreationsstrak
dar det &r viktigare att miljon &r lugn och vacker. Den viktigaste faktorn for
god attraktivitet ar upplevd trygghet samt upplevd serviceniva, visuella och
sociala kvalitéer (Jagerhok et al., 2011).

Cykelnéatet ska vara val inpassat i bade landskapet och den befintliga
omgivningen. Attraktiviteten paverkas, precis som komforten, av standarden
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pa cykelnatet samt korsningarnas utformning. Ett attraktivt cykelnét kraver
god sikt i korsningarna for bade motortrafikanterna och cyklisterna. En
undersokning av C.R.O.W. visar att det framst &r avsaknaden av belysning och
kanslan av otrygghet som fororsakar ett oattraktivt strak. Ocksa bristande
vaderskydd minskar attraktiviteten (C.R.O.W., 1996; TRAST, 2007).

Rumslig separering fran motortrafik medfor 6kad attraktivitet da cyklisten
slipper buller, avgaser och kansla av otrygghet (Jagerhok et al., 2011).

Gc-banorna bor delas upp 1 ’dagnét” och “nattndt” for att erbjuda cyklisterna
attraktiva cykelmiljéer dygnet runt. Dagnétet ska innefatta gena och trygga
pendlingsstrak och naturskéna omraden for rekreation och motion. Nattnaten
ska kunna erbjuda god trygghet dygnet runt med god belysning, god sikt och
narhet till bostader och annan trafik (GCM-handboken, 2010).

Sékerhet

Cykelnatet ska kunna garantera god trafiksékerhet och god trygghet. Bristande
sakerhet medfor att farre cyklister anvander cykelnatet av radsla for att raka ut
for olycka eller dverfall (C.R.O.W., 1996).

For att fa ett sdkert cykelnat ar det viktigt att minimera risken for
trafikolyckor. Det kan ske genom att minimera antalet konfliktpunkter mellan
t.ex. cyklister och bilister. Dar cyklister och bilister mots bor
hastighetsbegransningen ej dverstiga 30 km/h. Vid utformning av ett
cykelstrak ar det dven viktigt att ta hansyn till syn- och 6verblickbarhet
(C.R.O.W., 1996).

Det &r framst den upplevda tryggheten och inte den faktiska sakerheten i
trafiken som paverkar manniskors val av transportmedel/fardvég. Tryggheten
paverkas av belysning, intilliggande vegetation, typ av korsning mm. Manga
cyklister kdnner sig otrygga i tunnlar och det ar darfor viktigt att gora dessa
Oppna och breda med god genomsikt och belysning (TRAST, 2007; Svensson,
2008).

God belysning 6kar siakerheten och den upplevda tryggheten da olika
trafikanter ser varandra och risken foér 6verfall minskar. Olycksrisken for
cyklisterna 6kar med 4-5 ggr vid morkrets infall. Belysningen ska vara
kontinuerlig langs med straket eftersom det tar en stund for 6gat att vanja sig
vid morker; varierande belysning leder darmed till forsdmrad synbarhet
(Berggren, 1998; GCM-handboken, 2010).

Sékerhet paverkas av hur och om cyklisterna separeras fran motortrafik,
huruvida cyklisterna separeras fran andra oskyddade trafikanter har ingen
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storre betydelse for trafiksakerheten (Jagerhok et al., 2011). Separering fran
motortrafiken bor endast goras om det kan ske utan att cykelnéatet blir mindre
gent an motortrafikens nét eftersom det da finns risk for att cyklisterna véljer
att cykla i blandtrafik istéllet for pa cykelbanorna. Hur separeringen sker
spelar ocksa roll, t.ex. kan hoga plank/vegetation langs cykelbanan leda till
otrygghet hos cyklisten som kan kanna sig instdngd. Majoriteten av
cyklisterna kéanner sig tryggare pa en separerad cykelbana/cykelfalt an i
blandtrafik, blandtrafik ger ocksa upphov till att fler valjer att cykla pa
trottoaren vilket minskar sékerheten for gaende (Jagerhok et al., 2011).

Rumslig separering fran bebyggelse t.ex. bostader och affarer paverkar ofta
tryggheten negativt da obefolkade omraden ofta dkar den upplevda risken for
overfall.

Hur och om cyklisterna ska separeras fran motortrafiken beror av cykelfléde,
bilflode samt bilarnas hastighet. Innan cykeltrafiken forlaggs i blandtrafik
maste bilarnas verkliga hastighet matas. Om hastigheten overstiger 30 km/h
maste hastighetsbegransande atgarder genomforas for att cykeltrafiken ska ga i
blandtrafik. (Jagerhok et al., 2011).

Det &r viktigt att korsningspunkterna ar tydliga med god sikt. Korsningar
mellan cyklister och motortrafik bor i storsta mojliga man forlaggas pa vagar
med sma trafikfloden och laga hastigheter. Vid stora motortrafikfloden kan en
planskild korning anlaggas. Planskilda korsningar ar dock ofta svarare for
cyklisten att orientera sig till, dessutom ar korsningar i markplan oftast genare
(GCM-handboken, 2010). Antalet korsningar och utfarter paverkar
cyklisternas sékerhet; manga konfliktpunkter innebar storre risker. Idag (2012)
finns inga regler for hur manga korsningar och anslutningar som far finnas
langs ett cykelstrak.

2.2.2 Andra tillganglighetsparametrar
Nedan foljer tva andra parametrar som paverkar tillgangligheten med cykel.

Drift och underhall

Drift och underhall handlar om att géra cykelbanan ar tillganglig, framkomlig
och séker aret runt (Trafikverket, 2011). Cykelnatet maste vara tillforlitligt
oavsett tid pa dygnet, del av aret eller radande vaderlek. Detta staller krav pa
fungerande drift och underhall av cykelstraken hela aret (TRAST, 2007).

Exempel pa driftatgarder ar snorojning, halkbekampning, sopning och
klippning av buskar. Underhallsatgarder ar investeringsatgarder som okar
anlaggningens varde, t.ex. underhall av beldggning, lagning av gropar och
ojamnheter samt justering av brunnslock (GCM-handboken, 2010).
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Bra DoU bidrar t.ex. till att antalet singelolyckor och punkteringar minskar.
Det medfor ocksa att cykelns konkurrenskraft gentemot bilen 6kar (Berggren,
1998; GCM-handboken, 2010).

For att underlatta DoU-arbetet maste det tas i beaktning redan under
planeringeringen av nya cykelbanor (Berggren, 1998). Det ar viktigt att
klargéra om motorfordon ska kunna framféras pa cykelbanan (t.ex.
snorojningsfordon, grasklippare, raddningstjanst) och i sa fall hur manga och
hur tunga de &r. Stolpar, belysning, skyltar mm maste placeras sa att de inte
stor DoU-arbetet (GCM-handboken).

Cykelparkering

Att kunna stélla sin cykel pa en trygg plats nara malpunkten ar en forutsattning
for att fler ska vélja cykeln. Dessutom &r vél utformade cykelparkeringar
ocksa ett bevis pa att cykeln varderas lika hogt som bilen (Koucky, 2010).

Daliga parkeringsmajligheter kan medftra radsla hos cyklister for att deras
cykel kan bli stulen. Denna radsla kan medféra att manga valjer att kopa aldre,
billigare cyklar for att minimera forlusten vid eventuell stld. Dessa cyklar ar
ofta av samre kvalité vilket medfér minskad sékerhet for cyklisten (C.R.O.W.,
1996).

Cykelparkeringar ska finnas vid varje viktig malpunkt, t.ex. vid skolor,
arbetsplatser, afférer, stationer och parker (TRAST, 2007). For att uppfylla
alla cyklisters behov kravs olika slags parkeringar, enligt GCM-handboken
(2010) bor foljande fyra typer av cykelparkeringar finnas i centrum:
1. Korttidsparkering — parkeringstid en & mindre an 30 min, cykeln ska
kunna stallas antingen pa stod eller i stall
2. Parkering runt 4 h — de flesta parkeringsplatserna ska erbjuda
fastlasning av cykelns ram
3. Dagsparkeringar — bor erbjuda bade tak och fastlasning av cykelns
ram, bor finnas vid skolor, arbetsplatser och stationer.
4. Nattparkering — bor erbjuda tak och garna last rum, bor finnas vid t.ex.
bostéder och stationer.
Det dr ocksa viktigt att det finns parkeringar for alla typer av cyklar, t.ex.
behdver handikappcyklar och cykel med slap mer plats (Jagerhok et al., 2011).

| stadsmiljo kan det vara svart att avsatta plats for cykelparkeringar da det ofta
ar trangt i gaturummet. Begransat utrymme medfor att uppforandet av en ny
cykelparkering kraver mark som redan nyttjas av andra trafikanter vilket kan
leda till konflikter (GCM-handboken, 2010).
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Det &r framst kommunen som har ansvar for cykelparkeringar i tatort. Men
fastighetsdgare har ansvar for att det ska finnas mojlighet till god
cykelparkering i narheten av bostaden (Berggren, 1998). Manga kommuner
haller idag pa att ta fram nya normer for hur manga cykelparkeringar som ska
anlaggas samt hur de ska utformas (Nilsson, mars-maj 2012).

For att ta reda pa hur manga parkeringsplatser som kravs beraknas méangden
cyklar vid parkeringen, om beldggningen 6verstiger 0,9 bor man investera i
fler parkeringsplatser. Rakning maste genomforas vid mer an ett tillfalle innan
beslut om atgarder kan tas (GCM-handboken, 2010).

2.3 Barn i trafiken

Ett tillgangligt cykelnat maste dven vara anpassat for barn. Till
trafikantgruppen barn raknas personer i aldern 6-12 ar, som alltsa borjat
skolan. De kan darmed vistas sjélva i trafiken, men bor inte gora det (TRAST,
2007). Barn har vissa begrénsningar i trafiken; de har inte fullt utvecklat
synfalt och de kan ha svarigheter med att lokalisera var olika ljud kommer
ifran, dven barnets langd utgor en begransning (Svensson, 2008).

Tillganglighet for cyklande barn handlar om att skapa en saker och trygg
cykelmiljo dar de kan vistas utan fara. Konfliktpunkter med motortrafik ska
minimeras och korsningar bor endast forlaggas dar motorfordon haller 1ag
hastighet, max 30 km/h. God belysning och lagom vegetation 6kar tryggheten.
Eftersom barn ofta anvander cykeln som lekredskap &r det viktigt med rumslig
separering fran motortrafik, speciellt vid hogtrafikerade végar; leken bor ske i
frirummet (Berggren, 1998; GCM-handboken, 2010; TRAST, 2007).

En séker och trygg cykelmiljo kannetecknas av att foraldrar vagar lata sina
barn rora sig fritt utan att de upplever oro for att barnen ska raka ut for olyckor
(TRAST, 2007). Genom att ge barnen mojlighet att vistas sjalva i trafiken far
de grundlédggande kunskaper om hur trafikmiljén fungerar vilket hjalper dem
som vuxna trafikanter (Berggren, 1998).

2.4 Trafikanters attityd till cykeln

Okad andel cyklister i trafiken bidrar till battre miljo och folkhalsa, men for att
andelen cyklister ska 6ka kravs, férutom tillgangliga cykelnat, ocksa en
attitydforandring hos manga manniskor. Det kan vara svart att forandra folks
fordonsval pga. gamla vanor och att manga ser bilen som en statussymbol. Det
kan ocksa vara svart for trafikanterna att forsta vikten av att ersatta korta resor
med cykeln; argumentet "béttre milj6” kan verka flummigt och svért att
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relatera till, manga har svart att se helheten utan menar att “varfor ska jag
cykla om ingen annan gor det?”.

For att forandra manniskors attityd till cykeln kravs information om cykelns
fordelar samt att tillfallen skapas dar manniskor lockas att prova pa att cykla.
Ett exempel &r att anordna tavlingar pa arbetsplatser dar pris utlamnas till den
som t.ex. cyklar mest eller langst. Priset blir en morot for ménniskor att valja
cykeln istéllet for bilen och forhoppningsvis far manga en positivare
installning till cykeln da de val provat att cykla under en period. Enligt
Vejdirektoratet (200) ar det bevisat att manga manniskor fortsatter att cykla
aven efter tavlingens slut.

Det ar ocksa viktigt att presentera cykeln som ett naturligt och anvandbart
transportmedel for barn. Utbildning i skolan &r ett bra satt att ge barnen bra
grundkunskap om trafikregler och grundlédggande trafikvett. Genom att gora
undervisningen rolig far barnen en positiv bild av cykeln. Till exempel kan
polisen bjudas in och beréatta om trafikregler och barnen kan fa egna
cykelkorkort/diplom eller liknande som bevis pa avklarad utbildning.
Bekréftelse ar viktigt for barns utveckling och uppmuntrar till fortsatt 1arande.
Enligt Berggren (1998) paverkar utbildning i tidig alder méanniskors framtida
varderingar och beteende.
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3 Cykelmojligheter i Helsingborg

Helsingborg strévar efter att bli landets bésta cykelstad och har satsat 14
miljoner kr pa att atgarda felande lankar i cykelstraken under de narmsta tre
aren, med start 2012 (Helsingborgs Dagblad, 2012-04-14).

3.1 Helsingborgs cykelplan 2007

2007 antogs géllande cykelplan for Helsingborg. Den ar en del i trafikplanen
“Trafikplan for staden — en ny syn pd morgondagens trafik i Helsingborg”
och ingar i en serie atgarder som syftar till att uppna ett langsiktigt hallbart
samhalle (Helsingborgs stad, 2007).

Cykelplanen vénder sig till berérda tjansteman och politiker samt till
allmanheten. Cykelplanen fungerar som ett stod i planeringsarbetet for att
forbattra forutsattningarna for 6kad och sékrare cykeltrafik bade idag och i
framtiden. Planen ska ligga till grund for beslut och prioriteringar och tka
forstaelsen for vikten av cykeltrafiksatsningar hos bade stadsférvaltingar och
kommuninvanare (Helsingborgs stad, 2007).

Enligt Helsingborgs cykelplan (2007, s 12) bestar ett cykelstrak av "utpekade
friliggande cykelvagar, cykelbanor eller blandtrafikgator som binder ihop
stadsdelar, tditorter eller andra viktiga malpunkter ”. Helsingborgs cykelplan
ar framst inriktad pa vardagscyklism; dvs. att forbattra pendlingsstrak till
arbete/skola for att fa manniskor att vélja cykeln framfor bilen vid kortare
resor. Genom satsningar pa och utbyggnad av cykelnatet kommer ocksa
forutsattningarna for rekreations- och fritidscyklandet forbéattras (Helsingborgs
stad, 2007).

Enligt cykelplanen planeras ett flertal storre huvudcykelstrak vars malpunkter
har stor betydelse for arbetspendlingen. Huvudstraken binds samman av
viktiga forbindelseldnkar och tillsammans bildar de ett huvudcykelnat. Under
huvudnatet finns ett lokalnat som leder till andra viktiga malpunkter som inte
ligger i direkt anslutning till huvudnatet, t.ex. anslutning till skolor, stationer,
affarer mm (Helsingborgs stad, 2007).
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3.2 Huvudstrak i Helsingborg

Enligt Helsingborgs stads cykelkarta (2012) finns idag fem huvudcykelstrak i
Helsingborg;
e Bla straket (Larod — Centrum — Raa) Straket ir en del i ”Cykelns bl
band” Halmstad — Skanor — Falsterbo
e Gula straket (Centrum — Attekulla)
e Grona straket (Centrum — Langeberga) Straket &r en del av den
nationella ”Sverigeleden”
e Rosa straket (Mariastaden — Centrum — Adolfsberg)
e Lilastraket (Larod — Ramlosa)

Cykelnatet i Helsingborg har ett tydligt och enhetligt vagvisningssystem. Det
finns vagvisningsskyltar med malpunktens namn och avstand till malpunkt,
dessutom finns en liten cykel pa skyltarna for att tydliggora att det ar
cykelstrak. Huvudstrakens skyltar har dessutom strakets farg i cykelns
framhjul och det finns malade prickar pa marken med strakets farg i
korsningar dar det ar otydligt hur straket gar (se fig. 8 och 9). For att
underlatta orienteringen ytterligare ar alla cykeltunnlar mérkta med korsande
vags gatunamn (Helsingborgs stad, 2010).
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Figur 8 Végvisningsskyltar (Foto: Emilia Bengtsson)
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4 Funktionell analys

4.1 Metod

Vi har genomfort en studie av tillgangligheten med cykel pa Grona straket,
norra delen av Rosa straket samt norra delen av Bla straket. Studien omfattar
ca 5 km av varje strak eftersom cykeln anses vara ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen pa strackor upp till detta avstand (TRAST, 2007).

Anledningen till att vi valt just dessa strak ar att de ar tre av Helsingborgs
huvudcykelstrak och darmed mycket viktiga for cykeltrafiken i staden. Bade
Grona och Rosa straket ar viktiga pendlingsstrak som sammanbinder flera
bostadsomraden med centrum, Rosa straket anvands dessutom som
demonstrationsstrak (se vidare kap 4.2 “Rosa straket™). Bla straket ar
Helsingborgs storsta rekreationsstrak och med dragning langs havet ar det
mycket viktigt for stadens turism, framst langs Groningen N och vidare upp
mot Sofiero.

Studien utgar fran Langeberga Industriomrade, Mariastaden respektive Sofiero
och har slutpunkt Knutpunkten eftersom detta ar en mycket viktig malpunkt
samt att den ligger centralt. Men ocksa tillganglighetsbrister som uppkommer i
motsatt riktning, fran Knutpunkten mot startpunkterna beskrivs da dessa ar
viktiga for strakets totala tillganglighet.

Till varje strak har tva hastighetsprofiler tagits fram; en med malpunkt
Knutpunkten och en for motsatt riktning. Data till hastighetsprofilerna
samlades in 2012-04-03. Det var nordvastliga vindar och mestadels uppehall,
med undantag fran en mindre hagelskur.

Eftersom cyklisten inte maste stanna i alla korsningar har vi valt att satta
hastigheten 7 km/h (gangfart) som ett medelvarde vid alla cykeléverfarter och
0 km/h vid signalreglerade korsningar. | hastighetsprofilerna gar hastigheten
ner till 0 km/h vid malpunkten. Enligt TRAST (2007) ska huvudcykelbanor
dimensioneras for 20 km/h och lokalnatet fér 15 km/h. Utifran detta har vi valt
referenshastigheten 20 km/h utanfor centrum och 15 km/h i centrum. Pa
Halsovagen och i Tinkarpsbacken har vi valt referenshastigheten 25 km/h i
nedforslut och 15 km/h uppfor. Referenshastighet &r den hastighet som en
vag/cykelbana ar dimensionerad for. Referenshastigheten styr kraven pa
siktlangder, separering, korsningstyp och minimiradier (Véarhelyi, 2008). En
val utformad cykelbana kan tillata hoga referenshastigheter, men pga.
vaderpaverkan/cykelprestanda/kondition/alder mm ar det inte sakert att alla
cyklister kommer upp i denna hastighet. Referenshastigheten kan daremot
overskridas av sportcyklister.
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| hastighetsprofilerna finns korsningar och andra faktorer som paverkar
hastigheten utmérkta med olika bokstéver;
= ¢ = cirkulationsplats
cp = cykelpassage
co = cykelOverfart
h = korsning reglerad med hdgerregeln
0 = oreglerad korsning
s = signalreglerad korsning
t = tunnel
v = v4jningsplikt
Xy = specifika faktorer som paverkar hastigheten
6 = Overgangsstalle

Vi beréknade genhetskvoten och tidsfordréjningen for straken i bada
riktningar. Genhetskvoten ar en jamforelse mellan verklig stracka och
fagelvagen, tidsfordrojningen ar en jamforelse mellan verklig och planerad
restid.

Slutligen har vi gjort en bedomning av straken utifran
tillgdnglighetsparametrarna i ”Sign up for the bike”. Genom denna uppdelning
kontrollerar vi om metoden, som tagits fram av C.R.O.W., kan anvandas for
att bedoma olika cykelstrak. Varje parameter betygssitts pa en skala mellan 1-
5 (1=daligt, 5=bra), slutligen satts ett totalbetyg for tillgangligheten pa varije
cykelstrak.

Kommentar

Under arbetet upptackte vi att cykelkartan skiljer sig fran skyltningen langs
Groningen pa Bla straket; skyltarna visar att straket gar langs Groningen N,
medan kartan visar att straket l6per langs Karl Johans gata. Enligt
Stadsbyggnadsférvaltningen i Helsingborg galler skyltarna framfor kartan.
Anledningen ar att cykelkartan inte uppdateras lika ofta som forandringar i
cykelnatet sker; det ar lattare att andra en skylt &n att trycka ut nya kartor. Vi
har darmed valt att utga fran skyltad strackning.
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4.2 Grona straket

Grona straket mellan Helsingborgs centrum och Langeberga ar en del av
Sverigeleden (Helsingborgs stads cykelkarta, 2012). Studie har genomforts
mellan Langeberga Industriomrade och Knutpunkten. Straket ar framst
utformat for pendling.

4.2.1 Beskrivning

Straket I6per genom varierat landskap med start pa landsbygden, vidare mot
bostadsomraden och slutligen in i stadsmiljo mot Helsingborgs centrum. Hela
cykelstraket 16per langs med trafikerade bilvéagar vilket medfor storningar sa
som buller och avgaser. Men eftersom straket framst ar ett pendlingsstrak blir
storningar fran motortrafiken inte lika patagliga som vid ett rekreationsstrak.

Straket kannetecknas av sammanhéngande cykelvéagar och generellt sett god
végstandard med jamn belaggning och bra bredder. Nivaskillnaderna mellan
start och malpunkt gor sig framst pAminda narmare centrum i slutet av
Gasverksgatan fran Langeberga sett. Storsta delen av straket ar val belyst med
egen belysningsarmatur eller med lampor vid intilliggande bilvég. Det finns
bra mojligheter att ansluta till/avvika fran straket. Anslutningarna ar dock sa
pass fa till antalet att de inte utgor nagot tillganglighetsproblem for cyklisten;
ju fler konfliktpunkter som skapas, desto samre blir framkomligheten for
cyklisten.,

Nedan foljer en beskrivning av studerat strak med start fran Langeberga
Industriomrade uppdelat i 7 delstrackor. Karta finns i bilaga 1.

Delstracka 1: Faltarpsvagen (Lingeberga Industriomride — korsning
Grona straket — Sodra Hunnetorpsvagen)

Det ar god kontinuitet och god komfort med jamn beldggning, dock kan
overfarterna vid Faltarpsvagens pa- och avfart ner till Osterleden/vag 111
leda till minskad trygghet.

Forsta delen av straket I6per igenom landsbygdsmiljo med akermark pa bada
sidor. Ge-banan ar dubbelriktad och separeras fran motortrafiken med en
gréasremsa. Det Oppna landskapet gor att cyklisten ar mycket utsatt for vader
och vind. Med tva cykelpassager korsar straket Faltarpsvagens pa- och avfart
ner till Osterleden/vag 111. Det &r god sikt, men eftersom en del
motorfordonsfdrare kér snabbt mot pafarten kan korsningen upplevas som
otrygg for cyklisten.

Straket fortsétter sedan mot bostadsomradet Gustavslund dar ékad vegetation
och bebyggelse ger battre vindskydd.
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Straket korsar Féltarpsvagen genom en separerad gc-tunnel. Det &r en bred,
oppen tunnel med valmarkerade falt for gaende och for cyklister i bada
riktningar. Detta ger god framkomlighet da olika trafikanter inte behover ta
hansyn till varandra pa samma sétt som i en oseparerad tunnel. Totalt &r
tunneln ca 4,7 m bred och ca 2,8 m hdg pa hogsta stéllet vilket uppfyller
rekommendationerna i GCM-handboken om utformning av gc-tunnlar.
Cykeltunnlar kan medfora kraftiga nivaskillnader i cykelbanan da tunneln ska
sankas ner under korsande vag. Detta kan skapa tillganglighetsproblem sasom
dalig genomsikt och krav pa okat muskelarbete. Dessa problem har undvikts i
denna korsning genom att gc-banan successivt sanks till rétt niva. Ge-banan
ansluts rakt in i tunneln, vinkelratt mot korsande gata, vilket 0kar genomsikten
ytterligare och cyklisten far god 6verblick genom tunneln och ser hur
cykelvégen fortsatter pa andra sidan. Belysning saknas i tunneln men tack vare
den 6ppna konstruktionen nar ljus fran kringliggande armaturer dven dit. Det
finns vegetation i anslutning till tunneln i form av trad och buskar, men dessa
paverkar inte sikten negativt.

Efter tunneln byter straket karaktar till en bredare, dubbelriktad cykelvag och
separeras cykelvéagen fran biltrafiken med hog vegetation och ar utrustad med
egen belysning. Straket korsar Sodra Hunnetorpsvagen med en cykelpassage.
Det ar god sikt for bade cyklister och bilister och passagen ar uppdelad i tva
delar med refug i mitten. Refugen ar dock smal vilket gor att det ar svart for
cyklisten att stanna i passagen.

Delstracka 2: Faltarpsvagen (— korsning Grona striket — Sockengatan)
Det ar god kontinuitet och god komfort med jamn beléggning och bred bana.
Det ar fa korsningspunkter och narhet till bebyggelse vilket 6kar tryggheten.

Cykelvagen passerar cykeltunneln som forbinder bostadsomradena
Eskilsminne och Adolfsberg. Korsningspunkten mellan Gréna straket och
cykelvagen fran tunneln ar mycket bred med god sikt. Intilliggande vegetation
och nedforsbacke gor dock att cyklisten maste sakta ner da denne kommer
fran centrum.

Straket fortsatter sedan vasterut langs bostadsomradet Sofieberg, parallellt
med Féltarpsvagen. Cykelvégen ar ca 4,8 m bred vilket gor att
moten/omkorningar oftast kan goras helt utan problem. Cykelvégen ligger
hogre dn kdrbanan pa Faltarpsvagen och avgransas mot denna med buskar. Pa
norra sidan, mot bostaderna, avgransas cykelvagen av ett bullerplank med ett
fatal oppningar dar cyklister kan ansluta till/lamna Grona straket. Planket kan
medfora en kansla av instangdhet, men den relativt laga vegetationen mot
motortrafiken samt cykelvagens bredd bidrar dnda till en relativt 6ppen
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atmosfar. Narhet till bade bostader och biltrafik gor att omradet aldrig kéanns
Ode.

Grona straket korsar Sockengatan med en obevakad cykel6verfart. Overfarten
ar gulmarkerad och det finns en varningsskylt om passerande cyklister for att
motorfordon som ska svanga hoger fran Faltarpsvagen ska goras
uppmarksamma pa cyklister.

Delstracka 3: Faltarpsvigen (— korsning Grona striket — Viskgatan)
Kringliggande vegetation Okar attraktiviteten. Tryggheten minskar pga.
bristande belysning. Storst tillganglighetsproblem finns i korsningen med
Viskgatan i riktning mot Langeberga; dalig sikt medfor samre sékerhet och
det tvingade stoppet leder till samre komfort.

Strax vaster om cykeloverfarten 6ver Sockengatan korsar straket cykelvagen
mot Ramldsa som I6per genom en cykeltunnel under Féltarpsvéagen. Det ar
god sikt vilket gor att trafikanterna ser varandra i god tid och inte tvingas
stanna utan kan parera med varandra.

Cykelvagen ligger fortsatt hogre
an Faltarpsvagen, men separeras
har med hoga trad. Aven langs
norra sidan vaxer trad i en slant
upp mot bostaderna. Att traden
skymmer biltrafiken bidrar till
en trevlig och attraktiv
cykelmiljo. Trots att traden inte
har nagon markbar buller-
ddmpande effekt upplevs ofta
bullret som mindre da man inte
ser bullerkallan (Ahlstrom, b O e o
2011-09-19). Den héga Figur 10 Bristfallig belysning (Foto: Emilia
vegetationen kan dock aven Bengtsson)

gora att cyklister kanner sig

instdngda och otrygga under den moérka delen av dygnet. Belysningen ar
bristfallig da det bitvis saknas armaturer (se fig. 10). Vid morker kan detta
leda till otrygghet.

I | - NN ey
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Strax oster om Viskgatan korsar straket en nord-sydlig cykelvag. Korsningen
ar utrustad med en refug for att leda cykeltrafikanterna ratt och minska
konflikter (se fig. 11).

Figur 11 Refug pa cykelbanan (Foto: Emilia Bengtsson)

Straket korsar Viskgatan med en
cykeloverfart. | riktning fran Langeberga ‘ ‘

mot centrum &r det god sikt i korsningen,
men i motsatt riktning ar sikten mycket Motortrafik

dalig (se fig. 13). Enligt Tekniska
forvaltningen i Lund (2003) ska sikt-
triangeln vid korsning mellan gc-bana och
korbana vara 10 m langs cykelbanan och
20 m langs motortrafikgatan (se fig. 12). qc
Detta uppfylls inte i denna korsning da ett
ca 2 m hogt bullerplank pa vanster sida Figur 12 Sikttriangel i korsning mellan
(fran cykel-banan sett) gor att cyklister motortrafik och gc-trafikanter (Johanna
frdn centrum och motorfordonsférare som Sandstrom)

kor pa Viskgatan inte ser varandra forran precis intill cykelverfarten. Pa
grund av den daliga sikten utgor korsningen ett tvingat stopp for cyklister mot
Langeberga. Motortrafikkorsningen Viskgatan — Féltarpsvéagen ar
signalreglerad och ligger strax 6ver 20 m fran cykeléverfarten. Detta avstand
tillsammans med en hastighetsbegransning pa 50 km/h gor att
motorfordonsforare pa Viskgatan inte borjar sakta in ordentligt forran efter
cykeloverfarten. CykelGverfarten ar gulmarkerad for att gora motortrafikante
uppmarksamma pa korsningspunkten, denna ar dock sliten och daligt
underhallen.
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Figur 13 Dalig sikt i korsning med Viskgatan. T.v. syns den slitna gulmarkeringen
(Foto: Emilia Bengtsson)

Delstracka 4: Faltarpsvagen (— korsning Sédra Stenbocksgatan —
Furutorpsgatan)

Korsningen Sédra Stenbocksgatan — Furutorpsgatan innebdr ett tvingat stopp
vilket minskar komforten. Men korsningen ar saker och val utformad for
cyklister.

Efter cykelOverfarten dver Viskgatan &r gc-banan dubbelriktad och ca 4,5 m
bred. Den separeras fran Faltarpsvagen med Gunnebostangsel placerat pa en
stenbelagd yta vilket kan upplevas som trakigt, men stangsel inger samtidigt
trygghet da det blir en tydlig barriar mellan cyklisten och motorfordonen.
Straket fortsatter langs Faltarpsvagen som Overgar i Sodra Stenbocksgatan.
Strax innan 6vergangen upphor Gunnebostangslet och separeringen sker
istallet med en grésremsa. Har borjar stadskénsla infinna sig.

Gc-banan fortséatter till vanster i korsningen Sodra Stenbocksgatan —
Furutorpsgatan. Korsningen ar signalreglerad med cykel6verfarter 6ver alla
fyra ben. Overfarterna har egna signaler och ar gulmarkerade for att gora
hogersvangande bilister extra uppmarksamma pa korsande cyklister som far
gront samtidigt. Eftersom Grona straket fortsatter till vanster i korsningen
maste cyklisten passera tva éverfarter. Detta leder till minst ett tvingat stopp
vilket sénker hastigheten och minskar komforten.

Delstracka 5: Gasverksgatan (— korsning med Sodergatan)

Att cykeltrafiken gar i blandtrafik kan leda till minskad trygghet och
parkerade bilar langs sidorna kan medfora dalig sikt och samre komfort. Att
Gasverksgatan inte korsar Nytorgabacken i 90 °medfor minskad sékerhet.

Langs Gasverksgatan gar cykeltrafiken i blandtrafik vilket kan leda till
otrygghet, framst hos barn och aldre. Hastighetsbegrasningen ar 50 km/h langs
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storsta delen av strackan, men pga. laga trafikfloden utgor detta ingen fara for
cyklisten. Dock finns parkeringsplatser langs hela gatan och de parkerade
bilarna gor att cyklisten kan kénna sig instangd. Bilarna kan dessutom paverka
sikten negativt.

Pa forsta biten, fram till korsning med Magistergatan, ar genomfartstrafik av
motorfordon forbjuden. Detta, tillsammans med planterade buskar och trad,
medfor en lugn och attraktiv cykelmiljo.

Gasverksgatan och Nytorgabacken korsar inte varandra i 90 graders vinkel
vilket, tillsammans med parkerade bilar, forsamrar sikten. Den daliga sikten
drabbar framst cyklister pa Grona straket som kommer fran centrum mot
Langeberga da vinkeln mellan Gasverksgatans och Nytorgabackens vastra
anslutningar ar liten.

Straket fortsatter i medlut mot Wieselgrensgatan i riktning mot Knutpunkten.
Det finns parkerade bilarna langs hela vanstra sidan (mot centrum sett) vilket
kan upplevas som otryggt av cyklisten. Eftersom bilarna ar placerade pa
motsatt sida i nedférsbacken minskar risken for att cyklisten kor in i
bil/bildorr; cyklisten kan lattare parera i uppforsbacke da han/hon har lagre
hastighet. Gatan kan upplevas som smal om cyklisten kommer samtidigt som
tva bilar mots.

Korsningen med Wieselgrensgatan regleras med vajningsplikt. Eftersom det ar
en relativt trafikerad gata behodver cyklisten ofta stanna i korsningen. Det finns
aven parkerade bilar langs gatan vilka kan skymma sikten.

Delstracka 6: Sodergatan, Bollbrogatan

Det storsta tillganglighetsproblemet ar 6vergangsstallet 6ver Sodergatan som
forsamrar komforten for cyklister i riktning mot Knutpunkten. Det finns ocksa
brister i kontinuiteten med otydlig cykelmiljo och daligt placerade skyltar.

Vid Gasverksgatans slut viker straket av till hoger in pa en cykelbana langs
Sodergatan. Det ar en enkelriktad, separerad cykelbana av betong. Cykelbanan
ar ca 1,5 m bred vilket forsvarar omkaérning, dessutom ar cykelflodet ar
relativt hogt.

Straket fortsatter sedan 6ver Sodergatan in pa Bollbrogatan. Dock saknas
cykeloverfart vilket minskar framkomligheten. Eftersom cykelbanan &r smal
kan vénstersvangande cyklister, som maste sakta ner/stanna, paverka
bakomvarande cyklister negativt. Detta problem uppstar inte i motsatt riktning
da cykelbanan korsar Sédergatan langre bort.
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Forsta delen av Bollbrogatan &r gagata
dar cyklisten maste anpassa hastigheten
efter de gaende (se fig. 14). Detta
minskar framkomligheten, speciellt da
det & mycket folk i rorelse.

Figur 14 Gagata pa Bollbrogatan
(Foto: Emilia Bengtsson)

Bollbrogatan dvergar sedan i blandtrafik med laga trafikfloden. Cykelmiljon
ar nagot otydlig och skylten in mot Stadsparken, med riktning mot
Knutpunkten kan vara svar att upptacka (se fig. 15). Straket fortsatter som
dubbelriktad cykelbana genom Stadsparkens véstra del. Cykelbanan kantas av
grés och trad vilket bidrar till en trevlig cykelmiljo. Stadsparken har mycket
Oppna ytor vilket minskar radslan fér 6verfall under dygnets morka del.

s _ _ , -

Figur 15 Daligt placerad skylt vid Stadsbiblioteket (Foto: Emilia Bengtsson)

Delstracka 7: Jarnvagsgatan

Komforten paverkas negativt av smal cykelbana och bristande respekt for
separeringen mellan gaende och cyklister. Tva tvingade stopp medfor ocksa
samre komfort.

Straket korsar Tradgardsgatan med en signalreglerad cykeloverfart och
fortsatter vidare langs Jarnvagsgatan. Cykelbanan &ar enkelriktad och tydligt
separerad fran motortrafik och gadende med upphojd kantsten respektive trad
och materialskillnad. Cykelbanan é&r relativt smal vilket forsvarar omkorning,
dessutom skapas ofta konflikter da gaende maste korsa cykelbanan for att na
overgangsstallen 6ver Jarnvagsgatan. Vi har dven sett att bristande respekt for
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separering och enkelriktad bana leder till konflikter genom att gaende gar pa
cykelbanan och cyklister cyklar pa fel sida. Dessa faktorer leder till samre
framkomlighet och minskad komfort.

4.2.2 Resultat

Pa grund av nivaskillnaderna i Helsingborg varierar cyklistens restid beroende
pa riktning. | riktning mot Langeberga &r restiden for cyklisten ca 25 min. |
motsatt riktning, dar cykeln delvis fardas i nedforslut, ar restiden nagot
kortare.

Langs strackan finns ett flertal korsningar, bade bevakade och obevakade som
kan leda till tvingade stopp (se fig. 16 och 17). | stadsmiljo ligger
korsningarna relativt tatt vilket kan medfora ojamn hastighet. Utanfor centrum
ar det langre mellan korsningarna och cyklisten kan darmed halla jamnare
hastighet vilket 6kar framkomligheten och komforten.

Genhetskvoten pa straket ar 1,13 (5,8 / 5,1) vilket uppfyller kravet pa 1,25.
Tidsférdrojningen ar 9 % i riktning mot Knutpunkten och 16 % i motsatt
riktning.

Langeberga - Knutpunkten

25

gZO | c t cp co c6 S -
§15 - 9 l’_o__s___
5 I
210 —————F+—F— 11— T
3
T 5 —

0 T T T T T T T T 1

0 1 2 3 4 5 6

Avstand fran Langeberga (km)

Figur 16 Hastighetsprofil for strackan Langeberga Industriomrade — Knutpunkten pa Grona
straket. Den ljusa linjen representerar referenshastigheten och den morka linjen
representerar den verkliga hastigheten. x; — Gasverksgatan, nedférslut. Ovrig
teckenforklaring se kap 4.1 "Metod”.

Det finns fyra tvingade stopp mellan Langeberga och Knutpunkten (se fig. 16)
(stoppen beskrivs nedan fran vaster till hoger i hastighetsprofilen);
e signalreglerad fyrvagskorsning mellan Furutorpsgatan och Sodra
Stenbocksgatan
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e korsning med Wieselgrensgatan
e signalreglerad korsning med Tradgardsgatan
e signalreglerad korsning med Jarnvégsgatan.

I korsningen med Wieselgrensgatan har cyklisten vajningsplikt mot korsande
trafik. Det finns parkerade bilar langs Wieselgrensgatan som skymmer sikten
vilket gor att cyklisten ofta maste stanna i korsningen trots att det inte kommer
korsande motorfordon.

Utanfor centrum ar cykelbanorna dimensionerade for 20 km/h, men pga.
antalet korsningar, dar cyklisten maste sanka hastigheten, kan det vara svart att
komma upp i referenshastigheten.

Gasverksgatan ar dimensionerad for 15 km/h eftersom cykeltrafiken gar i
blandtrafik. | slutet av Gasverksgatan, mellan korsningen med Nytorgabacken
och korsningen med Wieselgrensgatan, gar gatan i nedforslutning vilket
mOjliggor hogre hastighet &n referenshastigheten.

Knutpunkten - Langeberga
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Figur 17 Hastighetsprofil for strackan Knutpunkten — Langeberga Industriomrade pd Grona
straket. Den ljusa linjen representerar referenshastigheten och den morka linjen
representerar den verkliga hastigheten. Teckenforklaring se kap 4.1 "Metod”.

Det finns tre tvingade stopp mellan Knutpunkten och Langeberga (se fig. 17)
e signalreglerad fyrvagskorsning mellan Tradgardsgatan och
Jarnvagsgatan
e signalreglerad fyrvagskorsning mellan Furutorpsgatan och Sodra
Stenbocksgatan
e cykelOverfart dver Viskgatan.
| korsningen med Viskgatan tvingas cyklisten att stanna pga. dalig sikt.
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Liksom ovan ndmnt ar cykelbanan utanfér centrum dimensionerad for 20
km/h, men pga. antalet korsningar, dar cyklisten maste sanka hastigheten, kan
det vara svart att komma upp i referenshastigheten. Vid undersokningstillfallet
var det dessutom motvind.

Vid undersokningstillfallet kunde hogre hastighet an referenshastigheten
hallas langs Jarnvagsgatan tack vare lite folk och medvind.

Sammanfattning

Det stora antalet korsningspunkter langs Grona straket férsamrar
framkomligheten. Men detta paverkar inte tillgangligheten namnvart eftersom
bade genhetskvoten och tidsfordrojningarna ar laga och paverkar darmed inte
cyklisten negativt.
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4.2.3 Beddmning enligt ”Sign up for the bike”

Kontinuitet: Overlag har Grona straket god kontinuitet och orienterbarhet
med god vagvisning och fa brutna lankar. Dock finns brister langs delstrécka 6
dar cykelmiljon och skyltningen ar otydlig. Betyg 4

Direkthet: Strakets dragning medfor inga storre omvagar och genhetskvoten
ligger under rekommenderade maxvérde. | centrum har cyklisten mojlighet att
ansluta till manga viktiga malpunkter fran Grona straket. Betyg 5

Komfort: Straket har god standard med jamnt underlag. Overlag ar
korsningarna val utformade for cyklister. Den storsta bristern finns i
korsningspunkten Grona straket — Viskgatan dar cyklisterna tvingas till
onddigt stopp pga. dalig sikt. Hojdskillnaderna jamnas ut genom att straket
successivt slingrar sig fram och branta backar undviks i storsta mojliga man.
Cyklisten kan halla jamn hastighet langs stora delar av straket vilket leder till
Okad framkomlighet. Betyg 3

Attraktivitet: Den varierande omgivningen med mycket vegetation bidrar till
en trevlig och attraktiv cykelmiljo. Det finns manga mojligheter att ansluta till
straket fran bostadsomraden och det finns manga viktiga malpunkter i
anslutning till straket. Betyg 4

Sakerhet: Storsta delen av straket ar separerat fran motortrafiken vilket
minskar skaderisken och Okar tryggheten hos cyklisterna. Dock saknas
belysning langs delstracka 3 vilket kan medféra otrygghet. Den storsta bristen
langs straket ar cykeloverfarten 6ver Viskgatan som pga. dalig sikt utgor fara
for ostgaende cyklister. | 6vriga korsningar ar sikten god vilket gor att olika
trafikanter kan upptécka varandra i god tid och samspela i det gemensamma
utrymmet. Betyg 3

TOTALBETYG:4av5
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4.3 Rosa straket

Rosa straket stracker sig mellan Mariastaden — Helsingborgs centrum —
Adolfsberg (Helsingborgs stads cykelkarta, 2012). Denna rapport behandlar
strackan Mariastaden — Knutpunkten. Straket ar framst utformat for pendling.

Under 2008-2009 forbattrades strakets standard genom ombyggnationer langs
Palsjogatan och ut med Palsjoskog. Rosa straket anvands som
demonstrationsstrak i Helsingborg vilket innebar att det ska uppfylla den
standard som 6nskas i hela staden och fungera som forebild vid om-
Inybyggnad av cykelstrak (Tyréns, 2011).

4.3.1 Beskrivning

Rosa straket har varierande karaktar och 16per igenom bade bostadsomraden
och éppna landskap. Overlag &r straket valplanerat, med bra linjeféring och
geometri. Det ar vél inpassat i landskapet utan snava kurvor och med endast
en storre nivaskillnad (Halsovagen). Det ar god och jamn belaggning langs
hela strackan. Rosa straket har god vagvisning med bade skyltar och
markeringar i marken. Dock ar vissa skyltar placerade sa att de kan vara svara
att upptécka.

Nedan foljer en beskrivning av studerat strak med start fran Mariastaden
uppdelat i 5 delstrackor. Karta finns i bilaga 2.

Delstracka 1: Gamla Kungshultsvigen

Strackan ar relativt nyanlagd och har kontinuitet och direkthet. Dock finns
brister i gc-banans komfort och sékerhet pga. ett smalt parti och bristande
belysning.

Langs Gamla Kungshultsvagen, som &r idag en
bussgata, finns en dubbelriktad gc-bana pa vanster
sida av vagen (fran Mariastaden). Gc-banan
separeras fran bussgatan med pollare som utrustats
med reflexer i 6verkant (se fig. 18).

Langs gc-banan loper ett staket som avgransar banan &
fran ett koloniomrade och intilliggande damm. Vid g, 18 pollare langs

dammen smalnar gc-banan av vilket kan medféra Gamla Kungshultsvagen
svarigheter vid omkdrning/maéte mellan tva cyklister. (Foto: Emilia Bengtsson)
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Langs strackan finns bostadshus pa bada sidorna vilket dkar trygghetskanslan
for cyklisten. Dock minskar tryggheten nagot av att det endast finns belysning
over bussgatan, pa motsatt sidan fran gc-banan, gc-banan ligger darmed
ganska morkt vilket kan upplevas otryggt.

Delstracka 2: Romares vag
Strackan ar attraktiv eftersom den I6per genom naturskén milj6. Den har god
kontinuitet och komfort.

Straket fortsatter in pad Romares vag genom en mycket vacker miljé med skog,
park och 6ppna falt pa en eller bada sidor om banan vilket bidrar till en
attraktiv cykelmiljo. Dock kan strackan upplevas som otrygg under den
morkare delen av dygnet.

Vid Palsjoskog forandras strakets karaktar till separerad, dubbelriktad gc-
bana. Cykelbanan har samma bredd som tidigare (2,5 m) men eftersom
cyklisterna inte langre behover samsas med gaende om utrymmet blir det
lattare att mota och kdra om andra cyklister. Cykelbanan och gangbanan har
olika belaggning vilket tydliggor separeringen. Cykelbanan separeras fran
motortrafiken genom en skiljeremsa med grés och bitvis med upphojd
kantsten.

Belysningen langs stracka ar mycket god da det bade finns armaturer till
biltrafiken och separata till cykelbanan.

Delstracka 3: Radmansgatan till Halsovagen

Stréckan har god komfort da all korsande motorfordon har vajningsplikt mot
cyklisterna. Dock medfor intilliggande busshallsplatser att gaende maste
korsa banan vilket minskar framkomligheten.

Cykelbanan ar enkelriktad och stracker sig langs motortrafikens huvudled och
eftersom véajningslinjerna pa anslutande lokalgator ar placerade innan
cykelbanan har korsande motorfordonsforare vajningsplikt mot cyklisterna pa
straket (se fig. 19). Men eftersom cykelbanan l6per genom bostadsomraden
med parkerade bilar och ett par busshallplatser langs gatan finns ofta folk i

AT S T o rorelse som maste

: —-— : korsa cykelbanan.

Detta gor att
cyklisterna maste
vara mer
uppmarksamma och

Flgur 19 Utfart fran Iokalgata regleras med vajningsplikt for A . :
bilisterna (Foto: Emilia Bengtsson) halla lagre hastighet.
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Belysningen bestar av langa armaturer pa ena sidan av vagen som lyser upp
bade cykelbanorna och végbanan.

Cykelbanan separeras fran gangbanan genom olika ytbelaggningar och
avskiljs fran motortrafiken med upphdjd kantsten.

Delstracka 4: Halsovagen
Strackan har bristande sakerhet och komfort genom daligt utformad korsning
och smala cykelfélt.

Rosa straket fortsatter till hoger i korsningen Palsjogatan — Halsovagen, vidare
ner for Halsobacken. Korsningen utgor ett stort problem for cyklister som
kommer fran Knutpunkten och ska vidare till vanster i korsningen mot
Mariastaden. Eftersom korsningen saknar cykeldverfarter lamnas cyklisten
med tre alternativ. Cyklisten kan genomfora lilla svdngen (se kap 1.6
”Begreppsforklaring) men pga. det hoga trafikflodet ar det dock svart att
korsa korfalten. Cyklisten kan &ven genomfdéra stora svangen (se kap 1.6
”Begreppsforklaring’), men dven detta alternativ kan vara svart pga. det hoga
trafikflodet. Det tredje och sista alternativet ar att hoppa av cykeln och leda
denna Over tva signalreglerade 6vergangsstallen. Utformningen och de hoga
trafikflodena leder till minskad framkomlighet och sakerhet. Korsningen utgor
inget problem for cyklisterna i motsatt riktning.

Straket fortsatter som ett cykelfélt langs Halsovagen och avskiljs fran
vagbanan med en spérrlinje. | innerkurvan ar faltet upphojt med kantsten for
att forhindra att motortrafikanter genar 6ver cykelféltet. For god
framkomlighet och sékerhet bor ett cykelfalt vara minst 1,25 m brett (GCM-
handboken, 2010). Cykelfaltet langs Halsovégen &r endast 1,2 m bred vilket
uppfyller m|n|m|kravet men minskar framkomligheten for cyklisten eftersom
: 5 . vmgelman saknas och cyklisterna har
svart att kora om varandra. Déar
cykelfaltet ligger i samma niva som
motortrafiken avgrénsas cykelbanan mot
~ gangbanan med en 13-19 cm hdg
kantsten (se fig. 20). Cykeltrampan
stoter darmed i kantstenen om cyklisten
.J""A'i gs Halsovéagen cyklar for na[a' De_tta mm_Skar .
(Foto: Emilia Bengtsson) tryggheten da cyklisten tvingas kora
narmare motortrafiken.

Eftersom cykeln drivs av muskelkraft kan Halsovagens lutning utgora ett
problem for cyklisternas komfort, framst i riktning mot Mariastaden.
Nivaskillnaden bidrar till att hastigheter hos olika cyklister varierar véldigt
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mycket i bada riktningar, framst i uppforsbacken, vilket minskar
framkomligheten. Eftersom Halsovéagen gar i en kurva skiljer sig de
enkelriktade cykelfaltens langd at i upp- respektive nedférsbacken.
Uppforsbacken (i riktning Knutpunkten — Mariastaden) &r cykelféltet ca 540 m
medan nedftrsbacken (Mariastaden — Knutpunkten) &r ca 640 m lang. Kortare
uppforsbacke &r 6kar komforten, dessutom finns aven ett planare parti mitt i
backen. Att backen ar forlagd i en kurva kan gora att cyklisten inte upplever
den som lika lang eftersom denne inte ser slutet.

| Helsingborgs Dagblad (2012-04-14) presenterades planer pa att bygga om
befintlig gangbana mellan Palsjogatan och Halsovégen till en gc-bana samt
bredda och hdja upp den fortsatta cykelbanan langs Halsovéagen.

Belysningen i Halsobacken bestar av langa armaturer som &r placerade pa
bada sidorna om véagen. Genom armaturernas placering pa gangbanan sprider
sig ljuset till gang-, cykel- och kérbanorna. Halsobacken kantas av buskar och
trad som pa vissa stallen stracker sig ut 6ver cykelbanan och tacker
armaturerna. Det finns brunnar i cykelfaltet vilka skapar ojamnheter som kan
upplevas obehagliga av cyklisten.

Delstracka 5: Drottninggatan/Jarnvagsgatan
Det &r dalig komfort langs strackan med smala cykelbanor och mycket
manniskor i rorelse.

Nedanfor Halsobacken fortsatter straket norrut langs
Drottninggatan/Jarnvagsgatan som en enkelriktad cykelbana. Cykelbanan &ar
smal (1,6 m bred) och separeras fran motortrafiken med en skiljeremsa av
gatsten. Eftersom manga cykelvagar sammanstralar langs
Drottninggatan/Jarnvagsgatan blir cykelflodena hoga. Detta innebér att manga
cyklister med olika hastighet och manovreringsformaga ska samsas om en
smal yta. Enligt GCM-handboken (2010) bor en enkelriktad cykelbana med
stora floden vara 2 m bred.

Eftersom det finns manga dvergangsstéllen/cykel6verfarter dver
Drottninggatan/Jarnvagsgatan korsas cykelbanan av manga gaende och
cyklister. Dessutom loper cykelbanan bakom ett flertal busshallplatser vilket
medfor att pa- och avstigande bussresenérer maste korsa cykelbanan.
Konflikterna som kan uppsta minskar framkomligheten for cyklisterna.

Det finns ocksa manga viktiga malpunkter pa bada sidor om vagen vilket kan
leda till att cyklister valjer att cykla pa fel sida. Dessutom ar rédtiden vid
overgangarna ver Drottninggatan ca 1 min vilket medfor fordrojning for
cyklisterna.
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Cyklisterna drabbas av samma tidsforluster som motortrafiken pa
Drottninggatan/Jarnvagsgatan da de har synkroniserade signalsystem.
Eftersom Drottninggatan/Jarnvagsgatan ar huvudled har trafikanterna pa
denna langre grontid an anslutande vagar.

Pa Drottninggatan/Jarnvéagsgatan finns belysningsarmaturer pa bada sidor av
végen vilket gor att cykelbanan ar val upplyst. Precis som pa Halsovégen finns
brunnar langs cykelbanans kant vilka minskar komforten.

4.3.2 Resultat

Cykelstraket mellan Knutpunkten och Mariastaden tar ca 20 min att cykla.
Resan fran Mariastaden gar nagot snabbare eftersom det ar fler nedférsbackar
I denna riktning, det ar framst Halsovagen som orsakar skillnaden i restid.

Langs strackan finns ett flertal korsningar, bade bevakade och obevakade som
kan leda till tvingade stopp (se fig. 21 och 22). | stadsmilj6 ligger
korsningarna relativt tatt vilket kan medfdra ojamn hastighet. Utanfoér centrum
ar det langre mellan korsningarna och cyklisten kan darmed halla jamnare
hastighet vilket 6kar framkomligheten och komforten.

Genhetskvoten pa straket ar 1,09 (4,7 / 4,3) vilket uppfyller kravet pa 1,25
med god marginal. Tidsfordréjningen ar 15 % i riktning mot Mariastaden, i
motsatt riktning ar den verkliga restiden 4 % kortare an planerad restid.

Mariastaden - Knutpunkten
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Figur 21 Hastighetsprofil for strackan Mariastaden — Knutpunkten pa Rosa straket. Den
ljusa linjen representerar referenshastigheten och den morka linjen representerar den
verkliga hastigheten. x, — Halsovégen, nedforslut. Ovrig teckenfdrklaring se kap 4.1
”Metod”.
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Utanfor centrum finns fa korsningar dar cyklisten ska lamna foretrade;
cyklisten kan darmed halla relativt jamn hastighet (se fig. 21). In mot centrum
finns fyra signalreglerade korsningar som medfor tvingade stopp (stoppen
beskrivs nedan fran vaster till hoger i hastighetsprofilen);

e Halsovagen — Palsjogatan

e Rosa straket — Drottninggatan

e Rosa straket — Roskildegatan

e Rosa straket — Hamntorget

Héalsovagen ar dimensionerad for 20 km/h, men pga. den kraftiga
nedforslutningen kan cyklisten komma upp i betydligt hogre hastigheter om
han/hon vill. Vid undersokningstillfallet kunde hdgre hastighet an
referenshastigheten dven hallas langs Jarnvagsgatan pga. lite folk i rorelse
samt medvind.
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Figur 22 Hastighetsprofil for strackan Knutpunkten — Mariastaden pa Rosa straket. Den
ljusa linjen representerar referenshastigheten och den mérka linjen representerar den
verkliga hastigheten. x; — Halsovagen, uppforslut. Ovrig teckenforklaring se kap 4.1
”Metod”.

Utanfor centrum finns fa korsningar dar cyklisten ska lamna foretrade (se fig.
22). | centrum finns tre signalreglerade korsningar som medfor tvingade stopp;
e Rosa straket — Drottninggatan/Stortorget
e Rosa straket — Nedre Langvinkelsgatan
e Halsovagen — Palsjogatan

Eftersom Mariastaden ligger betydligt hogre an Knutpunkten kan det vara
svart for cyklisten att komma upp i referenshastigheten. Vid
undersokningstillfallet hade vi motvind vilket sénkte hastigheten, framst efter
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Hélsovagen, bort mot Mariastaden. Den kraftiga uppforslutningen i
Hélsobacken utgor alltid ett hinder och medfor reducerad hastighet for
cyklisterna oavsett vader och vind. Det smala cykelfaltet forsvarar dessutom
omkorning vilket kan medfdra lagre hastighet for snabba cyklister om
cyklisten framfor kor langsamt.

Sammanfattning

Nivaskillnaderna gor att restiden varierar i olika riktningar. In mot centrum
finns manga korsningar vilket minskar framkomligheten, men paverkar inte
tillgangligheten negativt eftersom genhetskvoten och tidsfordrojningen ar 1ag,
tidsfordrojning uppkommer endast i riktning mot Mariastaden.

Kommentar:
Motvinden vid undersokningstillfallet paverkade resultatet.
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4.3.3 Bedomning enligt ”’Sign up for the bike”

Kontinuitet: Rosa straket ar ett enhetligt, sammanhéngande strak med god
vagvisning. Betyg 5

Direkthet: Rosa straket & mycket gent med en genhetskvot pa 1,09. Det finns
bra anslutningar till/fran omkringliggande bostadsomraden och det finns
manga viktiga malpunkter i nara anslutning till straket. Betyg 5

Komfort: Storsta delen av straket har god komfort med jamn belédggning och
god linjefoéring. Korsningarna bortanfor centrum ar val utformade och cykeln
har alltid foretrade. Dock finns brister i den signalreglerade korsningen
Halsovéagen — Palsjogatan eftersom den inte &r anpassad for cyklister. De
smala cykelfalten langs Halsovagen forsvarar omkorning vilket leder till
minskad framkomlighet. Dessa brister paverkar upplevelsen av komforten pa
hela straket. Betyg 3

Attraktivitet: Storsta delen av straket I[6per genom bostadsomraden déar
miljon ar bade lugn och trygg. Mellan Gamla Kungshultsvagen och
Halsovagen finns inga storre nivaskillnader vilket gor att denna bit av straket
ar relativt lattcyklad och tillganglig for alla cyklister. Dock paverkas miljon i
centrum negativt av smala cykelvagar. Detta &r ett typiskt pendlingsstrak som
framst gar genom bostadsomraden och stadsmiljo. Avsaknaden av vegetation
kan minska strakets attraktivitet ur rekreationssynpunkt. Betyg 4

Sakerhet: Storsta delen av straket ar separerad fran motortrafik vilket minskar
skaderisken vid olycka och okar tryggheten hos cyklisterna. Det &r mycket
god belysning langs hela strackan. Mellan Mariastaden och Hélsovéagen har
cyklisterna foretrade i alla korsningar. Detta kan inge falsk trygghet da
cyklisten tror att bilarna alltid stannar och darmed inte ser sig for ordentligt.
Korsningarna i centrum &r signalreglerade vilket 6kar cyklisternas upplevda
trygghet. De storsta sédkerhetsbristerna finn i korsningen Halsovéagen —
Palsjogatan och pa Halsovagen. Korsningen ar inte anpassad till cyklister
vilket bade minskar tryggheten for cyklisterna och risken for olycka da det kan
vara svart att ta sig 6ver pa ett sakert sétt. De smala cykelfalten langs
Halsovagen minskar cyklisternas trygghet da de cyklar nara motortrafiken.
Betyg 2

TOTALBATYG: 3,8av5
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4.4 Bl4 stréket

Bla straket stracker sig mellan Laréd — Helsingborg centrum — Raa och ar
Helsingborgs storsta rekreationsstrak. Straket utgor en del 1 ”Cykelns bla
band” vilket dr en kustnira led mellan Halmstad och Skanor-Falsterbo
(Helsingborgs stads cykelkarta, 2012). Denna studie innefattar strackan
Sofiero — Knutpunkten.

4.4.1 Beskrivning

Bla straket loper langs kusten i ppen miljo vilket bidrar till en attraktiv
cykelmiljo. Dock medfér 6ppenheten dven att cyklisten blir utsatt for vader
och vind. Tinkarpsbacken pa Sofierovéagen ar en stor nivaskillnad.

Overlag ar straket valplanerat med bra geometri och linjeforing. Det ar god
sikt langs hela straket och fa korsningar vilket 6kar framkomligheten och
sakerheten. Det &r jamn bel&ggning langs hela strackan. VVagvisningen ar
bristfallig pa vissa stallen.

For att forbattra straket genomfordes under 2009-2011 ombyggnader av
cykelbanan langs med Groningen N och Strandvéagen.

Nedan foljer en beskrivning av studerat strak med start fran Sofiero uppdelat i
6 delstrackor. Karta finns i bilaga 3.

Delstracka 1: Sofierovagen/Tinkarpsbacken
Komforten paverkas negativt av smala partier och tva
trad som placerats mitt i gc-banan. Det ar god
kontinuiteten da strackan ar sammanhéngande och har
god orienterbarhet.

Intill Sofieros slottstradgard star tva stora trad
placerade mitt i gc-banan vilka medfér minskad
framkomlighet och forsamrad sikt (se fig. 23). Traden
medfor dven en osékerhet hos cyklisten om huruvida Figur 23 Trad och

denne verkligen fr cykla hér eller om det endast ar en ~ Iykistolpepa
trottoar cykelbanan vid Sofiero
' (Foto: Emilia
Bengtsson)

Efter traden fortsatter straket langs Sofierovagen som
en enkelriktad cykelbana, nedfor Tinkarpsbacken. Cyklisterna separeras fran
gangtrafikanterna med en malad linje. Pa uppvagen, mot Sofiero, &r banan
kombinerad och enkelriktad. Det finns smala partier l&ngs strackan som
forsvarar omkorning. Pa sommaren kan framkomligheten for cyklisterna
minska da det ar mycket folk i rorelse.
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Nackdelen med Tinkarpsbacken &r att den ar valdigt lang och brant. Den
relativt raka linjeféringen gor att cyklisten hela tiden ser "hur ldngt det ar
kvar” vilket kan medfora psykiska péfrestningar 1 uppforsbacken mot Sofiero.
Fordelen dr att det endast finns en korsning i hela backen (Gravarliden —
Sofierovégen). Cyklisterna har foretrade i korsningen eftersom Gravarlidens
stopplinje ligger innan cykelbanan.

Belysningen i Tinkarpsbacken bestar av belysningsstolpar med langa
armaturer som ar placerade pa vagens Ostra sida. Vastra cykelbanan (fran
Sofiero mot Knutpunkten) far begransad belysning. Cykelbanan avskiljs fran
motortrafiken med en skiljeremsa av grés eller upph6jd kantsten.

Delstracka 2: Drottninggatan
Smala cykelbanor paverkar komforten negativt. Det ar bristande skyltning vid
Palsjo krog.

Sofierovagen overgar sedan i Drottninggatan och ar fortsatt enkelriktad.
Cykeltrafiken separeras fran motortrafiken med en malad linje. Cykelbanan &r
smal (0,85 — 1,5 m bred) vilket medfor svarigheter fér omkorning da en av
cyklisterna tvingas ut i motortrafiken. Detta minskar sakerheten och den
upplevda tryggheten.

Komforten paverkas negativt av brunnslock pa cykelbanan som medfor
ojamnheter. Det finns endast belysning pa Gstra sidan av végen, men tack vare
den 6ppna miljon sprider sig ljuset 6ver hela vagomradet.

Cykelféltet mot centrum passerar inga korsningar vilket ar bra for cyklisternas
framkomlighet. | motsatt riktning maste cyklisterna, som kommer fran den
dubbelriktade cykelbanan langs Strandvégens 6stra sida (se delstracka 3) korsa
Drottninggatan vid Palsjo krog for att komma over till den enkelriktade gc-
bana som fortsatter uppfor backen. Cyklisten far ingen information om att
han/hon ska korsa vagen. Véagvisningen ar bristfallig da skylten ar placerad
precis intill husvaggen vid Palsjo krog och pekar i cyklistens riktning (se fig.
24). Overgangen &r dessutom inte anpassad for cyklister da det inte finns
nagon cykel6verfart utan endast ett Gvergangsstalle.
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Figur 24 Daligt placerad skylt vid Palsjo krog; skylten mot Lardd pekar rakt fram och
syns ej nar cyklisten kommer fran Knutpunkten, cyklisten far ingen information om att
han/hon maste Gver dvergangsstallet. (Foto: Emilia Bengtsson)

Delstracka 3: Strandvagen
Bristande belysning paverkar tryggheten negativt.

Straket fortsatter langs Strandvégens vastra sida som en dubbelriktad
cykelbana och separeras fran gangbanan genom materialskillnad; cykelbanan
ar belagd med rod asfalt och utrymmet som ar avsett for gaende, men ocksa
for cykelparkering och soldéck, ar belagt med gra-vit asfalt. Den &r avskild
fran bilvagen med upphdjd kantsten. Cykelbanan &r 2,85 m bred vilket medfor
goda mojligheter till méte/omkorning. Det finns inga korsningar langs
strackan vilket minskar antalet stopp och darmed 6kar framkomligheten for
cyklisterna.

Belysningen langs denna delstracka ar bristfallig. Pa 6stra sidan av
Strandvégen, pa motsatt sida fran cykelbanan, finns belysningsstolpar med
korta armaturer som endast ger dampad belysning 6ver cykelbanan. Langs
gangutrymmet finns punktbelysning riktad mot gangtrafiken, dven denna
bidrar endast med svag belysning for cyklisterna.

Delstracka 4: Groéningen N

Groningen ar en stor samlingspunkt fér umgange och rekreation som erbjuder
en attraktiv cykelmiljo. Delstrackan ar nyligen omgjord och tillgangligheten
for cyklisterna ar god.

Langs Groningen N &r straket fortsatt dubbelriktat men separeringen mellan
cyklister och gaende upphor. Eftersom gc-banan ar 8 m bred ar det latt att
passera andra trafikanter, dock kan framkomlighetsproblem uppkomma under
sommarhalvaret da det ar mycket turister, badgaster, skateboardakare och
semesterfirare i rorelse, men eftersom det ar ett rekreationsstrak paverkar inte
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detta tillgangligheten. Om cyklisten vill passera
omradet snabbt finns en alternativ cykelvag langs Karl
Johans gata.

Det &r god och jamn belysning 6ver hela banan.
Belysningen bestar av lampor riktade uppat mot en
skarm som reflekterar ljuset sa att det sprids dver hela
Figur 25 Belysning pa  9c-banan (se fig. 25). Ljuset sprids aven en bit bakom
Groningen N (Foto: belysningsstolparna vilket gor att cyklisten far 6verblick
Emilia Bengtsson) over intilliggande miljo.

Delstracka 5: Bathusgatan/Karl Johans vag
Kontinuiteten paverkas negativt av daligt uppsatt skylt.

Mellan Groningen N och Drottninggatan gar straket i 13 Ce
: o o . . ) ‘. nt !
blandtrafik. Detta utgor inte nagot storre hinder for ——"¢t ]

cyklisten da vagstracka ar lagtrafikerad. Skylten i
korsningen mellan Bathusgatan och Karl Johans vag &r
bristfallig i riktning mot Sofiero eftersom skylten mot
centrum tacker skylten mot Lardd da de sitter pa samma  Figur 26 Bristfallig
niva (se fig. 26). Detta gor att cyklisterna som cyklar mot  skyltning pa

Sofiero inte far information om at vilket hall de ska Bathusgatan (Foto:
svanga. Emilia Bengtsson)

s

Delstracka 6: Drottninggatan/Jarnvagsgatan

Bla straket ansluter sedan till Drottninggatan pa samma stélle som Rosa
straket. For beskrivning av denna stracka hanvisas till kap. 4.2.1, Delstracka 5:
Drottninggatan/Jarnvagsgatan.

4.4.2 Resultat

Restiden pa cykelstraket mellan Knutpunkten och Sofiero varierar beroende pa
riktning och vindstyrka. Undersokningen genomférdes under blasiga
forhallanden vilket medforde att strackan fran Sofiero till Knutpunkten tog ca
15 min medan resan at motsatt hall tog ca 20 min.

Genhetskvoten pa straket ar 1,04 (5,1 / 4,9) vilket uppfyller kravet pa 1,25

med god marginal. Tidsfordréjningen ar 27 % i riktning mot Sofiero, i motsatt
riktning ar den verkliga restiden 8 % kortare an planerad restid.
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Figur 27 Hastighetsprofil for strackan Sofiero — Knutpunkten pa BIa straket. Den ljusa
linjen representerar referenshastigheten och den morka linjen representerar den verkliga
hastigheten. x3 — trad pa gc-banan. Ovrig teckenforklaring se kap 4.1 "Metod”.

Det finns fa korsningar langs strackan vilket 6kar framkomligheten och
sakerheten. I centrum finns tva signalreglerade korsningar vilka medfor
tvingade stopp (se fig. 27) (stoppen beskrivs nedan fran vaster till hoger i
hastighetsprofilen);

e Drottninggatan — Roskildegatan

¢ Drottninggatan — Hamntorget

Precis vid starten vid Sofiero finns tva trad placerade mitt i gc-banan vilka
medfor reducerad hastighet.

Tack vare nedforslutning och stark medvind uppnaddes hastigheter dver
referenshastigheten langs stora delar av strackan vid undersokningstillfallet.
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Figur 28 Hastighetsprofil for strackan Knutpunkten — Sofiero pa Bla straket. Den ljusa
linjen representerar referenshastigheten och den morka linjen representerar den verkliga
hastigheten. x4 — Tinkarpsbacken. Ovrig teckenforklaring se kap 4.1 ”Metod”.

Det finns fyra tvingade stopp langs strackan (se fig. 28);
signalreglerad korsning BIa straket — Drottninggatan/Stortorget
signalreglerad korsning Bla straket — Nedre Langvinkelsgatan
signalreglerad korsning BIa straket — Drottninggatan
overgangsstalle 6ver Strandvagen vid Palsjo krog

Eftersom cykelbanan langs Jarnvagsgatan/Drottninggatan ar enkelriktad maste
cyklisten korsa denna vid tva tillfallen for att cykla pa ratt sida. De medfor
fordrojningar vilka 6kar restiden for cyklisterna.

Vid Palsjo krog blir cykelbanan enkelriktad efter att ha varit dubbelriktad
langs Groningen N. Cyklisterna som ska mot Sofiero maste darfor korsa
Drottninggatan for att hamna pa ratt sida. Dock saknas cykeldverfart och
cyklisten tvingas darmed stanna och leda cykeln 6ver 6vergangsstéllet vilket
forsamrar framkomligheten och komforten.

Pa grund av uppforsbacke och kraftig motvind vid undersokningstillfallet
uppnaddes inte referenshastigheten.

Sammanfattning

Det ar fa stopp langs storsta delen av strackan vilket ar bra ur
framkomlighetssynpunkt. Pa grund av nivaskillnader och vindriktning skiljer
sig restiden betydligt at i olika riktningar vilket paverkar tillgangligheten for
cyklisterna pa straket.

53



4.4.3 Bedomning enligt ”Sign up for the bike”

Kontinuitet: Overlag har Bla straket god kontinuitet och orienterbarhet.
Straket har rak linjeforing och fa anslutningar. Det finns dock brister i
vagvisningen genom daligt placerade skyltar (se delstracka 2 och 5). Betyg 4

Direkthet: Bla straket stracker sig langs kusten och malpunkter som bad, sol,
glasskiosker, lekplats och toaletter finns i direkt anslutning till straket.
Eftersom det ar ett rekreationsstrak finns inte samma krav pa narhet till viktiga
malpunkter sasom arbetsplats/skola/affar mm som ett pendlingsstrak har.
Straket ar mycket gent med en genhetskvot pa endast 1,02. Betyg 5

Komfort: Straket har bra linjeforing utan sndva kurvor. Det ar jamn
belédggning och god sikt. Fa korsningar medfor fa start och stopp vilket i sin
tur 6kar komforten. En nackdel med straket &r att det ar smalt langs vissa
delar. Detta forsvarar mojligheten till omkorningar vilket gor att cyklisten
maste anpassa sin hastighet till framforvarande cyklist. Komforten minskar
pga. Tinkarpsbacken som bade ar brant och lang vilket medfor att alla inte har
majlighet att cykla upp for den. Betyg 3

Attraktivitet: Strakets dragning langs havet bidrar till en mycket behaglig och
trivsam cykelmiljo. De 6ppna ytorna medfér vacker utsikt, men ocksa att
cyklisten blir valdigt utsatt for vader och vind. Det sistnamnda tillsammans
med den langa Tinkarpsbacken minskar strakets attraktivitet. Betyg 3

Sakerhet: Storsta delen av straket ar separerat fran bade bil- och gangtrafik.
Detta, tillsammans med fa antal korsningar, minskar antalet konflikter och
darmed olycksrisken vilket i sin tur ger en tryggare cykelmiljo. Oppen
omgivning och mycket folk i rorelse bidrar till 6kad trygghet hos cyklisten
vars radsla for overfall minskar. Overlag ar belysningen god. Betyg 4

TOTALBETYG: 3,8av5
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4.5 Drift och Underhall

Helsingborgs stad har DoU-ansvar for alla kommunala cykelvagar i
Helsingborg och har ddrmed ansvar for t.ex. sopning, skotsel av intilliggande
vegetation pa allméan plats, atgarda bristande/trasig belysning och ratta till
felaktiga skyltar. Helsingborgs stad bestaller tjansterna fran entreprendrer som
utfor arbetet. Helsingborgs stad ansvarar for att uppratthalla cykelvagarnas
funktion och att atgarder utfors. De gor syner med entreprendren ca 8-10
ganger/ar, malet ar att alla cykelytor ska synas 1 gang/ar. De flesta atgarder
utfors efter felanmalningar fran allmanheten. Felanmalan kan goras bade via
telefon och via Helsingborgs stads hemsida (Persson, 2012-04-16).

| DoU-ansvaret ingar ocksa vagvinterhallningsansvar for alla kommunala
cykelvagar. Stadsbyggnadsforvaltningen bevakar vaderforhallanden, planerar
atgarder och bestaller snéréjning av en entreprendr som plogar och
sandar/saltar. Helsingborgs stad har &ven ansvar for att krosset sopas upp igen
efter snésmaltning. Enligt Helsingborgs stad (2012 a) &r malet med
snorojningen att “de storsta gatorna samt de viktigaste cykelvigarna ska vara
snorojda ndr morgontrafiken sdtter igdng”. SnOréjningen prioriteras utifran
végarnas betydelse i trafiknatet och storleken pa dess trafikfloden.
Cykelhuvudnatet har, tillsammans med genomfartsleder och huvudgator samt
huvudnatet for gangbanor, prioritet 1. Efter detta ska gc-vagar i anslutning till
park, kérbanor pa industriomraden och uppsamlingsgator som har prioritet 2
snorojas. | tredje och sista prioritet kommer 6vriga allmanna ytor med relativt
sma trafikfloden, t.ex. villagator. Vid kraftiga sndovader kan gator och gc-
banor med prioritet 1 behdva snorojas flera ganger innan arbetet pabdrjas pa
ytor med prioritet 2 och 3 (Helsingborgs stad, 2012 a).

4.5.1 Beskrivning

Léangs de tre studerade straken finns inga kvistar som sticker ut eller ligger pa
cykelbanan. Det &r god belaggning utan ojamnheter och haligheter, pa alla
studerade cykelstrak. Jamn belaggning minskar risken for att cyklisterna
anvander bilvagen istallet for cykelbanan.

| borjan av undersokningen var skylten mot Langeberga respektive centrum
felvinklade i korsningen Sddra Stenbocksgatan — Furutorpsgatan. Men efter ca
en manad var skylten atgardad. Ocksa utstickande vegetation intill gc-banan
uppfor Tinkarpsbacken har atgardats under den funktionella analysen.

Eftersom de tre studerade cykelstraken ingdr i huvudcykelnatet i Helsingborg

har de prioritet 1 i snérojningsarbetet. Eftersom denna studie genomfordes
under snofria forhallanden kan ingen okular bedémning av snorgjningens
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kvalité goras. Dock vittnar grus pa gc-vagarna om att halkbekampning
genomforts.

4.5.2 Beddmning
Den funktionella analysen visar att DoU av de tre studerade straken 6verlag ar
bra.

Under arbetets gang har vi sjalva bevittnat DoU-atgarder (se beskrivningen
ovan). Dock finns mer att gora; t.ex. finns bristande skyltning och belysning
langs alla strak.

Eftersom denna studie inte genomforts under snorika forhallanden och att vi
sjalva darmed inte kan gora nagon bedémning av vintervaghallningen har vi
valt att inte satta nagot betyg pa DoU for studerade strak.

Vi har fatt in en kommentar angaende vintervaghallningen fran en cyklist som
regelbundet cyklar i Helsingborg. Cyklisten anser att snérdjningen i
Helsingborg ar undermalig och berattar om att det ofta kan ta flera dagar efter
snofall innan snordjning av cykelbanor pabdrjas. Dessutom anser cyklisten att
plogningen utférs slarvigt och vittnar om att snén som plogas bort fran
bilvdgarna ofta hamnar pa intilliggande cykelvagar. Cyklisten anser aven att
halkbekdmpningen fungerar daligt; gruset “slings ut” i hogar pa cykelbanorna
vilket gor dem svarcyklade och risken for punktering okar.

4.6 Cykelparkering

Genom att mojliggora bra cykelparkering 6kar tryggheten for cyklisten och
fler véljer att cykla eftersom risken for stéld och vandalism minskar.

Stadsbyggandsforvaltningen i Helsingborg arbetar med att bade forbattra
befintliga och planera nya cykelparkeringar (Helsingborgs stad, 2012 b).

4.6.1 Beskrivning

Utanfor centrum saknas cykelparkeringar vid busshallplatserna pa alla
studerade strak. Detta gor det svart att kombinera cykling med kollektivtrafik,
avsaknaden av cykelparkering leder till minskad tillganglighet for cyklister
och kan gora att manniskor véljer bilen istallet. | centrum finns manga
cykelparkeringsplatser i nara anslutning till straken. Langs Groningen N pa
Bla straket finns goda parkeringsmajligheter i nara anslutningen till viktiga
malpunkter for rekreation.
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Alla parkeringar upplevs dock inte som lika sékra for cyklisten; en parkering
dar ramen kan lasas fast kanns sakrare an en plats dar endast hjulet kan lasas
fast.

Vid Knutpunkten finns idag inte
tillrackligt med cykelparkeringar (se
fig. 29 och 30). Eftersom
Knutpunkten ligger centralt anvands
cykelparkeringen av fler &n bara
kollektivtrafikresenédrerna. Dessutom
upptas manga parkeringsplatser av

S AAT e Overgivna cyklar. De storsta
Figur 29 Cykelp_arkering vid Knutpunkten parkeringsproblemen uppkommer pé
Norra (Foto: Emilia Bengtsson) sommarhalvaret da cykeltrafiken okar
kraftigt. Utformningen av befintliga parkeringar vid Knutpunkten &r bra och
de ar utrustade med nagon form av vaderskydd sasom trad, kringliggande hus
och tak.

e I g 5 T et 1 4 M s B e e i B e

Figur 30 Cykelparkering vid Knutpunkten Norra utrustad med tak
(Foto: Emilia Bengtsson)

4.6.2 Beddmning

Avsaknaden av cykelparkeringar i anslutning till busshallplatserna langs de
studerade cykelstraken kan leda till att fler valjer bilen. Cykelparkeringarna i
anslutning till Knutpunkten técker inte dagens behov. Det finns goda
parkeringsmdjligheter vid Groningen N. Betyg: 3
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5 Enkatundersokning

5.1 Metod

Vi genomforde en enkatundersokning for att fa reda pa vilka faktorer
allmanheten anser vara viktiga for tillgangligheten med cykel i tatort samt hur
de upplever tillgangligheten i cykelnatet i Helsingborg. Hela enkaten finns i
bilaga 4.

Enkéten baseras pa tillgdnglighetsparametrarna i ’Sign up for the bike”, men
for att kunna stalla mer konkreta och lattforstaeliga fragor anvande vi
faktorerna i TRAST. En parameter som ar svar att konkretisera pa detta satt ar
kontinuitet, darfor gjorde vi hela denna parameter till en fraga. Men vi valde
att aven stélla en fraga om véagvisning som ar en del i kontinuitet, men som
mer fungerar som ett komplement till den fysiska kontinuiteten.

Enkaéten riktar sig till personer dver 15 ar och resultatet har delats upp i
foljande aldersgrupper; 15-20, 21-25, 26-40, 41-55, 56-65 och 66+.
Aldersgruppen 66+ har exkluderats fran redovisningen pga. 1&g svarsfrekvens.
Anledningen till den laga svarsfrekvensen i denna grupp ar dels svarighet att
finna ett sammanhang vilket individer i denna grupp kan nas samt bristande
intresse hos tillfragade parter.

Undersokningen har genomforts pa olika platser i Helsingborg;
Filbornaskolan, Lasarettet, McNeil AB, Stadsbyggnadsférvaltningen och
Lions. Enkéten har ocksa skickats ut via Facebook till personer i aldern 21-25
ar. Som synes i fig. 31 ar svarsfrekvensen betydligt hogre for aldersgruppen
15-20 ar an for 6vriga grupper. Detta beror pa att vi fick mojlighet att
genomfora undersokningen pa lektionstid i tre gymnasieklasser, eleverna fick
darmed tid att besvara enkiten pa “arbetstid”. Vid undersokning pa
arbetsplatserna gavs inte samma mojlighet for oss att bestka de olika
foretagen, utan enkaten lamnades ut via mail eller till en kontaktperson som
sedan férmedlade enkaterna vidare. Eftersom de anstallda pa foretagen inte
fick samma mojlighet som eleverna att besvara enkaten under ett specifikt
tillfalle utan sjélva fick avsatta tid kan det vara manga som inte haft tid/glomt
att svara pa enkaten. Dessutom ar alla elever pa Filbornaskolan mellan 15-20
ar, medan de anstalldas alder & mer utspridd éver de andra aldersgrupperna.

Eftersom vi inte fatt mojlighet att medverka vid alla undersokningstillfallen
har de svarande inte haft mojlighet att fraga oss om fragor/formuleringar som
de inte forstar. Detta har resulterat i att flera enkéter inte besvarats helt
korrekt. Vi har valt att plocka bort de enkater som ar helt felaktigt besvarade
samt ett fatal enkater som har uppenbart oseridsa svar. Det &r manga som inte
svarat korrekt pa sista fragan dar de svarande ska rangordna olika
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korsningstyper utifran hur vél de fungerar och hur tryggheten upplevs. Men vi
har valt att ta med de enkater som i Ovrigt ar korrekt besvarade i resultatet.
Fjorton av de tillfragade har inte svarat pa fragan om vilket kon de har, men
eftersom de svarat pa ovriga fragor och gar att placera in i aldersgrupper har vi
valt att ta med dessa enkater i jamforelserna mellan olika aldrar.

5.2 De svarandes egenskaper och cykelvanor

Enkatresultatet bygger pa 114 svar varav 51 kvinnor, 49 man samt 14 personer
som inte svarat pa fragan om kon.

Totalt &r det:

47 personer i aldersgruppen 15-20 ar

12 personer i aldersgruppen 21-25 ar

10 personer i aldersgruppen 26-40 ar

25 personer i aldersgruppen 41-55

20 personer i aldersgruppen 56-65 ar

(3 personer i aldersgruppen 66+, dessa finns inte med i resultatet)

77 % av de svarande bor i Helsingborg och 23 % bor pa annan ort. 96 % har
tillgang till cykel medan 4 % inte har det.

Anledningen till att den forsta aldersgruppen ar betydligt storre &n de senare
dr, som ovan namnt, att det varit lattare att fa svar fran denna grupp. Men
eftersom resultaten i kap 5.2 ”De svarandes egenskaper och cykelvanor”
redovisas som procenttal av den egna gruppen och resultaten i kap 5.3
’Allménhetens asikt om tillgdnglighet” visas som medelvarden spelar detta
inte nagon roll for jamforelse mellan olika aldersgrupper. Den ojamna
svarsfrekvensen medfor dock skillnader i resultatens palitlighet; ju fler svar
desto sékrare och mer representativt blir resultat. Pa grund av begréansad tid
har vi inte haft mojlighet att genomf6ra en storre undersokning, dessutom har
det varit svart att hitta intressenter som varit villiga att svara pa enkaten.

Bortfallet av individer dver 65 ar medfor att vi inte kan dra nagra slutsatser om
denna grupp. Dock &r det inte bara bristande tillganglighetsparametrar som
avgor huruvida de cyklar eller ej, det kan snarare bero pa deras hélsa. Under
arbetet kom en intressant kommentar fram fran en éldre herre: Da de borjade
cykla uppvisade cykelvagarna relativt dalig standard och nar bilismen 6kade
valde de att kora bil istallet. Med dalig grundinstéllning till cykeltrafik kan det
vara svart att borja cykla pa aldre dagar.
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| fig. 31 nedan visas konsfordelningen i de olika aldersgrupperna. Antalet
individer &r olika i de olika grupperna, men eftersom resultatet i diagrammen
nedan redovisas som procenttal eller medelbetyg av den egna gruppen gar
resultaten anda att jamfora, dock maste man vara medveten om att sakerheten i
resultaten skiljer sig. Speciellt ldersgrupperna 21-25 och 26-40 ar har lag
svarsfrekvens vilket gor att det inte gar att dra val underbyggda allmangiltiga
slutsatser.

Antal svarande i olika grupper

29

Antal

15-20 ‘ 21-25 ‘ 26-40 41-55 56-65

Figur 31 De svarandes konsfordelning dver alder (- representerar de som inte svarat pa
konsfragan)

| jamforelserna mellan mans och kvinnors cykelvanor i diagrammen nedan
finns inte resultaten fran de svarande som inte angett kon med. | jamforelsen
mellan olika aldersgrupper finns alla svar med.
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Hur ofta cyklar du?

80%
60%
40% m Kvinna
O Man
20% —
v —m Hm omm I R
Aldrig  NAagraggr/ar  Nagra Nagon  Varje vardag
ggr/manad  gang/vecka
Figur 32 Hur ofta man och kvinnor cyklar
Hur ofta cyklar du?
80%
60%
W 15-20
40% @21-25
W 26-40
20% m41-55
H 56-65
0% -

Aldrig  Nagraggr/ar  Nagra Nagon  Varje vardag
ggr/manad  gang/vecka

Figur 33 Hur ofta manniskor i olika aldersgrupper cyklar

Som synes i fig. 32 och 33 ar det framst vanecyklister som deltagit i
undersokningen.

De 4 personer som aldrig cyklar finns inte med i nedanstaende diagram Gver
”Niér pa aret cyklar du?” och 1 vilket syfte cyklar du?”.



Nar pa aret cyklar du?
80%
60% -
40% - B Kvinna
@ Man
20% - ——
0% - . '
Hela aret Sommar
Figur 34 Under vilken tidsperiod méan och kvinnor cyklar
Nar pa aret cyklar du?
100%
80%
m15-20
60% - 021-25
H26-40
40% -
W41-55
20% - B 56-65
0% -

Hela aret Sommar

Figur 35 Under vilken tidsperiod manniskor i olika aldersgrupper cyklar

Storsta delen av de svarande cyklar hela aret, de har darmed erfarenhet av hur
det ar att cykla under olika vaderforhallanden. | enkaten finns dven
svarsalternativet ”Vinter”, men som syns i fig. 34 och 35 finns ingen svarande
som endast cyklar under vinterhalvaret.
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I vilket syfte cyklar du?

40%

30%

20% - —
B Kvinna
£ Man

10% -

Il

Pendling Fritid  Utratta Pendling,Pendling, Fritid, Samtliga
arenden  Fritid  Utratta Utratta
arenden darenden

Figur 36 | vilket syfte mén och kvinnor cyklar (”Samtliga” syftar till att cykeln anvands till
pendling, fritid och utrétta arenden)

De flesta tillfragade anvéander cykeln for samtliga syften (pendling, fritid,
utratta drenden); de anvander alltsa cykeln som ett vardagligt transportmedel.
De som inte anvander cykeln for samtliga syften anvander den framst for
pendling. Detta kan bero pa att det ofta ar lattare att anvanda cykeln till
pendling an 6vriga syften. Malpunkter for fritid kan ligga en bit utanfor
centrum och/eller kréava utrustning som kan vara svar att frakta pa cykel, t.ex.
traningsutrustning. Att utratta arenden kan krava mer an ett stopp. Om &rendet
handlar om inkdp maste varorna fraktas hem vilket kan vara svart att géra med
cykel. Kvinnor anvénder cykeln i hogre utstrackning an man.

I vilket syfte cyklar du?
50%
40%
30% m15-20
0% 1 M m21-25
. H 26-40
10% - m41-55
| i,
0% - 56-65
Pendling Fritid  Utratta Pendling, Pendling, Fritid, Samtliga
arenden Fritid  Utratta Utratta
arenden d&renden

Figur 37 1 vilket syfte manniskor i olika aldersgrupper cyklar ("Samtliga™ syftar till att
cykeln anvénds till pendling, fritid och utrétta &renden)
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De flesta individer i alla aldersgrupper, forutom 26-40 ar, anvander cykeln for
alla syften. 1 aldersgruppen 26-40 anvands cykeln framst for pendling. Detta
kan bero pa att dessa manniskor ofta har familj vilket gor det svart att anvanda
cykeln i 6vriga syften. Till exempel &r det lattare att skjutsa barnen till
fritidsintressen, speciellt om man har flera barn med olika intressen. Det kan
dessutom vara svart att fa hem alla varor och familjemedlemmar efter
storhandling. Eftersom denna grupp endast bestar av tio individer ar dock
resultatet osakert. | aldersgruppen 21-25 ser situationen annorlunda ut dar fa
individer endast anvéander cykeln for pendling. De flesta anvander cykeln for
alla syften eller for att utrétta arenden. En orsak till detta kan vara att
méanniskor i denna aldersgrupp ofta inte bor i stérre hushall an tva personer
och manga saknar bil. Mindre hushall kraver mindre resurser och en
storhandling innebér férre varor an for en hel familj och blir darmed lattare att
frakta hem med cykel. Nér cykeln inte ar ett alternativ pga. langa avstand
véljer denna aldersgrupp ofta kollektivtrafik istallet om de saknar bil.

5.3 De svarandes asikt om tillganglighet

I andra delen av enkéten stills tva frdgor; "Hur viktiga dr parametrarna for
tillgéinglighet med cykel?” (fraga 1) och “Uppfylls pastdendena for din resa i
Helsingborg?” (fraga 2) (se bilaga 4). Den forsta fragan ska besvaras av alla
medan den sistnamnda fragan endast ska besvaras av personer som cyklar i
Helsingborg. Det ar darmed olika antal svarande pa de tva fragorna, men vi
har anda valt att jamfora medelvardena med varandra da stapel 1 representerar
allménhetens asikt medan fraga 2 endast visar hur cyklister i Helsingborg
upplever situationen. Parametrarna graderades fran 1-7 utefter hur viktiga de
ar for tillgangligheten med cykel samt hur vél de uppfylls i Helsingborg. 1 ar
oviktigt/uppfylls ej och 7 ar viktigt/uppfylls.

Diagrammen nedan (fig. 38-48) visar de svarandes medelbetyg av de olika
parametrarna fordelat pa kon och alder. Medelbetyget for parametrarnas
viktighet redovisas i de morkare staplarna i diagrammen och bendmns
’parameter’-vikt. Medelbetyget for hur val parametrarna stdmmer i
Helsingborg redovisas i de ljusare staplarna och bendmns ’parameter’-asikt.

| tolkning av diagrammen nedan maste man vara medveten om osakerheten i
resultaten pga. den laga svarsfrekvensen, speciellt i aldersgruppen 21-25 och
26-40 ar. Som synes i diagrammen nedan finns ingen man i aldersgruppen 26-
40 ar som cyklar i Helsingborg med i undersokningen. Detta gor att inga
slutsatser kan dras om just denna grupp.
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Kommentar

Asikten om hur viktig parametern &r kan paverka upplevelsen av situationen i
Helsingborg; tycker man att parametern ar valdigt viktig &r man ofta mer
kritisk i bedomningen av en specifik plats.

, Nérhet till malpunkt
6 N B Medel av
5 m _ Malpunkten
ligger néra-
4 —  vikt
[«B]
m 3 - u
B Medel av
2 1 —  Malpunkten
1 - ligger néra-
asikt
0 4
© c (48] c [3+] c (48] [ (58] c
= ‘ s = ‘ s = ‘ s E | S = ‘ s
S S S S S
< % < < %
15-20 ‘ 21-25 ‘ 26-40 ‘ 41-55 ‘ 56-65 ‘

Figur 38 Allmanhetens medelbetyg av parametern ’Malpunkten ligger nara”

Diagrammet visar att kvinnor 6ver 20 ar & mer néjda med situationen i
Helsingborg ar battre &n mannen. Man éver 20 ar varderar nérhet till malpunkt
hogre dn kvinnor. Mest utmarkande &r kvinnor i aldern 56-65 som upplever att
situationen i Helsingborg &r mycket god och betydligt battre an deras krav.

God genhet
7
6
5 _ -
g 4 - — B Medel av
& 3 God genhet-
vikt
2 | mMedel av
1- —  God genhet-
0 - asikt
[9+] [ [4+] [ (401 [ [9+] [ (401 [
cE S E| S E € £|g £ S
S S S 'S S
¥ N N2 ¥ N
15-20 ‘ 21-25 ‘ 26-40 ‘ 41-55 ‘ 56-65 ‘

Figur 39 Allménhetens medelbetyg av parametern ”God genhet”
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De flesta svarande anser att god genhet &r en viktig parameter ur
tillgénglighetssynpunkt, men att Helsingborg inte ar gent nog. Storst variation
finns hos man i aldern 41-55 som tycker att parametern ar mycket viktig, men
att situationen i Helsingborg ar bristfallig och inte alls uppfyller deras krav.

God kontinuitet

—  ® Medel av

- God

. kontinuitet-

| vikt

. @ Medel av
God

“ kontinuitet-

Betyg
O L N W > 01 O N

[ [
s s 3sikt

Man
Man

c
(35

15-20 ‘ 21-25 ‘ 26-40 ‘ 41-55 ‘ 56-65 ‘

Kvinna
Kvinna
Kvinna
Kvinna
Kvinna

Figur 40 Allménhetens medelbetyg av parametern ”God kontinuitet”

Overlag har kontinuiteten i Helsingborg fatt daligt betyg. Den yngsta gruppen
upplever dock att parametern &r béttre i Helsingborg &n de begéar. God
kontinuitet ar viktigast for manniskor i aldersgruppen 41-55 ar, samtidigt som
deras krav inte uppfylls i Helsingborg.
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Figur 41 Allménhetens medelbetyg av parametern ”Tydlig vagvisning”
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Personer 6ver 41 ar tycker att god vagvisning ar mycket viktig, men upplever
att den ar undermalig i Helsingborg.

Ingen radsla for olycka
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Figur 42 Allmanhetens medelbetyg av parametern "Jag &r inte radd for att raka ut for en
olycka"
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Figur 43 Allménhetens medelbetyg av parametern "Jag &r inte radd for att bli éverfallen™

Bade fig. 42 och 43 handlar om upplevd trygghet vad géller radsla for att raka
ut for olycka respektive bli dverfallen.

Overlag kanner sig cyklisterna otrygga i Helsingborg bade vad galler risk for
olycka och dverfall.
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Fig. 42 och 43 visar att kvinnor varderar minskad risk for olycka och éverfall
hogre an mannen. Aldersgruppen 15-20 kénner sig tryggast och upplever att
deras krav uppfylls i Helsingborg.

Overlag varderas minskad risk for olycka lagre an minskad risk for 6verfall,

Enligt Holmberg et al. (2008) kanner sig ofta &ldre kvinnor otrygga, nér det ar
egentligen ar de yngre méannen som borde gora det. Detta syns tydligt i de tva
diagrammen ovan dar kvinnorna varderat trygghet till betyg 7 eller precis
under 7 medan de yngre mannen (15-25 ar) har givit trygghet betydligt lagre
betyg (ca 3-4,5).
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Figur 44 Allmanhetens medelbetyg av parametern "Bra underhall”

Allménheten tycker att bra underhall av cykelbanor ar mycket viktigt for god
tillganglighet. Cyklisterna i Helsingborg anser inte att deras krav uppfylls i
Helsingborg. (Med underhall” &syftas hir alla DoU-atgarder)

68



God belysning
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Figur 45 Allménhetens medelbetyg av parametern "God belysning”

God belysning anses vara en mycket viktig parameter for god tillganglighet,
men alla svarande tycker att belysningen ar bristfallig i Helsingborgs cykelnat.
Kvinnorna vérderar denna parameter hogre an mannen. Detta kan kopplas
tillbaka till vardering av minskad risk for dverfall (se fig. 43) da dalig
belysning kan leda till otrygghet.
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Figur 46 Allménhetens medelbetyg av parametern "Bra belédggning"

Bra belaggning anses vara mycket viktigt, framst for personer 6ver 40 ar.
Dessa aldersgrupper tycker samtidigt att belaggningen &r bristfallig i
Helsingborg.
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Sma nivaskillnader
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Figur 47 Allmanhetens medelbetyg av parametern "Det ar endast sma hojdskillnader"

Sma nivaskillnader anses paverka tillgangligheten i mindre utstrackning &n
ovriga faktorer. Personer mellan 15-55 ar tycker att cykelnétet i Helsingborg
uppfyller deras behov. Men personer éver 55 ar anser att nivaskillnaderna i
Helsingborg &r for stora.

Mojlighet till cykelparkering
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Figur 48 Allménhetens medelbetyg av parametern "Det finns mojlighet till cykelparkering"

Alla svarande anser att mojlighet till cykelparkering &r mycket viktigt, men att
det inte finns tillrackligt med parkeringsmdjligheter i Helsingborg.
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5.4 Korsningstyper

Enkaéten efterfragar ocksa vilken korsningstyp som de svarande anser fungerar
bast samt kanns tryggast. De svarande fick rangordna korsningarna fran 1-5
dar 1 representerar den korsningstyp som fungerar bast/kénns tryggast.

Korsningstyperna ar:
e Signalreglerad korsning
Korsning reglerad med stopp/véjning/hogerregel
Tunnel under gata
Bro Over gata
Korsning med fartdampande atgéard

Enkéatundersokningen visar att majoriteten av de tillfragade anser att tunnel ar
den korsningstyp som fungerar bast och att den, tillsammans med bro ocksa
kanns tryggast. Korsning som regleras med stopplikt, vajningsplikt eller
hogerregeln anses fungera sdmst och kénns otryggast.

Resultatet ar likartat hos olika aldersgrupper och kon, dock finns en del
avvikelser;

Aldersgruppen 56-65 &r tycker att bade signalreglerad korsning och tunnel
fungerar béast. Deras vardering av signalreglering skiljer sig fran ovriga
svarande.

Signalreglerade korsningar upplevs som tryggast av kvinnor i aldern 26-40 ar
och av bade méan och kvinnor i aldern 56-65 ar. Signalreglerade korsningar
kan dock inge falsk trygghet da cyklisten forlitar sig helt pa signalen och inte
ser sig for; i manga signalreglerade korsningar far korsande cyklister och
hogersvangande fordon gront samtidigt vilket kan leda till konflikt (Svensson,
2008).

| aldersgruppen 41-55 ar ar det lika manga svarande som upplever att
korsningstypen tunnel k&nns tryggast som upplever att den kénns otryggast.
En tunnel upplevs ofta olika beroende pa tid pa dygnet; under den morkare
delen an dygnet kan tunneln kénnas otrygg. Dalig genomsikt och bristande
belysning kan 6ka cyklistens upplevda risk for dverfall och olyckor. En tunnel
Okar samtidigt tryggheten genom att cyklisten slipper konflikter med
motorfordon (GCM-handboken, 2010).

Alla svarande i aldersgruppen 21-25 ar tycker att bro 6ver gata kanns tryggast.
En bro dr, till skillnad fran en tunnel, 6ppen och ljus vilket ckar tryggheten.
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Nackdelen med en bro ar att den ofta innebar nivaskillnad och cyklisten ar ofta
mer utsatt for vader och vind (GCM-handboken, 2010).

5.5 Analys av enkat

Efter att vi genomfort enkatundersokningen upptéckte vi nagra formuleringar
som borde fortydligas for att forhindra missforstand.

Under fragan om hur olika parametrar paverkar tillgangligheten finns en
faktor ”Bra underhdll”. Under denna finns endast exemplen ’snérdjning och
saltning” vilket kan fa de svarande att endast bedoma vintervaghallningen.
Men eftersom bra underhall &ven handlar om sopning, skotsel av vegetation
mm bor antingen fler exempel anvandas eller befintliga exempel tas bort.
Anledningen till att vi kallar faktorn ’bra underhéll” och inte "’bra drift och
underhall” ar att underhall ar ett mer allmént och valként begrepp som ar
lattare att relatera till &n drift.

Manga svarande har missuppfattat sista delen av enkéten dar de ska rangordna
olika korsningstyper. For att fortydliga uppgiften bor ordet “rangordna” synas
tydligare och fragan bor darfor goras om till féljande uppmaning: ”Rangordna
foljande korsningstyper efter hur du tycker att de fungerar och hur trygga de
kanns att passera.”

Det ar manga som inte svarat pa vilket kon de tillhor. Vi har dock ingen direkt
teori om varfor, men en 16sning pa problemet skulle kunna vara att forlagga
svarsalternativen langre at hoger, ovanfor svarsalternativen “’ja” och ”nej”
langre ner pa sidan (se bilaga 4). Ett annat forslag &r att byta plats pa fragan
om kon och alder eftersom fragan om alder har fler svarsalternativ och darmed

syns tydligare.

Men hur tydlig enkatens uppléagg an &r kommer det alltid att finnas manniskor
som inte laser ordentligt och misstolkar fragorna. En I6sning ar att digitalisera
enkaten sa att de svarande inte kan ga vidare till nasta fraga utan att ha
besvarat forra fragan. Vi anser att detta inte ar nédvandigt i var studie
eftersom denna ar relativt liten.

Den laga och ojamna svarsfordelningen i var undersokning medfor osakerhet i
resultaten. Eftersom svaren redovisas som procenttal respektive medelbetyg av
den egna gruppen kan diagrammen bli missvisande da ingen information ges
om gruppernas storlek. Med sa fa deltagare &r uppdelningen i bade kon och
alder for specifik vilket okar risken for feltolkning. For allmangiltiga,
jamforbara resultat kréavs fler svarande, de ska dessutom vara jamnt fordelade i
undergrupperna.
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6 Diskussion

For att uppna ett langsiktigt hallbart samhéalle maste vi manniskor valja
miljovanliga transportmedel, cykeln ar bade miljovénlig och bra for hélsan.
For att oka andelen cyklister i trafiken kravs tillgangliga cykelstrak som
uppvisar samma standard som bilnéatet.

Manniskors trafikvanor varierar under livet. For manga ungdomar ar cykeln
ett naturligt transportmedel eftersom de ofta saknar korkort och/eller tillgang
till bil. N&r man sedan blir &ldre och skaffar familj blir ofta bilen det naturliga
transportmedlet eftersom det underlattar vardagens bestyr, t.ex. storhandling,
skjutsning av barnen mm. Néar barnen vuxit upp ar det manga foraldrar som
fortsétter att anvanda bilen som ett vardagligt transportmedel trots att de skulle
kunna cykla. Detta beror ofta pa att de blivit bekvama och vant sig vid bilens
flexibilitet och komfort. En van bilist har darfor ofta hogre krav pa cykelnatets
dragning och utformning for att de ska uppleva cykelnatet som tillgangligt och
valja cykeln.

For att 6ka andelen cyklister i trafiken kravs en attitydférandring hos manga
trafikanter. Gamla vanor och férdomar gor att manga bilister valjer bilen
framfor cykeln dven vid korta resor, manga ser dessutom bilen som en
statussymbol och har svart att forsta hur just deras fordonsval skulle kunna
bidra till en béattre miljo. Det &r darfor viktigt med information om cykelns
fordelar, redan i tidig alder. Evenemang och tavlingar av olika slag med
anknytning till cykeln &r ofta ett bra satt att locka manniskor till att prova att
cykla, och ar evenemangen roliga paverkas forhoppningsvis deras bild av
cykeln positivt.

Ur miljosynpunkt &r det onskvart att ersatta alla resor under 5 km med gc-
trafik. | manga stader skulle detta innebara att alla bilresor inom tétort skulle
forsvinna. Detta ar dock inte mdjligt da det finns manga personer som av
nagon anledning behover anvanda bilen dven for kortare resor, t.ex.
barnfamiljer, handikappade, &ldre m.fl.

For att bedoma tillgangligheten med cykel har vi utgatt fran
tillgdnglighetsparametrarna 1 det Holldndska planeringsverktyget ”Sign up for
the bike”; kontinuitet, direkthet, komfort, attraktivitet och sakerhet. Férdelen
med Sign up for the bike” &r att det ar ett allmangiltigt, systematiskt verktyg
som kan anvandas aven i Sverige vid planering av cykelnat, bade i tatorts- och
landsbygdsmiljo. Det &r viktigt att tillganglighetsparametrarna finns med
genom hela planeringsarbetet; fran idé till verklighet. De fem parametrarna
samverkar och tillsammans skapar de en tillganglig cykelmiljé. Om en
parameter “faller bort” i planeringsarbetet paverkas hela straket negativt och

73



tillgéangligheten med cykel forsamras betydligt. Parametrarna ar dock mycket
overgripande och det kan vara svart att veta vilka aspekter som paverkar
vilken parameter. Darfor har vi dven hamtat stoéd i TRAST, vars
tillganglighetsparametrar Gverensstdammer med parametrarna i ”’Sign up for the
bike”, men ar mer konkreta. De tva planeringsverktygen gar darmed att
kombinera. En kombination av ”’Sign up for the bike” och TRAST ér ett
mycket bra verktyg for att beskriva tillgangligheten med cykel.

I den funktionella analysen undersokte vi tillgangligheten med cykel pa endast
tre huvudcykelstrak eftersom det inte fanns tid till fler undersékningar under
tillganglig projekttid. Vi upplever att tre ar ett rimligt antal for att fa ett
representativt resultat; det minskar risken for slumpmassiga samband vilka latt
uppstar vid endast tva undersokningsobjekt. Eftersom de undersokta straken ar
huvudcykelstrak som anvéands av manga cyklister har tillgangligheten pa dessa
strak stor betydelse for stadens totala tillganglighet med cykel. Dessutom har
straken olika syften (pendling och rekreation) vilket breddar undersékningens
omfang ytterligare.

Eftersom enkétundersékningen inte efterfragar vart de svarande cyklar kan det
vara svart att jamfora resultaten fran var funktionella analys med
enkatresultatet da det ar majligt att vi har olika erfarenheter. Fordelen &r att
undersokningarna kompletterar varandra och ger en mer allman bild av vad
som &r viktigt for tillgangligheten med cykel samt hur tillgangligt cykelnétet
ar i Helsingborg. Dock &r svarsfrekvens lag vilket gor att resultaten blir
osakra. Dessutom &r svarsfrekvensen olika i de olika aldersgrupperna vilket
gor att diagrammen kan bli missvisande.

Nedan foljer en diskussion om tillgéanglighetsparametrar baserad pa resultaten
fran var funktionella analys och enkatundersokningen. ”De svarande™ avser de
individer som finns med i enkétresultatet.

Kontinuitet

De svarande anser att kontinuitet &r viktigt for tillgangligheten med cykel,
men de flesta anser att kontinuiteten &r bristfallig i Helsingborgs cykelnat.
Aldersgruppen 41-55 &r &r speciellt missndjda med kontinuiteten i
Helsingborg vilket skulle kunna bero pa att de refererar till bilnatets standard i
sin bedémning. Individerna mellan 15-20 ar ar daremot nojda med
kontinuiteten i Helsingborg och upplever att den Gverstiger deras behov. Detta
skulle kunna bero pa att denna grupp inte relaterar till bilnatets kontinuitet pa
samma satt som aldre och ser inte bristande kontinuitet som ett problem utan
cyklar den vag som de anser vara snabbast, oavsett om det finns kontinuerliga
cykelvégar eller ej. Dessutom ar ofta uppslutningsomrade till en skola mindre
an till en arbetsplats vilket gor det lattare att skapa ett kontinuerligt cykelstrak
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fran hemmet till skolan &n mellan hemmet och arbetsplatser som ofta har
storre uppslutningsomraden. De cyklister som cyklar till skolan erbjuds darfor
oftast kontinuerliga cykelbanor och varderar darmed inte denna parameter lika
hogt.

Den specifika fragan om végvisning gav samma resultat som fragan om den
fysiska kontinuiteten.

Den funktionella analysen visar att undersokta cykelstrak har god kontinuitet
med tydlig, enhetlig vagvisning. Skillnaden mellan resultatet av den
funktionella analysen och enkatundersékningen skulle kunna bero pa att vi
endast bedomt huvudcykelstrak som prioriteras hogre och darmed haller hogre
standard, medan de svarande antagligen ocksa refererar till andra cykelmiljcer.
Dessutom ar det endast huvudcykelstraken och ett fatal storre strak som
utrustats med skyltar. Vi upptéckte dock brister i placeringen av vissa skyltar
vilket drar ner betyget. Eftersom skyltningen framst &r till for turister och de
som cyklar mer séllan ar det mycket negativt att de som brukar cykla i
Helsingborg ar missnojda. Det kan dock vara sa att vanecyklisterna som redan
hittar i Helsingborg inte lagger market till vagvisningen och tror darmed att
den ar bristfallig.

Direkthet

De svarande anser att direkthet &r viktigt for tillgangligheten med cykel och att
god genhet ar en mycket betydande faktor. Overlag upplever individerna som
cyklar i Helsingborg att de har tillgang till manga malpunkter i sitt naromrade.
Helsingborg ar en langsmal stad vilket kan utgora problem for cyklisten om
malpunkten ligger pa andra sidan staden. Men eftersom det finns flera viktiga
malpunkter (t.ex. skolor och mataffarer) i anslutning till olika bostadsomraden
okar tillgangligheten. De svarande tycker att cykelnatet ar relativt gent, men
inte tillrackligt bra for att uppfylla deras krav. Detta skulle kunna bero pa att
det finns manga enkelriktade cykelbanor som medfor att cyklisten maste korsa
gator for att komma Over pa ratt sida. Cyklisterna fordrojs darmed i
korsningarna och far langre resvdg. De undersokta straken har god genhet med
laga genhetskvoter och bra anslutningar. Grona straket har hogre genhetskvot
an de andra, men med dragning langs bilvag blir straket anda snabbt och
smidigt med god framkomlighet.

Komfort

Var undersokning visar att komforten varierar pa cykelstraken i Helsingborg.
Det ar jamn belaggning och god linjeféring pa alla strak men det finns smala
partier som forsamrar framkomligheten samt brister i vissa korsningar pga.
dalig sikt och dalig anpassning till cykeltrafik.
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De svarande tycker att det ar valdigt viktigt med bra belaggning pa cykelbanan
for att uppna god tillganglighet. Speciellt individerna 6ver 40 ar varderar
faktorn mycket hogt, men tycker samtidigt att beldggningen i Helsingborg inte
uppnar tillrackligt god standard. En anledning till detta skulle kunna vara att
manga i denna grupp ofta haft bil lange och vant sig vid bilens komfort. De
har darfor hogre krav pa en jamn cykelbana eftersom ojamnheter kanns mer
med cykel &n med bil. Var undersokning visar att studerade strak har mycket
god och jamn belaggning utan haligheter och sprickor. Skillnaden i resultatet
av den funktionella analysen och enkatundersokningen kan bero pa att vi
endast studerat tre huvudstrak medan de svarande antagligen cyklat dven pa
andra stéllen dar belaggningen kanske ar samre. Det totala intrycket kan
paverkas av att ett parti av strackan ar bristfallig. Till exempel kan dalig
belédggning i nédra anslutning till en av arbetsplatserna medféra att de anstallda
pa foretaget ger belaggningen i hela Helsingborg daligt betyg vilket paverkar
enkatresultatet.

En nivaskillnad utgor bade ett fysiskt och psykiskt hinder. En backe som
slingrar sig uppat kan vara lattare att ta sig upp for eftersom cyklisten inte ser
malet och darmed sjalv kan sétta upp delmal vilka &r lttare att klara av. Ar
backen helt rak ser cyklisten hela strackan och vissa cyklister ger darmed upp
eftersom de inte tror sig klara av en sa lang stracka. Under den funktionella
analysen sag vi exempel pa bada varianter; Halsovagen som slingrar sig upp
for Landborgen samt Tinkarpsbacken som &r relativt rak. De svarande anser
att nivaskillnader inte paverkar komforten i samma utstréackning som god
belédggning. Individerna i aldern 15-55 ar anser att nivaskillnaderna i
Helsingborg inte utgor nagot storre hinder. En anledning till detta skulle kunna
vara att de ar vana vid de naturliga nivaskillnaderna i staden. Dessutom utgor
nivaskillnader framst ett problem for aldre och svaga som har lagre fysiska
kapacitet. Ett exempel pa detta syns tydligt i enkéatresultatet dar den aldre
aldersgruppen varderar sma nivaskillnader hogre an de yngre svarande och
dessutom anser att nivaskillnaderna i Helsingborg 6verstiger deras formaga.

Samtliga strak har vissa smala partier vilka minskar framkomligheten. Dock &r
det svart att bredda cykelbanorna pa manga platser eftersom utrymmet redan
upptas av motortrafik och bebyggelse. Men for att kunna uppna ett langsiktigt
hallbart samhalle maste forbattringar av cykelnétet tillatas ga ut dver
motortrafiknatet.

Attraktivitet

Eftersom attraktivitet ar ett subjektivt begrepp som paverkas av individens
egna upplevelser och vérderingar finns inga direkta regler for hur god
attraktivitet ska uppfyllas.
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Vi har kommit fram till att attraktivitet paverkas av de andra fyra
tillganglighetsparametrar i ’Sign up for the bike”. God kontinuitet, direkthet,
komfort och sékerhet bidrar till ett attraktivt cykelndt. Men det ar bra att
attraktivitet ar en egen parameter eftersom det &r viktigt att cykelnétet inte
bara ar funktionellt utan ocksa erbjuder en trivsam cykelmiljo. Genom att
attraktivitet ar en egen parameter blir det ocksa lattare att ta med det i
planeringen av cykelnatet.

Den funktionella analysen visar att studerade strak ar attraktiva for cyklister;
det &r varierande omgivning med mycket vegetation och det &r bra inpassning
i landskapet. Attraktiviteten kan dock paverkas negativt av att stora delar av
straken l6per langs vagar med motortrafik, detta galler framst Bla straket som
ar ett rekreationsstrak. Néarhet till bebyggelse 6kar attraktiviteten da det inger
trygghet, dessutom ar straken latta att ansluta till/avvika fran.

Straken ar val anpassade till sina syften. Gréna och Rosa straket, som ar
pendlingsstrak, erbjuder snabba och smidiga cykelbanor i nara anslutning till
centrum och manga bostadsomraden. Bla straket, som ar ett rekreationsstrak,
|6per langs havet och forbi manga platser som erbjuder friluftsaktiviteter och
avkoppling for hela familjen. Detta géaller framst 1angs Groningen N och vid
Sofiero.

Sékerhet

Under var funktionella analys upptackte vi sakerhetsbrister i ett flertal
korsningar langs alla studerade cykelstrak. En daligt utformad korsning
paverkar upplevelsen av hela straket negativt da den skapar osakerhet och
otrygghet hos cyklisterna.

Ett av de storsta problemen aterfinns i korsningen Grona straket — Viskgatan
dar ett intilliggande bullerplank medfor dalig sikt for cyklister som cyklar fran
centrum mot Langeberga och korsande bilister. En enkel atgard for att 6ka
sakerheten &r att satta upp en varningsskylt samt fylla i gulmarkeringen pa
overfarten vilka ska gora motortrafikanterna uppmarksamma pa eventuella
korsande cyklister. Fragan dr dock om motortrafikanterna tar hansyn till
skylten. En annan atgard ar att anlagga fartdampande hinder innan korsningen
eller att upphoja cykeldverfarten. Nackdelen med upph6jd cykelOverfart ar att
cyklisten kan fa uppfattningen att de har foretrade vilket forsamrar sakerheten.
Den bésta losningen &r att sanka bullerplanket och pa sa vis forbattra sikten for
bade cyklister och motortrafikanter. Da de olika trafikantslagen kan se
varandra i god tid kan de parera med varandra och korsningen skulle inte
l&ngre innebdra ett tvingat stopp.
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En annan korsning med bristande sékerhet ar
korsningen Palsjogatan — Halsovagen pa Rosa
straket. | Helsingborgs dagblad (2012-04-14)
presenterades planer pa att oka sakerheten i
korsningen genom att bygga om gangbanan som vw

forbinder Palsjogatan med Halsovégen till en gc-
bana. Men de stdrsta problemen drabbar cyklisterna
I motsatt riktning som ska svanga vanster i
korsningen. En l6sning som kan anvéndas i manga
fyrvagskorsningar ar inforandet av en cykelbox,
men detta fungerar dock inte i denna korsning.
Eftersom vénstersvangande motorfordon har egen  Figur 49 Dé en
gréntid kan vanstersvingande cyklister latt hamna i ~ Vvanstersvangande cyklist star
vigen for motorfordon som ska kéra rakt fram eller ~ 9¢h vantar i cykelboxen som
x A . . figuren visar star den i vagen
svlgnga"tlll hogoer (se _flg. 49). Dess.l.Jtom"ar _ . for motorfordonsforare som
Halsovagen hart trafikerad. Den basta 16sningen pa  ska rakt framtill hager
problemet att anlédgga en planskild passage for (Johanna Sandstrom)
cyklisterna. Detta ar dock ett mycket stort och dyrt
projekt som inte ar aktuellt i dagslaget.

Antalet korsningar och utfarter paverkar cyklisternas sakerhet; manga
konfliktpunkter innebr storre risker. | det forna planeringsverktyget TRAD
(Allmanna rad for planering av stadens trafiknat), for motortrafik, finns
riktlinjer om hur manga korsningar som tillats langs en stracka vid olika
hastigheter for att uppna god tillganglighet. Liknande riktlinjer for hur tatt
korsningar och anslutningar far ligga i cykelnatet skulle kunna underlatta i
planeringen av cykelnatet. Men eftersom cykelnatet ar betydligt mer
finmaskigt an bilnatet kan det vara svart att ta fram generella riktlinjer. Det
handlar istéllet om att gora planerarna uppméarksamma pa de problem som en
korsning/anslutning kan medfora, fragan bor tas i beaktande vid planeringen
av cykelstrak.

De smala cykelfalten langs Halsovégen kan utgora fara for cyklisterna. Falten
uppfyller precis minimikravet enligt GCM-handboken, men pga. den branta
lutningen krévs vingelman och félten bor déarmed vara bredare for att 6ka
sakerheten. Eftersom cykelfalten avskiljs med en heldragen linje (spéarrlinje)
far varken cyklister eller bilister korsa linjen; cyklister har darmed ingen
mojlighet att kora om andra cyklister. Dock férekommer det att cyklister
korsar linjen anda for omkorning. Det ar emot trafikreglerna men ar anda
forstaeligt eftersom framkomligheten forsamras betydligt av denna markering.
| dagslaget finns planer pa att héja upp cykelfaltet till en cykelbana med
kantsten (Helsingborgs Dagblad, 2012-04-14). For att detta ska fungera maste
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faltet breddas, annars &r risken att cyklisterna gor omkorningar pa gangbanan
istallet vilket minskar sakerheten och skapar konflikter med gaende.

| centrum kan sakerhetsproblem uppsta for cyklisterna pga. bristande respekt
for separering mellan gc-trafikanter och att cyklister inte respekterar
enkelriktningen utan cyklar pa fel sida.

Storsta delen av straken ar val belyst, antingen med egna armaturer eller med
motortrafikens belysning. Pa vissa strackor racker dock inte biltrafikens
belysning till for att lysa upp hela cykelbanan ordentligt. Bristande belysning
over cykelbanan kan medfora att cyklisten blir blandad av motande
motorfordon. Den storsta bristen finns pa Grona straket dar belysningen
upphor helt pa delar av delstracka 3, vilket minskar cyklisternas trygghet. De
svarande anser att god belysning i cykelnatet &r mycket viktigt for 6kad
sékerhet, men de upplever att belysningen i Helsingborg &r bristféllig och inte
uppfyller 6nskad standard. Belysningen har storst betydelse for kvinnor da de
varderar belysning hégre &h man. Ett rimligt antagande ar att kvinnor ofta
kanner storre radsla for overfall. Ett exempel aterfinns i enkatresultatet dar
kvinnor varderar minskad risk for éverfall hogre &n man. 15-20-aringarna
kéanner sig trygga i Helsingborg. En anledning till detta skulle kunna vara att
de ofta blir hdamtade av sina foraldrar da det &r markt.

Den funktionella analysen visar att de storsta sékerhetsbristerna finns i en
signalreglerad korsning (Halsovagen — Palsjogatan) och i en korsning som
regleras med vajningsplikt (Grona straket — Viskgatan). De svarande anser att
korsningar som regleras med véjningsplikt/stopplikt/hégerregeln fungerar
samst och kanns otryggast. Detta skulle kunna bero pa att cyklisten i dessa
korsningar sjalva maste kontrollerat att bilen stannat innan de kan korsa
végen, i en signalreglerad korsning har de dven signalen att forlita sig pa. Det
sistnamnda kan dock inge falsk trygghet eftersom cyklisten forlitar sig helt pa
signalen och inte ser sig for innan de korsar vagen. De svarande tycker att
planskilda korsningar fungerar bast och kanns tryggast. Ett rimligt antagande
ar att inga konflikter med motortrafik uppstar samt att korsningen inte innebar
nagot onddigt stopp.

Vi har upptackt att manga faktorer som paverkar sakerheten aven paverkar
komforten och tvart om. Ett exempel ar att dalig sikt i en korning minskar
komforten genom att den leder till ett tvingat stopp samtidigt som sékerheten
minskar da olika trafikanter inte hinner upptacka varandra i tid och att risken
for kollision déarmed Okar.
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Drift och underhall

De svarande anser att bra DoU av cykelvagarna &r mycket viktigt for
tillgangligheten med cykel, men att underhallet i Helsingborg inte ar
tillrackligt. Den funktionella analysen visar att det &r bra DoU i Helsingborg
med undantag for otydligt placerade skyltar. Skillnaden mellan den
funktionella analysen och enkatundersokningen skulle kunna bero pa att de
strak vi undersokt har prioritet 1 i DoU-arbetet medan de svarande kan ha
cyklat dven pa mindre cykelvagar vilka har lagre prioritet. Dessutom
associerar manga DoU med endast snérojning och eftersom vi genomforde var
undersokning under snofria forhallanden har vi inga egna erfarenheter om hur
denna fungerar. Att vi dessutom endast ndmnde exempel ”snordjning,
saltning” i frdgan om bra underhall kan ha péaverkat resultatet. For att fa en
korrekt bild av DoU i Helsingborg hade vi behdvt genomféra den funktionella
analysen aven under snorika forhallanden for att kunna bedéma
vintervaghallningen som &r en stor del i DoU-arbetet.

Cykelparkering

De svarande anser att méjlighet till god cykelparkering ar en viktig
tillganglighetsparameter. Dock anser de tillfragade Helsingborgscyklisterna att
cykelparkeringsmojligheterna i staden ar bristfalliga. Ocksa den funktionella
analysen visar att cykelparkeringarna i Helsingborg ar otillrackliga. Det
saknas cykelparkeringar vid ett flertal busshallplatser langs straken och det
finns inte tillrackligt med parkeringsplatser vid Knutpunkten. En 16sning for
att 6ka antalet cykelparkeringsplatser vid Knutpunkten kan vara att anldgga ett
parkeringsgarage. Fordelen med ett garage &r att det kan goras i flera vaningar
och darmed sluka manga cyklar samt att det erbjuder vaderskydd och hégre
sakerhet. Ett exempel pa ett stort parkeringsgarage ar Lundahoj vid Lunds
centralstation som erbjuder sékerhet och vaderskydd for alla typer av cyklar.
Tidigare bevakades garaget av anstallda vakter, men i maj 2012 lastes
cykelgaraget och inpassering kan endast ske av betalande anvandare. En
relativt enkel och billig atgard for att frigora fler parkeringsplatser kan vara att
genomfora cykelrensningar.

Bristande parkeringsmdjligheter kan utgora ett hinder for ”den héllbara resan”.
Finns inga saker cykelparkering vi t.ex. en station ar det manga som hellre
valjer bilen istéllet for att kombinera cykel och kollektivtrafik.

Hastighetsprofil

Vi gjorde hastighetsprofiler for alla strak for att fa en bild av hur hastigheten
forandras och vilka hinder som finns langs straken i bada riktningar vilka
orsakar tidsforluster. Eftersom cykeln drivs av muskelkraft medfoér manga
start och stopp 6kad anstrangning och darmed minskad attraktivitet. Lag
hastighet medfor 6kad restid och darmed férsamrad framkomligheten.
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Hastighetsprofilerna visar att det finns framkomlighetsproblem langs alla tre
strak i form av tvingade stopp och svarigheter att halla referenshastigheten.
Tidsforlusterna som skapas till foljd av detta ar inte sa stora att de paverkar
framkomligheten pa straken negativt. Tidsforlusterna som uppkom mellan
Knutpunkten — Sofiero under den funktionella analysen beror pa den kraftiga
motvinden och straket i sig medfor inga namnvarda tidsforluster. Vi upplever
att de dimensionerande hastigheterna dverlag ar rimliga.

Hastighetsprofilerna bygger dock endast pa matdata fran ett inmatningstillfalle
eftersom det inte fanns utrymme for fler matningar under projekttiden. Detta
innebér att foranderliga faktorer sasom radande vaderforhallande och
trafikmangd paverkar resultatet. Dessutom baseras undersékning endast pa
vara egna hastigheter. For att fa en mer representativ bild bor méatning géras
vid fler tillfallen och av fler cyklister med olika egenskaper sasom
alder/kon/kondition. Eftersom vart resultat endast bygger pa en matning av
vara egna hastigheter kan man inte med sakerhet saga att resultatet ar
representativt for alla cyklister och bor darmed inte tolkas rent bokstavligt.
Men hastighetsprofilerna ger en god 6versiktlig bild 6ver var
framkomlighetsproblem uppstar och om namnvarda tidsfordréjningar skapas,
vi har darmed valt att anvanda profilerna i vart examensarbete.

Hastighetsprofiler framtas ocksa for bilnatet. Dar forsoker man efterlikna
andra bilisters beteende genom att folja efter olika forare for att fa
allméanhetens medelkdrsatt. Detta ar dock svart att genomfora med cykel
eftersom det &r svarare att folja efter en annan cyklist utan att denne kénner sig
forféljd och blir radd vilket kan medfora att cyklisten dkar farten och
medelhastigheten blir darmed felaktig. Vaderpaverkan utgor inget problem vid
inmatning med bil.

En hastighetsprofil ar ett bra hjalpmedel for att fa en 6vergripande bild av

tillgangligheten pa en stracka. Men for att fa ett representativt resultat maste
fler matningar av olika cyklister med varierande forutsattningar genomforas.
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7 Slutsats

Ett tillgangligt cykelnat &r en forutsattning for att manniskor ska vélja cykeln.
Okad andel cyklister i trafiken bidrar till battre miljo och folkhalsa. Bada
dessa faktorer ar mycket viktiga for att uppna ett langsiktigt hallbart samhalle.

Enligt planeringsverktygen Sign up for the bike” och TRAST paverkas
tillgangligheten med cykel av cykelnétets kontinuitet, direkthet, komfort,
attraktivitet och sakerhet samt av drift och underhall och majlighet till
cykelparkering.
»  Kontinuitet — enhetlighet, sammanh&ngande nét, orienterbarhet,
vagvisning
= Direkthet — genhet, férdrojningar, narhet till malpunkt
= Komfort — fysiska foreteelser sasom belaggning, nivaskillnader,
trafikhinder
= Attraktivitet — standard och inpassning i landskapet, cykelmiljons
utformning, omgivning
= Sakerhet — antal och utformning av korsningar, separering, belysning,
upplevd trygghet

Den funktionella analysen visar att tillgangligheten for cyklisterna ar god pa
de tre studerade straken i Helsingborg (Grona, Rosa och Bla straket). Det ar
bra kvalité med jamn belédggning, god linjeforing, god genhet och bra
vagvisningssystem, dock ar en del skyltar otydligt placerade. Vi har kommit
fram till att de storsta tillganglighetsbristerna finns i korsningen Grona straket
— Viskgatan, korsningen Palsjogatan — Halsovagen och pa cykelfalten langs
Halsovagen. Dessa platser har dalig komfort och sékerhet. Det finns inte
tillrackligt manga sakra cykelparkeringar for att uppfylla dagens behov.

Enkatundersokningen visar att de svarande anser att alla parametrarna ar
viktiga for tillgdnglighet med cykel. Allra viktigast ar sdkerhet, framst for
kvinnor, bra DoU, god méjlighet till cykelparkering samt jamn beléggning,
framst for aldre. Overlag &r de yngre cyklisterna mer nojda med
tillgangligheten i Helsingborg &n de &ldre och anser ofta att Helsingborg
erbjuder béattre cykelmiljo an de anser kravs for god tillganglighet med cykel.
De svarande anser att planskilda korsningar fungerar bést och kénns tryggast
medan korsningar som regleras med stopp/véjning/hogerregeln anses fungera
sdmst och kanns otryggast.

Bade den funktionella analysen och enkatundersokningen visar att det finns

brister i komfort, sdkerhet och mojlighet till cykelparkering i Helsingborg,
men att tillgangligheten dverlag ar god.
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Vi har funnit att C.R.O.W.:s tillganglighetsparametrar, i kombination med
TRAST, ar ett mycket bra verktyg for att beskriva tillgangligheten med cykel.
Kombinationen ger en bade évergripande och konkret bild av tillgangligheten
med cykel och gar att anvanda genom hela planeringsprocessen.

Hastigheten paverkar bade framkomligheten och attraktiviteten. Varierande
och lag hastighet med manga start och stopp minskar leder till 6kat
muskelarbete och langre restid. Att utforma cykelnétet sa att en hég och jamn
hastighet kan hallas bidrar darmed till 6kad tillganglighet. Hastighetsprofilerna
visar att den verkliga och dimensionerande hastigheten dverensstammer
relativt val. Tidsforlusterna ar sma; den verkliga hastigheten ger mindre &n 20
% Okad restid vilket uppfyller motsvarande krav som stalls pa genhet.

Vidareutveckling av Examensarbetet

Metoderna vi valde for att understka tillgangligheten med cykel i Helsingborg
ar anvandbara och gar att tillampa i andra stader. De ger en god bild av
tillgangligheten i stadens cykelnat.

For vidare utveckling kan en storre funktionell analys genomforas av fler
cykelstrak av olika karaktar. Forslagsvis kan testcyklister anvandas for att fa
ett mer allméngiltigt matt pa hastigheten. Dessa kan aven fylla i formular dver
hur de upplever de olika tillganglighetsparametrarna i staden.

For att fa allmangiltiga, jamforbara resultat i enkatundersokningen kravs fler
svarande, de ska dessutom vara jamnt fordelade i undergrupperna. I en mer
omfattande undersdkning ar dessutom en digitalisering ett bra alternativ
eftersom det underlattar bade insamling och bearbetning av data.
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9 Bilagor

Bilaga 1
Kartor 6ver Grona straket
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Delstracka 2-3 pa Grona straket (Helsingborgs stads cykelkarta 2012).
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Bilaga 2
Kartor 6ver Rosa straket
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Bilaga 3
Kartor 6ver Bla straket
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Bilaga 4

Enkéat — En studie av tillgangligheten med cykel i Helsingborg

Vi, Emilia Bengtsson och Johanna Sandstrom, laser sista aret pa
Byggnadsingenjérsprogrammet inom Vag och Trafik vid LTH Campus
Helsingborg och genomfor under varen vart examensarbete dar vi undersoker
tillgangligheten med cykel i Helsingborg.

For att kunna genomfora detta arbete behover vi era synpunkter pa hur ett bra
cykelnét ska vara uppbyggt, vilka faktorer ni tycker ar viktiga samt hur ni
upplever cykelsituationen i Helsingborg.

Tillganglighet definieras som den latthet med vilken man kan na olika
malpunkter (t ex skola, jobb, affarer, fritidsaktiviteter, vanner mm).

Allmanna fragor

(ringa in ditt svar)

Kon: Man Kvinna

Alder: 15-20 21-25 26-40 41-55 55-65 66+

Bor du i Helsingborg? Ja Nej

Har du tillgang till en cykel?  Ja Nej
Hur ofta cyklar du? Aldrig (ga till s 2) Nagra ggr/ar

Nagra ggr/manad Nagon gang/vecka  Varje vardag
Nar pa aret cyklar du? Sommar  Vinter Hela aret

| vilket syfte cyklar du? Pendling  Fritid Utrétta &renden



Nedan foljer ett antal parametrar som paverkar tillgangligheten med cykel.

(satt ett kryss i den ruta som motsvarar din asikt)

OBS! Om du aldrig cyklar i Helsingborg svarar du endast pa fraga 1, dvs hur

viktiga du tycker att parametrarna ar.

Fraga 1
Hur viktig ar parametern

for tillganglighet med cykel?

Det ar nara till
malpunkten

OOO0O0000

oviktigt viktigt

God genhet OQ0QgQgoOoog

(God genhet innebar oviktigt viktigt
att cykelvagen gar
direkt till resmalet utan stérre omvagar)

OOO0O0000

oviktigt viktigt

God kontinuitet
(God kontinuitet
innebar att cykelnatet

hanger ihop och ser likadant ut dverallt)

Tydligvagvisning [ OO OO O O

(t ex skyltning, oviktigt viktigt
markeringar pa marken)

Jagarinteradd [ OO OOOMO

for att raka ut for  oviktigt viktigt
en olycka nar jag cyklar

Jagarinteradd OO DOO0O0O0O3

for att bli oviktigt viktigt
overfallen nar jag cyklar

Bra underhall
(t ex snOrojning,
saltning)

OOO00Oo0odnd

oviktigt viktigt

God belysning O0O000000

oviktigt viktigt

Fraga 2

Uppfylls pastaendena
for din resa i
Helsingborg?

OOOO0000

stammer ej stammer

OOO00oodnd

stammer ej stammer

OOO0O0000

stammer ej stammer

OOO00oodnd

stammer ej stammer

OOO00Oodnd

stammer ej stammer

OOOO0000

stammer ej stammer

OOo0O0Oodnd

stammer ej stammer

OOo0O0Oodnd

stammer ej stammer



Brabelaggning O O OOO0OO

(sjalva banans oviktigt viktigt
standard, t ex
vagmaterial, cykelvagens jdmnhet )

Detédrendastsma OO0 0000

lutningar oviktigt viktigt

Detfinnsmojlighet 1 O OO OO O

OOo0O0Oodnd

stammer ej stammer

0000000

stammer ej stammer

OOo0O0Oodnd

stammer ej stammer

till cykelparkering oviktigt viktigt

Vilken korsningstyp tycker du fungerar bast respektive kanns tryggast att

passera?

Rangordna korsningstyperna nedan fran 1-5 dar 1 &ar béast/tryggast och 5 ar

samst/otryggast.

Fungerar bast
____Signalreglerad korsning

____ Stopp/V@jning/Hogerregel
____ Tunnel under gata
____Brodver gata

____Korsning med fartdampande
atgard (t ex gupp)

Stort tack for din medverkan!

Mvh
Emilia Bengtsson & Johanna Sandstrém

Kéanns tryggast

____Signalreglerad korsning

Stopp/Véjning/Hbgerregel
Tunnel under gata
Bro Gver gata

Korsning med fartddmpande
atgard (t ex gupp)



