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Sammanfattning

Syftet med detta examensarbete &r att studera motorfordons vajningsbeteende
pa cykeloverfarter och —passager och underséka om véjningsbeteendet ar
beroende av utformningen. For att undersdka detta har en féltstudie
genomforts som innehallit en vajningsstudie och hastighetsmétningar i de
utvalda korsningspunkterna. De olika korsningarna skiljer sig i utformning,
reglering, cykelflode eller trafikflode. Vajningsstudierna genomfordes under
tva olika tidsperioder, en pa morgonen med hogre cykelflode och en pa
eftermiddagen med lagre cykelflode, for att undersfka om véjningsbeteendet
paverkas av cykelflodet.

Véjningsstudien visar att vajningsbendagenheten &r hogre i de upphojda
cykelOverfarterna &n i cykelpassagerna. Andelen motorfordon som lamnar
foretrade i de olika korsningspunkterna ar 97 % pa Exercisgatan, 98 % pa
Celsiusgatan, 100 % pa Dobelnsgatan, 90 % pa Ehrensvéardsgatan, 56 % pa
Ostra Forstadsgatan, 84 % pa Ystadvagen och 34 % p& Mellanhedsgatan.
Studien visar aven att vajningsbenagenheten paverkades av cykelflodet. | fem
av sju korsningspunkter blev andelen motorfordon som lamnar foretrade lagre
nér cykelflodet minskade.

Resultatet av denna studie tyder pa att vajningsbenagenheten bland
motorfordon dkar da dessa ar skyldiga att lamna foretrade for cyklister, da
cykeloverfarten eller —passagen ar upphojd och da cykelflodet ar stort.

Nyckelord: cykel, cykeléverfart, cykelpassage, upphojd dverfart,
vajningsbeteende, framkomlighet



Abstract

The purpose of this thesis is to study the behaviour of motor vehicles at
bicycle crossings and investigate if the behaviour depends on the design of the
bicycle crossing. To investigate this a field study was made, including a
yielding study and speed study at the selected intersections. The different
junctions differ in design, control, cycle flow or traffic flow. The yielding
study conducted during two different time periods, one in the morning with
higher cycle flow and one in the afternoon with lower cycle flow, to
investigate whether the behaviour of motor vehicles was affected by the cycle
flow.

The yielding study shows that motor vehicles tendency to swerve is higher in
the raised bicycle crossings than in the crossings that are not raised. The
percentage of motor vehicles that allows bicycles to cross first is 97 % at
Exercisgatan, 98 % at Celsiusgatan, 100 % at DObelnsgatan, 90 % at
Ehrensvardsgatan, 56 % at Ostra Forstadsgatan, 84 % at Ystadvagen and 34 %
at Mellanhedsgatan. The study also shows that the tencdency is affected by the
bicycle flow. In five of the seven crossings, the tendency to yield lowered
when the cycle flow deceased.

The result of this study indicates that the percentage of motor vehicles that
give way to bicyclist increases when these are required to give way to
bicyclist, when the bicycle crossing is raised and when the cycle flow is large.

Keywords: bicycle, bicycle crossing, raised bicycle crossing, behavioural
study, accessibility
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1 Inledning

Malmo stad har som mal att trafiken ska bli mer hallbar genom att minska de
farliga utslappen. For att na dessa mal har man satt upp ett cykelvanligt
program for att 6ka andelen cykelresor. Ar 2014 genomférdes &ven en
lagandring som ar ténkt att medfora en prioritering av cykeltrafikens
framkomlighet. Lagandringen innebar att motorfordon har vajningsplikt
gentemot cyklister pa cykeléverfarter. Cykeln ska vara ett sjalvklart val
tillsammans med kollektivtrafiken for ett hallbart resande. Da Malmg stad
arbetar for hogre trafiksédkerhet och béattre miljo ska cykelbanorna vara trygga
och rena samt att det ska finnas flera cykelstrak med forhojd kapacitet och
komfortniva. | detta program ingar att bygga om cykelpassager till
cykeloverfarter for att 6ka framkomligheten samt trafiksékerheten for cyklister
(Malm¢ Stad, 2015).

1.1 Bakgrund

Malmo stad har pa flera platser byggt om cykelpassager till cykeloverfarter for
att 6ka framkomligheten. Dessa platser har markerats med skyltar och
vagmarkering for att tydligt markera vem som har foretrdde och vem som har
vajningsplikt.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att studera cyklandes sékerhet och
framkomlighet pa cykelpassager samt cykel6verfarter och undersoka om de ar
beroende av utformningen. Jag kommer aven att studera om det finns nagon
skillnad pa vajningsbeteendet mellan cykelpassager och cykel6verfarter samt
om cykelflodet paverkar vajningsbenagenheten. Lamnar motorfordonsforarna
foretrade till cyklisterna eller lamnar cyklisterna foretrade till
motorfordonsférarna? Hur passagerna och dverfarterna fungerar i praktiken
ska dven sattas i relation till vilka regler som galler.

1.3 Fragestallning
Fragestallningen i detta examensarbete ar foljande:

Hur ser vajningsbeteendet ut i cykelpassager och cykelGverfarter for cyklister
och motorfordonsforare?

o Skiljer sig motorfordonsforares och cyklisters vajningsbeteende mellan
cykelpassager och cykeltdverfarter?



e Hur upptrader cyklande vid interaktion med motorfordon i samband
med att de passerar en cykelpassage eller cykeloverfart? Ar de
forsiktiga och beredda att lamna foretrade foér motorfordon eller vantar
de sig att bli lamnade foretrade.

e Fungerar cykelpassagerna och cykeléverfarterna pa det sétt som de var
avsedda att fungera?

e Tar motorfordonsforare och cyklister hansyn till vajningsplikten?

1.4 Definitioner

Cykelpassage

Cykelpassager ska anvandas av cyklister eller forare av moped klass Il for att
korsa en véag eller en cykelbana. Vid obevakade cykelpassager ska
fordonsforare pa vagen anpassa hastigheten, sa att det inte uppstar fara for
cyklande som ar ute pa cykelpassagen. Cyklister och forare av moped klass I1
som kommer fran en cykelbana har vajningsplikt nar de korsar en vag.

Figur 1. Vagmarkeringen M16 anger en cykelpassage. Kélla: Transportstyrelsen (2016a).

Cykeloverfart

Cykeloverfarter ska anvéandas av cyklister eller forare av moped klass Il for att
korsa en vég eller en cykelbana. De har vdgmarkering och vagmarken for
cykeldverfart samt en utformning som sékrar att fordon inte férs med hogre
hastighet &n 30 kilometer i timmen. Cyklister och forare av moped klass II
som fardas ut pa en cykel6verfart fran en cykelbana ska ta hansyn till
avstandet till och hastigheten hos fordon som narmar sig éverfarten.
Fordonsforare har vajningsplikt mot cyklande och forare av moped klass 11
som ar ute pa eller just ska fardas ut pa cykeldverfarten. For att markera en
cykeldverfart anvands vagmarke B8, figur 2, vdgmarkering M16, figur 1, samt
vajningsskylt och véjningslinje fér motorfordon.

r, A

- - . -
Figur 2. Vagmarket B8 anger en cykeldverfart. Kalla:

yTransportstyrelsen (2016b).
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Interaktion

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

Plats
Med en plats menas i detta arbete en plats dar en studerad cykel6verfart,
upphojd cykelpassage eller cykelpassage ar beldgen.

1.5 Avgransningar

Denna studie omfattar endast ett par cykelpassager och cykelOverfarter och det
ar darfor inte mojligt att dra samma slutsatser for alla passager och dverfarter.
Moped klass Il har inte studerats i denna studie.

2 Metod

2.1 Litteraturs6kning

For att fa en bra grund i detta arbete har en litteraturstudie genomforts. Detta
har gjorts genom att anvanda sig av tidigare forskning inom amnet och
anvanda denna kunskap i detta arbete. Fokus har framfor allt lagt pa
framkomlighet men aven pa trafiksakerhet da framkomlighetsatgarder har
effekt pa trafiksakerheten. For att hitta relevant information har databaser
anvants. Den databas som har anvénts ar LUBSearch. For att hitta intressant
litteratur har jag anvant mig av flera nyckelord.

Féljande nyckelord har anvéants:
e Beteende

Bil

Cykel

Cykelmiljo

Cykelpassage

Cykeloverfart

2.2 Flodesmatning

En forutsattning for denna studie var att cykelflodena i de olika korsningarna
skulle likna varandra storleksmaéssigt. Ett trafikfléde for hela dygnet har tagits
fram med hjalp av trafikflodet pa morgonen, kl. 7-9. | de fall dér det fanns nya
uppgifter tillgangliga fran Malmé Stads trafikflodesmatningar har dessa
anvants. Cykelfloden har i alla korsningar tagits fram i tidsintervallen 7-9 och
13-15.



2.3 Faltstudie

Faltstudien gick ut pa att tva olika beteendestudier genomfordes pa 7 olika
platser. Platserna som studerades var fyra cykeloverfarter, tva
hastighetssékrade cykelpassager samt en cykelpassage utan hastighetssakring.
Den forsta studien ar hastighetsmatningar pa motorfordon och den andra &r
vajningsstudier. Dessa studier gjordes for att kunna svara pa de
fragestallningar som stalldes i borjan. Studierna genomfordes i april och maj
2016 och en beskrivning av hur dessa gick till beskrivs ndrmre i kapitel 4.

3 Litteraturstudie

3.1 Lagar och foreskrifter

Sedan man infort de nya cykelGverfarterna 2014 har man aven fatt andra
foreskrifterna och &ven anpassa vagmarkering efter utformning. Nedan
presenteras nagra foreskrifter enligt Trafikforordningen (1998:1276) som
behandlar cykelpassager och cykeltverfarter.

3 kap 61 §  Vid ett obevakat dvergangsstalle har en forare vajningsplikt mot
gaende som gatt ut pa eller just ska ga ut pa 6vergangsstéllet.

En forare som narmar sig en obevakad cykelpassage ska anpassa hastigheten
sa att det inte uppstar fara for cyklande och mopedforare som &r ute pa
cykelpassagen.”

3 kap 61 a 8§ ” Vid en cykeldverfart har en forare vajningsplikt mot cyklande
och forare av moped klass Il som &r ute pa eller just ska fardas ut pa
cykeldverfarten.”

3 kap 62 § > En forare som narmar sig ett dvergangsstalle, en cykelpassage
eller en cykeloverfart ska anpassa sitt korsatt sa att han eller hon inte tvingas
stanna pa overgangsstallet, passagen eller 6verfarten.”

6 kap 6 § ” Cyklande eller forare av moped klass 11 som ska fardas ut pa en
cykelpassage ska sénka hastigheten och ta hansyn till fordon som nérmar sig
passagen och far korsa vagen endast om det kan ske utan fara.

Cyklande eller forare av moped klass Il som ska fardas ut pa en cykeloverfart
ska ta hansyn till avstandet till och hastigheten hos fordon som narmar sig
overfarten.”

3.2 Forutséattningar

Cyklister och gaende tillhor gruppen oskyddade trafikanter eftersom de inte
har nagot yttre skyddande skal. Detta gor att de vid en eventuell kollision med
motorfordon ar mer utsatta. Bristen pa detta skydd gor de cyklande dven mer
utsatta for vader och vind. Till skillnad fran den gaende raknas den cyklande
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som en fordonstrafikant. Detta betyder att den cyklande pa samma vis som alla
motorfordonsférare maste folja vagtrafikforordningen (Svensson, 2008).

Cyklande och gaende har olika krav pa framkomlighet eftersom de fardas i
olika hastigheter. En normal ganghastighet ligger pa cirka 4-5 km/h medan en
cyklande har en medelhastighet pa 16 km/h. Cyklande kan givetvis komma
upp i hogre hastigheter, exempelvis vid pendlings- och motionscyklande.
Skillnaderna i medelhastighet gor att det blir betydligt mer besvarande for en
cyklande &n en gaende att vid en korsning stanna och trycka pa en knapp.
Detta eftersom det for den cyklande kravs mer muskelkraft for att komma upp
I samma hastighet igen. Vid ett eventuellt stopp blir dessutom fordréjningen
maérkbar (Svensson, 2008).

Cykeltrafikens andel av det totala resandet i Sverige &r cirka 8 procent. Dock
sa ar cykelresorna ganska sa korta da cirka halften av alla cykelresor ar under
2 km och cirka 90 procent kortare & 5 km. Cykelandelen &r som storst i
aldrarna 6-24 och avtar sedan med 6kande alder. Da cyklande ar valdigt
vaderberoende varierar dven cyklandet med vadret. Under sommaren och
hosten ar antalet cykelresor i sodra och mellersta Sverige cirka 3 ganger fler
an pa vintern. Skillnaden ar dnnu storre i norra delen av landet. Andelen
cykelresor till arbete eller utbildning ar hogre &n till andra &renden (SKL,
2015).

Det finns en rad olika faktorer som paverkar anvandningen av cykeln som
transportmedel. Avstand och restid ar de framsta faktorerna som paverkar
antal cyklande. Dock bor man &ven ha en attraktiv trafikmiljo med ett
sammanhangande, sdkert och tryggt cykelnéat. For att 6ka antalet cyklande bor
man dven forbattra transportkvaliteten genom att bland annat en god topografi
och lutning, da stora lutningar ofta upplevs negativt. Andra faktorer som man
ha i atanke &r separeringsgrad mellan fotgangare och cyklister, belaggningens
standard, forekomst av belysning, vegetation, cykeldverfarternas utformning
och sékerhet samt tillgang till parkeringsplatser med vaderskydd (SKL, 2015).

Avstandet mellan viktiga punkter sa som arbete, skola, centrum och
bytespunkter for kollektivtrafiken har stor betydelse for cykelnéatets kvalitet.
Avstand pa 4-5 kilometer anses som acceptabla, langre avstand an sa kan gora
att fler valjer annat fardmedel. Enligt Svensson (2008) ska cyklister dven inte
behdva ta stora omvéagar for att na olika malpunkter. Detta bedéms med hjalp
av en genhetskvot, forhallandet mellan det verkliga avstandet och
fagelavstandet, och bér maximalt ge en omvéag pa 25 %. Enligt SKL (2015)
bor restidskvoten mellan cykel och bil vara max 1,5 for att cykeln tidsméassigt
ska kunna konkurrera mot bilen. Restidskvot kan beskrivas som ett
forhallande mellan restiden med cykel och restiden med bil. En restidskvot pa
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1,5 betyder att en cykelresa tar 50 % langre tid an en bilresa. Det finns néstan
Inga tatorter som har en restidskvot storre an 2. Tiden det tar att hitta en
parkeringsplats for bilen samt parkera ar inraknade i tiden (SKL, 2015).

For att 6ka antalet cyklande bor man ta hansyn till cyklisternas 6nskemal, och
anpassa utformning och strackning av cykelbanor efter deras behov. Uppsala
kommun antog ar 2014 en handlingsplan for arbetet med cykeltrafik med
tanke att forbattra for cyklisterna. Medborgarna fick komma med synpunkter
om vad som kunde goras annorlunda och forbattras. Det som enligt
medborgarna skulle prioriteras var vintervaghallning, utrymme for cyklister pa
bekostnad av biltrafik, separering av cyklister fran gaende och biltrafik samt
ett gent och sammanhangande cykelvagnat (SKL, 2015).

3.3 Framkomlighet och trafiksakerhet

Framkomlighet ar ett begrepp som beskriver hur latt det &r att ta sig fram i ett
trafiknat. Trafiknatet kan besta av gator, vagar och gang- och cykelbanor och
framkomligheten for de olika transportslagen bil, buss, cykel och gaende kan
variera. Framkomligheten mats oftast som en restid eller hastighet.
Framkomligheten &r beroende av gatans utformning, trafikmangden, korsande
cyklister, gaende eller bilister och dven andra hinder av olika slag (Holmberg
m.fl., 2008)

Enligt SKL (2010) paverkar motorfordonstrafikens barriareffekt i htg grad
valet av utformning av cykelpassage. Med barridreffekt menas biltrafikens
inverkan pa sakerhet och framkomlighet for den korsande cykeltrafiken.
Barriareffekten paverkas av bland annat trafikflodets storlek, andel tung trafik
och biltrafikens hastighet. Tidsfordréjningarna for korsande cyklister beror
framst pa vantetider vid plankorsningar eller forlangd fardvag for att na
plankorsningar samt planskilda korsningar (SKL, 2015).

Tidigare forskning visar att &ven cykelflodet spelar en viktig roll for
framkomligheten och trafiksakerheten. Detta eftersom motorfordonens
vajningsbhenagenhet tycks 6ka da cykelflédet 6kar. Detta beror pa att med
hogre cykelfléden blir motorfordonsférarna mer observanta pa att det finns
cyklande, och anpassar darmed korbeteendet vilket leder till trafiksakrare
korsningssituationer (Svensson & Pauna, 2010).

Utover cykelflodet utgor motorfordonens hastighet en viktig roll vid
interaktioner mellan cyklande och motorfordon. Enligt Pauna m.fl.(2009) har
motorfordonens hastighet betydelse for motorfordonsforares
vajningsbeteende. Fler motorfordonsforare valjer att Iamna foretrdde gentemot



cyklisterna vid lagre hastigheter. Motorfordonens hastighet har dock mindre
paverkan for vdjningsbeteendet déar gaende &r inblandade i interaktionen.

Sverige har som mal att ingen manniska ska dodas eller skadas allvarligt i
trafiken enligt Nollvisionen. Denna vision bygger pa att olyckor inte kan
forhindras helt eftersom manniskor kan bega misstag och pa sa vis kan
olyckor inte undvikas helt och hallet. Det viktigaste ar att manniskor inte dor
eller skadas allvarligt. Vagtransportsystemets utformning ska anpassas till de
krav som foljer Nollvisionen for att denna ska vara méjlig att uppna. Malet
med trafiksakerhetsarbetet ar att minska antalet olyckor men &ven att lindra
personskadorna i olyckor som inte kan undvikas (Hydén, 2008).

I Nollvisionen har man delat in trafiksakerhetsarbetet i aktiva och passiva
atgarder. Aktiva trafiksakerhetsatgarder ar sadana som ska forhindra att
olyckor intraffar, minska risken for en olycka. Detta kan exempelvis ske
genom trafiktekniska atgarder sa som utformning och reglering av vagar och
gator, inklusive korsningar. De passiva trafiksakerhetsatgarderna ska daremot
lindra konsekvenserna av olyckor. | detta arbete &r den mest intressanta
atgarden hjalm (Hydén, 2008).

Hastigheten anses oftast vara den enskilt viktigaste faktorn for
trafiksakerheten. Detta eftersom en paverkan pa hastigheterna skulle kunna ge
de storsta trafiksédkerhetsvinsterna. Genom att sénka hastigheten minskar
risken att en olycka ska intréaffa genom att forarens mojlighet att forhindra
olyckan 6kar. Aven skadegraden blir lindrigare vid en hastighetssankning, dar
den storsta forandringen blir for de svara olyckorna (Hydén, 2008).

Enligt Hydén (2008) finns ett antal 6nskvéarda forutsattningar vid planering av
fysiska trafiksakerhetsatgarder. Nagra av dessa ar:

Laga hastigheter

Liten hastighetsspridning

Tydlig exponering av oskyddade trafikanter

Stor exponering av oskyddade trafikanter

”Lagom osidkerhetskdnsla”

Ingen foretradeskansla

| en analys av cykelolyckor, dar knappt 18 000 olyckor ingatt, har VT
kommit fram till att risken att som cyklist komma till skada &r lika for mén
och kvinnor. Dock sa ar kvinnor 6verrepresenterade i olyckor mellan cyklister
och méjligtvis i olyckor mellan cyklist och motorfordon. Aldersgrupperna 7-
14 ar och 75-84 ar har storst risk att skadas i en olycka. Olyckstypen som star
for den storsta andelen skadade cyklister ar singelolyckor. Dessa star for 72 %
av skadefallen. Den nést vanligaste olyckstypen &r olyckor mellan cyklister



och motorfordon och utgér 17 % av de totala skadefallen. | samma studie
framgar att 56 % av olyckorna mellan cyklister och motorfordon intraffar i
korsningar. Detta bor betyda att knappt 10 % av de totala skadefallen sker
mellan cyklister och motorfordon i korsningar. En tredje noterbar olyckstyp &ar
olyckor mellan cyklister som star fér 8 % av skadefallen.

Sannolikheten att skadas svart ar storst vid olyckor mellan cyklister och
motorfordon, den kan vara 3-4 ganger storre &n sannolikheten att skadas svart
I en singelolycka (Thulin & Niska, 2009).

Den storsta orsaken till singelolyckor ar halka, eller forsamrat vaggrepp. |
forsta hand &r det fraga om is och sno pa vagbanan men dven lésgrus var en
vanligt forekommande orsak. Andra vanligt forekommande orsaker till
singelolyckor var pakorning av trottoarkant/vagkant, ojamna véagbana och I6sa
foremal pa vagbanan (Thulin & Niska, 2009). Enligt Svensson (2008) intréffar
singelolyckorna oftast pa strackor mellan korsningarna. Detta betyder att en
véldigt stor del av cykelolyckorna intréffar pa strackor, eftersom 72 % av alla
cykelolyckorna &r singelolyckor.

3.4 Utformning av cykelvagnatet

Fokus i detta arbete ligger i framkomlighet och sékerhet i korsningar, men
eftersom stréckor pa ett eller annat satt paverkar dessa sa har aven denna del
beskrivits.

3.4.1 Strackor

Som tidigare ndmnts har cykelflodet betydelse for cyklisters framkomlighet
och trafiksakerhet da vajningsbenagenheten tycks oka med storre cykelflode.
Med vélutformade och attraktiva strackor som 6kar cykelanvandandet kan
man pa sa satt aven forbattra framkomligheten och trafiksakerheten i
korsningar pa ett indirekt satt.

For att cykelnétet ska kunna ge en god framkomlighet och sékerhet kravs det
att den &r utformad pa ett visst sétt. Cykelvéagens bredd och korsningars
utformning ar valdigt viktigt ur denna synpunkt. Det finns dven olika grader
av separering mellan bil- och cykeltrafiken, for vilka motorfordonen hastighet
och trafikflodet ar avgorande. Separeringsgraden har stor betydelse for bade
de gaende och cyklandes sakerhet, trygghet och komfort. Det kan finnas
separata gang- och cykelbanor langs med en kérbana men aven friliggande
cykelbanor. Cykelfalt, som ar en del av kérbanan avsedd for cyklister, ar ett
annat alternativ da det inte finns tillrackligt med utrymme for en separat
cykelbana. | fall det finns ett cykelfalt far motorfordonens hastighet inte
overstiga 50 km/h. Man kan dven ha blandtrafik d&r motorfordon och cyklister
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delar utrymme, detta kréaver dock en skyltad hastighet pa max 30 km/h. (SKL,
2010).

Cykelbana

Huvudnétet for cykel ska ha sadan utformning att det ar méjligt att halla
hastigheten 30 km/h. | huvudnat bor dessutom cyklande alltid separeras fran
gaende, daremot kan sjalva cykelbanan vara dubbelriktad. Lokalnatet ska
daremot vara utformat sa att det &r maéjligt att halla hastigheten 20 km/h.
Beroende av flodet kan det &ven vara nodvandigt att i lokalnatet separera
cyklister och gaende (SKL, 2015). Friliggande cykelstrak bor utformas sa
attraktivt sa mojligt sa att cyklister ska valja de friliggande cykelbanorna
framfor cykelbanorna langs med vagen. Cykelstrak som ar friliggande ar ofta
attraktiva under dagtid. Dessa strak kan daremot bli mindre attraktiva under
dygnets morkare timmar om straket ligger avlagset fran manniskor och
bebyggelse. Har ar det speciellt viktigt att ha en god milj6é runt omkring
cykelbanan. God belysning samt beskarning av buskage kan ge en 6kad
trygghet. Ibland kan det kréavas alternativa strackningar da en cykelbana
upplevs alltfor otrygg i morker (SKL, 2010).

Pa senare ar har det dven dykt upp snabba cykelstrak vilka kan definieras som
langre strak som forbinder stader, storre tatorter eller olika stadsdelar med
varandra. Dessa strak ska erbjuda god tillganglighet, trafikséakerhet och
framkomlighet. Enligt SKL (2015) ska ett sadant strak bland annat:

e Ge en forbindelse som ar sa gen som mojligt
Vara trafiksakert
Vara snabbt, smidigt och bekvamt att anvanda
Vara latt att orientera sig pa
Kénnas tryggt att anvanda, aven pa kvallarna nar det ar morkt

Enligt SKL (2010) kan ett gemensamt utrymme for fotgangare och cyklister
leda till forsamrad framkomlighet och trygghet om gang- och cykeltrafiken ar
stor. Detta kan framfor allt vara ett problem i stadsmiljon dar den tvéargaende
gangtrafiken kan vara stor. Orsaken till detta ar att den finns manga
malpunkter langs med cykelbanan, exempelvis parkerade fordon eller olika
orters entréer. Pa grund av detta rekommenderar man separering av befintliga
gang- och cykelbanor. Vid nybyggnation ar det daremot ett krav att dessa ska
vara separerade fran varandra. Separering kan dven ske utanfor stadsmiljo da
cykeltrafiken ar stor och snabb samt att det finns manga barn och éldre bland
de gaende.

Separering av gangbana fran cykelbana kan ske pa flera olika sétt. | stadsmiljo
brukar man oftast ha olika beldggning pa de olika banorna. Gangbanan brukar
beldggas med plattor och cykelbanan med asfalt. En annan typ av separering



ar nivaskillnader. Dessa rekommenderas dock inte eftersom nivaskillnaden
kan leda till fallolyckor for bade gaende och cyklister. Denna nivaskillnad bor
maximalt vara 9 centimeter eftersom cyklister i annat fall kommer att fastna
med pedalerna (SKL, 2010).

Cykelbanor kan bade vara enkel- eller dubbelriktade. | de flesta fall ar
cykelbanorna dubbelriktade. For att en cykelbana ska vara enkelriktad kravs
lokala foreskrifter och utmarkning med tillaggstavla. Vid valet mellan dessa
tva varianter spelar det tillgangliga utrymmet en valdigt stor roll. Enkelriktade
cykelbanor maste finnas pa bada sidor av vagen och dubbelriktade behover
bara anlaggas pa ena sidan. Dock kan det finnas dubbelriktade pa bada sidor
av vagen, vilket leder till en genare vag mellan olika malpunkter. Detta
eftersom cyklister inte behéver passera lika manga vagar eller andra hinder. |
det fall dar det inte finns utrymme for cykelbanor pa bagge sidor av vagen bor
man vélja den sida som har flest malpunkter (SKL, 2010).

Cykelbanans bredd har ocksa en stor betydelse for cyklisters framkomlighet.
Darfor bor man, innan man bygger en ny cykelbana, veta pa ett ungefar hur
stort cykelfléde man kan forvénta sig pa den tankta cykelbanan. En cykelbana,
som ar separerad fran gangtrafik och som ar avsedd for enkelriktad trafik, bor
vara 1,6 meter bred vid litet cykelflode och 2 meter bred vid stort flode. En
dubbelriktad cykelbana bor vara 2,25 meter eller bredare &n 2,5 meter vid litet
respektive stort cykelflode. Enkelriktade cykelbanor kan ha problem med
omkadrningsmajligheter pa grund av banans bredd. Enkelriktade cykelbanor
kan darfor breddas ytterligare for att forenkla en omkorning. FOr breda
enkelriktade cykelbanor kan daremot ha problem med cyklister som cyklar i
motsatt riktning. Enligt en undersékning i Malmé bor cykelbanor med ett
cykelfldde stérre an 5000 cyklister per dygn vara 3 meter breda. Vid ett flode
storre &n 7000 cyklister per dygn bor cykelbanan breddas annu mer till 3,5
meter. Detta for att gora en omkorning mojligt och darmed 6ka
framkomligheten (SKL, 2010).

Enligt SKL (2010) paverkas cyklisters framkomlighet dven av cykelbanans
kurvor. Skarpa svéngar leder till att cyklister blir tvungna att sakta ner for att
sedan accelerera igen, vilket leder till en tidsforlust. Dessa situationer, dar man
ar tvungen att bromsa och sedan accelerera, upplevs som besvarliga da det
kravs mycket muskelkraft att komma upp i samma hastighet igen.

Pa strackor kan man overlag saga att cykelbanor &r sakrare an cykelfalt
eftersom cyklisterna i det tidigare fallet ar separerade fran motorfordon. Dock
kan olika cykelbanor skilja sig fran varandra och darmed ha olika
trafiksékerhet. Enkelriktade cykelbanor &r trafiksakrare an dubbelriktade,
daremot ar dubbelriktade cykelbanor genare om de finns pa bada sidor av
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vagen. Anledningen till att enkelriktade cykelbanor har en hogre trafiksakerhet
ar att dubbelriktade ger en dalig sékerhet i korsningar i korsningar. Detta
eftersom samspelet mellan fotgangare, cyklister och bilister forsvaras.
Ytterligare en sak som forsamrar sakerheten &r att cyklister pa dubbelriktade
cykelbanor kan kor &t fel” héll. Med hansyn till detta bor man 1 stadsmiljo,
dar det ofta inte ar langt mellan korsningarna, vid om- eller tillbyggnad
foredra enkelriktade framfor dubbelriktade cykelbanor (SKL, 2010).

Cykelfalt

Enligt SKL (2010) ar ett cykelfalt ett sarskilt korfalt som genom védgmarkering
anvisats for cyklande. Denna typ av losning ingar ofta i huvudnét for cykel
och blir allt vanligare for att skapa mer attraktiva cykelstrak. Cykelfalt ersatter
ofta cykelbanor eftersom det tillgangliga utrymmet inte ar tillrackligt fér en
cykelbana. Dock kan en annan orsak vara att cykelfalt ar billigare an
cykelbanor. Cykelfélt &r dock beroende av motorfordonens hastighet och den
bor inte Overstiga 40-50 km/h pa de platser dar cykelfalt finns. En annan
forutsattning for att cykelfalt ska fungera ar att gaende har sin egen trottoar
och darmed &r separerade fran cykeltrafiken. Pa grund av att cyklister befinner
sig sa nara biltrafiken &r cykelfalt oftast inte lampliga for alla. Barn och aldre
kanner ofta obehag savida biltrafiken inte ar langsam och liten. Man kan
darfor sdga att cykelfalt &r mest lampliga for arbetsresor (SKL, 2010).

Cykelfalt, till skillnad fran cykelbanor, ar alltid enkelriktade. Dessa finns
normalt pa bada sidor av vagen, endast i undantagsfall pa en sida. Att endast
ha cykelfalt pa ena sidan av vagen kan medfora oonskat cyklistbeteende.
Cyklister kan uppfatta det ena cykelfaltet som dubbelriktat, vilket man inte
onskar ska handa. | vissa fall kan brist pa utrymme vara en anledning till
varfor man bara kan ha ett cykelkorfalt pa ena sidan av vagen. Ett annat
undantagsfall &r nér det ar olampligt med en cykelbana, exempelvis i
nedforsbacke dar det ar sarskilt viktigt att skilja pa cyklister och gaende (SKL,
2010).

Cykelfalt ar oftast smalare &n cykelbanor eftersom cykelfélt alltid &r
enkelriktade. Cykelfalt kan vara olika breda beroende pa vilken
sakerhetsstandard man vill ha men aven av tillgangligt utrymme. Cykelfalt pa
gata utan kantstensparkering bor vara 1,5 meter bred, minsta tillatna ar dock
1,25 meter. Denna bredd behovs eftersom cyklister behdver utrymme for
vingelman. En annan orsak dr att man behdéver utrymme under vintern for
snordjning, dar en del av cykelfaltet ofta ar upptaget av grus. Smalare
cykelfélt har negativa sékerhetseffekter och uppfattas ofta negativt av
cyklister. Annu bredare cykelfalt, som mater 1,7 meter i bredd, behdvs for att
cyklister inte ska kora ut pa motorfordonens korfalt vid en eventuell
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omkarning. Det finns dock &n grans som man inte bor passera pa 1,8 meter
eftersom cykelfaltet da kan uppfattas som ett korfalt eller parkeringsfalt (SKL,
2010).

Da cykelfélt befinner sig valdigt nara biltrafiken &r det viktigt att tydligt
markera och paminna bilisterna om att det finns cyklister i narheten. Detta kan
man gdra pa olika satt, bland annat med symboler. Hur ofta dessa symboler
ska dyka upp beror pa stadsmiljon. | en komplicerad stadsmiljo bor det finnas
en symbol var 25:e meter, och i en mindre komplicerad miljo racker det med
var 50-100:e meter. Det &r sarskilt viktigt att markera platser dér cykelfélt
borjar och slutar, vid korsningar och busshallplatser samt till fastighetsinfarter.
Cykelfalt kan skiljas fran korbanan med olika sorters linjedragning. De
vanligaste linjetyperna ar cykelféltslinje och heldragen linje med vagmaérke for
cykelbana. Bada dessa alternativ tillater endast motorfordon att korsa
cykelfaltet. Det ar daremot forbjudet att stanna och parkera pa cykelfaltet
(SKL, 2010).

En annan typ av markering som rekommenderas i manga lander ar fargade
cykelfélt. Cykelfalten har ofta en avvikande farg, dar réd ar den allra
vanligaste men dock inte den enda. Detta brukar av cyklisterna upplevas som
positivt da bilforare blir mer uppméarksamma. | Sverige &r denna atgérd
vanligare i korsningar an pa stracka (SKL, 2010).

For att forbattra framkomligheten for cyklister genomfors en del olika atgérder
kopplade till just framkomligheten. Dessa atgarder paverkar dock ofta dven
trafiksakerheten. Ett exempel pa en sadan atgard ar cykelfalt. Enligt Nilsson
(2000) har understékningar visat att cykelfélt leder till en minskning av det
totala antalet olyckor pa gatan och en minskning av cykelolyckor pa strackor.
Jamforandestudier visar att cykelfalt dven ar trafiksékrare i korsningar an
cykelbanor. Enligt Nilsson (2003) visar fore-/efterstudier daremot att
inforandet av cykelfélt pa anslutande stracka gav samre sakerhet i
vajningsreglerade korsningar, medan de inte tycks paverka sakerheten i
signalreglerade korsningar. Pa cykelfalt valjer aven ett storre antal cyklister att
stanna vid rott ljus eller stoppskylt. Cykelfalt bidrar dven till att bilister haller
en lagre hastighet och stor cyklisterna mindre. Problemet med parkerade bilar
kvarstar och det ar darfor bast att anlagga cykelfalt pa gator utan parkering
(Nilsson, 2000).

Cykelfalt kan atgardas pa ytterligare satt for att forbattra sakerheten. Enligt
Svensson (2011) rekommenderas det i flera l&nder att anvanda sig av
avvikande farger pa cykelféalten. Den mest frekventa fargen som anvands &r
brunréd och den skapas genom att man helt enkelt fargar asfalten. Genom att
farglagga cykelfalt 6kar uppméarksamheten av cyklister. Det saknas dock
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studier om trafiksékerheten som bekréaftar detta, daremot sa uppfattas det
positivt av cyklisterna. I Stockholm rekommenderas att ” pd olycksdrabbade
platser samt i komplicerade trafikmiljoer som trafikplatser och korsningar
mellan gator pa huvudgatunétet ska cykelfalten normalt ha avvikande férg
genom korsningen vilket ger 6kad sékerhet” (Svensson m.fl., 2011).

3.4.2 Korsningar

Ej signalreglerade korsningar

Det finns flera olika korsningstyper med olika regler och utformning vilket
leder till att framkomligheten mellan dessa skiljer sig. | majoriteten av dagens
korsningspunkter har cyklister vajningsplikt gentemot motorfordon. Dock
forekommer ocksa cykeloverfarter dar motorfordon har vajningsplikt
gentemot cyklister. Obevakade korsningar bor framst anlaggas pa platser med
mattliga trafikfloden. Nér trafikflodena borjar bli stora bér man som tidigare
ndmnt ha trafiksignaler eller planskildhet. (SKL, 2010).

Tidigare studier visar att en stor del av motorfordonen véjer for cyklister, &ven
om cyklisterna har vajningsplikt gentemot motorfordonen. Cykelpassagens
eller cykelOverfartens placering har en betydelse for vajningsbenégenheten.
Motorfordon vajer i storre grad i korsningar eller vid cirkulationsplatser an pa
strackor. Anledningen till detta kan vara att motorfordon haller lagre
hastigheter i korsningar och cirkulationsplatser vilket medfér hogre
vajningsbendgenhet. | korsningar och vid cirkulationsplatser ligger andelen
vajningar pa 6ver 60 %, medan det pa strackor ar 50 % av motorfordonen som
vajer. Vagmarken &r en annan viktig faktor som har betydelse for
véjningsbendgenheten. Det visar sig att fler motorfordon lamnar foretrade da
vajningsmarket ar placerat fére passagen/éverfarten &nh om det ar placerat efter
eller om det inte finns nagot vagmarke alls (Pauna m.fl., 2009).

Samma studie visar dven att hastigheten har betydelse for
vajningsbendgenheten. Lagre hastigheter leder till hogre véjningsbenégenhet.
77 % av motorfordonen vajer nar de haller hastigheten 1-15 km/h, 69 % véjer
vid 16-30 km/h och 57 % véjer nar med en hastighet pa 31-45 km/h. Det ska
dock podangteras att cykeloverfarterna som studerades i denna studie inte
overensstammer med dagens definition pa cykeloverfart. Cykel6verfarterna i
denna studie var inte upphojda. Aven gaende har en stor inverkan pa
motorfordonens vajningsbendagenhet for cyklister. Studien visar att i de
interaktioner mellan motorfordon och cyklister dar gaende ha varit inblandade
ar andelen motorfordon som lamnar foretrade 78 %. Detta kan jamféras med
55 % utan de gaendes narvaro (Pauna m.fl., 2009).

13



Det kan dock finnas negativa konsekvenser med upphdjda 6verfarter. Denna
atgard sanker fordonens hastigheter men cyklisterna kan da kanna sig mer
sdkra och darmed bli mindre forsiktiga nar de korsar vagen (SKL, 2010).

Som tidigare namnts sa ar bade olycksrisken samt konsekvensen vid en
eventuell olycka mindre med lagre hastigheter. Cykeldverfarter, som &r
hastighetssékrade till 30 km/h, bor darfor ha en hogre trafiksakerhet én
cykelpassager, som inte har ndgon hastighetssakring.

4 Faltstudie

| denna studie har sju olika korsningspunkter studerats. En forutsattning for
denna studie var att korsningspunkternas utformning skulle skilja sig for att
kunna se hur vadjningsbeteendet paverkas av utformningen. Trafikflodet och
cykelflodet skulle vara nagorlunda liknande for att man ska kunna jamfora
korsningspunkterna med varandra. Av dessa ar fyra cykeldverfarter med olika
forutsattningar for motorfordonen, tva hastighetsdampande cykelpassager och
en cykelpassage som inte har nagon hastighetsdampande atgérd. Dessa
korsningspunkter skulle dock ha en likhet. Antingen skulle alla vara intill ett
évergangstalle eller sa skulle det inte finnas nagot évergangstalle. | denna
studie befinner sig alla cykeléverfarter och cykelpassager vid ett
dvergangstalle.

Faltundersokningen gjordes pa sa vis att varje plats studerades under en
vardag. Platserna studerades tva ganger om dagen i tva intervall, 7-9 och 13-
15. Detta gjordes for att fa olika cykelfloden och undersoka om cykelflodet
har nagon verkan pa vajningsbeteendet hos bilforarna. Hastighetsmatningarna
gjordes pa “fria” fordon under dygnets mindre trafikerade timmar for att
undvika interaktioner mellan motorfordon och cyklister samt bilkoer. Detta for
att fa fram en hastighet nar motorfordon inte behover véja for cyklister eller
bromsa for framférvarande fordon. Hastigheterna méttes bade 20 meter innan
och i sjalva korsningspunkten.

4.1 Beskrivning av studerade platser

De fyra forsta korsningspunkterna i denna beskrivning, Exercisgatan,
Celsiusgatan, Dobelnsgatan och Ehrensvérdsgatan, ligger alla langs
cykelstraket pa Kungsgatan. Dessa fyra korsningspunkter ar cykeloverfarter
vilket innebadr att de &r hastighetssakrade samt att motorfordon har
vajningsplikt gentemot cyklister.
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Ovriga korsningspunkter, Ostra Forstadsgatan, Ystadvagen och
Mellanhedsgatan, ar cykelpassager vilket betyder att cyklister har
vajningsplikt. Ostra Forstadsgatan &r en fortsattning pa Kungsgatans
cykelbana men den &r dock inte hastighetssékrad. Ystadvagen och
Mellanhedsgatan ar bada hastighetssakrade, dock med olika utformning. Den
forstnamnda har en upphojd cykelpassage och den andra har farthinder pa
bada sidor av cykelpassagen. De olika platsernas lokalisering presenteras i
figur 3.
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Figur 3. De utvalda korsningarnas lokalisering. l Exerusgatan 2. Celsiusgatan, 3 Ddbelnsgatan, 4. Ehrensvardsgatan
5. Ostra Forstadsgatan, 6. Ystadvagen, 7. Mellanhedsgatan.

4.1.1 Exercisgatan

Allmant

Denna korsningspunkt som ar en cykeloverfart befinner sig i korsningen
mellan Exercisgatan och Kungsgatan. Exercisgatan ar en genomfartsgata, med
ett korfalt i varje riktning, mellan tva andra gator med stora trafikfloden,
Drottninggatan och Foreningsgatan. Cykelstraket som passerar Exercisgatan
ar tungt trafikerad av cyklister. Antalet cyklister som passerade
cykeldverfarten mellan klockan 7 och 9 pa morgonen uppmattes till 1154,
Trafikflodet uppméttes under samma tid pa dygnet till 786 motorfordon, varav
4 % av dessa ar tunga fordon. Langs med Exercisgatan finns det pa ena sidan
en gangbana och pa andra sidan en dubbelriktad cykelbana samt en gangbana.
Bebyggelsen langs med gatan utgors av fyravaningshus narmre
Foreningsgatan och en park narmre Drottninggatan. Da Exercisgatan saknar
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sidogator kan motorfordon endast kora rakt fram vid cykelverfarten.
Cykelbanan innan och efter cykeloverfarten ar utformad pa sa vis att den inte
ar helt rak utan har en liten kurva, mojligtvis for att placera cykeldverfarten
intill 6vergangstallet da de annars ar separerade fran varandra. Cyklisterna
daremot har pa den 6stra sidan av korsningen fler svangmajligheter, se figur 4.

Foreskrifter och vagmarken

Exercisgatan klassificeras inte som huvudled eftersom den i korsningarna med
Drottninggatan och FOreningsgatan har ett vagmarke for vajningsplikt
samtidigt som den inte har nagra sidogator. Eftersom det vid cykel6verfarten
finns vagmarke B8 och vajningslinje M14 har motorfordon vajningsplikt
gentemot cyklister pa cykeldverfarten och enligt vagméarke B3 gentemot
gaende pa dvergangsstallet. \Vart att notera ar aven att cyklister som befinner
sig pa cykelbanan langs med Exercisgatan har vajningsplikt gentemot cyklister
pa Kungsgatan som ska korsa Exercisgatan.

Figur 4. Fotografi av cykel6verfart i korsning med Exercisgatan.

4.1.2 Celsiusgatan

Allmant

Aven denna cykel6verfart befinner sig langs med Kungsgatan, men korsar
istallet Celsiusgatan som har ett korfalt i varje riktning. Till skillnad fran
Exercisgatan ar Celsiusgatan inte en genomfartsgata utan snarare en mindre
lokalgata, dock inte hela Celsiusgatan utan norr om Foreningsgatan, dar man
har tillgang till parkering. Aven om denna gata kanske inte klassificeras som
en genomfartsgata sa kan man via denna gata, man maste dock korsa andra
gator ocksa, fardas mellan Drottninggatan och Foreningsgatan. Detta &r dock
endast mojligt i en riktning, om man ska korsa cykeléverfarten, fran
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Drottninggatan till Féreningsgatan. Antal motorfordon som passerade
cykeldverfarten uppmattes mellan klockan 7 och 9 till 77 stycken, varav 3 %
av dessa &r tunga fordon. Cykelflédet uppmattes till 997 under samma
tidsperiod. Celsiusgatan korsar Kungsgatan och Fredmansgatan, dessa
korsningar saknar dock vagmarken och dar galler hogerregeln. Langs med
Celsiusgatan finns fyravaningshus fram till forsta korsningen, raknat fran
Foreningsgatan, med Kungsgatan och sedan en park. L4ngs med gatan finns
aven gangbanor pa bada sidor av vagen, daremot saknas cykelbana.

De tva korsningarna med Kungsgatan ar utformade pa sa vis att motorfordon
maste svanga antingen innan eller efter att de passerar den upphdjda
cykeldverfarten. Det finns alltsa ingen mojlighet att ett motorfordon kor rakt
fram bade innan och efter cykeloverfarten. Denna korsningspunkt ar utformad
pa sa satt att ett fordon kan stanna mellan cykeloverfarten och évergangsstallet
utan att hindra varken gaende eller cyklister.

Foreskrifter och vagmarken

Celsiusgatan har vajningsplikt i korsningen med Foreningsgatan men saknar
skyltar i resterande korsningar vilket tyder pa att hogerregeln galler. | den
norra korsningen med Kungsgatan ar Kungsgatan enkelriktad vilket betyder
att man fran Celsiusgatan endast kan svanga vanster till parkeringen langs med
Kungsgatan. Vid cykel6verfarten finns bade vajningslinje M14 och vagmérke
B8 vilket betyder att motorfordon har vajningsplikt gentemot cyklister. Da ett
overgangstalle befinner sig intill cykeloverfarten finns dven vagmarke B3.
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4.1.3 DoObelnsgatan

Allmant

Denna cykeloverfart 1angs med Kungsgatan, som befinner sig narmre
Varnhemstorget dn Celsiusgatan, korsar Dobelnsgatan. Dobelnsgatan, som har
ett korfalt i varje riktning, har en anslutning till Drottninggatan och en
atervandsvag vid Foreningsgatan da de inte ansluter till varandra. Kungsgatan,
mellan Celsiusgatan och Dobelnsgatan, ar enkelriktad vilket betyder att fordon
som vill ta sig fran Drottninggatan till Féreningsgatan maste svanga hoger i
den norra korsningen. Denna korsning befinner sig innan cykelOverfarten och
dessa fordon korsar ddrmed inte cykelOverfarten. Detta &r i princip samma
situation som Celsiusgatan fast i motsatt riktning. Trafikflodet pa denna vag
uppmattes till 62 fordon mellan klockan 7 och 9 pa morgonen, varav 0 % av
dessa var tunga fordon. Antalet cyklister pa cykeléverfarten uppmattes till
1091 under samma tid pa dygnet.

Som vid de andra gatorna langs med Kungsgatan finns Bade fyravaningshus
narmre Foreningsgatan. Narmre Drottninggatan finns pa vaster sida om gatan
Rorsjoparken och oster om finns ett bostadshus pa sex vaningar. Pa bada sidor
av denna gata finns gangbana, dock ingen cykelbana. Cyklister far darfor
cykla i blandtrafik med bilarna pa Dobelnsgatan. Aven i denna korsningspunkt
kan en bil stanna mellan cykeldverfarten och 6vergangsstéllet utan att utgora
nagot hinder for gaende och cyklister.

Foreskrifter och vagmarken

| de tva mindre korsningarna med Kungsgatan saknas vagmarken och dar bor
darfor hogerregeln gélla. I anslutning till Drottninggatan har fordon pa
Débelnsgatan vajningsplikt gentemot fordon pa Drottninggatan. Vid
cykeloverfarten finns bade vagmarke for cykeldverfart samt véjningslinje for
motorfordon.
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Figur 6. Fotografi av cykeldverfart i korsning med Débelnsgatan.

4.1.4 Ehrensvardsgatan

Allmant

Denna upphojda cykeloverfart befinner sig i korsningen mellan Kungsgatan
och Ehrensvéardsgatan. Denna gata har ett korfalt i varje riktning och ansluter
till Foreningsgatan och har en atervandsvag vid Drottninggatan. Liksom de tva
tidigare korsningarna ar Kungsgatan enkelriktad, sddra vagen i riktning mot
Vérnhem och norra vagen i riktning fran Varnhem. Pa samma sétt som
tidigare namnts kan denna vag anvandas for att ta sig fran Drottninggatan till
Foreningsgatan och vice versa. Man korsar dock inte 6verfarten om man kor
fran Drottninggatan till Foreningsgatan. Antal cyklister i denna cykeléverfart
ar 1052, mellan 7 och 9, och trafikflodet under samma period &r 43, varav 0 %
tunga fordon.

Bebyggelsen kring denna vég ar &ven den lik de 6vriga. Mellan Kungsgatan
och Foreningsgatan finns fyravaningshus, vid éverfarten finns en park och
sedan norr om Kungsgatan finns pa bada sidor av vagen fyravaningshus.
Langs med Ehrensvéardsgatan finns gangbanor pa bada sidor. Cykelbana finns
oster om, men endast mellan de tva korsningarna med Kungsgatan.
Cykelbanan dvergar till blandtrafik norr om Kungsgatan och likasa soder om.
Daremot svanger cykelbanan in mot Varnhemstorget i bada fallen.
Cykeloverfarten ar placerad sa att en bil kan fa plats mellan éverfarten och
overgangsstallet utan att hindra gaende och cyklister.
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Foreskrifter och vagmarken

Cykeloverfaten ar skyltad med vagmarke B8 for cykelOverfart. Dessa ar
placerade precis vid 6verfarten och finns pa bada sidor. Véjningslinje finns pa
bada sidor av cykeldverfarten. Da ett 6vergangstélle finns i narheten finns
ocksa vagmarke vag for évergangsstalle.

Figur 7. Fotografi av cykeldverfart i korsning med Ehrensvardsgatan.

4.1.5 Ystadvagen

Allmant

Denna upphojda cykelpassage befinner sig i korsningen mellan Ystadvagen
och Heleneholmsstigen. Ystadvégen stracker sig fran stadens centrum till bade
inre- och yttre ringvagen samt motorvagen mot Ystad och har saledes ett
valdigt stort trafikflode. Trafikflodena pa denna gata har hamtats fran Malmo
Stads méatningar gjorda 2015 och uppmattes till 20800 fordon per dygn. Under
maxtimmen pa férmiddagen uppmattes trafikflodet till 1530 och 2030 under
eftermiddagen. Cykelflodet méttes manuellt till 575 under samma tidsperiod.
Hastighetsmatningar har dven gjorts pa denna stracka av Malmé Stad och med
hjélp av dessa har man tagit fram en medelhastighet pa 39 km/h.

Ystadvagen har tva korfalt i vardera riktningen och pa bada sidor av vagen
finns det bade gang- och cykelbana. Bebyggelsen i omradet kring
korsningspunkten ar blandad och bestar av bade bostader, sma industrilokaler,
kontorsbyggnader och fritidslokaler. Denna korsning ar utformad pa sa sétt at
motorfordon endast kan kora rakt fram, det finns inte nagra svangmajligheter.
Cyklisterna kan daremot, oavsett vilken riktning de kommer ifran, svanga
hoger eller vanster bade innan och efter korsningen samt kora rakt fram.
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Foreskrifter och vagmarken

Den upphdjda cykelpassagen ar endast markerad med vagmarkering M16
vilket betyder att cyklister har vajningsplikt gentemot motorfordon. Detta
fortydligas genom att vagmarket B1 for vajningsplikt ar uppsatt precis innan
cykelpassagen, se figur 8. Dock sa har motorfordon vajningsplikt gentemot
gaende pa det intilliggande 6vergangstallet, vilket ar markerat med vagmarke
B3. Ystadvégen &ar dven markerad som huvudledsgata.

Figur 8. Fotografi av cykelpassage i korsning ed Ystadvagen. ‘

4.1.6 Mellanhedsgatan

Allmant

Denna cykelpassage befinner sig i korsningen mellan Mellanhedsgatan och
Gyllebogatan. Mellanhedsgatan har ett korfalt i vardera riktning och
trafikflodet mattes mellan 7 och 9 pa morgonen och uppmattes till 871 fordon,
varav 2 % tunga fordon. Under samma tidsperiod uppgick cykelflodet till 481.
Gyllebogatan ar en atervandsvag med pa- och avstigningsplats och pa denna
vag har trafikflode inte tagits fram. Genomfart med cykel ar dock majlig pa
denna gata. | narheten av denna korsning finns bade flervaningshus och villor,
en sportanlaggning, en biltvatt samt tva skolor. Langs med Mellanhedsgatan
finns ingen cykelbana och cyklister far darfor cykla pa korbanan tillsammans
med bilarna. Det finns daremot gangbanor pa bada sidor av végen, en
asfalterad och en med grus. En manuell hastighetsmétning har utforts pa denna
vég och resulterat i en medelhastighet pa 32 km/h, 20 meter innan
cykelpassagen, och 20 km/h pa cykelpassagen.
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Denna passage skiljer sig lite fran de 6vriga eftersom den ar hastighetssakrad
samtidigt som den inte ar upphojd. Detta har man astadkommit genom att ha
tva farthinder pa bada sidor av cykelpassagen. Den skyltade hastigheten pa
strackan dar passagen och farthindren befinner sig ar dven skyltad till 30 km/h.
En annan sak som skiljer denna at fran Gvriga ar att 6vergangsstallet inte
ligger intill passagen utan nagra meter ifran. Mellan dessa fathinder finns
aven en infart till sportanldggningen och biltvatten. Cyklister som féardas i
riktning norr mot skolorna ar skymda av en tegelmur samt buskage sa att
fordon korandes i véstlig riktning er de endast ett par meter innan passagen.

Foreskrifter och vagmarken

Fordon som kor ut fran sportanlaggningens parkering eller biltvatten har,
enligt utfartsregeln, vajningsplikt gentemot fordon pa Mellanhedsgatan.
Motorfordon samt cyklister som kor ut fran Gyllebogatan har, enligt
vajningspliktsmarket och vajningslinjen, vajningsplikt gentemot trafikanter pa
Mellanhedsgatan.

Figur 9. Fotogrfi av cykelpassage Over Mellanhedgatan. o

4.1.7 Ostra Forstadsgatan

Allmant

Denna cykelpassage befinner sig i korsningen mellan Ostra Forstadsgatan,
Kungsgatan och Pilgatan. Cykelpassagen ar utformad pa sadant satt att den
varken &r hastighetssakrad eller upphojd. Ostra Forstadsgatan har ett korfalt i
riktning mot norr och ett véldigt brett busskorfalt dar tva bussar kan kora sida
vid sida i riktning mot soder. Trafikflodet pa denna gata uppmattes av Malmo
Stad till 6600 fordon/dygn, 580 fordon under maxtimmen pa formiddagen och
540 pa eftermiddagen. Cykelflodet uppmattes till 226. Kungsgatan &r
enkelriktad, for biltrafik, med riktning fran Varnhemstorget medan bussar
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aven kan kora i motsatt riktning. Pilgatan var under studiens gang tillfalligt
skyltad som enkelriktad i riktning mot Varnhemstorget.

| naromradet kan man hitta ett kopcentrum langs med Pilgatan, bostader samt
restauranger vaster om korsningen, ett torg séder om korsningen och en stor
knutpunkt for bussar. Gangbanor kan man hitta pa bada sidor av alla vagar i
denna korsning. Cykelbana finns ddremot bara 6ster om Pilgatan samt
Kungsgatan, vilket betyder att cyklister och bilister delar kdrbana pa Ostra
Forstadsgatan.

Foreskrifter och vagmarken

Da detta ar en cykelpassage har cyklister vajningsplikt gentemot motorfordon.
Véagmarke for overgangsstélle finns placerat vid det intilliggande
overgangsstallet. Motorfordon korandes pa Pilgatan i riktning mot Véarnhem
har forbud mot vanstersvang eftersom gatan endast ar avsedd for bussar och
taxibilar.

Figur 10. Fotografi av cykelpassage i korsning med Ostra Férstadsgatan.

4.1.8 Sammanfattning

| tabell 1 sammanfattas de olika korsningarnas egenskaper och varden. De
minsta skillnaderna i cykelfloden mellan de tva tidsperioderna noterades pa
Ostra Forstadsgatan och Ystadvagen. | de dvriga korsningarna uppmattes
cykelflodet under den andra tidsperioden till mindre &n halften av den forsta.
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I de korsningar dar manuella flodesméatningar gjorts har timflédena gjorts om
till ADT for att kunna jamfora flodena med Ystadvagen och Ostra
Forstadsgatan. Detta har gjorts med hjélp av dimensioneringsgrunder fran
VGU (Végverket, 2004).

Tabell 1. De olika korsningarnas egenskaper och vérden.

Exercisg. Celsiusg. Débelnsg. Ehren- Ystadv. Mellan- O For-
svardsg. hedsg. stadsg.
Trafikflode ' 269 600 400 300 20800 7100 6600
(mf/dygn)
Cykelfl 07‘{; 1154 997 1091 1052 575 | 481 226
Cvkelfiode 45, 466 496 422 442 199 180
13-15
Hastighet- .
séikrad Ja Ja Ja Ja Ja Ja Nej
Viéjnings- = Motor- Motor- Motor- Motor-
plikt | fordon fordon fordon fordon G G el
Kérfdlt/riktn. 1 1 1 1 2 1 1
Antal

. . 150 45 44 42 180 152 120
interaktioner

5 Resultat

| detta kapitel redovisas resultatet for denna studie. Forst redovisas
vajningsbeteendet i korsningspunkterna i de olika tidsintervallen. Sedan
redovisas motorfordons och cyklisters beteende i en interaktion dar nagon av
parterna maste lamna foretrade for den andra. | slutet redovisas
hastighetsméatningarna som gjorts pa de studerade platserna.

5.1 Generellt vdjningsbeteende

Véjningsbeteendet som redovisas i denna del visar andelen motorfordon som
lamnar foretrade for cyklister. Detta vajningsbeteende tar inte hansyn till
motorfordons beteende, om det stannade i god tid eller om det stannade sent,
och inte heller till cyklisters beteende, om dessa fardats med en oférandrad
hastighet eller endast rullat. Detta vajningsbeteende tar heller inte hansyn till
om motorfordonet var ensamt eller i ko, om cyklisten var ensam eller forst i
ko, eller om gaende var inblandade i interaktionen. Véjningsandelen redovisas
for 2 tidsperioder, 7-9 och 13-15, samt en som beskriver den totala
vajningsandelen.

Studien visar att vajningsbenagenheten hos motorfordon ar hog eller mycket
hog i de flesta korsningarna, med undantag Mellanhedsgatan. De fyra
cykeloverfarterna langs med Kungsgatan visade alla en véjningsbenéagenhet pa
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minst 90 % hos motorfordonen. Inte sa langt fran dessa fyra cykelGverfarter
finns cykelpassagen som korsar Ostra Forstadsgatan, dar andelen motorfordon
som lamnar foretrade &r 56 %, vilket kan anses vara en normal andel i denna
korsningspunkt da snittet ligger pa 58 % oavsett korsningstyp eller passagetyp
(Pauna m.fl., 2009). De tva hastighetssékrade cykelpassagerna, som dock har
olika utformning pa de hastighetsreducerande hindren, pa Ystadvéagen och
Mellanhedsgatan hade en véjningsbendgenhet pa 84 % respektive 34 %.
Ystadvégens véjningsandel kan anses vara mycket hog och Mellanhedsgatans
lag. Detta tydliggors i figur 11 dar de bla staplarna forestéller den totala
vajningsandelen, de réda staplarna visar vajningsandelen mellan klockan 7
och 9 pa morgonen och de grona staplarna visar vajningsandelen mellan

klockan 13 och 15 pa eftermiddagen.
Motorfordons vajningsbeteende
100%

90% "
80% &
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

Exercisgatan  Celsiusgatan Dobelnsgatan Ehrensvards  Ystadvdgen Mellanheds Ostra
gatan gatan Forstadsg.

99%
100%
100%
100%

93%
97%

89%
88%
75%

59%
51%

18%

HTotal m7-9 m13-15

Figur 11. Motorfordons véjningsbeteende i korsningarna.

Med hjélp av denna figur kan man dven fa fram andelen cyklister som
lamnade foretrade for motorfordon. Andelen cyklister som lamnade foretrade
var storst pa Mellanhedsgatan, dar totalt 66 % vajde for motorfordon.
Korsningen med nast hogst andel cyklister som lamnar foretrade ar Ostra
Forstadsgatan, dar 44 % av cyklisterna vajde. Dérefter ligger andelen cyklister
som vajer pa 16 % pa Ystadvéagen och 10 % eller lagre i korsningarna langs
med Kungsgatan.

Ur figuren kan man &ven avldsa att i 5 av 7 korsningar var andelen
motorfordon som lamnar foretrade hogre i intervallet 7-9 an 13-15. Det var
endast pa Celsiusgatan och Débelnsgatan som andelen var lika stor eller
mindre under morgontimmarna.
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5.2 Trafikanters beteende

Utéver motorfordons vajningsbendgenhet kan det vara intressant att se hur
motorfordon samt cyklister beter sig i korsningspunkten oavsett om de lamnar
foretrade eller kor forst. Detta eftersom en tidsforlust kan ske &ven om man
kor forst, ifall man endast rullar eller bromsar istéllet for att fortsatta i
ofdréandrad hastighet.

| figur 12 redovisas cyklisters beteende i de studerade korsningarna. Ur
figuren framgar tydligt att det mest gynnsamma beteendet hos cyklister for
deras framkomlighet finns i cykeldverfarterna langs med Kungsgatan. Det &r
véldigt stor skillnad pa beteendet pa Ystadvagen och Mellanhedsgatan aven
om bada dessa ar hastighetssakrade och cyklister har vajningsplikt gentemot
motorfordon. Det visar sig att d&ven Ostra Forstadsgatan, som inte ar
hastighetssékrad, har ett gynnsammare beteende hos cyklister an
Mellanhedsgatan.

Cyklisters beteende

100%
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60%

50%
40%
30%
20%
10%
v Hl == -

Exercisgatan  Celsiusgatan Dobelnsgatan Ehrensvdards  Ystadvdagen  Mellanheds Ostra
gatan gatan Forstadsg.
W Bromsar Rullar Oforandrad

Figur 12. Cyklisters beteende vid en interaktion med motorfordon i de olika korsningarna.

Nagot som paverkar cyklisters beteende ar motorfordonens beteende. Man kan
anta att en cyklist agerar efter hur motorfordonen agerar. Om cyklisten ser att
ett fordon férdas i oférandrad hastighet mot korsningspunkten, kommer
cyklisten antagligen att sakta ner genom att bromsa eller rulla. Ser cyklisten
daremot att ett fordon stannar i god tid kan denne fortsétta i oférandrad
hastighet. | figur 13 redovisas motorfordonens beteende i de studerade
korsningarna.
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Jamfor man figur 12 och 13 ser man att dessa beteenden paverkar varandra. |
de fall dar cyklisterna till stor del fardades med oférandrad hastighet genom
korsningspunkten, framst cykelOverfarterna lang med Kungsgatan, stannade
aven motorfordonen till stor del i god tid. Mellanhedsgatan som har en stor del
cyklister som bromsar har &ven en stor del motorfordon som kér med
ofdréndrad hastighet.

Motorfordonens beteende

100%

_— -
90% e l I
80%
70% I
60% I

50%
40%
30%
20%
10%
0%
Exercis gatan Celsius gatan Dobelns gatan Ehrensvards  Ystadvagen Mellanheds Ostra
gatan gatan Forstadsg.

Stannarigodtid M Saktar ner Stannar sent B Oférandrad

Figur 11. Motorfordons beteende i en interaktion med cyklister i de olika korsningarna.

5.3 Hastighetsmatningar

Hastighetsmatningar har gjorts for att understéka motorfordons hastigheter i
studerade korsningar samt hur utformning och foreskrifter paverkar dessa.
Dessa hastighetsméatningar genomfordes i korsningarna med Mellanhedsgatan,
Exercisgatan, Celsiusgatan, Débelnsgatan och Ehrensvardsgatan och
genomfordes bara i en riktning. | korsningarna med Ystadvagen och Ostra
Forstadsgatan har hastigheter tagits fran Malmo Stads matningar fran ar 2015.
Dessa varden har anvants eftersom matningarna férmodligen utforts pa manga
fler motorfordon &n vad jag hade kunnat mata och déarmed ge ett béttre vérde.
Notera dock att dessa endast har en genomsnittlig hastighet och inte tva, 20
meter innan och i korsningspunkten, som 6vriga dar manuella
hastighetsmatningar utforts. Hastighetsméatningarna fran Malmo Stad skiljer
sig mot de manuellt genomférda. Malmo stad har gjort slangmatningar pa alla
fordon under dygnet, till skillnad fran de manuella som bara tagit hansyn till
“fria” fordon under dagtid. Hastigheterna som tagits fran Malmé Stad kan
snarare jamforas med de manuella matningarna 20 meter innan dn med
hastigheterna i korsningspunkten.
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Maétningarna som Malmo Stad genomfort har resulterat i medelhastigheter pa
39 km/h pa Ystadvégen och 28 km/h pa Ostra Forstadsgatan. | figur 14
redovisas den kumulativa hastighetsfordelningen i de korsningar manuella
hastighetsmatningar utforts, 20 meter innan éverfarten. Ur figuren kan man
avlasa att fordon generellt haller en hogre hastighet pa Mellanhedsgatan och
Exercisgatan. Dessa tva vagar har dven en storre hastighetsspridning an de
ovriga tre.

Motorfordonens hastighetsfordelning 20m innan overfarten

100% ;
80% =4
60%

40%

20%

0%
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Hastighet (km/h)

Mellanhedsg. (79) Exercisg. (97) = Ehrensvardsg. (24)
Dobelnsg. (22)

Celsiusg. (20)

Figur 12. Kumulativ hastighetsfordelning 20 meter innan dverfarten pa de olika platserna, antal matningar inom
parantes.

Medelhastigheten for motorfordon i de korsningar dar manuella
hastighetsmétningar gjorts uppgick till 32 km/h pa Mellanhedsgatan, 33 km/h
pa Exercisgatan, 26 km/h pa Celsiusgatan, 26 km/h pa Dobelnsgatan och 35
km/h pa Ehrensvardsgatan. Ur figuren kan man &ven avlasa att cirka 10 % av
fordonen pa Exercis gatan kor fortare an skyltad hastighet. Andelen som
overstiger tillaten hastighet ar annu hogre pa Mellanhedsgatan, som ar skyltad
30 en bit innan cykelpassagen, dar drygt 60 % kor fortare an 30 km/h. | de tre
évriga korsningarna langs med Kungsgatan haller motorfordon till stor del,
minst 90 %, en hastighet pa mindre an 30 km/h.

Hastighetsmatningar har dven gjorts nar motorfordon befinner sig pa sjalva
cykeldverfarten eller —passagen. I figur 15 redovisas dessa méatningar.
Observera att d&ven har saknas varden for Ostra Forstadsgatan och Ystadvagen
da hastigheter fran dessa tagit fran Malmgo Stad.
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Motorfordonens hastighetsfordelning pa 6verfarten
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Figur 13. Kumulativ hastighetsfordelning pa 6verfarten pa de olika platserna, antal matningar inom parantes.

Ur figuren framgar aven i detta fall att hastighetsspridningen &r storst pa
Mellanhedsgatan och Exercisgatan, dock inte lika stor som 20 meter innan
korsningen. | forra figuren kunde man dven se att i dessa tva korsningar holl
motorfordon en hogre hastighet an i évriga korsningar, vilket man inte kan se i
denna figur.

Medelhastigheten pa 6verfarten i dessa korsningar uppgick till 20 km/h pa
Mellanhedsgatan, 19 km/h pa Exercisgatan, 18 km/h pa Celsiusgatan, 20 km/h
pa Dobelnsgatan och 19 km/h pa Ehrensvardsgatan. | alla dessa korsningar &r
cykeldverfarten eller —passagen upph6jd, med undantag Mellanhedsgatan, och
darmed hastighetsséakrad till 30 km/h. Ur figuren framgar att 100 % av
motorfordonen haller en hastighet 30 km/h eller lagre, med undantag
Mellanhedsgatan dar andelen &r 99 %.

Orsaken till de fa matningarna pa Celsiusgatan, Débelnsgatan och
Ehrensvardsgatan ar att trafikflodet pa dessa gator ar valdigt litet. Méatningarna
gjordes dessutom pa “fria” fordon vilket betyder &nnu férre fordon att mata
hastigheten pa, da motorfordon ofta stotte pa cyklister pa 6verfarterna.
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5.4 Sammanfattning
| tabell 2 redovisas resultaten for de studerade korsningspunkterna.

Tabell 2.Véjningsandelar och beteende i de studerade korsningarna. 'Manuella hastighetsmdtmingar har inte gjorts i
dessa korsningar.

Exercisg. Celsiusg. Dobelnsg. Ehren- Ystadv. Mellan- O For-
svardsg. hedsg. stadsg.
Trafikflode 226, 600 400 300 20800 7100 6600
(mf/dygn)
Cykelf /"7‘5 1154 997 1091 1052 575 481 | 226
Cykelfiode 1135 404 466 496 422 442 199 180
Hastighet- 1, Ja Ja Ja Ja Ja Nej
sdkrad
Vdjnings-plikt | Motor- Motor- Motor- Motor-
fordon fordon fordon fordon el el G
Kérfélt/riktn. 1 1 1 1 2 1 1
Vdjningsandel
Total (%) 97 98 100 90 84 34 56
Vdjningsandel
7.9 (%) 99 97 100 92 88 40 59
Vajningsandel 4 100 100 89 75 18 51
13-15 (%)
Cyklist
bromsar (%) 11 4 5 10 37 82 50
Cyklist rullar
27 7 7 12 28 15 15
(%)
Cyklist
oféréndrad 63 89 89 79 34 3 35
(%)
Mf stannar i
god tid (%) 85 73 68 50 44 25 34
Mf saktar ner
7 24 25 43 29 20 17
(%)
Mf stannar
sent (%) 4 2 7 7 16 7 11
Mf
oféréndrad 4 0 0 0 11 49 38
(%)
Hastighet * *
innan (km/h) 33 26 26 25 32
Hastighet pé " *
(km/h) 19 18 20 19 20
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6 Diskussion

6.1 Jamforbarhet

Exercisgatan och Ystadvagen har, till skillnad fran 6vriga platser, inga
anslutande vagar i narheten av korsningspunkten. Detta betyder att
motorfordonen inte behdver sakta ner da det inte finns nagra
svangmojligheter. Vid cykelpassagen pa Ystadvagen finns dock en liten infart
till nagra sma industrilokaler men andelen fordon som svanger in hit &r s liten
sa att man kan bortse fran denna svangmojlighet. Enligt Svensson & Pauna
(2010) &r motorfordonens hastigheter ofta hdgre pa strackor &n i korsningar
vilket medfor en lagre vajningsbendgenhet, och detta gor det i sin tur svarare
att jamféra Exercisgatan och Ystadvagen med 6vriga korsningspunkter som
befinner sig i korsningar.

De korsningspunkter som &r hastighetssakrade till 30 behdver inte alltid vara
utformade pa samma satt. | denna studie skiljer sig Mellanhedsgatans
utformning med 6vriga hastighetsreducerade korsningspunkter.
Mellanhedsgatan &r utformad pa sa stt att cykelpassagen ar placerad mellan
tva farthinder pa vardera sida om cykelpassagen. Dessa ar dock inte placerade
precis intill cykelpassagen utan cirka 15 meter ifran passagen. | 6vriga
hastighetsreducerade korsningspunkter ar cykeloverfarten eller —passagen
upphojd i forhallande till motorfordonens kérbana. Denna skillnad i
utformning kan mojligtvis bidra till ett annorlunda beteende hos cyklister och
motorfordon pa de olika platserna.

Andra valdigt viktiga faktorer som paverkar jamférbarheten mellan dessa
korsningar ar trafikflédet och cykelflodet i korsningspunkterna. Enligt
Svensson & Pauna (2010) har cykelflodet stor inverkan pa motorfordons
vajningsbendgenhet. Ett storre cykelflode leder till en 6kad
vajningsbendgenhet eftersom motorfordonsférare blir mer observanta och
anpassar sitt korbeteende. Trafikflodet har ocksa betydelse for cyklisters
framkomlighet. Ett stort trafikfléde som korsar en cykel6verfart eller —passage
leder till att framkomligheten for cyklister forsamras eftersom det blir svarare
att korsa végen. Tidigare redovisade méatningar visar att cykelflédena langs
med Kungsgatan har likadana fléden och bor darmed paverka motorfordonen
likadant. Daremot skiljer sig cykelflodet i 6vriga korsningar. Ystadvégen ar
den som flodesmassigt mest liknar dverfarterna langs med Kungsgatan, dock
med ett lagre flode pa morgonen. Mellanhedsgatan kan ségas ha halften sa litet
cykelflode som langs med Kungsgatan och Ostra forstadsgatan har ett annu
lagre antal cyklister. Hur mycket dessa skillnader i cykelfloden paverkar
vajningsbenagenheten eller korbeteendet ar svart att saga.
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6.2 Resultat

Det kan konstateras att vajningsbenégenheten &r som storst i de upphdjda
cykeldverfarterna langs med Kungsgatan. Den troligtvis storsta orsaken till
detta &r vdgmaérkena och vdgmarkeringarna. Dessa fyra korsningspunkter ar
reglerade pa sa satt att motorfordon har vajningsplikt gentemot cyklister och
da far man &ven en vajningsbenagenhet som aterspeglar denna reglering. Det
stora cykelflodet kan vara en annan orsak till att andelen fordon som vajer
ldngs med Kungsgatan &r storre an i évriga korsningar. Som tidigare namnts
paverkar cykelflodet motorfordons vajningsbeteende. Fler cyklister leder till
en hogre vajningsbendgenhet bland motorfordon.

Vid minskat cykelflode minskade &ven vajningsbendgenheten pa Exercisgatan
och Ehrensvardsgatan. Daremot forblev det oférandrat pa Dobelnsgatan och
pa Celsiusgatan var fallet sa att vajningsbenagenheten dékade med lagre
cykelflode. Att vajningsbendgenheten minskade eller forblev oférandrad beror
antagligen inte pa ett minskat cykelflode. Istallet kan orsaken tankas vara att
det laga antalet motorfordon pa dessa tva vagar och det laga antalet
interaktioner mellan motorfordon och cyklist paverkat andelen. Det kunde
varit en tillfallighet att cyklisten just under den studerade perioden vajt for ett
motorfordon. Mdjligtvis hade vajningsbendgenheten sjunkit dven i dessa
korsningspunkter om man studerat fler interaktioner under en langre tid. Aven
om Ehrensvardsgatan hade ett lika lagt trafikflode som dessa tva vagar, verkar
inte detta paverkat resultatet som tyder pa samma sak som tidigare studier
kommit fram till. Att minskat cykelflode ger lagre vajningsbendgenhet.

Ehrensvardsgatan hade en lite lagre vajningsandel an 6vriga cykelOverfarter.
Orsaken till detta kan vara att de flesta cyklister antingen svangde innan eller
efter dem hade passerat cykelOverfarten, vilket &ven &r anledningen till att
cykelflodet pa Ostra Forstadsgatan var mycket lagre. | de dvriga
cykeloverfarterna cyklade majoriteten av cyklisterna frakt fram bade fore och
efter cykelGverfarten.

Cykelpassagen med den hogsta vajningsbendgenheten befinner sig pa
Ystadvagen. Andelen motorfordon som lamnar foretrdde i denna
korsningspunkt &r 84 %. Det ar svart att ange nagon orsak till varfor
vajningsbendgenheten ar sa stor i denna korsning dven om cyklister enligt
vagmarke ska lamna foretrade. De tva korfalten i varje riktning och det stora
trafikflodet gor det inte lattare att forklara varfor vajningsbeteendet ser ut som
det gor. Troligtvis kan man tanka sig att vajningsbendgenheten bor minska
med ett sadant trafikflode och tva korfalt i varje riktning. En bidragande faktor
till denna hoga véjningsandel kan vara antalet cyklister. Cykelflodet som
korsar denna vag kan antas vara ganska stort, &ven om det inte kommer upp i
samma floden som Kungsgatan, och ddrmed hdoja vajningsbendgenheten hos
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motorfordon. Vid minskat cykelflode pa eftermiddagen minskade aven
andelen motorfordon som lamnar foretrade, vilket stammer 6verens med
tidigare forskning.

Ostra Forstadsgatan hade ett forhallandevis normalt vajningsbeteende, med
regleringen i atanke, med en vajningsandel pa 56 %. En medelhastighet pa 28
km/h pa denna gata tyder pa att hastigheten, utan hastighetssékring, ar ganska
lag. Detta kan vara en bidragande faktor till varfor andelen motorfordon som
lamnar foretrade ar stor. Daremot ar cykelflodet i denna korsning ganska sa
lagt, om man jamfor med ovriga studerade, vilket bor innebara en mindre
lagre vajningsbenégenhet &n Gvriga cykelpassager och — Overfarter.
Cykelflodet minskade som véntat under eftermiddagen och det bidrog till att
andelen motorfordon som véjde sjonk, fran 59 % till 51 %.

Korsningspunkten med den samsta vajningsbenagenheten finns pa
Mellanhedsgatan dar 34 % av motorfordonen lamnade foretrade for cyklister.
Detta ar svart att forklara da Ostra Forstadsgatan, som till skillnad fran
Mellanhedsgatan inte &r hastighetssakrad, hade en hdgre vajningsbenégenhet
hos motorfordon. Vért att poangtera ar att drygt 60 % av fordonen pa
Mellanhedsgatan kor fortare &n skyltad hastighet 20 meter innan
cykelpassagen. Medelhastigheten pa sjélva 6verfarten var dock 20 km/h.
Mellanhedsgatan hade dven ett storre cykelflode an Ostra Forstadsgatan, vilket
bor innebéra en hogre vajningsandel. En sak som kan paverka
vajningsbeteendet negativt ar motorfordonens sikt. Cyklister cyklandes i
riktning mot skolorna &r, innan de kommer fram till cykelpassagen, skymda av
hus, en mur samt buskage. Detta kan leda till att motorfordon valdigt sent
uppfattar att en cyklist &r i narheten och darmed bestammer sig for att kéra
vidare utan att vaja. Cyklister daremot kan kanna sig osakra pa om forarna sett
dem och saktar darmed ner. Den storsta skillnaden i vajningsbeteende mellan
morgon och eftermiddag fanns i denna korsning dar andelen minskade fran 40
% till 18 %.

Trafikanters forvantningar ar en annan mojlig forklaring till skillnaden mellan
Mellanhedsgatan och Ostra Forstadsgatan. Ostra Forstadsgatan &r belagen i de
centrala delarna av Malmo dar det finns mycket folk och fordon i rorelse,
vilket kan skapa en kansla hos motorfordonsférare som gor att de ar mer
forberedda att interagera med andra. Denna kénsla saknas formodligen pa
Mellanhedsgatan da den ligger langt ifran centrum med mycket mindre rorelse
runt omkring gatan, vilket i sin tur gor att motorfordonsférare mojligtvis ar
mindre forberedda for mote med andra trafikanter.

| de fyra cykeldverfarterna langs med Kungsgatan ar cykelflodet liknande,
dock é&r trafikflodet pa Exercisgatan valdigt mycket storre an i de 6vriga tre
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korsningarna. Denna skillnad i trafikflode verkar inte ha paverkat
vajningsbenagenheten hos motorfordonen da andelen motorfordon som lamnar
foretrade ar ungefar lika stor i dessa fyra korsningspunkter. Daremot verkar
cykelflodet ha storre betydelse for motorfordons véjningsbeteende, dar
vajningsbeteendet sjonk i fem av sju korsningar nar cykelflodet minskade.

Utdver vajningsbeteendet studerades hur motorfordon och cyklister reagerar i
en interaktion. Ur figurerna i kapitel 5.2 framgar att i de korsningar dar
motorfordon kér med ofdréandrad hastighet, bromsar eller rullar cyklister i
storre utstrackning &n i korsningar dar motorfordon saktar ner eller stannar i
god tid. Férmodligen ar det sa att cyklisterna anpassar sitt korsatt efter
motorfordonen, och inte tvart om, eftersom det ar cyklisterna som i en
eventuell kollision blir skadade och ar darfor mer forsiktiga.

Hastighetsmatningarna som genomforts visar att majoriteten av
motorfordonen haller en hastighet pa under 30 km/h pa de upphdjda
cykeloverfarterna och —passagerna. Detta hade formodligen varit svart att
astadkomma utan att hastighetssakra dessa korsningspunkter. Cykelpassagen
pa Ostra Forstadsgatan hade dven den en 1&g medelhastighet dven utan en
hastighetsbegransande atgard. De lagre hastigheterna betyder att man
forbattrat bade trafikséakerheten och framkomligheten for cyklister i dessa
korsningspunkter.

6.3 Tidigare studie

Tva av de studerade korsningarna, Ystadvagen och Exercisgatan, har studerats
| ett tidigare examensarbete och det kan vara intressant att jamfora resultaten
och se om nagonting har forandrats.

6.3.1 Exercisgatan

Exercisgatan hade under den forra studien en vardagsdygnstrafik pa 8400
fordon per dygn och ett cykelflode pd 6850 cyklister per dygn. Overfarten
hade redan da blivit ombyggd och hastighetssakrad. Dock sa sag
vagmarkeringarna och skyltningen annorlunda ut. Motorfordonen hade ett
vajningsmérke precis innan Overfarten och cykeltverfarten saknade
vagmarkering for cykeldverfart/-passage. Den forra studien kom fram till att
den generella vdjningsandelen lag pa 80 %. Hastighetsméatningar utfordes dven
da och kom fram till en medelhastighet pa 31 km/h pa cykel6verfarten
(Dabagh, 2015).

Mellan dessa studier har vdgmarkering och skyltning andrats till dagens
situation som beskrivits tidigare. Detta kan jamforas med dagens 97 % som
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denna studie kommit fram till. Nyligen gjorda hastighetsméatningar visar att
medelhastigheten pa cykeloverfarten ar 19 km/.

Orsaken till denna férandring i vdjningsbeteendet kan vara
hastighetssankningen hos motorfordon. Aven om korsningen i tidigare studie
var hastighetssékrad var medelhastigheten storre &n 30 km/h. Som tidigare
sagts sa har motorfordonens hastighet en valdigt stor betydelse for
vajningsbendgenheten (Pauna m.fl., 2009). En annan orsak kan vara att
motorfordonsférare har tagit tid pa sig att vénja sig till den nya utformningen
och regleringen dar de ska lamna foretrade for cyklister.

6.3.2 Ystadvagen

Ystadvagen hade under den forra studien en arsdygnstrafik pa 22300 fordon
per dygn och ett cykelflode pa 2550 cyklister per dygn. Till skillnad fran
Exercisgatan har denna korsning inte forandrat, den sag likadan ut i bada
studierna. Den enda skillnaden finns i flddena. Nar denna studie genomférdes
hade Ystadvégen en arsdygnstrafik pa 20800 fordon per dygn. Cykelflodet ar
svarare att jamfora eftersom cykelflédet som anvants i denna studie &r
uppdelad i tva tvatimmarsintervall. Cykelflodet i dessa intervall var 575
cyklister kl. 7-9 och 442 cyklister kl. 13-15.

Hastighetsmétningar fran den tidigare studien visar att motorfordon haller en
hastighet pa 37 km/h pa cykelpassagen. Detta kan jamforas med dagens
hastighet pa 39 km/h. Det ska dock poangteras att Malmo Stads métning pa 39
km/h inte galler pa cykelpassagen. Det finns ingen hastighetsmatning pa sjélva
cykelpassagen i denna studie, men man kan formodligen anta att fordonen
minskar hastigheten med mer &n 2 km/h nér de passerar den upphdjda
passagen och darmed far en lagre hastighet nu an i tidigare studie.

Den tidigare studien kom fram till en vajningsandel pa 75 % (Dabagh, 2015)
medan denna studie kom fram till en vdjningsandel pa 84 %. Skillnaden i
vajningsbeteendet ar ganska sa stor med tanke pa att platsen sag likadan ut da
som nu. Om man antar att fordonen som ovan namnt sanker sin hastighet med
mer &n 2 km/h, &r det i sa fall ganska logiskt att det ar orsaken som star bakom
den 6kade andelen motorfordon som lamnar foretrade. Daremot &r det svart att
forklara varfor fordonen sankt sin hastighet da man inte atgardat platsen pa
nagot satt.

Dabagh (2015) skriver att 30 % av motorfordonen ”stannar f6r cyklande”,
vilket mgjligtvis kan jamforas med denna studie dar 44 % “stannar i god tid”.
Denna forandring kan leda till att det blir tydligare for cyklisterna att
motorfordonen lamnar foretréde, vilket leder till en storre vajningsandel. En
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annan mojlig orsak ar att hastighetsméatningar och vajningsstudier kan ha
utforts pa olika sétt i de olika arbetena, vilket da kan ha gett olika resultat.

7 Slutsats

Sammanfattningsvis kan man séga att denna studie kommit fram till att
cykeldverfarter, dar motorfordon har vajningsplikt gentemot cyklister, har en
hogre véjningsbendgenhet an cykelpassager, dar cyklister har vajningsplikt.
Detta innebar att framkomligheten for cyklister &r béattre i korsningar dar
motorfordon har vajningsplikt. Daremot betyder en hastighetssankande atgérd
inte att vajningsbenégenheten kommer vara storre an i en icke
hastighetssékrad korsning. Denna studie har &ven kommit fram till att
cykelflodet paverkar vajningsbenagenheten. Vajningsbenagenheten pa en plats
ar beroende av flodet, och 6kar med ett stérre cykelflode.
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9 Bilagor

Observation nr

[y

MF vajer

Cykel vajer

Motorfordon

Singel

Forst i ko

| ko

Hastighet

v<30

v>30

Motorfordons
beteende

Stannar i god tid

Stannar sent

Saktar ner

Ofdrandrad
hastighet

Cyklande

Singel

Forsti ko

Cyklandes
beteende

Bromsar

Rullar

Oforandrad
hastighet

Ovrigt

Fotgangare
inblandad
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