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Sammanfattning

Syftet med detta examensarbete ir att ta reda pd vad som sker vid ett 6kat cyklande som kan
orsaka tringsel samt vad man kan gora for att forbittra situationen. Ett sitt att hantera effekterna
dr genom en strukturerande atgird i form av en malad mittlinje pa dubbelriktade cykelbanor i
syfte om att fi cyklisterna att halla sig p4 “ritt sida” linjen. Atgirdens forvintade effekter
avgrinsas och formuleras som tre hypoteser som sedan skall provas mot fakea. Uppstillda
hypoteser behandlar férindrad placering pa cykelbanan, forbittrad upplevd trafiksikerhet samt
forbattrad trygghet.

For att kunna utreda detta utf6rs en f6r- och efterstudie pd en utvald stricka i Stockholm.
Strickan observeras fore och efter dtgird och direfter analyseras och jimfors resultaten. For att
dven finga upp cyklisternas subjektiva asikt om dtgirdens effekter utfors en enkitunderskning.
Strickan for for- och efterstudien dr en dubbelriktad cykelbana lings med Rilambshovsleden
mellan Thorildsplan och Norr Milarstrand pd Kungsholmen i Stockholm.

For- och efterstudien utférdes under mitten av november. Forstudien utan mittlinje utférdes
under fem dagar di cyklisterna filmades mellan 07.30-09.00. Direfter malades en streckad
mittlinje pd cykelbanan och under motsvarande tidsspann utférdes observationer for efterstudien.
I snitt passerade 250 cyklister/h. Under forstudien observerades placeringen pa 719 cyklister och
motsvarande 761 cyklister under efterstudien. Enkiterna delades ut i bérjan av december pé en
plats strax efter den observerade strickan. Totalt delades 200 enkiter ut varav antalet svarande var
73 %.

Cyklisterna som deltagit i sivil observationer som enkiter definieras som transportcyklister f6r en
specifik aktivitet i form av arbetspendling. Samma kategori cyklister har cyklat pa den observerade
strickan som har svarat pa enkiten.

Hypotesen gillande férindrad placering pa cykelbanan efter tillkomst av malad mittlinje anses
som bekriftad da resultatet fran observationerna visar att en strukturerande atgird i form av en
mittlinje tenderar att paverka cyklisternas faktiska placering pa cykelbanan och det ir en
signifikant skillnad pé hur cyklisterna placerar sig. Sa gott som alla cyklister tenderar att hilla sig
pa "ritt sida” om linjen.

Faktisk och angiven placering skiljer sig at, da cyklisterna uppger sig hélla mer till hoger (sett frin
cyklisternas egna firdriktning) pa cykelbanan sivil som pa cykelbanor utan och med mittlinje
medan det observerade resultatet visar att en majoritet av cyklisterna haller sig mer mot mitten
eller nira den malade mittlinjen.

Hypotesen gillande forbittrad trafiksikerhet baseras frimst pa resultaten fran enkiterna och anses
som delvis bekriftad. Fragan om en forbittring skett gillande den faktiska trafiksikerheten stir
fortfarande som oprovad di den inte observerats. Diremot kan den upplevda trafiksikerheten
utifrin enkitsvaren anses som bekriftad da cyklisterna anger att de upplever att det uppstar firre
konflikter pa cykelbanor med mittlinje mellan sivil métande cyklister som mellan cyklister i
samma fardriktning.

Hypotesen gillande forbittrad trygghet pa cykelbanan efter att mittlinje malats baseras pa
resultaten fran enkiterna och anses som bekriftad. Majoriteten féredrar en cykelbana med
streckad mittlinje (framfor cykelbanor utan eller med heldragen linje) och upplever att det kinns
tydligt och tryggt nir de cyklar pa en sddan cykelbana. Huvudparten av cyklisterna anser dven att
det 4r viktigt att det kiinns tryggt nir de cyklar.

Ett flertal faktorer gor att det finns osdkerheter i resultatet. Observationerna utférdes endast pa en
stricka, i en specifik punkt under en kort period. For- och efterstudien utfordes dagarna efter



varandra. Endast en kategori cyklister representeras. Stora delar av resultatet bestar av subjektiva
uppfattningar och bor tolkas direfter.

Fortsatta undersékningar bor goras under mer tringselliknande férhallanden for att se hur det
paverkar cyklisternas placering. Intressant vore dven att gora djupare studier gillande samspelet
mellan andra cyklister, och di girna fran ett tringselperspektiv.



Summary

The purpose of this thesis is to find out what happens when an increase in cycling that can cause
congestion occurs, and what you can do to improve the situation. One way to address the impact
is through a structuring measure in the form of a painted center line on bidirectional bicycle
paths in order to get riders to stay on the "correct side" of the line. Their expected impact is
defined and formulated as three hypotheses which will be tested against the facts. The hypotheses
deals with changes in position on the bike path, improved perceived road safety and improved
security.

To be able to investigate this, a pre and post implementation study is made on a selected route in
Stockholm. The stretch is observed before and after the measure and subsequently the results are
analyzed and compared. To also capture the cyclists subjective opinion about its effects a survey is
carried out.

The stretch of the observation study is a bidirectional cycle path along the Ralambshovsleden
between Thorildsplan and Norr Milarstrand on Kungsholmen in Stockholm.

The pre and post implementation study was conducted in mid-November. The pre study was
made without the center line for five days when riders were shot between 07.30-09.00. Then a
dashed center line was painted on the bike path and corresponding observations were made
during the post study. On average, 250 cyclists crossed / h. During the feasibility study the
placement of 719 cyclists was observed and the placement of 761 cyclists were observed after the
measure. Questionnaires were distributed in early December at a location just after the observed
distance. Totally 200 questionnaires was handed out of which the number of respondents was
73%.

Cyclists who participated in both surveys and observations are defined as transport riders for a
specific activity in the form of commuting. Same category riders have cycled on the observed
route, which have responded to the survey.

The hypothesis concerning changes in placement on the bike path after the advent of the painted
center line is considered as confirmed when the results of observations show that this structuring
measure, tends to affect the cyclists actual location on the bike path and it is a significant
difference in how riders position themselves . The majority of all riders tend to stick to the
"correct side" of the line.

Actual and specified location differs, when riders claim to hold more to the right (seen from the
riders own direction) of the bike path (as well without or with the center line) while the observed
results show that a majority of riders are more towards the middle or near the painted center line.

The hypothesis concerning the improvement of road safety is mainly based on results of surveys
and is considered as partially confirmed. The question of an actual improvement is still untested
as it is not observed. In contrast, the perceived road safety based on the responses is to be
considered confirmed when the cyclists indicated that they feel that there are fewer conflicts in
the bike paths with the center line between both oncoming cyclists as between cyclists in the same
direction.

The hypothesis concerning improved security in the bike path after the measure with the painted
center line is based on the results from questionnaires and considered and confirmed. The
majority prefers a bike path with dotted center line (in front of bicycle paths without or with



solid line) and finds that it feels legible, easy to read and safe when cycling on a bicycle path. The
majority of cyclists also believe it is important to feel safe when they ride.

Several factors make the existence of uncertainties in the results. The observations only took place
at a certain stretch, in a specific point in a short period. The pre and post implementation study
was made the days after each other. Only one category of cyclist is represented. A greater part of
the result consists of the subjective perceptions and should be interpreted accordingly.

Further investigations should be carried out in more crowded conditions with higher risk of
congestion, to see how it affects the cyclists placement. It would also be interesting also to make
deeper studies concerning the cyclists interactions with each others and then preferably from a
congestion point of view.



2 Bakgrund

Under de senaste tio aren har antalet cyklister i Stockholm 6kat med 80 %. Under
sommarhalvaret cyklar ca 150 000 cyklister/ dag i Stockholm och dven vintercyklingen har 6kat.
Den vixande cyklismen orsakar under vissa perioder under édret tringselproblem, vilket 4r en ny
problematik vad det giller cykeln.

Cykeln har tidigare ansetts som ett trafiksikerhetsproblem, snarare dn ett vildigt effektivt och
hallbart sitt att transportera sig. For att dndra detta synsitt krivs en omstrukturering i
gaturummet och att cykeln naturligt inréttas i transportsystemet. Om en del bilresor byttes ut
mot cykelresor skulle det innebira miljomissiga vinster ur flera aspekter som minskade emissioner
och frigjorda ytor.

Ett 6kat tryck pd cykeln i transportsystemet har inneburit att infrastrukeuren inte hinner anpassas
och breddas i takt med den 6kade efterfragan. Fler cyklister innebir en omprioritering i
transportsystemet. Det krivs nya sitt att strukturera upp cyklisterna och ge dem mer plats i
transportsystemet bade da det giller den fysiska utformningen som vilka regler som skall
tillimpas. En cyklist dr en oskyddad trafikant som samtidigt anses vara en fordonstrafikant och
skall dirmed folja vigtrafikférordningen. (Holmberg et al, 2008). Cyklisterna behdver
struktureras sd att de vet sin plats i trafiken.

Flera atgirder gors for att forbittra cykelinfrastrukturen i Stockholm for att cykeln skall bli ett
inkluderande och tillgingligt transportsitt. Eftersom det dnnu ar svart ate sdtta cykeln i ett
samhillsekonomiskt vinstsammanhang, efterstrivas oftast sa billiga och enkla
infrastrukeursatsningar som méjligt. Ett sdtt att strukturera upp cyklisterna dr att méala mittlinjer
pa dubbelriktade cykelbanor f6r att pa sa sitt kunna undvika onddiga konflikter bl. a. orsakade av
osikerhet over var cyklisterna skall befinna sig pd cykelbanan. Detta skulle kunna vara ett billigt
stt att strukturera upp cyklisterna och samtidigt forbattra sikerhet, trygghet och framkomlighet.

3 Syfte

Syftet med detta examensarbete ir att genom litteratur- och filtstudie undersoka vad som sker vid
ett 6kat cyklande som kan orsaka tringsel samt vad man kan gora for att forbittra situationen
och hantera effekterna.

Syftet 4r att genom en filtstudie undersoka om en strukturerande atgird som malade mittlinjer pa
dubbelriktade cykelbanor har en positiv effekt pd cyklisterna si att de haller sig pa “ritt sida” om
linjen.

4 Avgransning
En stricka med en dubbelriktad cykelbana utan dragen mittlinje skall undersékas utan och med
streckad mittlinje. Endast forhallandet mellan cyklist/cyklist skall undersokas. Fokus ligger frimst
i placering pa cykelbanan och dirav forvintade foljdeffekter. Endast beteendet med avseende pa
placering, trygghet och upplevd trafiksikerhet skall studeras.
Studien kommer att genomféras som en kvantitativ undersokning i form av en for- och
efterstudie.
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5 Mal
Mialet och resultatet med detta arbete 4r att med hjilp av 6kad lirdom och insamlad data kunna
undersoka om cyklisternas placering kan paverkas genom en mélad mittlinje pa en dubbelriktad
cykelbana lings en utvald stricka i Stockholms innerstad. Dessutom 4r malet med examensarbetet
att fa fordjupad insikt inom dmnet och kunna fordjupa kunskaper som tidigare ingatt i
utbildningen. Examensarbetet skall ge 6kad lirdom gillande att driva igenom ett projekt fran
start till mal.

6 Metod

Grundintentionen med examensarbetet var att analysera huruvida en malad mittlinje gav effekter
pa framkomlighet, upplevd trafiksikerhet och trygghet genom antingen en for- och efterstudie pa
en stricka eller genom en jimférelsestudie mellan fler strickor.

6.1 Tankegang
Vetskapen om att cyklismen 6kat och att trenden tyder pé fortsatt 6kning innebir
kapacitetsmissigt ett hogre cyklistfldde och planering och utformning bor da ske dérefter. Ett
hogre cyklistflode kan ge upphov till tringsel vilket skapar ett behov av struktur. En
strukturerande atgird 4r att mdla mittlinjer pa dubbelriktade cykelbanor. En god placering
erhalls pa en dubbelriktad cykelbana genom tydliga mittlinjer. En ordnad strukeur forvintas ge
upphov till bittre trygghet, god trafiksikerhet samt dven forbittrad framkomlighet. (se figur 1)

OKAD CYKLISM

Indiwid Hagre cyklistflode Eollektiv

skapar

TRANGSE|
behov ay

STRUKTUR skapar . PLACERING skapa MITTLINJER
farbdttrar

Imrgghet lrafiksdkerhet Framkomlighet

Figur 1. Schematisk figur over tankeging.
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6.2 Hypotesuppstdllning
Baserat pd den presenterade tankegingen formuleras hypoteser som baserat pd observationsstudier
i filt samt samlad kunskap fran litteraturstudier ska forkastas eller bekriftas.

6.3 Litteraturstudie
Litteraturstudien har utforts for att fi en generell bild av hur férutsittningarna allmint 4r for
cyklister i dagsliget da det giller savil planeringsmissiga faktorer som lagar och férordningar.
Kunskapen som erhills via litteraturstudien anvinds sedan for att kunna analysera och dra
slutsatser frin insamlat material i filt och enkitundersokningarna.

6.4 Samtal
Samtal har forst med Krister Isaksson och Per-Ake Tjirnberg, ansvariga for cykelfrigor pa
Trafiktekniska kontoret p& Stockholm stad. I samtalen har frimst situationen for cyklister i
Stockholm diskuterats for att fa en generell bild av situationen i dagsliget, samt var det finns for
behov av forbittringar. Genom dessa samtal identifierades dven den valda strickan for
observationsstudierna.

6.5 For- och efterstudie
I en f6r- och efterstudie pé en stricka fingas genom observationsstudier den objektiva effekten av

dtgiarden upp.

6.6 Enkatundersokning
For att fa den subjektiva uppfattningen av dtgirdens effekter utfors en enkitundersokning bland
cyklister som har cyklat pa strickan fore och efter dtgirden.
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7 Hypoteser
Den forvintade effekten av en mélad mittlinje pa dubbelriktade cykelbanor ir att cyklisterna
kommer att halla sig pa "sin sida” pa cykelbanan. Tre hypoteser har formulerats. Hypoteserna
stills utifran vilka effekter den mélade mittlinjen pa dubbelriktade cykelbanor f6r med sig utifrin
forandring i placering pa cykelbanan och dirav effekter av placering, trygghet och upplevd
trafiksikerhet.
Antagandet i hypoteserna skall sedan bekriftas eller forkastas med hjilp av resultaten frin
undersokningen som metodiskt och noggrant skall provas mot fakta.

7.1 Hypotes 1: Férandrad placering pa cykelbanan
Med avseende pa placering fore och efter mittlinjens tillkomst gors tvd typer av jamforelser;
1.) Befinner sig cyklisterna pa ritt sida av cykelbanan med avseende pa en mittlinjes placering?
2.) Befinner sig cyklisterna pa cykelbanan dir de anser att de cyklar?
Den forsta jimforelsen gors med hjilp av observationer fran for- och efterstudien. Den andra
jimforelsen gors med resultatet frin for- och efterstudien och enkitundersokningen.

7.2 Hypotes 2: Forbattrad upplevd trafiksakerhet
Hypotesen gillande forbittrad trafiksikerhet baseras frimst pd den subjektiva uppfattningen frin
enkiterna. En enklare analys av observerade situationer med risk f6r konflikter anvinds for att
kunna bedéma om det gett nagra effekter pa trafiksikerheten. Fragorna som ir kopplade till
trafiksikerhet frin enkidten 4r hur vikigt det ar for cyklisterna att cykla den trafiksikraste vigen,
hur ofta de anser att det uppstar konflikter mellan métande cyklister och cyklister i samma
fardriktning pd cykelbanor med mittlinje samt hur de tolkar de olika varianterna av mittlinjer.

7.3 Hypotes 3: Forbattrad trygghet
Hypotesen gillande forbittrad trygghet baseras fraimst pa hur cyklisterna frin enkiten har angett
att de upplever att det ir ate cykla pa en cykelbana med mittlinje. Frigor fran enkiten gillande
tydlighet kopplas i denna rapport samman med trygghet.
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8 Litteraturstudie

Litteraturstudien har genomforts for att fa en generell kunskap om cykling, planering samt lagar
och férordningar.

8.1 Definitioner och begrepp

Framkomlighet

Det finns flera olika definitioner pa framkomlighet beroende pa vilket trafikslag som avses. Ett
sdtt 4r att sdga hur snabbt man kan ta sig fram i ett gatunit (Hagring, 2000). For att kunna
hirleda framkomlighet till enskilda trafikanter 4r ett métt f6rdrojning (Hagring, 2000), vilket
dven betyder forsening eller hindra (Bonniers svenska ordbok).

Enklaste mattet pd framkomlighet i trafiksituationer ar att mita kortider och sedan jaimfora dessa
mellan fore och efter atgird pé en stricka. Genom att jimfora om kortiderna har blivit lingre
eller kortare, erhalls ett métt pa forsimrad eller forbattrad framkomlighet. (Stockholms stad,
2007) Det finns en koppling mellan framkomlighet och kapacitet. Med kapacitet menas volymen
pa flodet av cyklister (Nationalencyklopedin) som kan passera en viss punkt. Da en strickas
kapacitetsgrins uppnas uppstar ett framkomlighetsproblem. Diremot 4r kapacitet inte ett matt
som gir att anvinda pa mikronivé, da det inte gar att koppla till en specifik individ. Kapacitet gir
sdledes att mita i en punkt, eftersom det r definierat som ett visst antal cyklister under en viss
tid, men kravet f6r att kunna mita kapacitet 4r att férhillandena 4r stationira och homogena,
vilket trafikflode sillan dr. Dirfor 4r detta inte ett limpligt matt att mita flode i en punkt pa
mikroniva. (Hagring, 2000)

Sikerhet
Den allminna betydelsen av sikerhet 4r "resultatet av dtgirder eller egenskaper som minskar
sannolikheten for att odnskade hindelser ska intriffa”. (Nationalencyklopedin)

Trafiksikerhet
Enligt Nationalencyklopedin definieras trafiksikerhet som "Resultatet av dtgirder for att minska
olycks- och skaderiskerna i trafiken.”

Trygghet
Definitionen av trygghet i denna rapport har valts genom att koppla trygghet till anvindandet av

fysisk miljo:

"Trygghet dr den subjektiva upplevelsen av att kinna kontroll 6ver en situation och tillit till andra
minniskor man moter.” (Hagberg, 2007)

I trafiksammanhang innebir trygghet minniskors subjektiva uppfattning av hur sikert det
upplevs att vistas i trafiken. Trygghet anses som en viktig samhillsfraga da otrygghet kan bli en
barridr som hindrar minniskor frdn att delta i stadens offentliga liv (Stockholms stad, 2008).
Eftersom trygghet innebir individens upplevelse av risken att skadas eller dodas i trafiken behéver
detta inte alltid 6verensstimma med den verkliga risken att skadas (Stockholms stad, 2007).
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Trygghet i denna studie behandlar hur tryggt det kinns att firdas med tanke pa cykelbanans
utformning samt i samspelet mellan andra cyklister. Trygghet utifrin andra yttre faktorer som
belysning, buskage och ridsla for brott m.m. behandlas inte.

Cykelbana — "En vig eller del av vig som ir avsedd f6r cykeltrafik och trafik med moped klass
IT”. (SES, 1998) Cykelbanan skall vara helt avgrinsad fran kérbanan och har olika
separeringsformer till gdende. En cykelbana kan vara enkel- eller dubbelriktad och en
dubbelriktad cykelbana kan vara med eller utan mittlinje (Stockholms stad, 2007).

”Safety in numbers”
Pa svenska uttryckt som “sikerhet i mingden”.

8.2 Cykeln i den hallbara staden
Enligt Brundtlandkommissionen som formulerades 1987 ir hallbar utveckling en utveckling som
forsoker mota behoven hos dagens generation utan att begrinsa méjligheterna for framtidens
generation att tillgodose sina. En héllbar stad 4r saledes en stad med en infrastruktur som strivar
att verka enligt detta. Cykeln anses utifrin dessa aspekter som ett héllbart sitt att transportera sig
eftersom cykeln ir ett fordon som inte slipper ut fororeningar, kriver mindre utrymme jaimfort
med andra motoriserade fordon och paverkar dven minniskors hilsa positivt (Elvik, 2009). Detta
gor att cykeln ir en sjilvklar del i den hallbara staden.
90% av Sveriges vuxna befolkning har tillging till cykel (Holmberg et al, 2008), vilket skapar
goda forutsittningar for ett 6kat cyklande. Om en del bilresor byttes ut mot cykelresor skulle det
innebidra miljomaissiga vinster ur flera aspekter som minskade emissioner och frigjorda ytor.
Cykeln anses vara en viktig del for att skapa ett héllbart transportsystem.

8.3 Planering for 6kat cyklande

I detta kapitel 4r en introducerande del som 6vergripande beskriver cykelplaneringen i Sverige.

8.3.1 Sveriges transportpolitiska mal

I mars 2009 kom regeringen med en proposition fér en ny mélstruktur gillande de
transportpolitiska malen i Sverige. Det 6vergripande transportpolitiska mélet behélls oférindrat
men de tidigare sex delmalen 4r nu ersatta av ett funktionsmal (tillgidnglighet) och ett hinsynsmal
(sikerhet, milj6 och hilsa). Satt i ett ssammanhang fis en enklare utgdngspunkt for malen: "Resans
virde ligger i dess funktion — som utférs med hinsyn till férutsiteningar i omvirlden”.
Anledningen till att reducera antalet delmal ar for att forenkla mélstrukturen och gora styrning
och beslutsprocess littare. Detta kommer 4ven att underlitta for planering, genomférande och
uppfoljning.

Det dvergripande transportpolitiska mélet lyder: "Transportpolitikens mél ska vara att sikerstilla
en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och
ndringslivet i hela landet.”

Funktionsmalet tillginglighet innebir att transportsystemet skall ge alla en grundliggande
tillginglighet och bidra till utvecklingskraft i hela landet. Malet innefattar dven jimstilldhet
mellan kvinnor och min samt 6kad tillforlitlighet, trygghet och bekvimlighet. I detta mal belyses
dven att forutsittningarna for att vilja cykel, ging och kollektivtrafik ska forbittras. Detta genom
att politiken bor inriktas si att dessa transportsitt utgor de mest attraktiva firdmedlen i fler
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situationer, vilket motiveras ytterligare genom att det dven frimjar klimatet och hilsan. Eftersom
de bland annat ir yteffektiva och motverkar till biltringsel, bidrar de ocksi till positiva effekter for
att kunna skapa den goda staden.

Hinsynsmalet gillande sikerhet, milljo och hilsa innebir att transportsystemet skall gora si att
ingen dodas eller skadas allvarligt samt bidra till uppnddda miljokvalitetsmal och forbattrad hilsa.
Under hinsynsmalet tas arbetet med att forbittra trafiksikerheten upp for alla trafikslag. Enligt
propositionen bedomer regeringen att arbetet mot nollvisionen som antogs 1997 har haft positiv
inverkan pa trafiksikerheten. Hir papekas att arbetet med trafiksikerhet maste ske pé bred front;
nya investeringar, effektivare regler och tillsyn, samarbete mellan olika aktorer inom
transportomridet samt individuellt ansvarstagande. Den sista punkten om att alla trafikanter
mdste ta sitt eget ansvar 4r sirskilt viktig, d4 antalet omkomna i vigtrafiken skulle minska med 50
% om alla foljde trafikreglerna. For att arbeta malinriktat mot nollvisionen och kunna motverka
hiandelser som leder till dodsfall eller allvarliga personskador belyser propositionen att det 4r
viktigt att definiera vad en allvarlig personskada ir i termer som grad av hilsoférlust och
samhillsekonomiska konsekvenser. I samband med detta tar regeringens proposition upp arbetet
med datainsamlingen STRADA, som sedan i mars 2008 forutom de obligatoriska
polisrapporterade skadorna dven innefattar registrerade olyckor fran 67 % av landets akutsjukhus.

(Prop. 2008/09:93)

8.3.2 Cykeln i planeringen

I dagsliget borjar man bli medveten om att planering for cykeln maste bli en del i ett tidigt
planeringsstadie och att okat cyklande ir en del i ett hillbart samhille. Exempelvis Vigverket
(2009) uttrycker att deras mal ar att andelen cykeltrafik skall 6ka och for att detta skall bli mojligt
samarbetar de med kommunerna i olika projekt f6r att motivera till 6kat cyklande. Flertalet
kommuner i Sverige har utformat egna cykelplaner. I exempelvis Stockholm finns cykelplaner och
dven handbocker med goda exempel och losningar.

Krister Spolander (20006) fragar sig i vilken utstrickning det férekommer planering for
cykeltrafik. Enligt Spolander finns viss planering for cykelinfrastruktur, men sekundirt efter det
att motortrafikprojeke fatt sin planeringstid och sina ekonomiska medel. Den infrastrukeur som
idag blir till for cykel 4r mer sporadiskt forekommande och saknar ett helhetstinkande. Att
biltrafiken fortfarande prioriterar f6r cykelutformningen verifieras aven av Krister Isaksson pé
Trafikkontoret, Stockholms stad (2010). Den situation som 4r idag med avsaknaden av
sammanhingande linkar for cykeltrafik, skulle inte accepteras om det gillde bil- eller
kollektivtrafik (Isaksson, 2010). Spolander menar att planeringen for cykel i regel sker isolerat
fran andra firdmedel. Traditionellt sett har vi tidigare betraktat cykeln som ett bekymmer med
avseende pa trafiksikerheten, till skillnad fran att vara ett effektivt lokalt firdmedel (Spolander,
2000). Isaksson (2010) tror ocksa att svarigheten ir att gora den mentala omprioriteringen, da det
system som finns idag vad giller trafik ir rotat sedan linge. Ett sitt, enligt Isaksson, ir att genom
handling ligga infrastrukeur enligt de nya planerna for att pavisa att systemen fungerar, trots
omstruktureringar och nya prioriteringar. Sidana aktioner, dir det exempelvis inte skapat nytt
trafikkaos eller inneburit konkurser for verksamhet, kan stirka det fortsatta arbetet.

Hur infrastrukeuren prioriteras beror dven mycket pa den ridande politiska majoriteten. Infor
kommande val 2010 har alla partier ett cykelpolitiskt program, vilket visar pd en borjan till en
mental omstillning. Partierna har insett att det ar viktigt att behandla cykelfrigorna seridst.
(Isaksson, 2010) Nir det handlar om att vilja vilken infrastruktur som skall prioriteras i stadens
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planering for infrastruktur 4r det en friga om att varje firdmedel/infrastruktur pa olika sitt
konkurrerar om utrymmet och om tillging till ekonomiska medel. Cykeln konkurrerar
utrymmesmissigt med motorfordonens vigbanor och de giendes gingbanor och trottoarer.
(Spolander, 2006)

Viljan och malen finns formulerade for att 6ka cyklandet, dock 4r det fortfarande svart att
konkretisera vilka atgirder som gor mest skillnad. For att kunna askidliggéra detta beh6vs bland
annat monetira virden pé cykelforindringar som gir att tillimpa i en samhillsekonomisk analys.
Reella matt pa effekeer gor det enklare att motivera for politiker och andra varfor det skall satsas
pa cykelinfrastrukeur nir det i dagsldget oftast diskuteras om cykeln som en trafiksikerhetsrisk
och inte vad det finns f6r langsiktiga vinster for ett hallbart samhiille.

8.3.3 Sambhillsekonomiska effekter

En samhillsekonomisk kalkyl anvinds for att skapa en helhetsbild av de effekter som en argird
ger upphov till och f6r att kunna bedoma om nyttan uppviger kostnaden for att utfora atgirden.
Eftersom kostnaderna inom infrastruktursatsningar ofta finansieras med begrinsade resurser ir
denna bedémning ett viktigt beslutsunderlag. (Holmberg et al, 2008) Vad det giller
cykelinvesteringar har det hittills saknats beslutsunderlag i form av samhillsekonomiska kalkyler
(Spolander, 2006 & Borjesson, 2009) Naturvardsverket har tidigare faststillt nagra nyckeltal for
att kunna fa en uppskattning av den totala nyttan. Virderingarna ir endast antaganden som inte
har nagon empiriskt grund i form av cyklisternas egna virderingar (Borjesson, 2009). De faktorer
som skall vigas in 4r bla &ktid, fordréjningar, bekvimlighet inklusive otrygghet, hilsoeffekter och
trafiksikerhet (Naturvardsverket, 2009). Baserat pa Naturvardsverkets nyckeltal har
Trafikkontoret, Stockholms stad utfort grova uppskattningar pé vilken samhillsekonomisk effekt
deras cykelplan skulle medfora(Stockholms stad, 2009). Berikningarna pévisar en
samhillsekonomisk lonsamhet i stort, men saknar helt virderingar for punkevisa
bekvimlighetsforbattringar (Borjesson, 2009). Det som har saknats for att kunna géra en
ordentlig kalkyl har varit ett monetirt matt pa cyklisters virderingar av forbittringar.

P4 uppdrag av Vigverket har en forskningsstudie (Bérjesson, 2009) genomférts for att empiriske
definiera hur cyklister virderar tids- och bekvimlighetsférbattringar med avseende pé cykeltrafik.
I begreppet bekvimlighet ingar bl.a. trygghet och komfort. Under hosten 2008 genomfordes
undersokningen som bestod av enkiter och dven ett Stated Preference-experiment. Resultatet frin
studien ger cykling pa separata cykelbanor ett tidsvirde pa 105 kr/h. Cykling pa bilvig virderas
till 159 kr/h. I relation till kollektivtrafik, som 4r det mest relevanta alternativet, ges ett tidsvirde
pa 87 kr/h. Resultatet visar att atgirder som ger bekvimare och snabbare resor virderas hogt.
Aven méijligheten att cykla pa cykelbanor och ha tillging till cykelstill har hogt virde. Externa
effekter 4r sidana konsekvenser som drabbar andra 4n de som fattar beslut om en viss dtgird och
kan vara bade positiva och negativa. Externa effekter av cykling ir bl. a. minskade emissioner fran
biltrafik. Motion, en effekt som ir individbaserad, som endast gér inverkan pé en enskild individ,
torde alltsa inte anses som en extern effekt. Didremot om cyklisten sjilv inte 4r medveten om
hilsoeffekterna som cykling medfor, bidrar det pé lang sike till battre hilsa och didrmed
foljdeffekter i samhillet som exempelvis ligre sjukvardskostnader. En sidan effeke definieras i
studien som en intern extern effekt och bor dirfor inte forsummas i den samhillsekonomiska
kalkylen. Den hilsorelaterade interna externa effekten baseras siledes pa att cyklisten inte skulle
rora pa sig alls forutom genom sin cykling. Det blir alltsd mer samhillsekonomiskt 16nsamt om en
person som aldrig tidigare rort pa sig bérjar cykla. Studien visar att manga ser att cykla som ett
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sdtt att spara tid pa tva sitt samtidigt, att snabbt och effektivt forflytta sig och samtidigt fa
motion. Att cykla blir dd 4n mer tidseffektivt eftersom man genom att cykla sparar tid som annars
skulle gatt till att motionera. (Borjesson, 2009)

Borjessons (2009) tidsvirde baseras pé en viss kategori cyklister. Medelaldern pa cyklisterna var
41 &r och hade en medelinkomst pa ca 31 000 kr/méanaden, vilket ar relativt hogt och kan ha viss
paverkan for det framtagna tidsvirdet. Drygt 85 % av cyklisterna uppgav att drendet med deras
resa dé de utforde enkiten var arbetspendling.

Nagon nirmare kalkyl av samhillsekonomiska effekter av en dragen mittlinje pa cykelbanor
kommer ej att behandlas narmare i denna rapport, dé det saknas underlag for vad en sidan
specifik dtgird har for tidsvirde.

8.4 Trangsel
I detta avsnitt behandlas fakta kring det 6vergripande syftet om att undersoka hur cyklisterna kan
paverkas i tringselsituationer.

Att tala om tringsel och motorfordonstrafik har blivit ett vanligt begrepp. For att f en samlad
trafiklosning for en bittre miljo och tillvixe i Stockholmsregionen inférdes en permanent
tringselskatt i form av en avgift i Stockholms innerstad for biltrafik den 1 augusti 2007
(Transportstyrelsen, 2009). Syftet med inférandet av tringselskatten var just att minska tringseln
och genom detta forbittra miljon och forbittra framkomligheten. I projektet, som kallades
Stockholmsforsoket ingick dven att bland annat utéka kollektivtrafiken. (Vigverket mfl, 2009)
Detta gjorde att begreppet tringsel dvs. "situation med alltfér manga personer/bilar/cyklar pa
allefor litet utrymme” (Bonniers svenska ordbok) blev allmint kint inom omradet trafik.
Foérekomst och risk for tringsel blev ett begrepp att ta hinsyn till inom planering for sivil ny som
befintlig infrastruktur. En svérighet dr att avgora nir det anses vara tringsel eftersom tringsel per
definition 4r nagot som skapas nir tillging pa utrymme anses for litet och dirmed 4r nagot som
baseras pd en subjektiv uppfattning. Nir det talas om biltrafik skapas en tringselsituation di det
bildas kéer och framkomligheten 4r nistintill obefintlig. Det behévs mer utrymme eller ett ligre
flode for att "rida bot pa” tringseln.

Samma tringselproblematik bérjar dyka upp med avseende pé cyklister i Stockholms innerstad
under sommarhalvéret med ca 150 000 cyklister per dag (Isaksson, 2010). P4 vissa platser i
Stockholm, exempelvis Gotgatsbacken vid Slussen, var det under sommarménaderna 2009 vissa
dagar cyKklister som inte hann passera trafiksignalen pa en gronfas pa grund av mingden koande
cyklister (Isaksson, 2010).

Cykeln skulle kunna ses som ett komplett frihetsfordon dir du som ensam individ kan styra 6ver
ndr och var du f6rflyttar dig. Det som sker vid en 6kad mingd cyklister och i tringselsituationer,
ar att individen tvingas anpassa och inordna sig och forflytta sig som en kollektiv massa. Behoven
for den enskilde cyklisten och den kollektiva massan skiljer sig at avsevirt, vad giller savil
utrymme som regler. (Isaksson, 2010).

I syfte att planera for en héllbar stad och f6r att minska anvindandet av bilen skapas dirmed ett
nytt fenomen genom uppkomsten av fler cyklister och ddrmed cyklisttringsel. Detta fenomen
behéver dock inte bli ett problem da detta kan finnas med i de tidiga planeringsstadierna for ny
infrastrukeur. CyKklisttringsel, till skillnad frin biltringsel, ger inte upphov till miljdutsldpp i
samma omfattning och kriver inte utrymme i samma utstrickning som ett motorfordon.
Diremot krivs en minst lika noggrann planering for cyklister som f6r annan infrastruktur med

18



logiska och sammanhingande 16sningar. Da gir det att strukturera upp i en tringselsituation och
fa cyklisterna att enklare samexistera sdvil som med varandra som med andra trafikslag.

Det faktum att det inte finns nagot forskat kring vad som hinder med cyklister i tringsel, gor att
det endast gar att spekulera kring effekterna, savil positiva som negativa. Téinkbara positiva
effekter kan vara att individen anpassar sig till kollektivet och bidrar till ett fungerande samspel
och flode. A andra sidan kan den 6kade tringseln gora att cyklisterna endast ser sin egen
framkomlighet som det primira och inte alls vill anpassa sig i ledet, vilket skapar kaos och
regelbrott.

Diremot finns det mycket forskat kring hur minniskan som individ beter sig i grupp. En
amerikansk forfattare, James Surowiecki, presenterar en tes om att grupper i de flesta fall 4r mer
rationella 4n dess enskilda medlemmar. Detta pastdende baseras till stor del pa att kollektivets
kunskap har en hogre kvalitet an gruppmedlemmarna var f6r sig. For att koppla detta tankesitt
till en stads- och trafikmiljo, finns uttrycket “first come, first served”, som ér en grupprationalitet
som betyder att den som hamnar férst i kon, dven blir expiderad forst. Att ménniskor kan
samexistera pa trottoarer i titbebyggd miljo, ar ett typiskt exempel pa hur man hanterar att
samsas pa liten yta. Daliga exempel pé kollektiva beteenden ir exempelvis bilkéer, som fungerar
undermadligt pa grund av en bristande helhetssyn over situationen i kombination med att den
fysiska miljon skapar begrinsningar. (Surowiecki, 2005)

8.5 Placering
I detta kapitel behandlas vad Svensk forfattningssamling sidger om trafikregler for cyklister i
allminhet och placering i synnerhet samt vad det finns for lagar gillande mittlinjer for
fordonstrafik i syfte att kunna hirleda till Hypotes 1 gillande cyklisternas placering.

8.5.1 Svensk forfattningssamling — Trafikférordningen

I Trafikforordningens grundbestimmelser (SES, 1998:1276) gillande alla trafikanter star att
trafikanter skall iaktta den omsorg och varsamhet som krivs med hinsyn till omstindigheterna
for att undvika trafikolyckor (2 kap. 1§). Vidare skall en trafikant se till att han eller hon inte st6r
eller i onodan hindrar annan trafik (2 kap. 1§). Trafikanterna skall f6lja de anvisningar som
meddelas genom en vigmarkering, ett vigmarke eller trafiksignal (2 kap. 2§). Gillande fordonens
placering pa vig siger lagen att cyklar skall koras si nira den hogra kanten av vigrenen eller bana
som anvinds som méjligt (3 kap. 7§). Heldragen linje far inte verskridas med néagot av fordonets
hjul (finns vissa undantagsfall f6r bl. a. vigar med fler korfile) (3 kap. 11§). Omkérningar skall
ske pd vinster sida och féraren som kor om skall halla ett betryggande avstind i sidled mellan
fordonen (3 kap. 31§). Forare dr skyldiga att ge ljud- eller ljussignaler for att forebygga eller
avvirja en fara. Om foraren avser att stanna eller gora en riktningsidndring skall tecken ges med
antingen korriktningsvisare eller genom att stricka ut eller hoja armen beroende pé avsike (3kap.
64-659). I Trafikforordningen anvinds "forare” som titel pa den som anvinder fordonet, vilket
alltsd dven giller f6r personer pa cyklar. I de sirskilda bestimmelser (6kap) som finns for trafik
med cykel och moped finns det endast en paragraf gillande cyklisters placering, vilken behandlar
att cyklande frimst skall firdas efter varandra och endast nir det kan ske utan fara eller oligenhet

far cyklisterna firdas i bredd. (6 kap. 15).

8.5.2 Lagreglerat f6r mittlinjer for fordonstrafik

Enligt Transportstyrelsens forfattningssamling (SFS, 1998) finns reglerat att pa anlagda vigar for
motorfordon far “mittlinje endast utforas pa vig dir korbanans bredd 4r mer 4n 5,5 m”. Ett
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motsvarande minsta matt pa nar det ir tillitet att infora mittlinje pa dubbelriktade cykelbanor
saknas.

Heldragen linje betyder pé vig f6r motorfordon att fordonets hjul ej far passera linjen, saledes att
omkorning inte far ske bl. a. dir sikten 4r skymd eller om kérbanan har tva korfilt i en och
samma rikening (SFS, 1998). Det inte stir inte specifikt angivet ndgonstans i Trafikférordningen
vad det ar som giller for mittlinjer pa cykelbanor, det gir endast att anta att mirkningen f6ljer
samma principer, dvs. att streckad linje betyder tillatelse att passera linjen med hjulen och kéra
om och heldragen betyder férbud for omkérning. Enligt riktlinjer for utformning av cykelstrik i
Stockholms stad (2009) uppmuntras till att anvinda mittlinje pa cykelbana i 6kad utstrickning
och speciellt pa strickor dir sikten dr mindre bra. Vad det giller streckade mittlinjer finns tva
olika typer av intermittenter. Mittlinjer med 1+1 meter-dragning skall tillimpas pa strickor med
simre sikt och mittlinjer med 1+3 meter-markering pa mindre kritiska strickor (se figur 2).
(Stockholms stad, 2009) De olika typerna av mittlinjer kan siledes informera om cyklistens
forutsittningar lings med strickan. Ytterligare en tinkvird bieffekt med avseende pa fotgingare
dr att det, i kombination med cykelsymbolerna pa asfalten, dnnu tydligare signalerar att
cykelbanan ir en koryta, mer liknande kérytor for biltrafik och inte 4r avsedd for gdende.
Resultatet skulle da vara att firre gingtrafikanter befann sig pa cykelbanan. (Isaksson, 2010)

Figur 2. Till vinster: Mittlinjer med 1+3 och 1+1 intermittent. Till hoger: Riktlinjer for
nyanliggning av dubbelriktad cykelbana (Stockholms stad, 2008)

En cykel dr ca 60 cm bred och en cyklists utrymmesbehov anses vara ca 75 cm. I Vigar och gators
utformning (Vigverket, 2004) saknas rekommendationer gillande minimibredder for nir
mittlinjer anses limpligt, p4 motsvarande sitt som finns for motorfordonstrafik. I Stockholm
stads riktlinjer fér utformning (2009) rekommenderas vid nyanliggning att en dubbelriktad
cykelbana bor vara 2,5 meter (se figur 2). Bredden motiveras med att det blir trafiksikert mote
med annan cyKklist eller vid omkérning. Vid hogre cykelfloden bér bredden okas till 3,25 meter.
Da finns utrymme for 3 cyklister i bredd. Minsta métt pa skyddsremsa mellan cykelbana och
kanstensparkering 4r 0,7 meter. Minsta matt till fasta sidohinder 4r 0,4 meter. (Stockholms stad,
2009)

8.6 Upplevd trafiksakerhet och trygghet
I detta kapitel behandlas information som ré6r Hypotes 2 och 3 gillande att reda ut definitionerna
pa upplevd trafiksikerhet och trygghet samt dven for att inse svarigheten att sirskilja begreppen.
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8.6.1 Om trafiksikerhet
Trafiksikerhet ar ett mycket komplext begrepp. Trafiksikerhet och trygghet kopplas ofta

samman, men det finns inget som sdger att ndgot som upplevs tryggt ocksd ir trafiksikert.
Trafiksikerhet dr enkelt definierat som lag risk for personskador, dvs. den faktiska risken, medan
trygghet baseras pa vilken risk som den enskilda personen upplever sig utsittas for. Trygghet dr
subjektivt och individuellt. Att vistas i trafiken innebdr 10 ganger sa hog risk i jimforelse med att
komma till skada i det offentliga rummet.

Att forsoka forebygga risken for personskador i trafiken har pagitt linge. Redan pa 1700-talet
lagstiftades om beteende vid méte. 1906 stiftades den forsta Motorfordonsférordningen.
(Stockholms stad, 2008) Bilismens stora genombrott kom pé 50-talet (Holmberg & Hydén mfl.
1996). Som foljd av detta borjade Sverige under 60- och 70-talen bygga efter funktionalismens
trafikprinciper med s trafiksikra boenden som méjligt. Riktlinjerna, under arbetsnamnet
SCAFT, innebar bland annat att klassa gatorna efter deras olika funktioner och separering av
trafikslagen ansigs som en av nyckellosningarna. Ging- och cykelbanor fick sina egna trafiknit,
sarskiljda fran bilvigarna och skulle foretriadelsevis vara planskiljda. (Holmberg & Hydén mfl.
1996). Tidstypiska trafiktekniska losningar gér att hitta i de s kallade miljonprogramsomradena
med bland annat ringvigar, planskiljda korsningar och matargator. En annan
trafiksikerhetsforbittrande atgird var hogertrafikomliggningen 1967. (Stockholms stad, 2008)
Parallellt med biltrafikens 6kning sa 6kade dven cykelf6rsiljningen. I Sverige fanns 1978 ca 5,4
miljoner cyklar (Holmberg & Hydén mfl. 1996). 1982 byttes SCAFT ut mot TRAD och
trafikplaneringen dndrade riktning. 1997 kom ett beslut frin Riksdagen om Nollvisionen, vilket
innebir ett aktivt arbete med att fi ner antalet doda och svért skadade i trafiken till noll.

Tidigare handlade trafiksikerhetsarbetet frimst om att f6rhindra olyckor. Samtidigt som
nollvisionen introducerades gavs en ny planeringshandbok ut, Lugna Gatan. I samband med en
bredare syn p4 samhillet med mer fokusering pa hallbar utveckling ersattes TRAD och Lugna
Gatan 2004 av TRAST (Trafik for en Attraktiv Stad). Med TRAST har ytterligare faktorer i
stads- och trafikplanering adderats som exempelvis trygghet och attraktivitet for att annu bittre
kunna forstd och koppla sambanden mellan bebyggelse och de olika trafiksystemen med hjilp av
livsrumsmodellen. Den utgér frin att titortens gaturum skall delas in med avseende pa hur

minniskan upplever staden och inbegriper dven behovet av trygghet och sikerhet (Holmberg &
Hydén mfl. 1996).

Dagens trafiksikerhetslidge baseras pé statistik frin STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition). STRADA ir en nationell databas dir bade polis och sjukhus skall rapportera in
olyckor. For polisen dr uppgiftslimnandet obligatoriskt, diremot inte for sjukhusen. Anledningen
till att databasen skapats for att samla information fran bide polis och sjukhus ér att det endast ar
en del av de olyckor som intriffar som faktiskt rapporteras till polisen. Mérkertalet 6ver andelen
intriffade olyckor dr stort. En undersokning frin Lunds Universitet visar att 60 % av alla olyckor
i trafikmiljé som intriffar inte rapporteras till polisen. For gdende och cyklister var andelen icke-
rapporterade olyckor hela 90 % (Berntman & Modén, 2006). Att bortfallet 4r s stort fran
polisens statistik gillande oskyddade trafikanter beror dels pé att olyckor som intriffar med
giende och cyklister sillan stiller till med stérningar i trafiken och dirmed inte motiverar till att
kalla pa polis. De skadade fors istillet direke till sjukhus. En annan orsak ir att fotgingares
singelolyckor inte tas med i polisens statistik. Med detta som utgingspunkt har Trafikkontoret i
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Stockholm forsokt gora en uppskattning éver det verkliga antalet skadade i trafiken. Fran polisens
statistik skadas arligen ca 2100 personer i trafiken. Skulle alla sjukhus 4ven rapportera olyckor
skulle siffran istillet hamna pa 5000-5800 personer. (Stockholms stad, 2008). 8 % av alla
sjukvérdsregistrerade skador dr olyckor mellan cyklister. Den vanligaste olyckstypen bland
cyklister 4r singelolyckor (72%) och sedan kommer olyckor dir motorfordon ir inblandade
(17%). Generellt dr det lika stora risker att raka ut for en olycka for mian och kvinnor, men i
olyckor mellan cyklister dr kvinnorna dverrepresenterade. (Thulin & Niska, 2009)

En undersokning fran 2005 med jaimforelser med 1996, 1999 och 2002 6ver hur brukarna tycker
om sin situation i olika stadsdelar i Stockholm visar bland annat att trafiksikerheten upplevs som
ett problem av ca en femtedel av de cyklande. Jaimfort med 1999 har andelen missnéjda cyklister
minskat frin 28 % till 20 %. Andelen néjda har under samma tid 6kat frin 52 % till 61 %. Flest
missndjda cyklister finns i innerstaden. Ytteromradena har firre andel som anser att
trafiksikerheten ar ett problem. (Ivarsson, 2005)

En trafiksikerhetsfriga 4r huruvida cykeltrafiken skall integreras eller separeras fran ovriga
trafikanter savil som frin fordonstrafik som andra oskyddade trafikanter som giende. Integreras
fordons- och cykeltrafik genom exempelvis cykelfilt 6kar medvetenheten om risken for olyckor
och alla inblandade trafikanter blir mer vaksamma. Nir alla oskyddade trafikanter mer eller
mindre skall samsas om samma utrymme, har det i en undersékning med ett demostrak i Sthlm
(Bolling, 2000) visat att gende ldtt hamnar pé ytan avsedd for cyklister. Att separera
cykeltrafiken fran bdde fordonstrafik och andra oskyddade trafikanter minskar risken for
konflikter. Samtidigt kan en separering gora s att cyklisterna invaggas i en falsk trygghet av att
inte vara utsatta, vilket kan minska vaksamheten. Med det 6kade intresset att vilja cykeln som
firdmedel skapas nya problem. Den 6kade cyklisttringseln gor att det 4ven maste finnas system
att separera cyklisterna frdn varandra. Pa dubbelriktade cykelbanor finns fortfarande risken for att
tvd motande cyklister kan kollidera med varandra. Enligt undersdkningar 6kar skaderisken
avsevirt beroende pa hallen hastighet vid kollision vad det giller fordonstrafik (NTF, 2009),
vilket torde vara lika di det géller cyklister. Det ér inte ovanligt att vana pendlingscyklister
kommer upp i hastigheter upp mot 40 km/h, framforallt i nedférsbackar. Att jimf6ra detta med
att en fotgingare som blir pikdrd av bilist i 30 km/h har statistiskt ca 90 % chans att 6verleva,
medan risken att dédas vid 50 km/h ir ca 55 %. (NTF, 2009) Annu finns ingen forskning pa
procentuella risker att dodas eller skadas svart vad det giller kollision mellan tva cyklister i hogre
hastigheter, men sannolikt 4r att dven i dessa fall hastigheten har betydelse. Beaktas bor dock att
detta ir ett pastdende som endast baseras pa icke-vetenskapliga paralleller dragna mellan en
kollision mellan bil och oskyddad trafikant och kollision mellan tva oskyddade trafikanter i form
av cyklister.

8.6.2 Trygghet och upplevd trafiksikerhet

Eftersom cykeln tolkas som ett fordon giller samma trafikregler som alla andra fordon. Fordon
skall folja samma regler men cyklister och bilister dr tva vitt skiljda trafikantgrupper. Cyklisten dr
till skillnad fran en bilist en oskyddad trafikant med betydligt storre mojligheter att rora sig fritt.
Aspekten att vara oskyddad gor att cyklisten har mycket hoga krav vad giller trygghet och

trafiksikerhet. Mojligheten att rora sig fritt avspeglar sig dven i hur de ror sig i trafiken och som
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foljd av detta graden av regelefterlevnad. Detta har visats i bl. a. studier av cyklisters vigval i en

cirkulationsplats (Hallberg & Novak, 2003).

Olika individer har olika trosklar for att uppleva en risk. Daremot dr inte upplevd risk och
trygghet synonymt, da den upplevda risken innehéller bade en emotionell och kognitiv del. Den
emotionella delen r hur vi bekymrar oss 6ver att en olycka ska intriffa, medan den kognitiva
delen dr den upplevda sannolikheten 6ver att det kommer ske en olycka. Oftast upplever vi att det
kinns mer tryggt i situationer vi dr bekanta med sedan tidigare. Att kinna sig ridd kan ha
anknytning till en plats pa det sitt att det finns ett samband mellan de sociala relationerna som
finns pa den specifika platsen. (Hydén et al, 2008). Att kunna f6rvinta sig ett visst beteende av
sina medtrafikanter inger en kinsla av trygghet. Detta gor att cyklisten sjilv har stérre mojlighet
att planera sina egna handlingar.

Trygghet och sikerhet behéver i sig inte ha ett samband, da en milj6 som ir trafiksiker dndd kan
upplevas som otrygg. Detta medfor att vissa situationer innebir att trafikanter invaggas i en falsk
trygghet i osdkra trafikmiljoer eller pA motsvarande sitt undviker en trafiksiker situation pa grund
av att det kiinns otryggt. (Hydén et al, 2008)

8.6.3 Okad trafiksikerhet pi grund av tringsel?

Ett flertal firska studier har pévisat att férhallandet mellan mingden av personer som gr eller
cyklar och mingden kollisioner mellan motorfordon och giende och cyklister ar icke-linjirt.
Tidigare drogs slutsatser om att antalet konflikter 6kade linjirt gentemot 6kad mingd av giende,
cyklister och motorfordon. Studierna har diremot visat att risken for att ett motorfordon
kolliderar med géende eller cyklist minskar ju fler som gér eller cyklar. (Jacobsen, 2003)

Denna icke-linjira effekt kallas pa engelska “safety in numbers”, vilket pa svenska kan 6versittas
till "sikerhet i mingden”. (Elvik, 2009) Aven med hjilp av detta icke-linjira samband kopplar
Elvik teoretiskt detta, via en simuleringsmodell, att det skulle kunna innebira att genom att
forflytta en stor del av resorna med motorfordon till férflyttningar till fots eller pa cykel skulle
totala antalet trafikolyckor att minska. I dagslidget 4r det dock fortfarande si att det oftast 4r de
som reser kollektivt som kan vilja att ta cykeln istillet och inte de som anvinder bil. (Hydén et al,
2008).

Samma teori skulle, genom ett icke-vetenskapligt sikerstillt antagande, kunna kopplas till
minskad risk for kollisioner mellan cyklister om antalet cyklister okade. Studierna som Elvik
(2009) behandlar ir endast utférda med avseende pa relationen mellan motorfordon/giende och
motorfordon/cyklist, men teorin gillande “sikerhet i miangden” skulle dven ga att koppla till ett
renodlat cyklist/cyklist-forhéillande, antagande att fler cyklister skulle innebidra positiva effekter pa
trafiksikerheten. Ett sidant samband gir dven att hirleda genom att jimf6ra olycksrisken for
cyklister i olika linder med varierande mingd cyklister (se figur 3). I linder med hogt
cykelanvindande ir risken for olyckor ldgre 4n i linder med lig andel cyklister (Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, 2009)
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Figur 3. Diagram over antalet dodade cyklister/100 km och antalet cyklade km/person per dag.
(Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009)

Anledningarna till att fler cyklister innebir firre olyckor ir enligt Nederlinderna en kombination
av beteendet pa vigarna och mingden pengar och tid som lidggs pa cykelplanering.
Trafikplanerare i Nederlinderna menar att hogt cykelanvindande paverkar beteendet bland alla
trafikanter da cyklisterna blir det mest dominanta trafikslaget och att en stor mingd av alla
trafikanter har viss cykelerfarenhet. (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009) Aven att ett
stort antal cyklister gir fran att bete sig som enskilda individer till att forflytta sig som en kollektiv
massa, paverkar sittet att bete sig. Att fungera som ett kollektiv kriver anpassning och respekt for
att kunna samspela. (Isaksson, 2010) Det finns dven ett samband i att ett hogre cykelanvindande
ofta hinger ihop med en ligre bilnyttjande, vilket redan dir minskar risken for kollisioner. I
Nederlinderna ir dven nistan alla bilférare ocksa cyklist, dd 80 % av bilisterna cyklar minst en
gang i veckan. Detta gor att bilisterna 4r bekanta med hur cyklister beter sig. (Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, 2009). Ytterligare en aspekt som talar for tringselns positiva effekter ar att
hastigheten sinks vilket gor att skadeverkan i konfliktsituationer kan minska.

Att gé fran den relativt oordnade tringseln for cyklister idag till en mer uppstyrd och strukturerad
tringsel kriaver omsorgsfull planering och utformning. (Isaksson, 2010)

8.7 Paverkande faktorer och cyklisturval
I detta kapitel behandlas vad det finns for faktorer som paverkar trafikanter att vilja cykeln som
transportsitt samt hur litteraturen beskriver en viss typ av kategori cyklister som 4r kopplat till
rapportens filt- och enkitstudie.

8.7.1 Att vilja cykeln

I dagsldget finns inte mycket vetenskapligt dokumenterat kring cyklisters beteende och frimst
saknas information om cyklisters samspel med varandra. Cyklister dr en heterogen grupp och svar
att kategorisera och eftersom 6kningen av cyklister har skett vildigt snabbt under de senaste tio
dren i Sverige har det forsvarat att folja med i utvecklingen.

I en litteraturstudie genomford pd Lunds Tekniska Hogskola om Strategier f6r ett okat gdende
och cyklande (Lindeléw, 2009) har ett antal faktorer som anses bidra till ett 6kat giende och
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cyklande identifierats och dven undersokt hur stor effekt varje faktor anses ha. Faktorerna delades
in i individuella, externa och resspecifika faktorer. Litteraturstudiens identifierade faktorer
handlar bide om vad som avgor valet att ga eller cykla och faktorer som paverkar under sjilva
resan. Resultatet visar att faktorer for ett 6kat cyklande som gav tydliga effekter och paverkade
beteendet exempelvis var: vanans makt vid val av firdmedel, att cyklister tar hansyn till
motionseffekten och sisongs- och viderrelaterade faktorer. Vidare faktorer som gav tydlig effeke
var att cykelfilt virderas hogre dn cykelvigar och att det finns ett samband mellan 6kat cykelflode
och ett halverat antal olyckor. Aven uppfattningen av risk visar sig paverka firdmedelsvalet.
Restid ir en viktig faktor nir det handlar om vigval, men forbittrad sikerhet virderas hogre dn
mindre restid.

En litteraturstudie som behandlar de faktorer som péverkar cykling ur ett individperspektiv
(Eriksson, 2009) papekar att det saknas tillrickliga studier for att forstd och forklara orsakerna till
cykelanvindning. Enligt Eriksson (2009) har de studier som utforts skett under allefér olika
forhéllanden for att kunna gora kopplingar sinsemellan och haft olika definitioner pa exempelvis
vem som kan kalla sig cyklist. Litteraturstudien behandlar bl. a. vad det finns f6r olika grupper av
cyklister. Grupperna var indelade baserade pa sociodemografiska faktorer, olika benigenhet att
cykla samt att cykla av olika orsaker. Dock visar litteraturstudien pé att i det material som
undersokts finns indikationer pa att exempelvis cykelinfrastruktur och kortare restider ar dtgirder
som kan ge upphov till ett 6kat cyklande. Eriksson (2009) papekar ocksa att studierna som gjorts
i Sverige dr sd pass undermaliga att det dr svért att fd en uppfattning om hur liget ser ut i Sverige

idag.

Bada litteraturstudierna (Lindelow, 2009 & Eriksson, 2009) behandlar frimst orsaker och
faktorer som paverkar sjilva cykelanvindandet och tar inte upp cyklisternas férhallningssite till
varandra under sjilva resan. Lindeléw (2009) tar dven upp att det saknas dokumentation om vad
en faktor som trygghet har f6r paverkan vid 6kat cyklande.

Benigenheten att 6verhuvudrtaget vilja cykeln som ett firdmedel ar saledes individrelaterad.
Borjesson (2009) resonerar kring att en person exempelvis kan se cykling som en motionsform
och dirmed inte anse att en lang restid ir ett problem. Andra cyKklister kan uppleva cykling som
anstringande, obekvimt och fyllt av olycksrisker.

Cyklisterna i denna undersokning har pA manga sitt liknande egenskaper och preferenser
deltagarna i Borjessons (2009) undersokning. I Lindelows (2009) litteraturstudie, som 4ven
behandlat Borjessons dokumentation, omnimns en viss kategori cyklister som transportcyklister.
En transportcyklist beskrivs som en vanecyklist som cyklar pé vintern oavsett drende och ir fysiske
aktiv. Vidare anses transportcyklism som ett storstadsfenomen. Benimningen nyttocyklist
behandlas ocksa, som ar cyklister som cyklar till jobbet eller for att handla. Dessa cyklister anses
som viderkinsliga. Skillnaden mellan transportcyklisterna och nyttocyklisterna ir att
transportcyklisterna inte behover paverkas for att 6ka sitt cyklande, medan nyttocyklisten ha stor
potential for att cykla mer.

I ett projekt gillande utformning av separering av gende och cyklande fran 2005 (Jonsson &
Hydén, 2005) studerades i vilken méan fotgingare och cyklister héll sig till sina respektive ytor
och hur beteendet paverkas av beldggningsmaterial, separeringsform, bredder, frekvenser och
omgivande ytor. Undersokningen gjordes pa strickor med ging- och cykelbanor som antingen
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var separerade med tre rader gatsten eller med mélad vit linje. Studien visade att flddet har stor
inverkan pd hur trafikanterna beter sig. Ju storre flode, desto fler héller sig pa ritt yta. Cyklisterna
paverkas frimst av cyklistflodet. Cyklisterna paverkas ocksa signifikant av cykelytans bredd; ju
bredare yta, desto storre andel som holl sig dir. Detta styrktes via vigkantsintervjuer dir dven den
upplevda kinslan av hur ytorna fungerar till stor del beror pa bredden. Studien visar dven pa hur
viktig cykelsymbolen, "cykelmyran”, ar for andelen som haller sig till ritt yta och dar frimst de
giende blev mest paverkade. I undersékningen framgér dven att det ir en lite storre andel min dn
kvinnor som cyklar pa fel sida. Aldersmissigt 4r det en storre andel unga som cyklar pa fel yta in
vuxna och ildre. (Jonsson & Hydén, 2005)

Da cyklister och giende till stor del riktar uppmirksamheten mot marken bor tydliga markeringar
pa cykelbanan enligt Stockholms stads Cykelplan 2006 ha stor effekt. I samma cykelplan belyses
dven att storre vike bor liggas pa just markeringarna i cykelvigar, -banor och filt. (Stockholms

stad, 20006)
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9 Metodik till observationsstudien
9.1 Att matai falt

Féljande kapitel beskriver hur det dr mojligt samt problematiken kring mitning av olika faktorer.
En faktor beror ofta pa flera andra faktorer och kan i vissa fall vara svara att sarskilja fran
varandra, exempelvis trygghet och upplevd trafiksikerhet, d de bida baseras pa subjektiva
uppfattningar. Kapitlet behandlar bade vilka mdtmetoder som rekommenderas, samt vilka
metoder som anvinds i denna studie.

9.1.1 Cyklistfloden

Vigverkets rekommenderar att, eftersom cykelfldden sillan ar konstanta utan varierar pa grund av
en mingd olika faktorer, flédesmitningar bor utféras savil som lingtidsmitningar som
kompletterande korttidsmitningar. Langtidsmitningar fungerar i syfte om att folja variationerna i
flodet under en lingre tid. Mitningarna sker under hela ér eller hela sisonger. Korttidsmitningar
dr mitningar under en kortare period och fungerar frimst som ett komplement till
langtidsmitningar. De fyller dven ett syfte dd man vill jimfora forindring i flode fére och efter en
atgird eller jimfora fldden pa olika platser under samma tidpunkt. Langtidsmitningar bor ske
under minst en tva-drsperiod och bér ske pa en punkt dir det inte finns nigra andra vigar att
vilja. En sddan punkt kallas midjepunkt och innebir saledes att punkten méste passeras av alla
cyklister oavsett mélpunkt. Under bada typerna av mitningar ar det viktigt att temperatur och
nederbérd registreras da detta har stor inverkan pa flédet. Korttidsmatningar rekommenderas att
utféras under cykelsisongen och limpliga manader anses vara april-maj samt september-oktober.
Under den sammanhingande cykelsisongen, april-oktober, anses cykelflodet vara som hogst med
undantag for nagra veckor mitt pi sommaren under industrisemestern da cykelanvindandet
tenderar att minska. (Vigverket, 2008)

Det finns maskinella mitmetoder i form av slangmitning och manuella mitmetoder dé det 4r
personal som i filt eller via videoinspelat material utfér rikningarna. (Vigverket, 2008)

Det ir kraftiga variationer i cykelfléde beroende pa drstid, veckodag och tid pa dygnet. Sett 6ver
aret 4r flodet som hogst under vissa perioder, exempelvis under cykelsisongen. Diremot kan start
och slut pd vad som anses som cykelsisong skilja sig frdn ar till ar och dven vara beroende av plats.
Generellt brukar dock cykelsisongen att anses vara frin april till oktober. Sett 6ver veckan skiljer
sig helgerna frin vardagarna, med ett ligre flode pa helgerna. Aven fredagar brukar generellt ha ett
lagre flode i jamforelse med Gvriga vardagar. Sett 6ver dygnet rekommenderas att méitningar bor
ske i tvd omgangar a 3 timmar mellan 06.00-09.00 och 15.00-18.00. Dessa sex timmar anses vara
ca 60 % av dygnsflodet. (Vigverket, 2008)

I Vigverkets rapport ang. cykelmitningar slas fast att det dr svart att fa cykelflddesmitningar som
tillforlitlige gir att jimfora med andra floden under andra perioder, tidigare ar eller platser da
variationerna ir s pass stora. (Vigverket, 2008)

9.1.2 Placering

Fér att kunna underséka om cyklisternas fysiska placering paverkas efter dtgirden anvinds
observerad placering fore och efter med hjilp av inspelat videomaterial och kompletteras med
cyklisternas egna uppfattningar om hur de placerar sig.
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9.1.3 Trygghet

Trygghet har definierats som “den subjektiva upplevelsen av att kinna kontroll 6ver en situation
och tillit till andra mianniskor man méter.” (Hagberg, 2007) och skall i denna rapport behandlas
hur tryggt det kiinns att firdas med tanke pa cykelbanans utformning samt i samspel med andra
cyklister. Idag finns ingen vedertagen metod for att mita cyklisters trygghet och erhélla numeriska
virden. Den metod som finns med avseende pa att f en uppfattning om tryggheten ir sa kallade
trygghetsvandringar. Metoden utgar fran att strukturerat promenera i ett omrade for att
undersoka bade den fysiska och sociala miljon utifran ett trygghetsperspektiv. Under vandringen
uppmanas deltagarna att skapa sig en helhetssyn och helhetskinsla, men 4ven registrera detaljer
for att kunna hirleda vad som kan paverka kinslan av trygghet och trivsel. (Wallqvist, 2008)

I denna rapport fingas trygghet upp med hjilp av frigor i enkiten. Fragorna handlar om delvis
om den generella uppfattningen om samspelet mellan cyklister. D4 dtgirden forvintas forbittra
tryggheten finns dven fragor som specifikt behandlar hur det kidnns att firdas pa cykelbana med
mittlinje. Med avseende pa den del av definitionen av trygghet om att "kinna kontroll 6ver
situationen” kopplas dven enkitens fragor om det tydlighet tack vare en malad mittlinje samman
med trygghet.

9.1.4 Upplevd trafiksikerhet

For att kunna undersoka om trafiksikerheten forbittras anvinds den overgripande analysen av
situationer med risk f6r konflikt frin observerat material fore och efter atgird. For ate fa
cyklisternas subjektiva uppfattning om det skett nagon forindring fore och efter dtgird anvinds
resultaten fran frigorna i enkiten.

9.1.5 Pa stricka och i punkt

Enklaste mattet pa framkomlighet i trafiksituationer 4r att mita kortider och sedan jimfora dessa
mellan fore och efter en dtgird pé en stricka. Genom att jimféra om kortiderna har blivit lingre
eller kortare, erhalls ett matt pa férsimrad eller forbattrad framkomlighet. (Stockholms stad,
2007) Det finns en koppling mellan framkomlighet och kapacitet. Med kapacitet menas volymen
pa flodet av cyklister (Nationalencyklopedin) som kan passera en viss punkt. D4 en strickas
kapacitetsgrins uppnas uppstar ett framkomlighetsproblem. Diremot 4r kapacitet inte ett matt
som gir att anvinda pa mikronivé, da det inte gar att koppla till en specifik individ. Kapacitet gir
sdledes att mita i en punkt, eftersom det ir definierat som ett visst antal cyklister under en viss
tid, men kravet f6r att kunna mita kapacitet ir att forhillandena ir stationdra och homogena,
vilket trafikflode sillan dr. Darfor dr detta inte ett limpligt métt att mita framkomlighet i en
punkt pa mikroniva. (Hagring, 2000)

Den faktiska observationen kommer att ske i en specifik punkt, dir cyklisternas placering
kommer att bedomas. Punkten r i snittet precis vid de tva cykelsymboler som finns malade pa
asfalten, i slutet pa strickan sett fran att morgonpendlarna kommer i riktning in mot city.
Symbolerna i asfalten dr goda referensmarkeringar for att kunna bedéma cyklisternas placering
och det att cyklisterna firdats ca 100 meter pa rakstrickan med eller utan malad linje, gor att de
har god chans att placera sig och inte blir storda av kurvor eller skymd sike.
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9.2 Val av observationsstudie
For att kunna préva hypoteserna mot fakta och se om de kan bekriftas eller forkastas valdes att
gora en for- och efterstudie pa en stricka och dirmed samla information genom observationer. I
ett forsta skede fanns tankar om att gora jimforelsestudier mellan strickor som redan hade malade
mittlinjer och strickor utan. De olika forslagen pé strickor att jimfora ansdgs dock skilja sd pass
mycket i forutsittningar vad giller utformning, omgivning och cyklistflode att det ansdgs bli svart
att kunna konstatera nagot av en jimférelse. Det skulle kunna bli svart att urskilja om det var
utformningen och platsen som gav ett visst resultat eller antalet cyklister. Samtidigt fanns
problematiken att det endast skulle finnas tid till en f6r- och efterstudie och endast eventuellt vara
mojligt att gora yteerligare en efterstudie efter en viss tid pd grund av vidrets forutsittningar.

En enkitundersokning gors for att finga upp de mer subjektiva aspekterna.

Valet av studiestricka har valts i samtal med Krister Isaksson och Per-Ake Tjarnberg,
Trafikkontoret, Stockholms stad, dir det enligt dem finns ett behov av att 6ka framkomligheten
och trafiksikerheten for cyklister. Strickans placering i staden med anknytning till hogt
trafikerade cykelstrak, samt de goda férutsittningarna for att gora observationer bidrog dven till
valet.

Enligt Stockholms stads rekommendationer f6r utformning av cykelstrik i Stockholms innerstad
bor dubbelriktade cykelbanor normalt undvikas och rekommenderas dirmed inte att planeras vid
nyanlidggning. Detta for att det medfort samspelsproblem i korsningspunkter mellan giende,
cyklister och bilister. Daremot finns det ett flertal strickor dar dubbelriktade cykelbanor ir
naturliga och acceptabla och di framférallt pa lingre, korsningsfria strickor. (Stockholms stad,

2009)
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10 Observationsstudier — for- och efterstudie

10.1.1 Strickan for for-
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Figur 4. Placering av observationsstrickan

l.

Strickan att gora en f6r- och efterstudie pd dr en dubbelriktad cykelbana lings Ralambshovsleden
pa Kungsholmen i Stockholm. Strickan ansluter i séder till Norr Milarstrand och i norr mot

Thorildsplan. (se figur 4 och 5)
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Figur 5. Kameraposition. (Kartago)
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Strickan 4r ca 100 meter ling och bredden pd den dubbelriktade cykelbanan ir ca 1,8-1,9 m.
Den dubbelriktade cykelbanan ir i utgangslidget markerad med cykelsymboler i asfalten.
Cykelbanan ir helt separerad fran sivil giende som 6vrig motorfordonstrafik. Separeringsform
frin giende 4r genom ett bredare parkparti och frin motorfordonstrafik 70 cm plattrad. Lings
med hela strickan star det ofta bilar parkerade. Langs cykelbanan finns en parkeringsautomat som
ndr den anvinds gor att den som betalar i automaten star mitt i cykelbanan. I slutet pa strickan
finns en avtagsvig som ansluter till den ging- och cykelbro som observationerna filmas fran.
Under sommarhalvaret riknades cyklister vid Stadshuset och flédet var 8 500 cyklister/dygn. En
stor del av dessa cyklister antas dven sannolikt passera lings med strickan for for- och
efterstudien.
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10.1.2 Arbetsging

Frin en ging- och cykelbro som gir tvirs 6ver cykelbanan utfors observationer med hjilp av en

ns posz’téon paé ging- och cykelbro. (Foto: Emma Wiklund)
Observationerna for forstudien utfors mellan den 3 november — 6 november, samt 9 november

Figur 6. Videokamera

(tisdag — fredag, samt mandag), mellan 07.30 — 09.00. Tidsintervallet ir valt pa grund av
antagande om det dr under dessa tidpunkter det ar maxflode for morgonpendlarna, samt att det
dven borjar ljusna kring den tidpunkten.

Mandagen den 9 november skall streckade mittlinjer (Im + 1m intermittent) malas pa strickan.
Sedan utférs en efterstudie mellan den 10 november — 13 november, samt 16 november under
samma tidsintervall. (se figur 7)

10.1.3 Datainsamling

Figur 7. Den observerade strickan utan och med streckad mittlinje. (Foto: Emma Wiklund)

Endast cyklisters placering i ena firdriktningen (firdandes in mot city) observerades. Detta pa
grund av att cyklister i motsatt fardriktning var nistintill obefintlig d4 samtliga pendlare firdades
in mot city. I snitt passerade 370 cyklister under 1,5-timmes intervallet. Detta ger ett
maxtimmesflode pd 250 cyklister/h. For bade for- och efterstudien ansags att tre timmar av
inspelat material var tillrickligt for att se en trend i hur cyklisterna placerade sig. Under
forstudien observerades placeringen pa 719 cyklister och under efterstudien observerades
placeringen pa 761 cyKklister.

Antagande att en maxtimme ir 10 % av dygnsvirdet, ger det ett ADT (arsdygnstrafik) pa 2500
cyklister. Antagandet kommer frin teorin om att rikna ut ADT for biltrafik. Férutsittningarna
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mellan biltrafik och cykeltrafik skiljer sig dock dt i si manga avseenden att detta ir ett mycket
osikert antagande. Diremot finns ett matt pa ett riknat antal cyklister vid Stadshuset pa
8500/dygn. I relation till den observerade strickan, ger det ca 30% av mojligt flode pé strickan.
Vidare har de svaranden uppgett att de cyklar under hela aret och kan dirmed riknas in under
kategorin vintercyklare. Ett antagande om att cyklingen vintertid sjunker till ca 40% av flodet
sommartid (Bergstrom & Magnusson, 2003), skulle detta innebira att observerade 2500
cyklister/dygn vintertid ger ett flode sommartid pd 6250 cyklister/dygn. Med slutsatsen om att
det finns en stor sannolikhet att en relativt stor andel samma cyklister som riknats vid Stadshuset
passerar pa den observerade strickan, anses antagandet som rimligt.

10.1.4 Fo6r- och efterstudie

Risken vid att gora efterstudien for titt inpd forstudien och forindringen av strickan, ligger i att
det kan bli en felaktig bild av resultatet. Det blir en effekt av "nyhetens behag”, pa engelska den s.
k. "novelty effect”. Reaktionerna blir annorlunda pa grund av att man agerar annorlunda infor
nagot som dr nytt innan det blir en vana och man slutar att vara uppmirksam.

10.2
Enkatundersékning

10.2.1 Arbetsgéng till cyklistenkiten

For att kunna erhalla information som inte gir att utldsa vid observationerna, dvs. subjektiva
faktorer om cyklisternas egna uppfattningar och asikter valdes att utfora en cyklistenkit. En
enkitundersdkning med fasta svarsalternativ 4r en kvantitativ undersokningsmetod vilket ger ett
numeriskt och mitbart resultat (Andersen, 1994). Strukturen pa enkiten har arbetats fram efter
vad det dr som jag vill veta frin cyklisterna. Det som eftersoks ar bland annat svar pa frigor om
sjdlva strickan for for- och efterstudien, hur dubbelriktade cykelbanor uppfattas med och utan
maélad mittlinje samt hur cyklisterna agerar vid omkorning. Ett férsta utkast cirkulerade bland en
handfull kollegor pa Sweco, for att sedan bli en forsta pilotenkit. Pilotenkiten skickades sedan ut
till ett tjugotal cyklande personer som ombads fylla i enkiten dven om de inte cyklat pa strickan.
Personerna ombads dven att kommentera enkitens innehall och utformning. Pilotenkiten
mailades ut som ett ikryssbart word-dokument. Den slutliga enkiten var till en borjan tinke att
bli webbaserad. Efter olika dverviganden forkastades tanken med en webbaserad enkit. Istillet
beslutades om att gora en upptrycke pappersenkit att dela ut tillsammans med forfrankerat kuvert
och en kexchoklad i ett slutet kuvert.

Enkitens fragor var indelad enligt f6ljande:

o  Cyklisturval: Ndgra fragor om dig som cyklist?

e Fragor om strickan for for- och efterstudien: Den observerade strickan

e Dubbelriktade cykelbanor och linjemarkeringar: Ndgra fragor om dubbelrikrade cykelbanor
o  Omkorningar: Ndgra fragor om att kira om

o Cyklistolyckor: Ndgra fragor om cyklistolyckor
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10.2.2Bedémning

[ efterhand kommer de mest relevanta av frigorna att presenteras i resultatet. Ovriga frigor
redovisas i tabellform i bilaga (?). Enkiten dr utformad som fragor och pastdenden med fasta
svarsalternativ. Vissa av svarsalternativen har utgatt frin en femgradig bed6mningsskala, da
deltagarna har fitt beddma om de instimmer eller inte instimmer eller anser att det 4r viktigt
eller oviktigt. Instimmer ej motsvarar saledes en etta (1) pad skalan, en trea (3) innebir "varken
eller” och en femma (5) innebir “instimmer”. I resultatet resoneras svar som motsvarar en etta
och tvda (1 och 2) tillsammans, mittalternativet en trea (3) for sig och en fyra och femma (4 och
5) tillsammans.

10.2.3 Datainsamling
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Figur 8. Placering for enkdtutdelning. (Kartago)

Utdelningen av enkiterna skedde pa en plats lings med Norr Milarstrand ddr det var relativt
naturligt for cyklisterna att bromsa in ndgot for att kunna ta emot kuvertet sittandes pa cykeln.
Utdelningsplatsen valdes ocksé pé grund av att det samtidigt fanns stor chans att de cyklat pa

striackan for for- och efterstudien. (se figur 8)

Utdelningen av enkiterna har skett pé f6ljande tidpunkter:
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Tabell 1. Tidpunkter for utdelning av enkiter

Datum Tidpunkt Antal
2 dec 07.20-07.50 50
3 dec. 08.00-08.20 50
3 dec. 16.30-17.00 50
4 dec 08.30-09.00 50

Tidpunkterna for utdelandet valdes pa grund av férmodat hogst cyklistflode, samt att det
videoinspelade materialet skett under samma tidsintervall pa dygnet med undantag for
utdelningen pa eftermiddagen den 3:e december.

10.2.4
Mottagande och svarsfrekvens av enkitutdelningen

Svarsfrekvensen efter forsta utdelningen den 2:e december blev 20 st, varav 50 % min och 50 %
kvinnor. Till en bérjan planerades att dela ut 100 enkiter, men dé svarsfrekvensen redan forsta
dagen var hog, beslutades att dela ut ytterligare 100 enkiter. Generellt sett mottogs majoriteten av
utrickea enkiter och ménga reagerade positivt pd att det skulle handla om cykelbanor. De flesta
kuvert togs i farten. Ett fital bromsade in helt och ville stanna och diskutera. Ett problem vid
utdelandet var att jag som utdelare ibland kunde orsaka framkomlighetsproblem da
framforvarande cyklister bromsade in for att ta emot kuvertet och bakomvarande ocksa maste
bromsa in eller forsdker kora om, samtidigt som de ocksa var redo att ta emot ett kuvert. En
svirighet var att fanga cyklisternas intresse om de inte redan bromsat in ndgot nir de passerar.
Den sista morgonen var det flera cyklister som svarade att de redan tagit emot en enkit en
tidigare morgon.

Den 17 december var svarsfrekvensen 72 % inkomna svar. Den slutliga andelen inkomna svar
fran enkitutdelningen i januari blev 73 %, vilket motsvarar N=146 stycken enkiter. Data frin
enkiterna fordes in i statistikprogrammet SPSS f6r att underlitta vid bearbetning.

10.3 Kvantitativ hypotesprévning
Insamlad data frin filtstudien och enkitundersokningen bearbetas for att anvindas till ate
bekrifta eller forkasta de tre uppstillda huvudhypoteserna. De i sin tur bestar av delhypoteser som
provas genom statistiska test. Hypoteserna provas med hjilp av Chi2-test. Chi2-testet valdes med
avseende pa att det 4r ett test helt utan antaganden och att férdelningen inte behéver vara
normalférdelad. Mitvirdena dr férdelade pa olika kategorier som saknar rangordning,.
Hypoteserna bygger pa en nollhypotes, Ho, och en mothypotes, Hi. Antingen bekriftas Ho och
H; forkastas eller s bekriftas Hi och Hy forkastas.
Testen utfors genom att stilla upp en nollhypotes i syfte om att den skall testas. Nollhypotesen
utgdr fran att det inte 4r nagon skillnad i de olika resultaten. For att kunna bekrifta eller forkasta
nollhypotesen, stills en mothypotes upp. Det ir saledes den som bekriftas om nollhypotesen
forkastas.
Ho: Det 4r ingen skillnad mellan de jimférda resultaten
Hi: Det finns en skillnad mellan de jimforda resultaten
Genom att bestimma en signifikansnivé bestims sannolikheten for att forkasta nollhypotesen nir
den 4r sann. I detta test sitts signifikansnivan till 0,05 (5%). Med en signifikansniva pa 5 %
innebir det att det med 95 % sikerhet gar att forkasta nollhypotesen, dvs, H; bekriftas och det
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finns en signifikant statistiskt sikerstilld skillnad i resultaten. (Vinnman, 2002). Det gar alltsd att
med 95 % sikerhet siga att resultaten fore skiljer sig frin efter, och att skillnaden dem emellan
inte beror pé slumpen.

Den signifikansniva som erhalls ur varje enskilt chi2-test benimns som p, vilket sedan jimférs om
det ir storre eller mindre 4n bestimd signifikansniva pa 0,05.
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11 Resultat/Analys

11.1 Cyklisturval
En sammanfattning av cyklisturvalet:

Cyklisterna i undersokningen bestir av 60 % mdin och 40 % kvinnor och majoriteten dr i dldrarna

30-59 ar.

Cyklisterna i denna undersokning kan kategoriseras som transportcyklist for en specifik aktivitet i form
av arbetspendling.

Det éir samma kategori cyklister har cyklat pa strickan for for- och efterstudien som svarat pa enkiten.

Nistan alla (90 %) som svarat pa enkiten uppger att de cyklat strickan for for- och efterstudien
bade utan och med milad streckad mittlinje. Aven pa strickan for for- och efterstudien uppger
majoriteten av cyklisterna att de cyklar varje arbetsdag s gott som alla tider under dret. Nistan
alla (ca 90 %) uppger att de anvinder strickan for f6r- och efterstudien for arbetspendling.
Nistan hilften av cyklisterna uppger dven att de anvinder strickan till andra aktiviteter och dé
framst till ate handla, ta sig till fritidsaktiviteter och motion. Kénsfordelningen av de svarande ir
60% min och 40 % kvinnor. Majoriteten av cyklisterna ir i aldrarna 30-59 ar.

Cyklisterna i denna undersokning har pA manga sitt liknande egenskaper och preferenser
deltagarna i Borjessons (2009) undersokning. I Lindelows (2009) litteraturstudie, som dven
behandlat Borjessons studie, omnidmns en viss kategori cyklister som transportcyklister. En
transportcyklist beskrivs som en vanecyklist som cyklar pa vintern oavsett drende och ir fysiskt
aktiv. Vidare anses transportcyklism som ett storstadsfenomen. Benimningen nyttocyklist
behandlas ocksa, som dr cyklister som cyklar till jobbet eller for att handla. Dessa cyklister anses
som viderkinsliga. Skillnaden mellan transportcyklisterna och nyttocyklisterna ir att
transportcyklisterna inte behover paverkas for att oka sitt cyklande, medan nyttocyklisten ha stor
potential for att cykla mer.

Med avseende pa att drygt 90 % av de som svarat pa enkiten dven angett att de har cyklat pa
strickan for for- och efterstudien gors en generalisering att det 4r samma typ av cyklist som dven
blivit observerad pa strickan for for- och efterstudien. Cyklisterna har cyklat pa strickan bade fore
och efter linjens tillkomst. Deras svar anses vara palitliga med avseende pa att de har erfarenhet av
att cykla pd cykelbanor med och utan dragen mittlinje.

Cyklisterna fick svara vad de generellt ansag var viktigt nir de cyklade. 70 % av cyklisterna tycker
att det 4r viktigt eller ganska viktigt att cykla tryggaste vigen. Nistan 80 % av cyklisterna har
angett att det dr viktigt eller ganska viktigt att cykla den trafiksikraste vigen nir de cyklar och
motsvarande siffra giller dven for att cykla utan att det kidnns osikert. Di ett pastiende huruvida
det "kinns osikert” eller inte kan tolkas olika beroende pé individ, gir det inte att specifikt
hirleda till om cyKklisterna sjilva kopplar samman "osikert” som en motsats till "sikert” och
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dirmed trafiksikerhet och risk f6r konflike, eller snarare “kinns osikert” med betoning pa hur det
kinns och dirmed kopplas samman mer med trygghet. Drygt 70 % anser dven att cykla snabbaste
vigen ir vikigt eller ganska viktigt. Att cykla utan att behéva stanna anses som viktigt eller ganska
viktigt av drygt 60 %. En lite ligre andel, 50 %, anser att det dr viktigt eller ganska viktigt att
kunna cykla med hég hastighet. (se figur 9)

Vad tycker du ar viktigt nar du cyklar?

Att cykla tryggaste vagen

Att cykla trafiksakraste vagen

Utan att det kanns osékert

Att cykla snabbaste vagen

Utan att beh6va stanna

Att jag kan cykla med hog
hastighet ‘ ‘ ‘ ‘

0% 10%  20% 30% 40% 50% 60% 70%  80% 90% 100%

m oviktigt @ nastan oviktigt O varken eller m ganska viktigt m viktigt

Figur 9. Enkitfriga: Vad tycker du dr viktigt nir du cyklar? N= 146

Cyklisterna fick svara pa vilken typ av dubbelriktad cykelbana de féredrog. Drygt 80 % svarade
att de foredrog en dubbelriktad cykelbana med streckad mittlinje. (se figur 10)

Foéredragen cykelbana

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m utan dragen mittlinje @ heldragen mittlinje m streckad mittlinje m spelar ingen roll

Figur 10. Enkditfriga: Vilken typ av dubbelriktad cykelbana foredrar du? N= 146.
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11.2 Placering fore och efter
Information med avseende pa placering har samlats in bdde genom filtstudie (observation) och
enkiter. Resultatet frin de tvd olika undersékningarna redovisas separat for att sedan jimforas i
slutsatsen.

11.2.1Placering — Resultat frin observation

Cyklisternas placering pa cykelbanan har bedomts fére och efter malning av streckad mittlinje.
Cyklisternas placering har beddmts utifran analyserat videomaterial. For att kunna analysera
placeringen av cyklisterna delades cykelbanan in i olika filt med hjilplinjer pa videofilmen.
Indelningarna ir gjorda efter en beddmning med de tva cykelsymbolerna som referens. I
forstudien tenderade cyklisterna att placera sig mitt emellan cykelsymbolerna, dvs. mitt pa
cykelbanan. For efterstudien drogs mittlinjen precis mellan cykelsymbolerna och vid en forsta
analys visade det sig att cyklisterna ytterst sillan befann sig pa den streckade linjen. Korfiltet med
hogst cykelflode, dvs. i riktning in mot city (cyklisternas kor siledes in mot kameran), delades in i
tre olika filt och ett ytterligare fjarde filt som 4r den motsatta riktningens korfile (se figur 11).
Efter analys av ca tre timmars material ansdgs att det gick att utldsa en trend i hur cyklisterna
placerade sig. Under forstudien observerades 719 cyKklisters placering och under efterstudien
placeringen pa 761 cyklister.

Figur 11. Filtindelning for analys av observationerna. (Foto: Emma Wiklund)

Under forstudien, utan linje, tenderar nistan 30 % av cyklisterna att cykla i korfiltet for cyklister
i motsatt riktning. Under efterstudien observeras att endast nigra enstaka procent av cyklisterna
cyklat pa “fel sida” linjen. Drygt 30 % av cyklisterna héller sig nira mitten, “till vinster” i sitt
egna korfilt under savil for- som efterstudien. Diremot héller sig 50 % av cyklisterna haller sig i
mitten i sitt egna korfilt i efterstudien, medan motsvarande siffra endast 4r 30 % i forstudien. (se
figur 12-14)

For att kunna avgora om det finns en signifikant skillnad i placeringen pa cykelbanan fore och
efter malning gors en hypotesprévning med hjilp av ett chi2-test med signifikansniva pa 5 %.
Hypotesprévningen visar att det inte finns nagon signifikant skillnad i placeringarna mellan de
olika observationsdagarna under forstudien med en signifikansniva pa 0,09 > 0,05, savil som
under efterstudien da en signifikansniva 0,17 > 0,05. Hade diremot den generella
signifikansnivin bestdmts till 10 %, dvs. 0,1 hade resultatet i jimforelsen mellan dagarna under
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forstudien inneburit att signifikansniva 0,09 < 0,1 dvs. att det med 90 % sikerhet gar att siga att
det finns en signifikant skillnad i placeringarna under férstudiens observationsdagar. Detta visar
pa hur kinsligt chi2-testet dr och att det helt beror pa vilken signifikansniva som bestimts for att
anvinda. Genom provning av resultaten frin medelvirden frin f6r- och efterstudien erhalls en
signifikansniva pa 2,3E-42. D4 signifikansnivd 2,3E-42 < 0,05 finns det en signifikant statistiskt
sikerstilld skillnad i hur cyklisterna placerar sig under for- och efterstudien. Med 95 % sikerhet
gar det att siga att forindringen i placering inte dr slumpmassig. (se figur 12-14)

Placering fore malning av streckad mittlinje. Tvd matdagar.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0% 1
A. Till héger B. I mitten C. Till vanster D. Andra korfaltet D. Omkorning

Placering. A-C, placering i eget korfalt

B 04-nov @ 06-nov

Figur 12. Placering fore malning av streckad mittlinje. Tvi mitdagar. p= 0,09

Placering efter malning av streckad mittlinje. Tvd méatdagar.

100%
90%
80% -
70% +
60%
50% -
40%
30%
20%
10% -

0% -

A. Till héger B. I mitten C. Till vanster D. Andra korféltet D. Omkérning

Placering. A-C, placering i eget korfalt

| 10-nov B 16-nov

Figur 13. Placering efter malning av streckad mittlinje. Tvd mditdagar. p= 0,17
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Placering fore och efter malning av streckad mittlinje.
100%

90% -
80%

70%

60% -
50%

40% -
30% -
20% -
10% A

0% -

A. Till héger B. I mitten C. Till vanster D. Andra korfaltet

Placering. A-C, placering i eget korfalt
B Fore m Efter

Figur 14. Placering fore och efter mélning av streckad mittlinje. p= 2,3 E-42.

. el

D. Omkdrning
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11.2.2 Placering — Resultat fran enkiter

Drygt 80 % anger att de brukar placera sig till hoger pa cykelbanan om det inte finns nigon
malad linje 6verhuvudtaget. Resterande uppger att de placerar sig i mitten (se figur 12). I frigorna
gillande placeringen pé cykelbana med streckad eller heldragen linje var placeringen mer
detaljerad, di de svarande ombads definiera var de brukade placera sig inom det egna korfiltet.
Det fanns dven som svarsalternativ att placera sig i det andra korfiltet. Ingen av de svarande har
angett detta. Svaren gillande placeringen pa banan med streckad och heldragen linje r nistan
identiska sinsemellan. Ungefir hilften av cyklisterna uppger att de placerar sig till hoger i sitt egna
korfilt, dvs nira vigkanten. Endast ca 5 % har angett att de placerar sig till vinster, dvs nira den
madlade linjen. Drygt 40 % anser att de placerar sig i mitten av korfiltet. (se figur 15)

Angiven placering pa cykelbana utan mittlinje

100%
90%
80% -

UTAN MITTLINJE

70% A
60% -
50% -
40% -
30% -
20% A
10% - l
0% + T
A. Till héger B. I mitten C.Till vénster
Placering p& hela cykelbanan
A B. @

Figur 15. Enkitfriga: Var brukar du placera dig pé en cykelbana uran mﬁ/ad-mittlz’nje.’N _146

Angiven placering pa cykelbana med streckad och
heldragen mittlinje

100%

90% -

80%

70% MED STRECKAD MITTLINJE

60% - |
50% -
40% | | | | |
30% -
20% | . l | l | ll | l
10% +
% | ‘ e I I I [
A. Till héger B. I mitten C.Till vanster D. Andra korfaltet | | | |
A. B. €. D.

Placering. A-C, placering i eget korfalt.

Figur 16. Enkitfriga: Var brukar du placera dig pa en cykelbana med mdlad (heldragen och streckad)
mittlinje? N=146

Med en signifikansnivd p= 0,99 > 0,05 gér det inte att siga att det dr ndgon signifikant statistiskt
sikerstilld skillnad i hur cyklisterna anger att de placerar sig pa cykelbana med streckad och
heldragen mittlinje. Dirfor presenteras angiven placering pa cykelbana med heldragen och
streckad mittlinje tillsammans. (se figur 15)

42



11.2.3 Placering — observerad och angiven

Cykelbana utan mittlinje

|
A B. A B. C.
0%  60% 804% 20%

Figur 17. Till vanster :Observerad placering. Till hoger: Angiven placering

60 % av de observerade cyklisterna tenderar att placera sig i mitten av cykelbanan och resterande
40 % till hoger. Fran enkiterna anger endast 20 % att de brukar placera sig i mitten med 80 %
anser att de oftast haller till hoger. Med signifikansniva 1,1 E-23 finns det en signifikant skillnad i
hur cyklisterna anger att de placerar sig i forhillande till den faktiska placeringen. (se figur 17 och
18)

Placering pa cykelbana utan mittlinje, observerad och angiven

100%
90%
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -

0% -

A. Till hbger B. | mitten C.Till vénster

Placering pa hela kérbanan
B Observerad B Angiven

Figur 18. Placering pd cykelbana utan mittlinje — observerad och angiven.
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Figur 19. Till vinster :Observerad placering. Till hoger: Angiven placering.
Frin tidigare redovisade resultat, anger cyklisterna att de placerar sig pi samma sitt pa cykelbana

med heldragen och streckad mittlinje.

Drygt 50 % av cyklisterna anger att de brukar placera sig till hoger i sitt egna korfilt.
Motsvarande observerade siffra dr ca 5 %. Drygt 40 % av cyklisterna anger att de placerar sig i
mitten i sitt egna korfilt. Drygt 50 % av de observerade cyklisterna tenderar att placera sig i
mitten. Endast ca 5 % av cyklisterna anger att de placerar sig till vinster i sitt egna korfilt. 40 %
av de observerade cyklisterna placerade sig till vinster i sitt korfilt. Ingen av cyklisterna har angett
att de placerar sig i korfiltet amnat f6r motgdende riktning. Endast ndgra fa procent av de
observerade befann sig i andra korfiltet. Med en signifikansniva p=5 E-59 < 0,05 finns det en
signifikant skillnad i hur cyklisterna anger att de placerar sig i férhallande till den faktiska
placeringen. (se figur 19 och 20)

Placering pa cykelbana med mittlinje, observerad
och angiven

100%6
90% -
80% -
70%
60%
50% -
40%0 -
30% -
20% -
10% -

0% -

A. Till hoger B. | mitten C.Till vanster D. Andra korfaltet
Placering i eget korfalt A-C.

m Observerad m Angiven

Figur 20. Placering pa cykelbana med streckad mittlinje — observerad och angiven.p=5 E-59
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11.3 Upplevd trafiksakerhet
Ca. 80 % av cyklisterna har angett att det ir viktigt eller ganska viktigt att cykla den trafiksikraste
vigen nir de cyklar. (se figur 21)

Vad tycker du ar viktigt nér du cyklar?

Att cykla trafiksakraste vagen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m oviktigt @ néstan oviktigt O varken eller @ ganska viktigt m viktigt

Figur 21. Enkitfriga: Vad tycker du dr viktigt nir du cyklar? N=146
Med en signifikansniva pa 0,6 innebir det att det inte gar att sdga att det finns nigon signifikant
skillnad i hur ofta det uppstar konflikter mellan métande cyklister pa cykelbana med heldragen
eller streckad mittlinje. Diremot r det en signifikant sikerstilld skillnad, med en signifikansnivd
pa 0,002, i hur vanligt forekommande det ar pd en cykelbana utan linje och en med streckad eller
heldragen linje. Motsvarande resultat, p=0,00006, giller f6r konflikter mellan cyklister i samma
fardriktning. (se figur 22 och 23)

Det uppstar konflikter mellan métande cyklister

Med malad heldragen linje

Med streckad malad
mittlinje

Utan malad mittlinje

\ \
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B ofta o ibland | séllan W aldrig
Figur 22. Konflikter mellan motande cyklister. N= 146. p=0,002
Det uppstar konflikter mellan cyklister i samma fardriktning

Med heldragen malad |
mittlinje

Med streckad malad
mittlinje

Utan malad mittlinje

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m ofta @ ibland m sallan W aldrig
Figur 23. Konflikter mellan cyklister i samma fardrikming. N=146. p=0,0006
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S& gott som alla cyklister tolkar att det ir tillatet att passera linjen och kéra om andra cyklister da
mittlinjen 4r streckad. Da mittlinjen 4r heldragen tolkar ungefir hilften detta som att det inte 4r
tillatet att kora om och Gverstiga linjen och resterande hilft som att det ir tillatet. (se figur 24)

Tolkning av linjedragningar

Heldragen mittlinje

Streckad mittlinje

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Delar av och jag far passera linjen m Delar av och jag bor inte passera linjen

Figur 24. Tolkning av heldragen och streckad mittlinje. N=146.

11.3.1Risk f6r konflikt

Under for- och efterstudien har dven situationer som skulle kunna bedémas att det finns risk for
konflikt noterats. Eftersom en regelritt konflikestudie inte dr huvudsyftet i denna rapport har
endast en ostrukturerad och icke-vetenskaplig bedomning av ev. risksituationer frin
observationerna bedémts. Detta f6r att amnet bor vidroras vid en dtgird som troligen kommer att
paverka risken for konflikter. Observationerna med avseende pa risk for konflikt skedde under
vardera 3 timmar under bade f6r- och efterstudien. Situationer som observerats kunna vara en
risk for konflike ir:
e Person vid parkeringsautomat star pd cykelbanan och gor att cyklande méste vija och kéra
over till andra sidan av cykelbanan. Detta dr forekommande under sivil f6r- som
efterstudien.

e Cyklist pa vig att kora om en annan cyklist, men hejdas pd grund av en motande cyklist.
Cyklisten som 4r pa vig att kdra om maste bromsa in, prejar den framférvarande cyklisten
it sidan med sitt framdick. Risk for bade kollision samt att haka i cyklist i samma
fardriktning. Forekommer under savil for- som efterstudien.

e Sick-sackning” genom att en cyKklist cyklar om fler cyklister men maste ritta sig i ledet
mellan omkérningarna for att ge plats 4t motande cyklist. Act "rétta in sig i ledet”
uppfattas dock vara mer vanligt forekommande under efterstudien.

e Cyklist som kért om annan cyklist och ej placerar sig i ritt korfilt efter omkérningen dvs.
inte "rdttar in sig i ledet” utan hamnar ur kurs. Mer vanligt forekommande under
efterstudien.

En konklusion efter att ha studerat eventuella risker f6r konflikter visar att s gott som samtliga
situationer uppstar under sivil for- som efterstudien, dock i olika utstrickning fére och efter

atgird.

46



11.4 Trygghet

70 % av cyklisterna tycker att det dr viktigt eller ganska viktigt att cykla tryggaste vigen. (se figur
25)

Vad tycker du ar viktigt nér du cyklar?

Att cykla tryggaste vagen I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m oviktigt @ néstan oviktigt O varken eller m ganska viktigt m viktigt

Figur 25. Enkitfraga: Vad tycker du dr viktigt nér du cyklar? N=146.
98 % av cyklisterna instimmer helt eller mer eller mindre i att det kinns tydligt vilken sida de
skall placera sig pd en cykelbana med dragen streckad mittlinje. Drygt 80 % instimmer helt eller
mer eller mindre i att det kidnns tryggt att cykla pa en cykelbana med dragen streckad mittlinje.
De flesta anser inte heller att bannas utrymme kinns litet, med undantag fér ca 20 % som mer
eller mindre eller helt instimmer i detta pastdende. Drygt 50 % instimmer inte alls eller nistan
inte alls i att banans utrymme kénns litet. Drygt 20 % anser att det ir varken eller. (se figur 26)

Hur tycker du att det ar att cykla pa en cykelbana med streckad mittlinje?

Kanns tryggt

Banans utrymme kéanns litet

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
W instdmmer inte alls @ instdmmer nastan inte alls O instammer varken eller @ instdmmer mer eller mindre m instammer helt

Figur 26. Enkditfraga: Hur tycker du att det dr att cykla pd en cykelbana med streckad mittlinje?
N= 146.

Huvudparten av cyklisterna anser att det kdnns tryggt i samspelet med andra cyklister och att
cyklisterna generellt respekterar varandra. (se figur 27)
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Samspel med andra cyklister

Cyklister respekterar
varandra

Det kanns tryggt

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
W ofta m ibland @ séllan m aldrig

Figur 27. Enkidtfragor: Upplever du att cyklister respekterar varandra? Kinner du dig trygg, m.a.p.
korbeteende, tillsammans med andya cyklister? N = 146.
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12 Slutsatser och fortsatt forskning

Det 6vergripande syftet om att reda ut vad som sker vid ett okat cyklande som i sin tur kan leda
till tringsel, stir manga fragor fortfarande obesvarade pa grund av olika faktorer som tidpunkt for
studien samt val av studiestricka och metod. Genom litteraturstudien insags att det finns lite
forskat kring detta relativt nya fenomen. Det som framkommit ur litteraturen 4r dock att ckade
fléden av cyklister paverkar beteende savil som hos cyklisterna sjilva som 6vriga trafikanter
(Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009. Jonsson & Hydén, 2005).

D4 den identifierade kategorin i denna studie ir transportcyKklister, innebir det att det ar ett flertal
andra kategorier cyklister som inte behandlas. Vad en motsvarande étgird skulle medfora for
effekter pa andra typer av cyklister bor undersokas ytterligare.

Hypotes I: Forindrad placering pa cykelbanan

Hypotesen gillande forindrad placering pa cykelbanan efter tillkomst av mdlad mittlinje anses som
bekriftad.

Resultatet frin observationerna visar att mittlinjen tenderar att paverka cyklisternas placering
positivt genom att de haller sig pa “ritt sida” om linjen pa kérbanan. Det ir en signifikant
skillnad i hur cyklisterna placerar sig efter dtgirden. I efterstudien 4r det sd gott som ingen av
cyklisterna som befinner sig i andra korfaltet.

Resultatet visar att det pd en signifikansnivd med 95 % sikerhet gar det inte att siga att resultaten
sett over de olika dagarna under sivil for- som efterstudien. Hade signifikansnivin ddremot varit
bestimd till 90 % sikerhet, skulle detta ha inneburit att det funnits en signifikant statistiske
sikerstilld skillnad i placeringarna under dagarna f6r férstudien. Detta visar pa kinsligheten i
testresultaten. Med avseende pa forsta och sista mitdagen frin efterstudien, visar det att det inte
finns nagon signifikant skillnad i resultaten. Mellan f6rsta och sista mitdagen skiljde det 6 dagar,
vilket 4r for kort tid for att avgdra om resultatet kan bero pa “the novelty effect” eller inte, men
det 4r en indikation p4 att cyklisterna haller sin placering.

Observerad och angiven placering skiljer sig dt, sdvil for placering pa cykelbana utan mittlinje
som pa cykelbana med streckad och heldragen mittlinje. I bida fallen anger cyklisterna att de
haller sig mer at hoger pa cykelbanan 4n vad som framkommit ur observerat material. Gillande
fordonens placering pa vig siger lagen att cyklar skall koras si nira den hogra kanten av vigrenen
eller bana som anvinds som majligt (3 kap. 7). Efterstudierna visar dock att majoriteten av
cyklisterna girna héller till vinster i sitt egna korfilt, dvs. nira den streckade mittlinjen.

Orsaker till att observerade och angivna resultat skiljer sig 4t kan vara flera. Resultatet frin
observationerna kan bero pa att de fysiska forutsittningarna ir specifika for platsen for studien.
Den observerade strickan har en relativt smal korbana, den hiller inte den standard med avseende
pa bredd vad det giller rekommendationer for nyanliggning av dubbelriktad cykelbana. Den
observerade cykelbanans bredd ir ca 1,8-1,9 meter bred och vid nyanliggning rekommenderas att
cykelbanan dr 2,5 meter. Tidigare undersokningar har visat pa att cyklisternas beteende
signifikant paverkas av cykelytans bredd (Jonsson & Hydén, 2005). Resultatet frin de angivna
placeringarna indikerar indé pé att cyklisterna har intentionen att placera sig regelmissigt korrekt
till hoger. Poidngteras bor att cyklisterna varken observerats eller angett att de befinner sig i
motsatt korfilt. Sett ur den synvinkeln, skiljer sig inte de observerade och angivna resultaten at.
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Hypotes II: Forbittrad upplevd trafiksikerhet

Hypotesen gillande forbittrad trafiksikerbet pa cykelbanan efter tillkomst av malade mittlinjer anses
som delvis bekriftad. Huruvida den faktiska forbittrade trafiksikerheten forindrats kvarstir som en
obekrifiad hypotes. Déiremot si kan den upplevda trafiksikerheten utifrin enkitsvaren anses som
forbiittrad.

Att cyklisterna faktiskt befinner sig i sitt korfilt och inte passerar mittlinjen efter det att mittlinjen
malats gar att koppla samman med att enkiterna styrker att cyklisterna dven upplever att det dr
firre konflikter mellan savil métande cyklister sivil som cyKklister i samma firdrikening.
Uppehiller sig tvd motande cyklister i varsitt avsett korfilt, torde risken for konflikter minska och
dirmed ge 6kad trafiksikerhet.

Det som dven framkom i enkiterna ir att cyklisterna tolkar linjerna pa olika sitt. Enligt SFS
(1998) far heldragen linje inte dverskridas med nagot av fordonets hjul (3 kap. 11§). Nistan alla
tolkar den streckade linjen som att det ir tillatet att kora over linjen till det andra kérfiltet och
kora om. Nir det handlar om heldragen mittlinje, tolkar ungefir hilften det som att det ir tillatet
att passera linjen vid omkorning. Eftersom nistan hilften av cyklisterna tolkar en heldragen
mittlinje pé olika sitt, visar det att det finns ett behov av att informera om vad de olika
linjedragningarna signalerar. Informativa dtgirder saknar funktion om ingen vet vad det ir for
information som vill férmedlas. Ju mindre utrymme det finns for att géra egna tolkningar av
lagar och regler, desto mindre missforstind finns det risk for att det blir. Detta styrks av
exempelvis studien av cyklisters vigval i en i en cirkulationsplats (Hallberg & Novak, 2003).

Det laga cykeltrafikflodet vid observationerna gor att de eventuella konfliktsituationerna ser ut pa
ett visst sdtt. Det gar endast att spekulera kring hur risken for konflike skulle se ut under
sommarhalvaret da cykeltrafikflodet 4r hogre. En slutsats, som baseras pa litteraturstudiens teori
om att savil gdende som cyklister tenderar att halla sig till sina respektive ytor vid goda
markeringar i marken i kombination med ett hégre cyklistflode (Jonsson & Hydén, 2005. Elvik,
2009), ar att den malade mittlinjen gor att cyklisterna haller sig pé ritt sida av cykelbanan.

Hypotes III: Férbittrad trygghet

Hypotesen gillande forbittrad trygghet pad cykelbanan efter tillkomst av milade mittlinjer anses som
delvis bekriftad.

Som litteraturstudien visat finns det lite material gillande trygghet for cyklister. Enkiterna styrker
dock att en majoritet av cyklisterna foredrar en dubbelriktad cykelbana med streckad mittlinje
(framf6r cykelbanor utan eller med heldragen linje) och att majoriteten dven tycker att det kinns
tryggt och tydligt. Huvudparten av cyklisterna anser dven att det 4r vikeigt att det kinns tryggt
ndr de cyklar.

Di trygghet har definierats som “den subjektiva upplevelsen av att kiinna kontroll 6ver en
situation och tillit till andra médnniskor man méter.” (Hagberg, 2007) ir ett vetenskapligt métt pa
trygghet svért att definiera. Dirfor finns inte heller nigra numeriska eller direkt matbara virden
pa huruvida tryggheten har forbittrats eller inte efter atgirden. Detta gor att hypotesen endast
kan provas med de subjektiva resultaten frin enkiten. Svarigheten ligger i att specifikt koppla
tryggheten till den genomforda dtgirden eller om det handlar om cyklisternas upplevelse av att
cykla allmint. Dirfor anses hypotesen gillande forbittrad trygghet som delvis bekriftad.
Generellt, upplever cyklisterna att de oftast respekterar varandra och att det oftast kinns tryggt i
samspelet med andra cyklister.
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Diremot s kan tydlighet ge en kinsla av majlighet att kiinna kontroll 6ver situationen och ge
varje cyklist mojligheten att rada Gver sitt eget handlande. Detta styrks av enkitens svarsfrekvens
om att 80 % instimmer helt i att det kinns tydligt vilken sida som de forvintas firdas pa
cykelbanor med mittlinje.

Litteraturen siger att vid vigval ir restid och trafiksikerhet viktigt. Enkiterna stéder detta, men
dven att cykla och att det kinns tryggt ocksa ar en viktig faktor. I studien gillande restidsvirden
for cyklister (Borjesson, 2009) anses restid och trafiksikerhet virderas hogt. Resultaten frin
enkiterna styrker detta, men enkiterna visar dven att trygghet anses som en faktor som 4r minst

lika viktig.

Osikerheter

Det finns ett flertal faktorer som innebdr att det finns osdkerheter i resultatet. Observationerna
utférdes endas pa en enda stricka, i en specifik punkt under en kort tidsperiod. For- och
efterstudien utfordes dagarna efter varandra. Onskvirt hade varit att ha gjort ytterligare studier, ca
en manad efter for att se om placeringarna i observationerna efter paverkades av ”the novelty
effect”. Arstiden och vidret gjorde att det endast var en kategori, transportcyklister, som ansetts
ha deltagit i sdvil observationer som i enkiterna. Att strickan till storsta del anvinds av pendlare
som firdas dt ett hill under morgonrusning och it motsatt héll p eftermiddagen, gor att det
saknas en motesproblematik som kan ha paverkan péd beteendet pd andra strickor.

Metoden i sig har dven sina brister, da de objektiva och subjektiva delarna som frin bérjan var
tinkta att kunna jamforas med varandra, inte utformats tillrickligt 6verensstimmande for att
kunna jimforas. Da stora delar av resultatet bestdr av subjektiva uppfattningar, bor dessa tolkas
ddrefter.

Fortsatta studier

Att foredra vore att gora studierna under tringselférhallanden, dvs. med ett avsevirt hogre
cyklistflode, for att se vad det orsakar for effekeer.

Da litteraturstudien visat att det saknas studier vad det giller cyklisters beteende i samspel med
andra cyklister borde detta undersokas ytterligare och da girna frin ett tringselperspektiv.
Studien bér kompletteras med ytterligare studier i savil punkt som pa stricka. De studier som
skall utféras i framtiden bor dven ske pa olika strickor med olika fysiska utformningar for att
kunna utréna om det ir mittlinjen som ger effekten och inte de specifika fysiska forutsittningarna
pa en viss stricka.

For att kunna mita pA om mittlinjerna kan ha effekter pa framkomligheten bér det goras
ytterligare studier pa stricka for att kunna fa ett mace pd kortider.

Frin enkitmaterialet gir att utldsa att cyklisterna tolkar linjemarkeringarna olika. Detta visar att
det bér informeras om vad linjerna betyder och dven formuleras klarare regler for hur cyklisterna
forvintas att bete sig och agera i trafiken.
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Bilaga 2. Resultat frin enkit
Andel svar: 146 st av 200 = 73 %

1. Kon

Kvinna 41 %
Man 59 %
2. Alder

20-29 11 %
30-39 33 %
40-49 26 %
50-59 23 %
60> 6 %

3. Hur ofta cyklar du olika tider p3 dret?

Viar och hést Sommar Vinter
varje dag 30 % 33 % 18 %
varje arbetsdag 66 % 61 % 60 %
nagon ging i veckan 4% 5 % 15 %
Sillan 0% 1% 6%

4. Vad tycker du ir viktigt nir du cyklar?

Att cykla Att cykla att cykla att cykla att cykla
snabbaste kortaste tryggaste trevligaste trafiksikraste
vagen vagen vagen vagen vagen
1. oviktigt 4% 6 % 3 % 2% 2%
2. nistan oviktigt 4% 14 % 9 % 8 % 1%
3. varken eller 20 % 41 % 18 % 30 % 18 %
4. ganska viktigt 35 % 22 % 37 % 35 % 31 %
5. viktigt 37 % 17 % 32 % 25 % 48 %

4. Vad tycker du ir viktigt nir du cyklar?

pa vig utan

att jag kan cykla utan att si minga
med hog utan att det  behéva pd vigutan andra
hastighet kinns osikert stanna backar trafikanter
1. oviktigt 8 % 1% 4% 32 % 4%
2. nidstan oviktigt 12 % 3% 8 % 30 % 15 %
3. varken eller 31 % 17 % 21 % 23 % 36 %
4. ganska viktigt 33 % 36 % 34 % 11 % 31 %
5. viktigt 16 % 43 % 33 % 4 % 13 %

5. Kinner du dig trygg, map kérbeteende, tillsammans med andra cyklister?



6. Upplever du att cyklister respekterar varandra?

Det kinns tryggt Cyklister respekterar varandra
Ofta 53 % 42 %
Ibland 33 % 47 %
Sillan 12 % 10 %
Aldrig 2% 1%

7.a & b. Har du cyklat pa den hir strickan utan och med malad streckad linje?

Utan malad Med malad

mittlinje streckad mittlinje
Ja 96 % 90 %
Nej 4% 10 %

8. Hur ofta cyklar du pa denna stricka olika tider pa dret?

Vir och

hést Sommar Vinter
varje dag 15 % 16 % 13 %
varje arbetsdag 64 % 60 % 51 %
ndgon ging i veckan 11 % 13 % 21 %
Sillan 10 % 11 % 16 %

9. Varfor cyklar du pi denna stricka?

till/frin arbetet 88 %
handla el utritta irenden 5 %
aka till fritidsaktiviteter 4 %
Motionera 1%
annan aktivitet 2%




10. Var brukar du placera dig pa en dubbelriktad cykelbana utan malad mittlinje?

A. Till hoger 86 %
B. I mitten 14 %
C. Till vinster 0%

11+ 14 + 17 a) Upplever du att det uppstir konflikter mellan cyklister i samma firdriktning?

Det uppstar konflikter mellan cyklister i samma firdriktning

Utan milad Med streckad Med heldragen
mittlinje malad mittinje malad mittinje
ofta 12 % 6% 8 %
ibland 47 % 30 % 35 %
sillan 37 % 53 % 51 %
aldrig 3% 10 % 6 %

11+ 14 + 17 b) Upplever du att det uppstir konflikter mellan métande cyklister?

Det uppstar konflikter mellan motande cyklister

Utan malad Med streckad Med malad

mittlinje mélad mictlinje  heldragen linje
ofta 11 % 4% 5 %
ibland 33 % 21 % 24 %
sillan 48 % 58 % 59 %
aldrig 8% 17 % 12%

12. Var brukar du placera dig pa en dubbelriktade cykelbana med streckad mélad mittlinje?

A. Till héger 52 %
B. I mitten 43 %
C. Till vinster 5 %
D. Andra korfiltet 0%

13 + 16. Hur tolkar du som cyklist en malad streckad mittlinje samt mélad heldragen linje?

Streckad mittlinje Heldragen mittlinje
Delar av och jag far 97 % 47 %
passera linjen
Delar av och jag far inte 3% 53 %

passera linjen




15. Var brukar du placera dig p4 en db cykelbana med heldragen mélad mittlinje?

A. Till hoger

51 %

B. I mitten

44 %

C. Till vinster

5%

D. Andra kérfiltet

0%

18. Hur tycker du att det ir att cykla pd en dubbelriktad cykelbana med streckad mittlinje?

Kinns Banans
tydlige vilken utrymme kiinns Jag cyklar pd
sida Kinns sikert  Kinns tryggt litet hela banan
1. instimmer ej 1% 1% 3% 37 % 58 %
2. instimmer nistan 1% 5% 5% 19 % 19 %
inte alls
3. instimmer varken 1% 12 % 11 % 24 % 12 %
eller
4. instimmer mer 15 % 45 % 47 % 11 % 8 %
eller mindre
5. instimmer 82 % 37 % 34 % 9 % 4%

19. Vilken typ av dubbelriktad cykelbana féredrar du?

utan dragen mittlinje

5%

heldragen mittlinje

8 %

streckad mittlinje

84 %

spelar ingen roll

3%

20. Kan du hélla 6nskad hastighet nir du cyklar med avseende pa andra cyklister?

Jag kor om andra

Jag blir hindrad av

Cyklister i samma

cyklister mdtande cyklister riktning hindrar mig
ja, ofta 43 % 15 % 10 %
ja, ibland 51 % 7% 53 %
nej, sillan 6% 28 % 26 %
nej, aldrig 1% 10 % 10 %




21. Hur brukar du kéra om andra cyklister?

Ko6r om utan att

signalera 66 %
Anvinder ringklocka
och kér om 31 %

Signalerar pé annat vis
och kér om 3 %

22. Hur brukar andra cyklister kéra om dig?

Ko6r om utan att

signalera 81 %
Anvinder ringklocka
och koér om 16 %

Signalerar pd annat vis
och kér om 3 %

23. Hur vill du helst bli omkérd av andra cyklister?

Ko6r om utan att signalera 48 %

Anvinder ringklocka och
kor om 45 %

Signalerar pd annat vis
och kér om 7 %

24. Har du sett ndgon olycka/hindelse mellan cyklister?

nej 49 %
ja, p vig i blandtrafik 8 %
ja, pd vig i blandtrafik i cykelfilt 3%
ja, pa enkelriktad cykelbana 1%
ja, p& dubbelriktad cykelbana 23 %
utan mélad mittlinje

ja, pd dubbelriktad cykelbana 11 %
med malad mittlinje

ja, pé annan plats 4%




25. Har du varit delaktig i ndgon olycka/hindelse med en annan cyklist?

nej 69 %
ja, pa vig i blandtrafik 5 %
ja, pé vig i blandtrafik i cykelfilt 3%
ja, pa enkelriktad cykelbana 4%
ja, pd dubbelriktad cykelbana 11 %

utan malad mittlinje

ja, pd dubbelriktad cykelbana med 4%

maélad mittinje

ja, pé annan plats 4%




