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Sammanfattning

Det har arbetet gar ut pa att jamfora sakerhet och trygghet for cyklister pa tre olika korsningar i Helsingborg.
Helsingborg stad ar en snabbt vaxande stad som har svart att fa fler att borja cykla. For att utveckla en stad
sa att fler borjar cykla ar det viktigt att fa cyklister att kanna sig trygga. Utformningar av korsningar i stader
fokuserar mycket pa att sékerheten ska prioriteras. Det leder till att manga korsningar idag ar trafiksakra,
men det leder dven till att andra aspekter sasom trygghet hamnar i skuggan. | detta arbete undersoker vi
relationen mellan sékerhet och trygghet genom att undersdka tre korsningar i Helsingborg med olika
utformning och trafikfloden, dar sékerheten har undersokts genom olycksrapportering samt en
konfliktstudie och tryggheten har matts genom en enkat.

Resultatet visar att sakerhet och trygghet ar begrepp som &r svara att ssmmanfoga. Sakerhet for cyklister
uppkommer ofta da de samspelar och &r integrerade med motorfordon, medan trygghet skapas for cyklister
da de &r separerade fran motorfordon, vilket gor det svart att utforma korsningar som &r anpassat for bade
cykel- och motortrafik.



Abstract

This thesis involves comparing safety and the feeling of safety at three different intersections in
Helsingborg. Helsingborg municipality is a fast-growing city that has difficulties getting more people to
start cycling. In order to develop a city so more people start cycling, it is important to make cyclists feel
safe. Designs of intersections in cities focus a lot on prioritizing safety. This means that many intersections
today are traffic-safe, but it also leads to other aspects such as feeling safe is being overshadowed. In this
work we look into the relationship between safety and the feeling of safety by examining three intersections
in Helsingborg with different designs and traffic flows. To measure the safety in these intersections,
accident reports and a conflict study has been used. To measure the feeling of safety, a survey was used.

The results show that safety and the feeling of safety are concepts that are difficult to combine. Safety for
cyclists often arises when they interact and are integrated with motor vehicles, while feeling safe is created
for cyclists when they are separated from motor vehicles, which makes it difficult to design intersections
that are adapted for both bicycle and motor traffic.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Efter att nollvisionen klubbades igenom i Sverige 1997 foérandrades Sveriges vision av vad en olycka &r
och vad som paverkar den. Det ska vara enkelt att gora ratt i trafiken och ett misstag ska inte leda till att
trafikanter avlider. Allt fler resurser investerades i sdkerhet och bra vagutformning. Nollvisionen gav goda
resultat och antalet omkomna i trafiken har stadigt minskat sedan inforandet av nollvisionen
(Transportstyrelsen, 2021)

Samtidigt jobbar Sverige for att minska utsl&ppen av vaxthusgaserna.

Sveriges klimatmal till &r 2045 ar att utslappen av vaxthusgaserna ska minska med 85%. Stora delar av
utslappen kommer fran motorfordon pa land och for att dessa utslapp ska minska maste farre resor ske med
bil och fler resor ske med cykel. Drygt hélften av alla bilresor &r kortare &n fem km i tatorter dar mer
energieffektiva transportmedel som cykel eller kollektivtrafiken skulle kunna anvandas (WWF, 2021). En
viktig faktor for att fa fler manniskor att anvanda sig av cykel som det primara transportmedlet ar trygghet
i trafiken. Samtidigt visar forskningen pa att en trafikséker korsning ar en korsning som blandar cykel- och
biltrafiken med hjalp av bland annat cykelboxar eller att cykelvagen gar parallellt med bilvagen (Prati et
al, 2018). Det star i kontrast till hur cyklister upplever trygghet dar faktorer som leder till otrygghet &r
cykling i blandtrafik eller nar cykelvagar 6vergar i blandtrafik (Svenskcykling, 2018). | detta arbete
undersoks relationen mellan trygghet och sékerhet och vilka faktorer som kan paverka trygghet och
sékerhet i korsningar.

1.2 Syfte med arbetet

Syftet med arbetet ar att jamfora sédkerhet och trygghet for cyklister vid tre olika typer av korsningar i
Helsingborg. Foéljande fragestéllningar ska besvaras:

e Hur upplever cyklister tryggheten i de tre korsningarna korsning?

e Hur dr sakerheten i dessa korsningar?

e Motsvarar tryggheten den faktiska sakerheten for cyklister i korsningar?

e Hur reflekterar cyklisternas trygghet, korsningarnas utformning?

1.3 Avgransningar

| detta arbete har tre signalreglerade fyrvégskorsningar i Helsingborg valts som ska undersokas.
Anledningen till att dessa korsningar har valts ar pa grund av dess utformning och &rsdygnstrafik (ADT).
Cykelboxar var dven en viktig aspekt kring varfor vi valde korsningarna. Korsningarna som har valts att
studeras ar Jarnvagsgatan-Tradgardsgatan, Tradgardsgatan-Bergaliden samt Kopparméllegatan-
Halsovagen.

1.4 Metod

For att fa fram resultat for hur saker och trygg en korsning ar for cyklister behovdes en kvantitativt inriktad
forskning utféras. Det vill saga forskning som grundar sig i att fa fram resultat genom datainsamling och
statistiska bearbetnings- och analysmetoder (Patel & Davidson, 2011). S&kerhet i korsningarna hamtades
bade genom litteratur fran olika rapporter och artiklar samt fran insamlade data fran korsningarna. | arbetet
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anvéndes en litteraturstudie for att fa fram hur séakra olika utformningar tenderar att vara. Olycksstatistik
fran STRADA och en konfliktstudie gjordes for att fa en bredare bild om hur séker korsningarna
var. Trygghet i korsningarna hamtades bade genom litteraturstudie dar olika beteenden studerades, samt
genom en enkat dar personer med olika erfarenhet och alder svarade pa trygghetsfragor angaende
korsningarna.

1.4.1 STRADA

STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) &r ett samarbete mellan polismyndigheten och
akutsjukhus for att samla in data fran olyckor och skador inom vagtransportsystemet (Regeringskansliet,
2016). | STRADA kan skaderapportering ske pa nationell niva fran bade Polismyndigheten och
akutsjukhusen dar rapportering fran Polisen ger en bild av hur olyckan skett, medan sjukhusrapporteringen
visar allvarlighetsgraden pa skador fran olyckan (Transportstyrelsen, 2021). Det gar dock inte att félja
héndelseforloppet till en olycka samt att olyckor sker relativt sdllan vid de studerade korsningarna ar det
svart att se nagra direkta orsakssamband. Darfor valdes aven en konfliktstudie att géras for att med stérre
sakerhet fa fram sékerheten i korsningarna

De tre korsningarna kunde kollas upp genom STRADA:s databas dar olycksstatistik fran 2016 till 2020
anvandes for att fa en bild av hur saker korsningarna var och var olyckor sker.

1.4.2 Konfliktstudie

Konfliktstudien var starkt influerad av den svenska konflikttekniken. Den svenska konflikttekniken &r en
teknik for att mata allvarligheten av konflikter i trafiken. Med en konflikt menas en farlig trafiksituation
som kan skapa en trafikolycka, men som lyckas undvikas med inbromsning, vajning eller acceleration.
Tekniken fungerar genom att observera en del av en vagstracka, oftast en tatortskorsning och upptacka
konflikter dar man gor avstands- och hastighetshedémningar. Bedémningarna gors for att kunna mata
allvarlighetsgraden pa konflikterna och kategorisera konflikterna till antingen allvarlig konflikt eller lindrig
konflikt (Hagring, 2000).

Den genomforda konfliktstudien anvéander sig av samma teknik dar en videokamera anvands for att spela
in de tre korsningarna under en tredagarsperiod 09.00 till 18.00. Dessa tider valdes for att det enligt
STRADA skedde flest olyckor da. Tva av korsningarna, Jarnvagsgatan-Tradgardsgatan (korsning med
cykelpassage och Tradgardsgatan-Bergaliden (korsning med cykelboxar) filmades mellan 2021-05-05 till
2021-05-07 och Kopparméllegatan-Halsovagen (mixad korsning) filmades mellan 2021-05-10 till 2021-
05-12. | konfliktstudien noterades ocksa olika rorelsemonster fran cyklisterna. | resultatet har
konfliktstudien vagts vara viktigare an olycksstatistiken da det ansags som ett mer tillforlitligt satt att rakna
pa trafiksakerhet.

1.4.3 Enkat

Enkaten gjordes for att fa svar pa personers upplevda trygghet nar de cyklar i de tre korsningarna samt vad
som kan paverka denna kansla. Enkaten ar utformad med hog grad av strukturering med fasta
svarsalternativ for att enkelt kunna sammanstélla resultatet (Patel & Davidsson, 2011).

Planen var att genomfora enkatundersokning pa plats men pa grund av den pagaende coronapandemin
genomfordes enkatundersokningen istéllet pa internet.

Enkaten lades upp i de tva olika Facebookgrupper “Vi som dlskar Helsingborg” och “Vi som cyklar i
Helsingborg”. | Facebookgrupperna fanns det drygt 8800 medlemmar. Da det pa grund av den pagaende
coronapandemin inte var mojligt att moéta personerna som svarade pa enkéaten fanns heller inga mojligheter
att svara pa fragor eller funderingar. Enkaten fick in 35 personers svar i aldrarna mellan 16 och 80 ar vilket
tyder pa ett valdigt stort bortfall. Enkatens upplagg finns i Bilaga 1.
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2 Cykelstrategi for 6kad och saker cykling

Fran forindustriell tid tills idag har jordens temperatur ¢kat i takt med manniskans anvandning av
vaxthusgaser. Mellan 1951 och 2010 har temperaturen 6kat mellan 0,5 - 1,0 grader och prognoserna fér
framtiden spar att temperaturen kommer att 6ka. Till ar 2100 varnar FN att temperaturen inte far stiga med
mer &n 2 grader, om det stiger dver 2 grader kan det resultera i forodande effekter pa naturen och ekosystem
pa jorden. Prognoserna for framtidens pekar pa att om vi fortsatter att leva som idag och att utslappen okar
i samma takt, kan det resultera i en temperaturékning med upp till 5 grader vilket skulle resultera i att stora
delar av jorden skulle bli obeboelig (SGU, 2020).

Utslappen fran motortrafiken star for drygt 25 % av méanniskans totala utslapp av vaxthusgaser och drygt
75 % av dessa utslapp kommer fran trafik pa land vilket bidrar till luftfororeningar i stader.
Luftféroreningarna bar med sig &mnen som CO2, NOx och PMx. Dessa partiklar forsamrar livskvalitet och
kan bidra till cancer och hjart- och blodkérlssjukdomar (Xia et al, 2014).

Sverige har satt upp flera mal for att minska utslappen i framtiden. Fram till &r 2045 ska Sveriges utslapp
minska med 85 % for att na FN:s klimatmal. Dock har det forsta delmalet for 2020 inte klarats. Malet med
delmalet var att vaxthusgaserna i Sverige skulle minska med 40 % mellan 1990 och 2020 vilket man idag
kan se att Sverige dr en bra bit ifran att klara. | transportsektorn ska vaxthusgaserna minska med 70 % till
2030. | transportsektorn exkluderar Sverige luftfarten som ingar i EU:s utslappshandelssystem
(Naturvardsverket, 2021).

Transportsektorn i Sverige star for 33 % av Sveriges totala utslapp. Personbilar slapper ut mest
vaxthusgaser i transportsektorn dar de star for drygt 63 % av de totala utslappen. Om Sverige ska na FN:s
klimatmal behover fler vélja ett mer miljovanligt transportmedel, exempelvis genom att staten investerar i
gang-, cykel- och kollektivtrafik (Naturvardsverket, 2020).

Cykeln é&r ett transportmedel som har en liten paverkan pa véxthuseffekten vilket gor det till ett mer
miljovanligt alternativ till bilen. Om 1 % av Sveriges bilakare anvéander sig av gang eller cykel istallet som
fardmedel minskar bensinférbrukningen med 55 miljoner liter per ar (Faskunger, 2008). Minskande av
motordrivna fordon minskar dven buller och skapar battre luftkvalitet som i sin tur battrar folkhélsan
(Trafikverket, 2019).

Naér fler véljer cykeln istallet for bilen okar det den fysiska aktiviteten vilket gynnar folkhélsan. Vid okad
folkhalsa sparar staten pengar genom att befolkningen mar bra och att farre manniskor besoker sjukhuset
pa grund av dalig halsa. Rekommendationen &r att manniskor ska rora sig i minst 50 - 80 minuter per dag
for att forebygga fetma och diabetes (Trafikverket, 2012).

2017 togs det ett beslut av Regeringen for en Nationell cykelstrategi for 6kad och saker cykling. Malet ar
att bidra till ett hallbart samhalle med hog livskvalitet dér de transportpolitiska malen ligger i fokus. Syftet
ar att hjalpa kommuner, ideella organisationer, myndigheter och andra aktorer att ta ansvar for att minska
miljopaverkan och trangsel i tatorter samt att bidra till en battre folkhalsa (Regeringskansliet, 2017). |
denna cykelstrategi finns fem insatsomraden som ska framja for en 6kad och saker cykel:

1. Lyft cykeltrafikens roll i samhéallsplaneringen
Genom att prioritera for cykelutveckling i samhéllsplaneringen kan ett 6kande av hallbara transporter ske.
Regeringen ser positivt pa ett ’hela resan-perspektiv”’ dir olika hallbara transportmedel ska kunna samspela

9



for att oka tillgangligheten for resenarer. Detta kraver da att det finns ett sammanhallet cykelnat och en tat
tillganglig stadsstruktur

2. Oka fokus pa grupper av cyklister
For att 6ka cykelns roll i samhéllet behdvs olika initiativ tas for att na fram till olika grupper av befintliga-
och potentiella cyklister. Det kan handla om att 6ka ungas kunskaper om cyklande for att gora det sékrare
att vistas i trafikmiljoer och darmed forbéttra deras attityd gentemot cykel for framtiden. Det kan aven
handla om att na fram till icke-cyklister genom att fa dessa att uppfatta cykeln som ett bra fardmedel jamfort
med andra alternativ.

3. Framja en mer funktionell och anvandarvanlig infrastruktur
For att gora cykeln till ett attraktivt transportsatt behovs ett sammanhéngande cykelvagnit, bade lokalt och
regionalt. Det behdvs aven att vagnatet kan anvandas av olika cykelgrupper sasom fritidscyklister,
pendlare, barnfamiljer samt aven for gaende. For att bibehalla ett funktionellt och anvandarvanligt
cykelvagnat behovs en forbattring av drift och underhall.
60 % av alla allvarligt skadade singelolyckor som sker med cykel &r pa grund av vagrelaterade orsaker
sasom halka eller daligt underlag.

4. Framja en saker cykeltrafik
For att minska antalet skador i trafiken for cyklister behdver det ske en utveckling av infrastruktur, cyklar
och motorfordon. Den storsta orsaken till omkomna cyklister ar kollision med motorfordon samt den storsta
orsaken till allvarliga olyckor &r singelolyckor. Vid utformning och underhall av infrastrukturen ska tung
och snabb biltrafik s& mycket som mojligt separeras fran cykeltrafik och om det inte gar ska hastigheterna
anpassas sa att inte kollision leder till dodsfall. Att underhadlla vagarna ar viktigt for att ha en bra
trafiksakerhet for cyklister, dar laga ojamnheter samt ldgga halkskydd ar vanliga atgarder. For att lindra
allvarligheten av olyckor for cyklister ska hjalmar foresprakas, det ar aven viktigt att cyklister foljer
trafikregler. Motorfordons utveckling ar en bidragande faktor till sdkerhet, dar till exempel detektorer och
autobroms &r nagra av de nya innovationer som minskar antalet kollisioner i trafiken.

5. Forskning och innovationer
Forskning ar viktigt for det fortsatta arbetet med 6kad och séker cykling. En enhetlig riktlinje saknas for
cykelmatningar, sa att information kan jamforas i olika stader och kommuner. Arbete som kan ta fram
effektsamband ses som positivt, och arbete som gors av Trafikverket ar viktigt att det sprids sa att fler kan
utveckla infrastrukturen efter det (Regeringskansliet, 2017).

I samband med den nationella cykelstrategin har Nationella cykelradet tillsammans med Trafikverket tagit

fram bokslut efter nastan varje ar dar syftet ar att man ska kunna félja utvecklingen av cykling i Sverige
och folja upp den nationella cykelstrategin (Trafikverket, 2019).
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3 Vad paverkar cykling?

En genomsnittlig dag 2019 cyklade ca 11 % av befolkningen i dldrarna 6-84 ar. Den genomsnittliga
cykelresan lag pa 3,1 kilometer. Denna statistik varierar dock over aret, dér farre cyklar pa vintern jamfort
med sommarhalvaret (Trafikverket, 2019).

I det nationella cykelbokslutet som Trafikverket publicerade 2019 delade de upp faktorer som paverkar om
och hur mycket vi cyklar i sex kategorier. De sex kategorierna ar:

Individuella forutsattningar

Hela resan-perspektivet

Geografiska och demografiska forutsattningar
Institutionella forutséttningar

Funktionell cykelinfrastruktur

Underhall av cykelinfrastruktur

Dessa sex kategorier kommer att forklaras nedan (Trafikverket, 2019).
3.1 Individuella férutsattningar

Den viktigaste faktorn till om man cyklar &r hur ens individuella forutsattningar ser ut. Det kan handla om
vilken alder, vilket kon, hur hélsan &r och socioekonomisk status. Ens egna och naras attityd till cykling
kan paverka. Det kan variera beroende pa vader, trygghet och sakerhet. Avstand till olika malpunkter samt
ens egna fardigheter av cykling ar aven viktiga faktorer (Trafikverket, 2019).

3.1.1 Alder, kon, halsa och socioekonomisk tillhérighet

Eriksson (2009) sammanstallde flera studier for att forsoka fa en uppfattning om hur den typiska cyklisten
ar och om man kan se nagon korrelation mellan alder, kon och klass. Resultatet visade att studierna gav
ratt sa motsagelsefulla resultat.

Flera av studierna tenderar att visa att aldre cyklar mindre dn yngre framst i USA, Kanada och
Storbritannien. Dock har motsagelsefulla studier gjorts fran Europa och en fran USA dar de sager att
cykelanvéandning inte paverkas av alder (Eriksson, 2009). | Sverige kan man se en skillnad i statistiken dar
yngre cyklar mer an aldre. 16 % av befolkningen i aldrarna 6-24 ar cyklar en genomsnittlig dag, 13 % for
aldrarna 25-44 ar, 11 % for aldrarna 45-64 ar och endast 4 % for aldrarna 46-84 ar (Trafikverket, 2019).
Att de aldre cyklar mindre kan bero pa en forsamrad halsa och osakerhet (Rosenkvist et al, 2013).

Manga av studierna pavisar att man har en hogre benagenhet att cykla an kvinnor dar aven tryggheten hos
kvinnor & mycket lagre an mans, dock &r flertalet av dessa studier utforda i USA, Kanada eller
Storbritannien. | europeiska studier har det dock inte pavisat nagon skillnad mellan kvinnor och mén
(Eriksson, 2009). | Sverige gor man aningen fler cykelresor an kvinnor dar ocksa den genomsnittliga
langden ar lite langre. Oftast forklaras denna skillnad med att man ar mer riskbendgna an kvinnor och
paverkas inte lika mycket av osdkra trafiksystem (Wennberg, 2011).

Den socioekonomiska tillhdrigheten har jamforts av Eriksson (2009) dar utbildning och inkomst
studerades. Det saknades ett entydigt resultat fran de olika studierna dar vissa havdade att de som har hogre

11



inkomst Okar cykelanvandingen mer och andra hdvdade att en hdgre inkomst minskar cykelanvandningen.
Den socioekonomiska statusen kan delvis forklara valet av fardmedel men andra faktorer sasom kulturella
normer, syftet med cyklingen och var studien genomfordes har en paverkan (Wennberg, 2011).

Halsan ar en viktig del for att en individ ska cykla. Aldre personer finner att en av de framsta anledningarna
till att inte cykla ar pa grund av den individuella halsan férsamrats (Rosenkvist et al. 2013).

3.1.2 Attityd

The theory of planned behaviour (TPB) &r en teori som handlar om en individs agerande utifran tre faktorer;
attityden till beteendet, hur narstaende tycker att individen ska agera samt upplevelsen av kontroll for sitt
beteende (Eriksson, 2009). Med hjélp av denna teori har flera studier gjorts med intention att forsta sig pa
olika attityder till cykling. Flera studier visar att en positiv attityd till att cykla 6kar cykelanvandning. En
negativ attityd var kopplat till obehag i form av bland annat andra fordon eller att se cykeln som ett
opraktiskt fardmedel.

| en studie fann de att de som sag cykeln som ett billigt och miljovanligt fardmedel var mer sannolika till
att vara cyklister, medan fordelar som halsa och psykosociala fordelar inte hade ndgon betydelse for
individen. Det fanns dock bevis for att tidsbrist och daligt med intresse var negativa faktorer till att cykla
(Eriksson, 2009).

Sociala miljéer har en inverkan till valet av cykel dar studier visade att individer kan valja fardmedel utifran
normer fran samhallet och ens nara. Nar det kommer till upplevelsen av kontroll for sitt beteende kunde
tva studier varav en fran Sverige se att de som har storre sjalvformaga nar det kommer till cykling aven
valde att cykla mer (Eriksson, 2009).

3.2 Hela resan-perspektivet

Hela resan-perspektivet gar ut pa att gora cykelresan attraktiv och funktionell under hela resan till och fran
olika malpunkter. Det kan handla om att kunna ta med cykeln pa regional- och lokaltag vilket ger en positiv
effekt pa hur manga som cyklar i en stad. Det kan aven handla om att vl vid en malpunkt ha cykelparkering
(Trafikverket, 2019). Enligt Ekblad et al (2016) &r detta ett sétt for en stad att uppmuntra ménniskor till att
valja cykel.

3.3 Geografiska och demografiska forutsattningar

De geografiska forutsattningarna har en paverkan pa hur manga som ar villiga att cykla. Aven faktorer som
vader, klimat, och topografi har en paverkan. I ett klimat som har varierande véder tenderar fler folk att
cykla ndr det &r varmt ute och valjer andra fardmedel om det &r kallt eller regnar (Eriksson, 2009). Detta
paverkar i storsta grad manniskor som inte pendlar. Manniskor som pendlar med cykeln &r i storre grad
mer accepterande for daligt vader som regn, sno och storm (Ekblad et al, 2016). Viljan till att vélja cykeln
minskar om det finns stora héjdskillnader i en stad. Aven de foregaende negativa faktorerna som regn, sno
och storm forstarks om hojdskillnaderna &r stora (Trafikverket 2019).

Cyklandet i en stad gynnas om staden har en hog befolkningstathet. Stdder som har hég befolkningstéthet

tenderar till att ha narmare till service och affarer an stader som har en 1ag befolkningstathet (Trafikverket
2019).
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3.4 Institutionella forutsattningar

Hur manga som cyklar beror mycket pa hur staden uppmuntrar cyklandet. Infrastruktur ar en viktig aspekt
for att fa manniskor att cykla men for stora avstand resulterar ocksa i att farre manniskor véljer att cykla.
En stad dar befolkningstatheten ar hog &r en stad som generellt har fler cykelresor &n en stad med lag
befolkningstathet. Samtidigt visar det sig att vid goda kollektivtrafiksforbindelser dar majligheten ocksa
till att ta med cykeln pa bussen eller sparvagnen resulterar i att fler cyklar (Ekblad et al, 2016).

Den historiska aspekten pa hur en stad ser pa cykeln har haft en paverkan pa hur attityden och tankandet
kring hur cykelplanering i stader ser ut. Stdder som Berlin och Amsterdam har en hog andel cykelresor och
det ar stader som har blivit paverkade av andra varldskriget. Efter andra varldskriget behdvdes manga stader
rustas upp och det billigaste vdgarna att bygga var cykelvégar vilket har resulterat i att det finns en historisk
forankring och attityd till att bygga och anvanda cykelvégar (Ekblad et al, 2016).

3.4.1 TRAST

Hur Sverige arbetar for att 6ka tryggheten i landet varierar mellan kommuner. Men alla kommuner utgar
fran samma dokument som heter TRAST (Trafik for en attraktiv stad). TRAST ar skrivet pa uppdrag av
Trafikverket for att hjalpa kommuner att bygga attraktiva och hallbara stader. | TRAST star det mycket om
trygghet, beskrivet utifran ett miljopsykologiskt, kriminologiskt och ett genusperspektiv. Det finns manga
satt att beskriva trygghet pa och alla manniskor har en egen uppfattning av vad som &r tryggt och otryggt.
| TRAST har de satt upp tva mal gallande trygghet, dar det forsta malet ar att den upplevda tryggheten och
den faktiska tryggheten ska vara i symbios med varandra och det andra malet ar att tryggheten ska forbattras
till ar 2020. For att na dessa mal har TRAST satt upp fyra atgarder for att na malet (TRAST, 2015).

1. Inventera véxtlighet kring kommunens gang- och cykelvagar

2. Inventering av gatubelysning till gdende och cyklande samt offentliga platser som busshallplatser,
lekplatser och torg.

3. Etablera gatubelysning pa centrala strak och malpunkter som busshallplatser och centrala
overgangar mellan trafikslag.

4. Genomfora trygghetsvandringar

En punkt som TRAST lagger mycket fokus pa ar trygghetsvandringar. Trygghetsvandringar innebar att en
boende kartlagger miljon i naromradet och pekar ut vilka omraden dar hen kéanner sig otrygg (Trafikverket,
2015).

3.5 Funktionell cykelinfrastruktur

Utformningen av cykelinfrastrukturen ska vara anpassad for cyklister dé&r sékerhet och trygghet ar viktiga
faktorer.

Separering av cykelvagar fran annan trafik minskar risken for olyckor, dock ar det viktigt att cykelvagen
ligger nara motorfordon (<2 m) for att uppmarksamma trafiken sa bra som méjligt. Risken for olyckor 6kar
om cykelvégen ar separerad till en korsning, detta for att cyklisterna syns samre for motorfordon da de ar
exkluderade fran trafiken. Det &r viktigt att bra belysning finns i cykelnatet for att 6ka tryggheten och
sakerheten for cyklisterna (Prati et al, 2018).

3.6 Underhall av cykelinfrastruktur

Mellan 2017-2018 var 36 % av Sveriges cykelvagar som ansags prioriterade underhélina. Ar 2021 &r detta
mal satt till 70 %. Underhall av cykelvagar har en paverkan pa cyklisternas trygghet och sdkerhet
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(Trafikverket). Drygt 44 % av alla singelolyckor som sker for cyklister ar ett resultat av daligt vagunderlag
vilket tyder pa att det &r en viktig punkt att prioritera for att gora cykelbanor sakrare (Niska et al 2013). |
en studie gjord i Kanada fick cyklister svara pa vad som gjorde dem otrygga i trafiken. Drygt 60 % av
cyklisterna svarade att hala vagar gjorde dem otrygga (Amiri et al, 2013).
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4 Trygghet for cyklister

Trygghet och otrygghet ar ndgot som alla upplever men det uttrycks pa olika satt beroende pa vem som
tillfragas. Ung, vuxen, gammal, kvinna, man, utlandsfodd, eller funktionsnedsatta ar alla individer som
upplever trygghet och otrygghet pa olika satt. Trygghet ar inte bara en kansla som ber6r den faktiska
sannolikheten att utsattas for olyckor utan berdr aven sociala och ekonomiska strukturer i samhallet.
Grupper som historiskt sett har varit svaga i samhallet kdnner otrygghet i hogre grad och i denna grupp
ingar kvinnor, aldre, HBTQI-personer och invandrare. De som kanner sig tryggast i samhallet ar unga
manniskor och méan som paradoxalt nog utsatts for mest vald (Holmberg et al, 2008).

4.1 Vad ar trygghet samt vilka faktorer paverkar trygghet?

Trygghet &r en kénsla som en person kanner nér hen har kontroll dver en situation. Trygghet definieras i
boken Trafiken i den hallbara staden (2008) nir man kinner sig “’séker, fri fran radsla, osakerhet och
obehagskdnslor”.

Otrygghet kanner man nar man upplever att en situation ar okontrollerad, okand och ofrivillig. Faktorer
som paverkar otrygghet i trafiken ar stokiga miljoer, dalig belysning och daligt vagunderlag och hdga
trafikméngder (Holmberg et al, 2008).

4.2 Vilka kanner sig trygga?

Alla manniskor kanner trygghet pa olika satt dar man i storsta utstrackning kanner sig tryggast i samhallet
dven om det ar dem som utsatts for mest vald. De som kanner minst oro for vald & man mellan 16-44 dar
ungefar 7 % kanner oro for vald medan det ar drygt 20 % som utsatts for det (Holmberg et al, 2008).

4.3 Relationen mellan sékerhet och trygghet

Relationen mellan sakerhet och trygghet maste vara forenlig med trafikanternas upplevelse av platsen, detta
kan paverka hur manniskor ror sig i en stad dar manniskor kan kénna sig otrygga pa sékra platser och trygga
pé osakra platser (Holmberg et al, 2008). Ar 2000 inférdes en lag som innebar att bilister var tvungna att
vaja for trafikanter pa 6vergangsstallen vilket resulterade i att antalet bilar som véjde dkade fran 5-20 %
till 40-50 %. Aven om fler motorfordon stannade vid dvergangstillena dkade antalet skadade och doda
gangtrafikanter i Sverige. Lagforslagen resulterade i att gangtrafikanter riskkompenserade och ansag
overgangsstallen som sékra vilket resulterade i att de inte var lika uppmarksamma nar de skulle passera
overgangsstillena. Overgangstillen anses numera som trygga vilket kan skapa en falsk trygghet da det ar
dar manga olyckor sker. Omraden som anses trygga men ar osakra ar omraden med falsk trygghet
(Wennberg, 2011).

Motsatsen till falsk trygghet & omraden som upplevs otrygga men &r sakra. Dessa platser undviker
trafikanter i ontdan. Det kan resultera i att manniskor reser mindre i staden och tar beslut som &r osékra.
Ett exempel pa detta ar nar manniskor upplever tunnlar som osakra och istallet gar dver vagen vilket okar
risken for att en olycka ska ske (Holmberg et al, 2008). Omraden som &r sakra och dar manniskor kanner
sig trygga ar en optimal situation. Omraden dar manniskor kanner sig otrygga och ar osakra ar en miljé
som manniskor tenderar att undvika. Exempel pa sadana omraden kan vara hala végar, gator eller vagar
med hdga hastigheter, mycket trafik och dalig belysning (Wennberg, 2011).
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4.4 Risk

Trygghet ar en komplex kéansla som har manga faktorer att ta till hansyn till och &r inte alltid proportionell
med risken. Risk har en stor paverkan pa hur trygg man kanner sig i en gatumiljo. I boken trafiken i den
hallbara staden (2008) delar forfattarna upp risk i tva olika kategorier. En subjektiv risk som handlar om
otrygghet och rédsla att en olycka ska intraffa och en kognitiv komponent som handlar om sannolikheten
att en olycka ska handa. Ett exempel pa detta &r nar man aker flygplan dar sannolikheten ar mycket lag att
en olycka ska intraffa anda ar en del av befolkningen flygradda. | en rapport av Berglund (2006, s.5)
definieras risk som “sannolikheten for en odnskad konsekvens av en héndelse samt konsekvensens storlek.
For olycksrisker tillkommer en tredje komponent: sannolikheten for att handelser 6ver huvud taget ager
rum .

Risk ar alltsa inte proportionell med de faktiska olycksfallen vilket kan vara problematiskt da méanniskor
kanner en falsk otrygghet gentemot vad statistiken egentligen visar. Ett exempel pa detta ar oro av att
utsattas for vald gentemot vilka som egentligen utsatts for vald. Risken for att utséttas av vald ar hogst
bland unga méan men &nda ar det aldre personer som kanner storst oro for att utsattas for vald (Holmberg et
al, 2008).

| figur 1 nedan beskriver risk utifran fyra punkter, kannedom och fértrogenhet, inflytande och kontroll,
nytta och réttvisa samt verkan och konsekvens. Figuren beskriver hur méanniskans upplevelse av risk kan
variera mellan manga faktorer. Allt som gar i rutin anses som att man tar mindre risker medan nagot nytt,
okant och okontrollerbart 6kar riskupplevelsen (Wennberg, 2011).
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riskupplevelse riskupplevelse
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Figur 1. Upplevelse av risk pa grund av olika faktorer (Wennberg, 2011).

4.4.1 Riskteorii trafiken

Det finns manga teorier om hur manniskor upplever risk och hur man agerar utifran det. Risk kan delas in
i tva kategorier, personlig risk och allmén risk dar personlig risk innefattar den risk man utsétter sig sjalv
for medan allman risk ar den risk man utsatter andra for (Forward et al, 2010).

Manga manniskor utsatter sig for storre risk i trafiken frivilligt genom att till exempel kora for fort. Detta
beteende kan forklaras av riskhomeostasteorin. Teorin handlar om att trafikanter utsétter sig for en
medveten risk istallet for en 6nskad risk som eventuellt kan vara sékrare. Dessa risker kan t.ex vara tidsvinst
genom att kora for fort. En annan teori som heter nollriskteori gar ut pa att manniskor anpassar sitt beteende
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till att den upplevda risken upplevs som noll. Denna teori beskriver trafikanters mal med resan som enkel,
saker och snabb transport mellan tva platser. Olyckor sker enligt denna teori nar sékerhetsmarginalen ar
for kort, vilket gor att sa fort manniskors upplevda risk gar 6ver sin egen grans for hur mycket risk som
man sjalv kan utsattas for andrar trafikanten sitt beteende tills risken minskar (Forward et al, 2010).

4.5 Faktorer som paverkar trygghet

I trafiken och gatumiljon speglas tryggheten utifrdn manga aspekter. Berglund et al (2006) delade upp
tryggheten for trafikanter i fyra olika punkter.

Stadsmiljo
Trafikmiljo
Fordon/transportslag
Andra manniskor

4.5.1 Stadsmiljo

Hur stadsmiljon &r utformad har en stor betydelse om hur trygga méanniskor kénner sig. Det ar manga
faktorer som paverkar upplevelsen i en gatumiljo dar gronska brukar lyftas upp som en faktor som okar
tryggheten. Dock kan grénomraden i form av parker férmedla dubbla kanslor dar de kan kannas trygga pa
dagen men otrygga pa kvéllar och nétter.

I stadsmiljon &r kvinnor extra utsatta och upplever otrygghet i hogre grad &n man. I en studie lyfte kvinnor
fram parkeringshus och tunnlar som det mest skrammande i en stadsmiljé. Vad staden har for struktur och
karaktar paverkar tryggheten dar daliga vagar och graffiti resulterar i en otrygg miljo (Berglund et al, 2006).

4.5.2 Trafikmiljo och infrastruktur

Om stadsmiljon beskriver hur staden ar uppbyggd och underhalls beskriver trafik och infrastruktur vilka
som befinner sig i staden och hur staden ar underhallen. For att fa en cykelvanlig stad kravs det att staden
tillater och uppmuntrar det. Gator med breda gator leder till att bilister kor fortare vilket okar
framkomligheten for bilisterna. Med 6kad framkomlighet 6kar ocksa méangden trafik vilket leder till buller
som bidrar till forsamrad livskvalité och otrygghet i en stad. Detta kan leda till att farre manniskor valjer
att rora sig i staden nar de kanner sig otrygga och nar mindre manniskor ror sig i ett omrade leder det ocksa
till otrygghet (Berglund et al, 2006)

4.5.3 Transportslag och fordon

I denna punkt omfattas i storsta grad kollektivtrafiken sdsom kapacitet och hur busstationer ar utformade.
| storst utstrackning &ar det kvinnor och aldre som kanner sig osakra vid busshallplatser och i
kollektivtrafiken. Andra faktorer som okar otryggheten &r buller dar manniskor som lever néra buller
ké&nner sig otryggare i trafiken (Berglund et al, 2006).

45.4 Andra manniskor

Maénniskor kénner sig otrygga nar de ror sig i miljoer som &r ok&nda. | en milj6 dar alla kdnner alla tenderar
att vara omraden dar manniskor kanner sig trygga. | urbana miljéer dar ungdomsgéang samlas kan boende
och passerande uppleva otrygghet, sarskilt hos aldre. En studie visar dock att det récker att kdnna igen ett
ansikte for att kanslan av otrygghet ska minska. Forekomsten av ungdomsgéang ¢kar inte risken for att brott
och vald i ett omrade. Det ar istéllet det okanda som kan géra manniskor otrygga (Berglund et al, 2006)
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En annan studie pekar pa att ungdomsgéng inte 6kar brott och vald i ett omrade utan otryggheten som
uppstar 6ver ungdomsgangen inte kan korrigeras med att det ar storre risk att utsattas for vald av
ungdomsgéng. Det ar det ok&nda som ménniskor k&nner sig otrygga av, det kan inkludera méanniskor som
kommer fran andra kulturer eller manniskor som beter sig pa ett annorlunda satt. Ett sétt att 6ka tryggheten
i ett samhalle ar om stadens invanare ar rorliga och aktiva. (Berglund et al, 2006)
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5 Séakerhet for cyklister

En cyklist ar en utsatt trafikant i trafiken jamfort med bilister dér det ar 29 ganger hogre risk att utsattas for
en olycka samt 10 ganger hogre risk att omkomma i trafiken jamfort med bilister. For att motverka
allvarliga skador stravar Trafikverket efter att fler ska bara cykelhjalmar, dock har inget tvang av
cykelhjalmar inforts da det finns en oro att fler ska sluta att cykla (Trafikverket, 2018).

For att uppfylla nollvisionen har ett 6kat anvandande av cykelhjalm bland cyklister varit en viktig punkt
for Trafikverket. Vid anvandning av cykelhjalm minskar risken for huvudskador med 50 % som ocksa ar
den vanligaste skadan bland cyklister. Om alla cyklister skulle anvénda cykelhjalm skulle 25 % av antalet
omkomna i trafikolyckor minska (Trafikverket, 2020).

5.1 Nar sker cykelolyckorna?

De flesta cykelrelaterade olyckorna sker under sommarhalvaret, dar juni har de hogsta antalet olyckor.
Under februari sker det l1agsta antalet cykelrelaterade olyckor. Detta kan forklaras med att det ar fler som
cyklar nar det ar varmt ute. Under dygnets sker de flesta olyckor mellan 07.00-08.00 samt mellan 15.00-
17.00 vilket ocksa kan forklaras av att det ar da de flesta ar ute och cyklar (Niska et al, 2013a).

5.2 Var sker cykelolyckorna?

De cykelolyckor som sker i Sverige sker i storsta grad i ttorterna dar 90 % av alla olyckor sker. Av dessa
ar den vanligaste olycksformen singelolyckor. | en rapport av Niska et al (2013a) ar 78 % av alla som
skadas allvarligt singelolyckor medan olyckor mellan cykel-motorfordon star for 12 % och olyckor mellan
cykel-cykel star for 7 %. Var dessa olyckor intraffar varierar men de stérsta omraden sker i gatu-/vagstracka
samt gang- och cykelbanor. Konflikter mellan bilister och cyklister sker i huvudsak i korsningar samt gatu/-
vagstracka vilket redovisas i figur 2 nedan (Niska et al, 2013a).
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Figur 2. Diagram 6ver var olyckor sker i trafiken (Niska et al 2013)
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En stor del av alla singelolyckor som leder till allvarliga skador sker i ett hdndelseforlopp som cyklisterna
inte kan ra for 6ver. 44 % av dessa olyckor sker pa grund av véagens skick. Faktorer som ojamnt underlag,
hoga asfaltskanter, halt underlag som till exempel is eller 16v pa vagen bidrar till manga olyckor (Niska et
al 2013a).

5.3 Varfor sker olyckan?

Det finns manga faktorer till varfor en olycka sker. Enligt Laureshyn (2020) &r olyckor slumpmassiga
héndelser som byggs upp av konflikter som kan resultera i en olycka. Det vill s&ga att en korsning dar det
sker manga olyckor inte behGver vara oséker utan att det ar slumpen av en konflikt som har resulterat i
manga olyckor pa just den korsningen.

Dock sker olyckor och det finns faktorer som paverkar risken for att en olycka ska ske. Niska et al (2013b)
identifierade fem punkter till varfor en cykelolycka sker.

e Drift och underhall
Véagunderlaget har en stor betydelse for hur trygga och sékra cyklister kanner sig nar de cyklar.
Faktorer som halt, ojamn och tillfalliga foremal pa vagen dar cyklister cyklar 6kar risken for att en
olycka ska ske. 27 % av alla olyckor sker pa grund av daligt vagunderlag.

e Vagutformning
| vagutformning ingar féremal som &r utplacerade langs cykelvagen som har resulterat i en olycka.
Dessa faktorer ar trad, hoga trottoarkanter, bommar, réls och lyktstolpar. 20 % av alla cykelolyckor
for cyklister sker i denna punkt.

e Cyklisten i interaktion med cykeln
Hur van man ar med cykeln har en paverkan pa hur interaktionen med cykeln &r. Olyckor kan ske
nar man till exempel bromsar in for hart, kedjan hoppar av, klivit av/pa cykeln fel eller att nagot
fastnar i cykeln. Detta resulterar i 27 % av alla cykelolyckor.

e Cyklistens beteende och tillstand
Om en cyklist ar alkoholpaverkad, trétt eller har utsatt sig for storre risk dar cyklisten t.ex cyklar
med en hand Okar sannolikheten for att en olycka ska ske. Dessa olyckor star for 14 % av alla
cykelolyckor.

e Samspel med 6vriga trafikanter
Hur cyklister samspelar med biltrafiken eller dvriga trafikanter paverkar antalet
olyckor som sker. Denna punkt resulterar for 11 % av alla cykelolyckor.

54 SIN

SIN star for Safety In Numbers och beskriver relationen mellan olyckor mellan cykel- och biltrafik. SIN
beskriver ett icke linjart forhallande mellan antalet cyklister och motorfordon. Teorin menar att hogre
cykeldensitet i ett omrade resulterar i ett sakrare omrade. | figur 3 nedan illustreras detta forhallande. |
Portugal dar antalet cykelkilometer per ar ar lagt sker mer dodsfall &n i till exempel Danmark och
Nederlanderna (Forsberg M, 2015).
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Figur 3. Diagram 6ver sambandet mellan cyklade km/person och ar och antalet dodsfall hos cyklister/100 miljoner km
(CTC, u.d).

Forsberg, (2015) menar att olyckorna och dddsfallen blir lagre eftersom bilisterna blir mer vana for
cyklister nar fler cyklister ror sig pa gatorna. Nar fler cyklister ror sig pa gatan &r chansen ocksa stor att en
del av cyklisterna ar bilister da far de ett annat perspektiv om hur man ska rora sig i gatumiljon da de vet
att det kan vara svart for bilister att se cyklister pa véagen eller att andra bilister inte ar uppmarksamma
(Forsberg, 2015).

Nar bilisterna byter fran att dka bil till att bli cyklist kommer det ocksa finnas farre fordon i samhéllet vilket
minskar risken att en olycka eller konflikt kan intréffa (Forsberg, 2015).

Det finns forskning som pekar pa att SIN-teorin ocksa har en effekt pa singelolyckor. Teorin bakom detta
ar att ju fler som cyklar desto hogre krav kommer att sattas pa infrastrukturen i samhéllet. Det som ar namnt
innan ar att stora delar av alla singelolyckor sker pa daligt vagunderlag. Om hogre krav stills pa
infrastrukturen kommer drift och underhall att forbéattras vilken i sin tur leder till farre olyckor. Okningen
av cyklister och cykelkilometer per person leder till att cyklisterna blir mer vana av att cykla och erfarna
cyklister leder till farre olyckor (Forsberg, 2015).
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6 Hur arbetar Helsingborg stad med
trafiksakerhet?

I Mars 2017 antog Helsingborg stad den nya cykelplanen som ska gélla mellan 2017 och 2023. Den nya
cykelplanen bygger vidare pa den foregaende cykelplanen som antogs 2007 (Helsingborg stad, 2017).

6.1 Uppfoljning

I cykelplanen fran 2007 fanns ett mal att andelen cyklister skulle 6ka med 17% mellan 2005-2015,
samtidigt som antalet cykelrelaterade olyckor skulle minskas. Malet skulle uppnas genom att ge cyklisterna
en central roll i stadsbyggnadsprocessen genom att investera i en attraktiv cykelmiljo. De investeringar som
Helsingborg stad genomforde for att nd malet fokuserade pa att forbattra belysningen pa cykelbanor,
prioritera snoréjning och halkbekampning, fler cykelparkeringar och att &ndra manniskors resvanor. Trots
dessa investeringar 6kade inte cykeltrafiken i samma takt som vantat vilket man kan se i figur 4 dar andelen
cyklister ligger runt 12 % ar 2013 (Helsingborg stad, 2017).

Aven om Helsingborg stad inte lyckades med att na sitt mal ser Helsingborg stad cykelplanen som en
langsiktig investering dar det tar lang tid att &ndra manniskors resvanor. Det som investeringarna lyckades
med var att minska antalet olyckor i Helsingborg dar det sker en kontinuerlig minskning varje ar. De
olyckor som minskas ar de lindriga olyckorna medan de mattliga och allvarliga olyckorna ligger kvar pa
samma niva som for 2013, se figur 4. Dodsfallen som har skett &r fa vilket innebar att man inte kan dra
statistiska slutsatser pa dessa fallen (Helsingborg stad, 2017).

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Figur 4. Utveckling av antalet dodsfall, allvarligt, mattligt och lindrigt skadade cyklister i Helsingborg (Helsingborg
stad, 2017)

6.2 Cykelplanen idag

Cykelplanen som antogs 2017 bygger vidare pa den foregaende cykelplanen fran 2007. Malen ar bland
annat att 6ka andelen cyklister fran 11 % ar 2013 till 21 % ar 2022 medan andelen cyKklister som skadas
minskar. Cykelplanen bygger vidare pa de nationella transportpolitiska malen dér de grona transportmedIien
ska bli mer l&ttillgangliga.

For att fa fler manniskor att valja grona transporter har Helsingborg stad valt att satsa pa manga delar inom
samhallet. Eftersom cyklister ar en heterogen grupp behdvs olika investeringar for att na alla cyklister i
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samhallet. De investeringar som gors utgar fran nio olika strategier dar malet ar att utveckla
cykelinfrastrukturen i Helsingborg med béttre cykelstrak och fler cykelparkeringar med prioritering pa att
gora det sakrare och tryggare for cyklister och gaende (Helsingborg stad, 2017).

6.3 Trafikkorsningar i tatort

En korsning definieras enligt Trafikverket (2015) som “den plats dér trafikfloden i olika riktningar korsar
eller ansluter till varandra”. I titorter kan en korsning utformas utifran de flesta korsningstyperna dock
finns det fyra indelningar efter funktion, oreglerad korsning, reglerad korsning, cirkulationsplats samt
planskild korsning. Valet av korsning har av tradition oftast utformats efter biltrafiken, men efter hand som
gang-, cykel- och kollektivtrafik 6kat har d&ven behovet av att utforma korsningar efter alla trafikslag 6kat.

| tatort &r det vanligt med signalreglerade korsningar da fordon, cyklister och gaende ar integrerade.
Kapaciteten i dessa korsningar &r hog och sékerheten &r hég om korsningen hastighetssakras (Trafikverket,
2015).

6.4 Helsingborgs investeringar i korsningar

2014 andrades regelverket for cykeloverfarter i Sverige. Regelverket innebér att alla cykel6verfarter ska
byggas om till sékra cykeloverfarter. Sakra cykeldverfarter &r en del av att prioritera cyklister i trafiken.
Genom att gora overfarter mer tydliga for bade cyklister och bilister genom att hja upp overfarten eller
mala en tydlig cykelbana éver korsningen ska cyklisten inte behdva stanna vid korsningar och éverfarter
vilket 6kar framkomligheten for cyklister. Samtidigt ska bilisternas hastighet minska vilket 6kar sdkerheten
for cyklisterna (Helsingborg stad, 2017).

Helsingborg stad utgav redan 2011 Riktlinjer for cykelnatets utformning, vilket bygger pa VGU men som
ar anpassad for Helsingborg. | detta dokument star det hur signalreglerade korsningar ska utformas for att
Oka trafiksékerhet och framkomlighet for cyklister dar det viktiga &r att gora cyklister synliga for trafiken.
Detta gors bland annat genom att vid enkelriktade cykelbanor dverga till cykelfalt minst 10 meter fore
korsningen och ha tydliga markeringar genom korsningen. Vid dubbelriktade cykelbanor ska dessa ledas
over vid oOvergangsstalle. Hogersvangande cyklister bor separeras och ledas utanfor signalreglerad
korsning. Cykelboxar ska anvandas nar cykelnatet gar i trafiken (Helsingborg stad, 2011).

6.4.1 Cykelbox

Cykelboxar ar billigt att implementera i en trafikkorsning och gor det samtidigt trafiksékrare. Av alla
olyckor som sker mellan cykel och motorfordon intraffar drygt 40% pa korsningar (Niska et al, 2013a).
Manga av olyckorna intraffar nar bilisterna ska svanga hoger pa korsningen. Vid hdgersvangar har gaende
och cyklister gront samtidigt som bilisterna vilket innebar att en ouppmarksam bilist kan missa att cyklister
kommer i higa hastigheter nér de ska passera 6vergangstallet. Cykelvagen kan dven vara skymd eller att
bilisterna far en dod vinkel in mot cykelvagen. Vid implementering av cykelboxar placeras cyklisterna
framfor bilisterna vilket resulterar i att cyklisterna hinner att passera korsningen innan motorfordonen far
mojligheten att svanga hoger. Detta eliminerar manga eventuella konflikter mellan cyklister och
motorfordon (Fournier et al. 2020).

Resultatet av cykelboxar ar goda dar manga konflikter mellan bilister och cyklister forsvinner (Fournier et
al. 2020). Anledningen till att cykelboxar ger goda resultat menar Marlin Johnson mfl. (2020) beror pa att
cyklister blir mer uppmarksamma och att bilister blir medvetna att det kan finnas cyklister i narheten.

Dock sker det fortfarande konflikter efter cykelboxar har installerats. Da cykelboxar ar ett relativt nytt
fenomen kan det vara svart for trafiken att anpassa sig till den. Flera fall har rapporterats in dar bilister har
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stannat i cykelboxen istéllet for stopplinjen som &r &mnad for motorfordon. Ett satt att minska dessa
konflikter ar att mala cykelboxen i en fargglad farg. | en studie fran Austin, USA, iakttog de var i
cykelboxen cyklisterna valde att stanna. Vid en cykelbox utan farg och enbart linjer valde 51,8 % att stanna
i cykelboxen. Resterande stannade vid motorfordons stopplinje eller évergangsstéllet. Men vid fargad
cykelbox valde 91,8 % att stanna vid cykelboxen. | rapporten tar de upp flera gator i Austin, Texas och
datan pekar pa att farglagda cykelboxar far fler cyklister och bilister att gora ratt i korsningarna (Dill, 2010).
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/7 Val av korsningar

7.1 Korsning med cykelpassage (Tradgardsgatan och Jarnvagsgatan)

For enkelhetens skull har denna korsning valts att kallas for korsning med cykelpassage.

Korsningen med cykelpassage &r en central korsning i Helsingborg dar manga bilar passerar for att ta sig
in och ut fran Helsingborg city, se figur 5. Eftersom denna korsning ligger centralt, nira centralstationen
passerar manga gaende och cyklister korsningen. Pa alla anslutningar finns Gvergangsstillen med
enkelriktade cykelbanor pa vardera sida och man kan se att utformningen foljer flera av riktlinjerna som
Helsingborg stad utgav 2011 (Helsingborg stad, 2017).

Sodra delen av korsningen (Jarnvagsgatan) har ingen sammanfogad cykelbana pa hoger sida utan
cykelvagen ér istéllet dragen intill stadsparken. Pa vanster sida gar det en separerad tvafilig cykelbana.

Vid den dstra delen av korsningen (Tradgardsgatan) finns det en sammanfogad enkelriktad cykelbana pa
hoger sida dar cyklisterna kan kora upp pa cykelbanan som &r byggd nagra meter innan stopplinjen borjar.
Denna del av korsningen befinner sig i slutet av en backe vilket kan resultera i att cyklisterna har hogre fart
an normalt. Pa vanster sida finns cykelfalt som gar tillsammans med fordonstrafiken. Pa den norra delen
av korsningen (Jarnvéagsgatan) finns en enkelriktad cykelbana pa hoger sida och en dubbelriktad pa vanster
sida dar cykelbanorna befinner sig ungefar tva meter bredvid bilvagen.

Den vastra delen av korsningen ar ansluten med en cirkulationsplats. Pa hégra sidan av anslutningen finns
en enkelriktad cykelbana. Vart att notera ar att hogersvangande motorfordon fran cirkulationsplatsen ar
separerade fran resten av korsningen dar ett obevakat évergangsstélle finns for gadende och cyklister.

Figur 5. Ortofoto dver korsning Jarnvagsgatan-Tradgardsgatan
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7.1.1 Analys av korsning

Eftersom korsningen ar utformad pa olika satt beroende pa vilken del av korsningen som man anvander
kan den upplevas stokig och méanniskor kan uppleva tryggheten och sakerheten pa olika satt. Det finns
studier som tyder pa att korsningar med en cykelbana vid sidan av korsningar ar mer osékra &n blandtrafik
pa vagen dar cykel ar integrerat (Prati et al, 2018). | normalt fall &r det sakrare med separerade cykelbanor
eller cykelbanor som har ett hinder mellan bilvag och cykelvdg men om en separering av cykelbanan leder
till en korsning kan risken for en olycka 6ka. Anledning &r att om cyklister har en separerad cykelbana vid
sidan om végen har bilisterna svarare att se cyklister vilket kan leda till ouppmérksamhet vid korsningen
(Prati et al, 2018). | Helsingborg stad &r hastighetsgransen 40 km/h i de flesta korsningar vilket minskar
risken till att en olycka kan ske och lindrar en eventuell olycka. Belysningen och sikten for cyklister &r bra
i korsningen da den ar valdigt 6ppen och stor vilket kan 6ka tryggheten och sakerhet, men eftersom
korsningen belastas med mycket trafik kan korsningen ocksa kannas otrygg.

7.2 Korsning med cykelbox (Bergaliden - Tradgardsgatan)
For enkelhetens skull har denna korsning dopts till korsning med cykelbox.

Denna korsning befinner sig 6ster om korsning med cykelpassage. Korsningen passerar man pa ett naturligt
satt om man ska cykla eller ga in till stan fran soder eller om man ska besoka sjukhuset.

Figur 6. Ortofoto dver korsningen Bergaliden - Tradgardsgatan

Véagen som gar i vast-Oster om korsningen heter Bergaliden, se figur 6. Pa Bergaliden upp till
sjukhusomradet gar en backe vilket kan bidra till att cyklister har hogre hastigheter an normalt. | backen
har cyklisterna sina egna enkelriktade cykelbanor pa vardera sida som gar parallellt med gangbanan som
ar drygt 0,5 meter fran bilvagen. Innan korsningen ansluts den hogra cykelbanan med bilvagen dar
cykelbanan markeras med en vit linje istallet for ett upphojt plan vilket cykelbanan ligger pa innan
korsningen. Alla anslutningar till korsningen ar utformade med cykelbox och cykelvag pa hogersidan av
végen.

Den norra delen av korsningen leder in till stan. Denna gata heter Sodra storgatan. Pa hoger sida finns ett
cykelfalt med en markerad linje och pa vanstersidan cyklar cyklister pa delad fil med motorfordon.
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Fran Tradgardsgatan som befinner sig pa den vastra delen av korsningen delar hoger sida av vagen upp sig
till tva filer dar hogerfilen ar till fordon och cyklister som ska svanga hoger. Vid uppdelningen uppstar ett
cykelfalt for de som ska rakt fram eller vanster i korsningen och cyklar bredvid motorfordon. Pa vanster
sida av vagen cyklar cyklister tillsammans med motorfordon.

Den sodra delen av korsningen (Sodergatan) &r bada sidorna enkelriktade cykelbanor. Den hdgra
cykelbanan ansluter till korsningen med ett cykelfalt tillsammans med motorfordon.

7.2.1 Analys av korsning

Korsningen ar utformad pa liknande sétt oavsett var cyklisterna kommer ifran. Cykelboxarna som finns pa
korsningarna okar sakerheten i korsningen. Trafikmangderna genom korsningen ar relativt laga vilken kan
ge en viss positiv effekt pa sikerheten i korsningen. Pa den ostra delen av korsningen (Bergaliden mot
sjukhuset) kan cyklisterna komma i hoga hastigheter da de aker ner fran en backe vilket minskar sakerheten.
Korsningen ar en allméant saker korsning utifran litteraturen dar det finns cykelbanor som ligger i plan med
vagen som sedan mynnar ut till cykelboxar. Det ar inga hdga hastigheter i korsningen da bilisterna far kora
40 km/h och inget foremal som skymmer sikten samt bra belysning. En faktor som kan minska sakerheten
i korsningen &r ett stort trad som ligger vid Sodergatan och skymmer nagot mot Bergaliden (Prati et al,
2018).

7.3 Mixad korsning (Kopparmdllegatan - Halsovagen)

Denna korsning mellan Kopparmdllegatan och Halsovégen som for enkelhetens skull dopts till mixad
korsning befinner sig langre bort fran de centrala delarna av staden jamfért med de andra studerade
korsningarna, se figur 7. Denna korsning ar viktig da den delar upp inkommande trafik fran E4:an till
olika delar av stan vilket betyder att den har en relativt stor trafikmangd.

Figur 7. Ortofoto Halsovégen - Kopparmaollegatan

Pa den norra delen av korsningen (Halsovégen) finns enkelriktade cykelfalt pa bada sidorna av bilvagen.
Mellan cykelfaltet och trottoaren finns en yta for parkering for bilister vilket kan leda till olyckor dar bilister
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Oppnar bildorren mot cykelféltet samtidigt som cyklisterna kommer i hog fart och inte hinner stanna. Vid
stopplinjen stannar cyklisterna pa samma yta som bilisterna stannar, denna del av korsningen har ingen
cykelbox.

Den vastra delen av korsningen (Kopparmoéllegatan) som gar mot Tagaborg har inte heller en cykelbox.
Hoger sida har cykelfélt in till korsningen for dem som ska rakt fram. Pa vanster sida ansluter cyklisterna
till en cykelbana efter korsningen.

Pa den sodra delen av korsningen (Halsovagen) finns det en enkelriktad cykelbana pa bada sidorna av
bilvagen narmast trottoaren som sedan gar over till cykelfélt vid korsningen.

Pa den ostra delen av korsningen far cyklisterna pa hoger sida cykla i ett cykelfélt i mitten av korsningen
mellan hogersvangande fordon och fordon som ska koéra rakt fram. Denna del av korsningen har en
cykelbox. Véanster sida ansluter efter korsningen med en separerad enkelriktad cykelbana

7.3.1 Analys av korsning

Utifran litteraturen bedoms korsningen vara trafikséker. Korsningen har en bra belysning och det &r inget
som skymmer sikten for bilister eller cyklister. Cykelbanorna ligger i sasmma plan som bilvégen och pa den
oOstra sida av korsningen finns det en cykelbox dar cyklisterna leds ut till mitten av véagen for att anvanda
sig av cykelboxen. Det kan 6ka trafiksakerheten i korsningen da manga eventuella konflikter forsvinner da
de flesta konflikterna i korsningar mellan cykel och motorfordon sker vid nar motorfordon svanger héger
I en korsning.

I norr- och sddergaende riktning (Halsovagen) finns det inga cykelboxar utan dar far cyklisterna stanna pa
samma stopplinje som bilisterna vilket 6kar risken for att en konflikt ska uppsta. Vidare pd Halsovagen
(norrgaende riktning) ar cykelvagen byggd vid sidan av en parkering vilket kan leda till konflikter eller
olyckor dér bilister 6ppnar dorrar pa cyklister (Prati et al, 2018).
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8 Resultat

8.1 Resultat STRADA

Olycksrapportering mellan 2016 och 2020 visade att det totalt skett 18 cykelolyckor i de tre korsningarna.
Korsning med cykelpassage visade sig ha flest olyckor med atta foljt av korsningen med cykelbox med sju
olyckor. P& den mixade korsningen hade enbart tre olyckor skett, se tabell 1.

Tabell 1: Data 6ver inrapporterade olyckor fran STRADA

Korsning Singelolyckor Kollisionsolycka med cykel | Totalt
Cykelpassage 4 4 8
Mixad 2 1 3
Cykelbox 5 2 7

Halften av olyckorna skedde mellan cykel och motorfordon dér orsaken var att motorfordon kort pa cyklist
pa overgangsstélle. Klockslag for dessa olyckor var pa eftermiddagen mellan 14-18. De resterande
olyckorna var singelolyckor dér orsak berodde pa halka, krock med refug eller pa grund av alkohol.
Klockslag for singelolyckorna varierade mellan atta pa morgonen och arton pa kvallen.

| den mixade korsningen har tre olyckor skett. Tva var singelolyckor dér en skedde pa grund av en kraftig
inbromsning och en skedde pa grund av trottoarkant. Dessa skedde senare pa eftermiddagen. En olycka var
mellan motorfordon och cyklist dar fordonet korde pa cyklisten. Detta skedde tidigt pa eftermiddagen.

Det skedde totalt sju olyckor korsningen med cykelboxar. Av olyckorna var fem singelolyckor dér orsaken
framst berodde pa kraftigt bromsande pa grund av konflikt med motorfordon, men dven en av halka.
Klockslag for olyckorna varierade pa dygnet. En olycka skedde mellan fotgangare och cyklist dar de
kolliderade i korsningen. En olycka skedde mellan motorfordon och cyklist dér fordonet kérde pa cyklisten
I korsningen.

8.2 Resultat konfliktstudie

Korsningen med cykelpassage och korsningen med cykelboxar spelades in mellan 2021-05-05 till 2021-
05-07 medan den mixade korsningen spelades in 2021-05-10 till 2021-05-12. Filmerna spelades in mellan
09:00-18:00, sammanlagt finns det 27 timmar inspelat material fran var och en av de tre korsningarna.
Matningar for motorfordons ADT i korsningen gjordes genom att rakna alla fordon under en kvart (09:00-
09:15) och sedan dividera resultatet med 0.1 for att f& ADT for korsningen.

Antal cyklister i de tre korsningarna méttes under en dag fran inspelat material. | tabell 2 syns totalt antal
konflikter, uppmétt fordons ADT samt antal cyklister under en dag.

Tabell 2. Antal konflikter, fordons ADT och cyKklister for de olika korsningarna

Korsning Konflikter Fordons ADT Cyklister
Cykelpassage 10 12 800 430
Mixad 1 14 160 744
Cykelbox 0 5280 736
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8.2.1 Korsning med cykelpassage

Kameran som ar placerad pa denna korsning &r placerad pa Jarnvagsgatan mot Terminalgatan som man
kan se i figur 9. Varfor kameran placerades just dar var for att underséka om utformningen pa cykelvéagen
som gar langs Jarnvéagsgatan ledde till att konflikter skedde. Det negativa med att placera kameran pa denna
del av korsningen var att det var svart att se hela korsningen. Da det inte fanns tillrackligt med resurser var
det inte mojligt att filma pa andra sidan av korsningen. Det skedde totalt tio konflikter som observerades i
korsningen.

Alla konflikter som noterades skedde mellan bilister och cyklister pa denna korsning. Det skedde sex latta
konflikter, tva mellankonflikter och tva allvarliga konflikter. sex av konflikterna skedde vid hogersvangar
och fyra av konflikterna skedde vid vanstersvangar

Problemet med denna korsning ar hur cykelbanorna &r utformade vid sidan av vagen. Nér cykelbanan inte
ar direkt ansluten till vagen kan det vara svart for bilisterna att bli uppmarksammade for cyklister nar de
gor en hoger- eller vanstersvang. For att oka sdkerheten har 6vergangsstdllen placerats framfor
fordonstrafiken och de som star vid évergangstallena ar darfor latta att se. Problemet uppstar nar cyklister
kommer med en hog hastighet och korsar dvergangstallena, da maste motorfordon halla koll pa doda
vinkeln vilket gor det latt att konflikter uppstar vilket marktes i konfliktstudien.

.

3 { p 2 AN
. b g 4 4
X \-/ N )

Figur 8. Ortofoto dver korsning med cykelpassage. Rod cirkel markerar var kameran var placerad.

Den allvarligaste konflikten skedde pa samma satt som beskrivet ovan. En bil skulle svanga hoger fran
Jarnvagsgatan mot Tradgardsgatan och befann sig pa tredje plats i kon for att svanga. Efter det blev gront
och de vid stopplinjen fick ga dver korde bilen hdger men samtidigt kom det en cyklist fran stadsparken i
hog fart som skulle korsa 6vergangsstallet och varken bilisten eller cyklisten var uppmarksamma pa
varandra och gjorde ingen ansats till att stanna.

Néagra av konflikterna som skedde mellan cyklister och bilar uppstod dven fran sodra delen av
Jarnvagsgatan nar de skulle svanga héger in mot Centralstationen (mot cirkulationsplatsen i figur 8).

Allmant &r det storsta problemet med denna korsning cyklister som éverraskar bilister och kommer i hig
fart. Ett annat problem &r korsningens utformning. Cyklister som anvénder korsningen vet inte hur de
anvander korsningar som det ar tankt att anvanda den. Manga cyklister véantade vid Gvergangsstallet
narmast kameran for att cykla Gver till Tradgardsgatan i st pa ett annorlunda satt. Nar det blev gront
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borjade cyklisterna istallet for att cykla over 6vergangsstallet cykla ut pa bilvagen och sedan upp mot
Tradgardsgatan. Detta resulterade inte i konflikter men kan resultera till konflikter i framtiden.

8.2.2 Korsning med cykelbox

Kameran placerades vid en lyktstolpe pa Tradgardsgatan vilket kan ses i figur 9. Placeringen av kameran
gjorde sa att hela korsningen kunde studeras. Det viktiga att studera i korsningen var cykelboxarna som
finns placerade vid varje ingang. Under de 27 inspelade timmarna skedde inga konflikter for cyklister.

Figur 9. Ortofoto éver korsning med cykelboxar. Réd cirkel markerar var kameran var placerad.

Denna korsning visade inte pa stora problem bland nagot trafikslag, utan korsningen fungerade valdigt
smidigt. Ur sdkerhetssyn fungerar cykelboxarna véldigt bra vilket dven litteraturen sager. Cyklisterna var
duktiga pa att utnyttja cykelboxarna och vagade placera sig tillsammans med motorfordon. Inget konstigt
beteende kunde noteras utan cyklister korsade denna korsning pa ett valdigt sakert satt.

8.2.3 Mixad korsning

Kameran som filmade korsningen var placerad langst Halsovagen nara Kopparmélleparken (se figur 10).
Da tillgangen till kamerorna var begransat fanns det inte tillrackligt med resurser for att filma alla
korsningarna samtidigt vilket innebér att denna korsning inte kunde filmas samtidigt som de andra
korsningarna filmades. Denna korsning var filmad mellan den 10e och 12e maj. Dock filmades korsningen
i 27 timmar som de resterande korsningarna. Under tiden som det filmades var védret battre vilket kan
paverka hur manga som cyklade just den dagen. Dagen som cyklisterna mattes var den 12e maj for att det
var den enda veckodagen som samspelade med inspelningen fran de foregaende korsningarna.

Det noterades endast en konflikt under inspelningen.
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Figur 10. Ortofoto 6ver mixad korsning. Rdd cirkel markerar var kameran var placerad.

Det hittades beteendemonster hos trafikanter som kan resultera i konflikter i framtiden. Konflikten som
hittades var inte ett resultat av fordonstrafik utan den skedde mellan en gangtrafikant och en elscooter vid
ett Gvergangsstalle.

Da korsningen har manga olika utformningar for cyklister fanns osakerheter i hur de rérde sig. Nagra
aterkommande monster var hur de som kom fran 6st (Kopparmollegatan) till cykelboxen ofta anvande
overgangsstillena och gick 6ver for att korsa &t vanster. Aven marktes osikerheter for de som kom fréan
norr eller sdder och skulle ta sig rakt fram. Da det inte finns nagot utmalat cykelfalt ar det svart for
cyklisterna att veta var de ska ligga i korsningen vilket kan resultera i att de istéllet anvande sig av
overgangsstallen.

8.3 Enkat

Snittaldern for undersokningen ligger pa 46 ars alder och medianen ligger pa 50 ars alder.

Vid trygghetsundersokningen for korsningarna samt cykelbox anvéndes ett graderingssystem dar 1 var
valdigt otrygg, 2 var ganska otrygg, 3 var ganska trygg och 4 var valdigt trygg. Utifran dessa vérden kan
ett genomsnitt dras pa varje fraga for att avgéra om grupperna lutar mot otrygghet eller trygghet.
Medelvérdet av svaren ar 2,5 och allt 6ver 2,5 kan anses som att gruppen lutar mot trygghet och allt under
2,5 lutar mot otrygghet.

Tabell 3 nedan redovisar hur de som svarade pa enkaten uppfattar trygghet vid de olika korsningarna. De
ursprungliga tabellerna fran enkaten redovisas i de bifogade filerna i punkt 2.1, 3.1 och 4.1. Resultatet visar
att det ar fa personer som upplever korsningarna som mycket trygga. Sammanlagt svarade 10 personer att
de upplevde korsningarna som mycket trygga vilket resulterar i drygt 10% av alla svar.

Det var desto fler som uppfattade samtliga korsningar mycket otrygga dar de flesta upplevde att den mixade
korsningen var mest otrygg (se tabell 3).
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Tabell 3. Redovisar svaren for fragan “Kinner du dig trygg nir du anviinder cykelpassage pa korsningen?” J-T =
Jarnvagsgatan - Tradgardsgatan, K-H = Kopparmollegatan - Halsovagen, B-T = Bergaliden - Tradgardsgatan.
Vérdernas betydelse ar foljande: 1 = Valdigt otrygg, 2 = Nagot otrygg, 3 = Nagot trygg, 4 = Mycket trygg

Korsning 1 2 3 4 Genomsnitt | Antal
J-T (Korsning | 4 (12 %) 9 (27 %) 15 (44 %) 6 (18 %) 2,68 34
med

cykelpassage)

K-H (Mixad | 14 (40%) | 12 (34 %) 8 (23%) 1 (3 %) 1,89 35
korsning)

B-T 8 (24 %) 14 (41 %) 9 (27 %) 3(9%) 2,21 34
(Korsning
med

cykelbox)

Pé fragan “skulle du vélja en annan cykelvag for att slippa denna korsning” var flest villiga att ta en annan
vag for att inte cykla pa den mixade korsningen. Den korsningen som minst antal cyklister valjer att inte
andra cykelvag ar korsningen med cykelpassage samt korsningen med cykelboxar, se tabell 4.

Tabell 4. Redovisar svaren for fragan “skulle du vélja en annan cykelvig for att slippa denna korsning?” J-T =
Jarnvégsgatan - Tradgardsgatan, K-H = Kopparméllegatan - Halsovagen, B-T = Bergaliden - Tradgardsgatan.

Korsning Ja Nej Vet inte Antal
J-T  (Korsning med | 40% 54 % 6 % 35
cykelpassage)

K-H (Mixad korsning) | 60% 31 % 9% 35
B-T (Korsning med | 37 % 51 % 11% 35
cykelbox)

8.3.1 Redovisning av trygghet for alder, kon och hur ofta man cyklar

Vid uppdelning av grupperna kan man se att de upplever korsningarna pa olika satt beroende pa vem som
fragas. For att fa ut dessa svar isolerades en fraga och sedan summerades alla som t.ex cyklar dagligen for
att se om de upplever korsningen annorlunda gentemot en som cyklar mer séllan, se tabell 5.
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Tabell 5. Redovisar olika gruppers upplevda trygghet av korsningarna. J-T = Jarnvégsgatan - Tradgardsgatan, K-H =

Kopparméllegatan - Halsovagen, B-T = Bergaliden - Tradgardsgatan

Grupp J-T K-H B-T Medel JAntal
Cyklar dagligen 2,7 2,1 2,3 2,4 13
Cyklar 3-6 ganger per vecka 2,9 2,2 2,3 2,4 14
Mer séllan an en gang per vecka 2,4 1,1 1,6 1,7 8
6-24 ar 2,7 1,7 2,0 2,1 6
25-44 ar 3,0 1,9 2,2 2,4 9
45-64 ar 2,6 2,1 2,4 2,4 14
65-84 ar 2,6 1,8 1,8 2,1 5
Kvinna 2,6 1,8 2,0 2,1 21
Man 3,0 2,0 2,6 2,5 14

De flesta grupperna ligger mellan 2,2 och 2,5 vilket tyder pa att de flesta lutar mot en otrygghetskansla
dock skiljer det mycket at beroende pa vilken korsning eller grupp som underscks. For korsningen med
cykelpassage ar det manga grupper som upplever korsningen

trygg dar man och de som ar mellan 25-44 ar kanner sig tryggast. | denna korsning kéanner sig manga
grupper trygga men de som kanner sig otryggast ar de som cyklar sallan och kvinnor.

Den mixade korsningen upplever alla grupper som otrygg dar alla grupper ar en bit under 2,5. De grupper
som anda kanner sig tryggast ar den som cyklar dagligen eller 3-6 ganger per vecka samt aldersgruppen
45-64. De som kanner sig otryggast pa denna korsning ar de som cyklar mer séllan an en gang per vecka
dar nastan alla ansag korsningen som mycket otrygg.

Korsningen med cykelboxar upplever de som svarade pa enkéten som ganska otrygg. Den enda gruppen
som ansag sig vara ganska trygga i korsningen var man medan den gruppen som var otryggast i korsningen
var de som cyklar mer séllan &n en gang per vecka.

Den gruppen som kanner sig tryggast pa de tre korsningarna som undersokts ar man. Méan &r den enda
gruppen som ligger éver 2,5 Vilket indikerar de kanner sig tryggare an de kvinnor som svarade pa enkaten.
Grupper som cyklar dagligen och 3-6 ganger per vecka och cyklister som ar mellan 25-64 ar kanner sig
relativt trygga. Den gruppen som kéanner sig otryggast ar de som cyklar mer sallan &n en gang per vecka.

8.3.2 Samspel med andra fordon

35 personer svarade pa fragan om man kanner sig trygga med att samspela med andra fordonsslag i en
korsning varav 54% svarade att de kanner sig lite trygga, 31% svarade nej, medans 14% svarade att de
ké&nner sig trygga (se tabell 6).
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Tabell 6. Redovisar fragan “Kiinner du dig trygg nir du maste samspela med andra fordonsslag i en korsning?”
Ja Lite grann Nej
5 (14%) 19 (54%) 11 (31%)

8.3.3 Tryggaste/otryggaste korsningen

Pa fragan vilken korsning som man kanner sig tryggast i svarade de flesta att korsningen med cykelpassage
upplevdes som tryggast. Den otryggaste korsningen var enligt 47% av de som svarade pa enkéaten den
mixade korsningen (se tabell 7).

Tabell 7. Redovisar fragan “Vilken av dessa korsningar kinner du dig tryggast/otryggast pa?”. J-T = Jarnvégsgatan -
Tradgardsgatan, K-H = Kopparméllegatan - Halsovagen, B-T = Bergaliden - Tradgardsgatan

Korsning Tryggast Otryggast
J—T (Korsning med cykelpassage) 17 (50%) 9 (27%)
K - H (Mixad korsning) 6 (18%) 16 (47%)
B — T (Korsning med cykelbox) 11 (32%) 9 (27%

8.3.4 Cykelbox

Datan visar att de som svarade pa enkaten lutar nagot at att cykelboxar ar trygga, se tabell 8. Nastan 40 %
ansag cykelboxar som ganska trygga och 12 % som véldigt trygga. En tredjedel tyckte att cykelboxar var
ganska otrygga och 15 % ansag cykelboxar som valdigt otrygga. Det ar inte manga cyklister som anser
cykelboxar som jattetrygga eller jatteotrygga utan de har dverlag en liten kénsla av otrygghet da majoriteten
anser att de kanner sig ganska trygga eller ganska otrygga.

Tabell 8. Redovisar hur trygga cykelboxar upplevs.

Siffrornas betydelse ar foljande: 1 = Valdigt otrygg, 2 = Nagot otrygg, 3 = Nagot trygg, 4 = Mycket trygg
Trygghet 1 2 3 4
Cykelboxar 5 (15 %) 11 (33 %) 13 (39 %) 4 (12 %)

Cyklisterna som svarade pa enkaten har en relativ positiv bild av cykelboxar dar manga grupper ligger vid
eller 6ver 2,5 (se tabell 9). Den gruppen som ansag cykelboxarna som tryggast ar gruppen mellan 65-84
ar. Utdver den gruppen ar det man och de som cyklar 3-6 ganger per vecka som kanner sig trygga pa
cykelboxar. Av de svarande kanner sig gruppen 45-64 ar samt kvinnor sig mest otrygga
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Tabell 9. Redovisar hur trygga olika grupper kanner sig vid anvandning av cykelboxar

Grupp Trygghet JAntal
Cyklar dagligen 2,36 11
Cyklar 3-6 ganger per vecka 2,71 14
Mer séllan an en gang per vecka 2,38 8
6-24 ar 2,67 6
25-44 ar 2,5 9
45-64 ar 2,21 14
65-84 ar 3,33 3
Kvinna 2,3 19
Man 2,86 14

8.3.5 T-test

Da fa personer svarade pa enkaten (35 personer) kan det finnas osakerheter om medelvardena for de olika
grupperna stammer eller om det ar slumpartat. FoOr att undersdka detta har t-test anvénts, vilket visar
sannolikheten att skillnaden mellan tva gruppers medelvarden ar en slump. Resultatet man vill fa da ar att
sannolikheten visar valdigt 1agt (<5 %) vilket da betyder att grupperna skiljer sig signifikant emellan.

De gruppers medelvarden som stack ut mest fran de andra var viktiga att undersdka da det finns storst
osakerheter i dessa resultat. Det har gjort att tryggheten i korsning med cykelpassage jamfors med de
andra korsningarna, tryggheten for kvinnor jamférs med man, tryggheten for de som cyklar mer sallan an
en gang i veckan jamfors med de andra cyklisterna, samt att tryggheten med cykelboxar for 65-84 ar
jamfors med de andra aldersgrupperna.

Genomférandet gjordes genom excel dar det finns kortkommando som réknar ut sannolikheten.

Resultatet visar att det skiljer sig signifikant i trygghet mellan man och kvinna da sannolikheten var
mindre &n 5 %. Trygghet i korsningen med cykelpassage och de som cyklar mer séllan an en gang i
veckan visade aven signifikant skillnad fran de andra grupperna. Den enda som inte visade signifikant
skillnad var tryggheten med cykelboxar for 65-84 ar.
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9 Analys

Korsningarna som valdes ut till detta arbete kan anses relativt sakra utifran olycksstatistiken och
konfliktstudien da totalt 18 olyckor skedde mellan 2016 och 2020 och totalt 11 konflikter skedde under 81
timmars videoinspelning. Den korsningen som dock stack ut &r korsningen med cykelpassage dar 8 olyckor
skedde samt 10 konflikter. Har &r den vanligaste orsaken till olyckor och aven konflikter cyklister som
cyklar dver cykelpassagen samtidigt som en bil ska korsa denna. Tryggheten var storst vid denna korsning
vilket &r motségelsefullt da det var den korsningen som var trafikfarligast. Vid de andra korsningarna stack
inte olycksstatistiken och konflikterna ut pa samma satt som for korsningen med cykelpassage. Vid
korsningen med cykelbox skedde 7 olyckor varav majoriteten var singelolyckor som skedde till féljd av
daligt underlag eller andra motorfordon. Vid konfliktstudien kunde inget osakert noteras dock var inte
cyklister trygga pa denna korsning och manga tyckte att cykelboxar var otrygga.

Vid den mixade korsningen skedde inte manga olyckor eller konflikter vilket gor korsningen trafikséker.
Denna korsning var dock den som var otryggast enligt enkaten. Det kan sagas att trafiksakerheten och
tryggheten inte gav liknande resultat for korsningarna.

9.1 Cykelboxar

Datan fran resultatet visar att de som svarade pa enkéten kanner sig nagot trygga nar de anvander sig av
cykelboxarna. 15 % svarade att de k&nner sig mycket otrygga medan 12 % personer svarade att de k&nner
sig mycket trygga med att anvanda sig av cykelboxar. Drygt 33 % svarade att de kanner sig ndgot otrygga
medan 39 % svarade att de kanner sig nagot trygga. Detta indikerar pa att cyklister kanner en viss otrygghet
gentemot cykelboxar, men att de kan vara villiga att anvanda dem. De korsningarna som cyklisterna
upplever otryggast var de tva korsningarna med cykelboxar, men otryggheten gentemot korsningarna
upplevs storre gentemot tryggheten for cykelboxar. Det kan bero pa att cyklister har en relativt positiv bild
av cykelboxar da de ar byggda for att 6ka cyklisternas framkomlighet, men nar de vél anvander de kanner
de sig nagot otrygga.

Enligt litteraturen paverkar infrastrukturen vilken attityd samhallet har for cyklister dar battre infrastruktur
leder till mer cyklister i samhéllet som i sin tur satter hogre krav pa infrastrukturen. Dock kan cyklisters
uppfattning om cykelboxar skilja sig beroende pd om korsningen ar stor eller inte. Enligt litteraturen
paverkar storre gator och vagar att manniskor kanner sig otrygga vilket kan vara en faktor till att den mixade
korsningen upplevs som otryggare an korsningen med cykelboxar.

Som syntes pa Kopparmolleplatsen (mixade korsningen) anvandes cykelbox séllan da cyklister skulle gora
en vanstersvang, utan tenderar istéllet att ta hjalp av overgangsstallen. Den vanligaste orsaken till att kanna
sig otrygg i en korsning ar oftast pa grund av vanstersvangar. Cykelboxar ar sakra vid anvandning da fordon
har lattare att se cyklister i trafiken, dock kan man ifragasatta om det &r vart att ha cykelboxar om de inte
anvands pa grund av en otrygghet. | korsning Bergaliden anvandes cykelboxarna mycket battre, vilket kan
bero pé& den mycket lagre ADT for motorfordon och dven pa storleken pa korsningen.

En viss otrygghet som cyklisterna har gentemot cykelboxarna kan vara positivt. Eftersom cyklisterna
samspelar med motorfordon néar de staller sig i en cykelbox maste cyklisterna vara uppmarksamma da de
utsétter sig for storre risk an vad bilisterna gor. Bilisterna ser dven att det finns cykelboxar vilket kan
resultera i att de blir mer uppmarksamma pa att ett kan finnas cyklister i narheten.
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Otryggheten i detta fall kan leda till att bade cyklister och bilister tar det forsiktigare i korsningen vilket
resulterar i att korsningen blir sakrare. Nackdelen av otryggheten ar om cyklisterna kanner mycket
otrygghet som kan resulterar i att cyklisterna véljer att ta en annan vég eller ett annat fardmedel.

9.2 Korsning med cykelpassage

Korsningen med cykelpassage var den korsningen som flest cyklister ansag vara tryggast aven om det ar
dar flest olyckor och konflikter har skett. Trygghet ar en komplex kansla som paverkas av manga faktorer.
En faktor som har stor paverkan pa trygghet ar hur val man kanner igen ett omrade. Nagot som gar i rutin,
manniskor som man kanner igen och platser som man har varit pa mycket tenderar att resultera i att
manniskor kanner sig trygga. | centrala delarna av Helsingborg ror sig manga manniskor och korsningen
vid Jarnvéagsgatan ar en central korsning som manga manniskor kanner igen och vet vad som ska forvantas
av korsningen vilket kan resultera i att korsningen upplevs trygg.

De som upplever korsningen som otryggast ar kvinnor och de som cyklar sallan vilket bekraftar teorin att
kvinnor i storre utstrackning kanner sig otrygga i samhéllet och att de som inte cyklar mycket ocksa kénner
sig otrygga. Denna korsning befinner sig nara stadsparken och beroende pa vilken tid som man passerar
korsningen kan man fa olika upplevelser av den. Pa kvallar och natter kan stadsparken upplevas som
otryggt, speciellt for kvinnor vilket kan paverka synen for hur de upplever korsningen som otrygg. Dock
ror sig manga manniskor i detta omrade och kollektivtrafiken i Helsingborg har sin knutpunkt pa
centralstationen vilket kan 6ka tryggheten i omradet som korsningen ligger vid.

Aven om manniskor kéanner sig trygga pa denna korsning sker det olyckor pa den. Det uppmattes 430
cyklister under hela dagen medan de andra korsningarna uppmatte drygt 720 cyklister pa en dag. Enligt
SIN teorin blir ett omrade sakrare ifall cykeldensiteten kar. Om siffrorna stammer att det & mycket mindre
cyklister pa denna korsning dn de andra som undersoks ar risken storre att utséttas for en olycka for en
enskild cyklist &n pa de andra korsningarna. Samtidigt beskriver litteraturen att korsningar dar cykelvagen
ligger en bit ifran bilvagen innan korsningarna okar risken till att en olycka kan ske. Korsningen med
cykelpassage har just detta. Cyklister kan komma i hoga hastigheter fran stadsparken eller Tradgardsgatan
vilket kan oka risken till olyckor da bilister inte hinner se att cyklisterna kommer fran ovantade hall med
hoga hastigheter och ska korsa dvergangsstéllena.

9.3 Mixad korsning

Denna korsning tyckte flest cyklister var otryggast aven om det har skett minst olyckor under den
femarsperioden som undersoktes pa STRADA. | konfliktsudien hittades bara en konflikt, vilket kan
indikerar att detta &r en saker korsning, men anda upplever cyklister denna korsning som otrygg.

Den mixade korsningen ar den korsning som uppmatte hégst ADT. Enligt litteraturen bidrar mycket trafik
pa ett stille att manniskor kanner sig otrygga. Problemet med hog ADT har ocksa korsningen med
cykelpassage men den korsningen upplevs tryggare.

Denna korsning har cykelboxar vilket tvingar cyklisterna till att cykla pa vagen och samspela med
motorfordon vilket utsatter cyklisten for upplevd Okad risk for en olycka. Enligt riskhomeostasteorin
trafiksakerhetsteorier utsétter sig trafikanter sig for en medveten risk som man accepterar. FOr manniskor
som redan har en lag troskel och inte vill utsétta sig for nagon risk kan cykelvagar som gar parallellt med
vagen eller pa mitten av véagen resultera i att de inte vagar att cykla pa den korsningen och véljer en annan
vag eller ett annat fardmedel.

Risk forknippas likt trygghet till det man ar van med. Storre risk upplevs nar nagot ar okant, ofrivilligt,
okontrollerbart eller om man kanner att man inte far ut nagon personlig fordel av en handling som gors.
Nar cyklister tvingas ut pa véagen ofrivilligt kan en okontrollerbar kansla uppstad, istallet for att cyklisten
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befinner sig pa en trottoar dar det ar en distans mellan cyklisten och motorfordon befinner cyklisterna sig
mitt pa vagen dar det finns bilar bade till hdger och véanster om en.

Aven om detta ar en siker utformning tar cyklister en storre risk att befinna sig mitt pa vagen vilket leder
till otrygghet. Ett problem med detta & om Helsingborg stad vill att fler cykelresor ska ske, ett mal som de
inte lyckades uppna i cykelplanen fran 2007 maste man na ut till de som inte cyklar. I detta arbete kan man
bendmna den gruppen som “de som cyklar mindre dn en gang per vecka” och fran enkéten sdg man att den
gruppen kanner sig otryggast av alla grupper. Dock kan man inte dra slutsatsen att cykelboxar ar problemet
utan en del av problemet. Korsningen fick ett mycket lagre genomsnitt an cykelboxar vilket tyder pa att det
finnas andra faktorer som paverkar tryggheten pa korsningen. Med resonemanget som fordes for
korsningen med cykelpassage om att manniskor kanner sig trygga pa platser som man kanner igen kan man
dra samma resonemang med denna korsning.

Den mixade korsningen ligger en bit ifran de centrala delarna av Helsingborg vilket kan resultera i att
manniskor inte besoker denna korsning i samma utstrackning som korsningarna vid Tradgardsgatan. Detta
kan leda till att man inte har samma férankring till platsen vilket kan leda till otrygghet.

9.4 Korsning med cykelboxar

De som svarade pa enkaten upplevde denna korsning som nagot otrygg. | konfliktstudien hittades inga
konflikter och de olyckor som har skett har i stérsta grad varit singelolyckor och ett fall dar en bilist kort
pé en cyklist. Korsningen har 1ag ADT fér motorfordon och &r den minsta korsningen som granskas i detta
arbete. Nar materialen fran konfliktstudien undersoktes hittades olika beteendeden for cyklister for den
mixade korsningen och korsningen med cykelboxar.

Pa den mixade korsningen var det fa som svangde vanster i korsningen. Anledningen kan vara att det ar en
stor korsning och att en upplevd 6kad risk att cykla ut i korsningen kan innebéra att cyklisterna véljer att
ga Over overgangsstallet istallet. Korsningen med cykelboxar upplevdes cyklisterna mer bekvama i att
anvanda cykelboxar och félja korsningens utformning, pa denna korsning anvande sig inte cyklisterna av
overgangstallen istéllet for att svanga vanster. Cyklisternas attityd gentemot denna korsning var béttre &n
den mixade korsningen. Varfor det ar sa kan bero pa att korsningen med cykelboxar ar mindre an den
mixade korsningen vilket kan leda till att cyklister inte k&nner att de tar lika stor risk med att anvanda
cykelboxarna. Dock ar cykelboxarna utformade pa tva olika satt dar cykelboxarna vid den mixade
korsningen tvingar cyklisterna att cykla i mitten av vagen vilket innebér att cyklisterna har bilar bade
vanster och hoger om en. Pa korsningen med cykelboxar cyklar cyklisterna till hoger om véagen da har de
bara bilisterna till vanster om sig. Enligt enkaten upplever manga otrygghet med att samspela med andra
fordon och om cyklister enbart har bilar pa en sida om sig kan tryggheten oka.

9.5 Trygghet och sakerhet

Resultatet visar att en korsning som anses saker utifran STRADA och konfliktstudier inte behdver resultera
I ett ménniskor upplever korsningen som trygg. Korsningen med cykelpassage ar den korsningen som flest
cyklister upplever som tryggast vilket kan besvaras utifran hur korsningen ar utformad. Korsningen med
cykelpassage ar utformad pa ett mer traditionellt satt som cyklister ar vana vid dar 6vergangsstallen ar det
framsta sattet att passera korsningen. Enligt litteraturen &r det pa 6vergangsstallen de flesta olyckorna sker
mellan motorfordon och cyklister vilket man ocksa kan se fran konfliktstudien i detta arbete. Litteraturen
beskriver detta med att trafikanter som passerar 6vergangsstéllen upplever en falsk trygghet vilket betyder
att de kanner sig trygga pa platser som egentligen ar oséker.

Korsningarna med cykelboxar och den mixade korsningen har cyklisterna stopplinje pa samma stélle som
bilisterna eller framfor cykelboxarna. Cykelboxar anses som sakra och eliminerar manga konflikter som
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sker i en korsning da de i huvudsak tar bort konflikter som sker for cyklister nar bilister svanger hoger.
Resultatet fran enkaten visar att cyklister kanner en viss otrygghet nar de anvander cykelboxar dven om de
ar sakra. Resultatet visar dock att de tva korsningarna med cykelboxar uppfattas pa olika satt. den mixade
korsningen uppfattade drygt 47% av de svarande som den otryggaste medan 27 % uppfattade korsningen
med cykelboxar som otryggast. Detta tyder pa att det finns andra faktorer an cykelboxar som paverkar hur
trygga cyklister kanner sig i en korsning.

Enligt litteraturen k&nner sig kvinnor och dldre mer osakra i samhallet. Man kénner sig tryggast i samhéllet
dven om det ar man som utsatts for flest olyckor. Fran enkaten faststalls det genom att se att man upplever
alla korsningar tryggare an kvinnor dock har inte konet pa de som har varit med i konflikter fran
konfliktstudien kunnat identifierat. Enligt litteraturen ska aldre k&nna sig otrygga i trafiken men utifran
enkaten hittades inga samband mellan alder och trygghet. Den aldersgruppen som kénde sig tryggast i
trafiken var gruppen mellan 25-44 ar medans gruppen som kande sig otryggast var gruppen mellan 6-24
ar.

Pa fragan hur trygga cyklister kanner sig nar de samspelar med andra fordon var det enbart drygt 14 % som
svarade att de kanner sig helt trygga med det. Resultatet visar att cyklister kdnner en otrygghet med att
samspela med motortrafiken vilket kan leda till att de inte vill anvanda till exempel cykelboxar. Pa fragan
hur trygg man kanner sig vid anvandning av cykelboxar hade cyklisterna en relativt neutral syn déar de
kénner en viss otrygghet. Detta resultat 6verensstammer inte med hur cyklisterna upplever de korsningarna
med cykelboxar dar cykelboxarna upplevs tryggare an korsningarna. Detta tyder pa att det finns andra
faktorer som paverkar tryggheten pa en korsning.

Det finns inte mycket litteratur inom relationen mellan trygghet och sakerhet eller hur diskussionen gar
mellan dessa punkter. Trygghet saval som sakerhet ar en naturlig del av stadsplaneringen men nar dessa
punkter star mot varandra skapas problem. Efter inférandet av nollvisionen i Sverige har sékerheten pa
vagarna blivit battre och dodsantalen minskas successivt. Nar detta arbete skulle planeras var det svart att
hitta en korsning dar det fanns manga olyckor vilket tyder pa att Helsingborg stads satsningar pa
infrastrukturen och sakerheten pa vagarna har resulterat i goda resultat. Aven om végarna i staden ar sakra
har manniskor en otrygg syn pa korsningarna som undersoktes. Aven om korsningen med cykelpassage
upplevdes som den tryggaste av de som svarade 40 % att de &r villiga att ta en annan cykelvég bara for att
inte cykla just pa den korsningen. Korsningen med cykelboxar fick liknande resultat men pa den mixade
korsningen svarade hela 60 % att de &r villiga att ta en annan vag for att inte cykla pa den korsningen. For
att na Sveriges miljomal maste fler borja cykla och om man inte vagar cykla i korsningarna hammar det
cykelutvecklingen i staden. Nollvisionen har visat att sakerheten pa vagarna 6kar men enligt enkaten har
inte tryggheten samma utveckling. I Helsingborgs cykelplan ar malet satt for ar 2022 att 21 % av alla resor
i staden ska ske med cykelresor. For att na detta mal maste cyklister kanna sig trygga nar de cyklar vilket
manga i enkéaten inte kanner. Samtidigt gar det inte att bygga osakrare korsningar for att fa fler att kanna
sig tryggare vilket gar helt emot vad nollvisionen star for. Men om man vill att fler ska borja cykla eller
ké&nna sig trygga &r sakerhet i korsningar inte den enda faktorn att ta hansyn till.
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10 Slutsats och diskussion

10.1 Slutsats

De tre korsningarna som undersoktes har pavisat att ha stor trafiksakerhet utifran olycksstatistik och
konfliktstudierna som utfordes. Trygghetsundersokningen visar att korsningarna upplevs otrygga.
Faktorer som minskar tryggheten pa korsningar ar nar cyklister maste blanda sig med motorfordon och
denna otrygghet kan forstarkas av méngden trafik, hur stor korsningen &r, samt hur tydligt det ar for
cyklister att rora sig i en korsning.

Korsningen med cykelpassage visar sig vara den korsningen med samst trafiksakerhet, men gav storst
trygghet for cyklister. Sékerhetsbristerna vid korsningen sker vid 6vergangsstéllen dar konflikter ofta sker
mellan cyklister och motorfordon. Utifran utformningen av korsningen verkar inte storleken pa korsningen
ha lika stor paverkan pa trygghet dar det primara sattet ar att korsa korsningar genom 6vergangsstallen som
nér det primadra sattet ar att korsa tillsammans med motorfordon i typ av cykelboxar eller cykelfalt.

Resultatet fran enkatstudien visar att de som kanner sig otryggast nar de cyklar &r de som cyklar sallan och
kvinnor vilket 6verensstammer med litteraturen. Om Helsingborg stad vill klara malet att 21 % av alla resor
sker med cykel maste denna grupp kéanna sig tryggare for att fler i staden ska borja cykla. Resultatet visar
att om man vill att fler ska borja cykla eller kdnna sig trygga ar sékerhet i korsningar inte den enda faktorn
att ta hansyn till.

Sékerhet och trygghet for cyklister pa korsningar ar begrepp som &r svara att ssmmanfoga. Sakerhet for
cyklister uppkommer ofta da de samspelar och ar integrerade med motorfordon, medan trygghet for
cyklister uppkommer da de &r separerade fran motorfordon, vilket gor det svart att utforma korsningar som
ar anpassat for de bada trafikslagen.

10.2 Framtida forskning

I dag finns det inte mycket forskning kring relationen mellan sdkerhet och trygghet. Istallet finns det mycket
litteratur som fokuserar enbart pa sikerhet eller enbart pa trygghet. | litteratursokningen for detta arbete var
det fa dokument som fokuserade pa bade sékerhet och trygghet. Det finns manga dokument som beskriver
hur man ska bygga sékra vagar och korsningar men det finns inga dokument som beskriver hur en trygg
utformning i korsningar ser ut. Istallet forklaras trygghet utifran allménna faktorer som hur bra belysning
och bra underlag paverkar trygghet

10.3 Metoddiskussion

Det finns faktorer som kan ha paverkat datan som redovisades i resultatet. De som svarade pa enkaten var
60% kvinnor och 40% man. Enligt litteraturen kanner sig kvinnor mer osékra i samhéllet &n mén vilket
bekraftas av enkaten som gjordes. Da det var en majoritet av kvinnor som svarade pa enkéaten kan det
paverka att korsningarna upplevs mer otrygga an vad de egentligen é&r.

Manga av de som svarade pa enkaten cyklar antingen dagligen eller 3-6 ganger per vecka vilket kan antyda
att de svarande ar relativt erfarna cyklister. Enligt litteraturen kanner sig pendlare eller ménniskor som
cyklar mycket tryggare i trafiken an de som inte cyklar mycket.

Att mata trygghet ar svart nar man inte far mota andra manniskor fysiskt. Enkéaten gjordes pa internet och
for att na Helsingborgare sokte vi oss till Facebookgrupper for att ge ut enkaten. Istallet for att fraga
manniskor direkt pa plats far de se bilder pa korsningarna och sedan besvara pa fragorna (se bifogade
bilder). Bilderna som &r tagna kan paverka hur manniskor kanner om platsen. Tva bilder ar tagna nar det
ar mycket molnigt ute vilket kan paverka de som svarande pa enkaten pa ett negativt satt da de kan minnas
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platsen som mork och otrygg. Bilden pa Kopparméllegatan (Mixade korsningen) ar tagen nér det inte finns
nagra moln vilket kan resultera att manniskor far en mer positiv syn pa platsen.

Aven ett misstag som gjordes var nir bilderna presenterades att de inte var tagna pd samma satt.
Korsningarna vid Tradgardsgatan ar tagna en bit ifran korsningen medan bilden pa Kopparmoéllegatan ar
tagen mitt pa véagen vid cykelboxen. Det gjordes eftersom det ar cykelboxen och cykelvagen mot
cykelboxen som vi i huvudsak ville lyfta upp med den korsningen. Men da bilden &r tagen mitt pa vagen
kan det resultera i otryggkanslor och paverka hur manniskor uppfattar den platsen (se bilaga 2.1, 3.1, 4.1).
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12 Bilagor

12.1 Bilaga 1

1.1 Alder?

Short answer text

1.2 Kbn?

Man
Kvinna

Annat

1.3 Hur ofta cyklar du?
Dagligen
3-6 ganger per vecka
En gang per vecka

Mer séllan @n en gang per vecka

1.4 Ar trygghet en viktig faktor fér att fa dig att cykla?

Ja
Lite grann

Nej
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2.1 Jarnvagsgatan-Tradgardsgatan: Kanner du dig trygg att anvanda dessa cykelpassager for att
korsa denna korsning?

Vildigt otrygg O O O O Valdigt trygg

2.2 Skulle du valja en annan cykelvag for att slippa denna korsningen?

Ja

Nej

Vet inte
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3.1 Kopparméllegatan-Halsovagen: Kénner du dig trygg att cykla mitt i trafiken i denna korsningen?

Vadigt otrygg O O O O Vadigt trygg

3.2 Skulle du vélja en annan cykelvég for att slippa denna korsningen?

Ja

Nej

Vet inte
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4.1 Bergaliden-Tradgardsgatan: Kanner du dig trygg med att cykla bredvid trafiken i denna korsning’

Vadigt otrygg O O O O Vadigt trygg

4.2 Skulle du vélja en annan cykelvag for att slippa denna korsningen?

Ja
Nej

Vet inte

4.3 Kanner du dig trygg med att anvanda cykelboxar? (Se cykelboxar pa bild 4.1 eller 3.1)

1 2 3 4

Vadigt otrygg O O O O Vadigt trygg
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4.4 Kanner du dig trygg nar du maste samspela med andra fordonsslag i en korsning?

Ja
Lite grann

Nej

5.1 Vilken av dessa korsningar kanner du dig mest trygg i?

Jarnvdgsgatan-Tradgardsgatan
Kopparmollegatan-Hélsovdgen

Bergaliden-Tradgardsgatan

5.2 Vilken av dessa korsningar kédnner du dig mest otrygg i?

Jarnvégsgatan-Tradgardsgatan
Kopparméllegatan-Halsovagen

Bergaliden-Tradgardsgatan
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12.2 Bilaga 2

1.1 Alder? ||;|
34 responses
4
3
2
1(2.4%2.9%(2.9%)§ (2.9%(2.4%(2.4%(2.9%)K! (2.4%(2.4%(2.93(2.4%(2. 49(2.49(2.9%(2.99

1

16 24 32 40 49 57 60 66 74

1.2 Kén?

35 responses

® Man
@ Kvinna
@ Annat

40%

1.3 Hur ofta cyklar du?

35 responses

@ Dagligen
@ 3-6 ganger per vecka
@ En gang per vecka
40% @ Mer séllan &n en gang per vecka

<&

o1



1.4 Ar trygghet en viktig faktor fér att fa dig att cykla?

35 responses

® Ja

@ Lite grann
@ Negj
62.9%

2.1 Jarnvagsgatan-Tradgardsgatan: Kanner du dig trygg att anvanda dessa cykelpassager for ||;|
att korsa denna korsning?

34 responses

15

15 (44.1%)

10
9 (26.5%)

6 (17.6%)
4 (11.8%)

0

1 2 3 4
2.2 Skulle du vélja en annan cykelvag for att slippa denna korsningen?

® Ja
@ Negj
@ Vetinte

40%

35 responses
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3.1 Kopparmallegatan-Halsovagen: Kanner du dig trygg att cykla mitt i trafiken i denna
korsningen?

35 responses

15

14 (40%)

12 (34.3%)
10

8 (22.9%)

3.2 Skulle du vélja en annan cykelvag for att slippa denna korsningen?

35 responses

® Ja
® Nej
@ Vetinte

4.1 Bergaliden-Tradgardsgatan: Kénner du dig trygg med att cykla bredvid trafiken i denna |_|:|
korsning?

34 responses

15

14 (41.2%)

10

9 (26.5%)
8 (23.5%)

3 (8.8%)
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4.2 Skulle du vélja en annan cykelvag fér att slippa denna korsningen?

35 responses

® Ja
@ Nej
© Vetinte

4.3 Kanner du dig trygg med att anvanda cykelboxar? (Se cykelboxar pa bild 4.1 eller 3.1) |_|:|

33 responses

15

13 (39.4%)

10

5 (15.2%)
4 (12.1%)

1 2 3 4

4.4 Kénner du dig trygg nar du maste samspela med andra fordonsslag i en korsning?

35 responses

® Ja
@ Lite grann
© Nej
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5.1Vilken av dessa korsningar kédnner du dig mest trygg i?

34 responses

5.2 Vilken av dessa korsningar kdnner du dig mest otrygg i?

34 responses
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@ Jimvigsgatan-Tradgardsgatan
@ Kopparméllegatan-Halsovagen
@ Bergaliden-Tradgardsgatan

@ Jarnvagsgatan-Tradgardsgatan
@ Kopparméllegatan-Halsovagen
@ Bergaliden-Tradgardsgatan



