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Sammanfattning

Trafiksituationen mellan Nedre Eneborgsvigen — Ovre Eneborgsviigen i
Helsingborg har brister 1 framkomlighet samt trafiksdkerhet for gdende och
cyklister. Syftet med denna studie ar att undersoka strékets brister, vad géller
trafiksdkerhet och framkomlighet, framst for oskyddade trafikanter. Detta gors
genom att utfora hastighetsméatningar, beteendeobservationer samt himta
olycksstatistik. I samband med detta utvdrderas vilka typer av atgarder och
utformning kan behdvas framstilla 1 ett utformningsforslag, 1 syfte att
illustrera den tilltinkta 16sningen.

Utvarderingsmetoderna utfords for att f en djupare forstaelse av de olika
korsningarna langs straket, med syfte pa att kunna forstér vilka olyckor som
kan forekomma men dven olyckor som har forekommit. Hastighetsmétningen
gav ett resultat pa overskriden hastighetsgrins i en av de studerade korsningar
1 diverse riktningar. Vilket dtgardades genom att tillimpa ett farthinder.
Resultatet av beteendeobservationen visade att ett stort flode av oskyddade
trafikanter passerar korsningarna utan att vara uppméirksamma om
omgivningen under rusningstider. Cyklister tenderar att inkrakta korbanor for
att ta sig till sin destination, eftersom det saknas cykelbanor. Informationen
frdin STRADA registrerades 6 olyckor langs den studerade strdket mellan 2018
—2023. Baserat pa STRADA och beteendeobservationen utformades ett
cykelstrik langs med stréket.

Tillsammans med Helsingborg stad samt Systra Sverige AB togs det fram ett
utformningsforslag, som foljer kommunens riktlinjer och standarder genom
den tekniska handboken. Dessutom baseras resultatet av utformningen av de
tre utviarderingsmetoderna som utfordes.

Nyckelord: Trafiksdkerhet, framkomlighet, beteendeobservation,
hastighetsmatning, utformningsforslag, STRADA






Summary

The traffic situation between Nedre Eneborgsvigen and Ovre Eneborgsvigen
in Helsingborg has shortcomings in both accessibility and traffic safety for
pedestrians and cyclists. The purpose of this study is to investigate the route’s
deficiencies regarding traffic safety and accessibility, particularly for
vulnerable road users. This is done by conducting speed measurements,
behavior observations, and gathering accident statistics. In conjunction with
this, the types of measures and designs that may be needed are evaluated and
presented in a design proposal, with the aim of illustrating the intended
solution.

The evaluation methods are carried out to gain a deeper understanding of the
different intersections along the route, with the purpose of understanding both
the accidents that may occur and those that have already occurred. The speed
measurement results showed speed limit violations at one of the intersections
in various directions, which was addressed by implementing a speed bump.
The behavior observation results indicated a large flow of vulnerable road
users crossing the intersections inattentively during rush hours. Cyclists tend
to encroach on the roadway to reach their destination, due to the absence of
bicycle lanes. Information from STRADA registered six accidents along the
studied route between 2018 and 2023. Based on the data from STRADA and
the behavior observation, a bicycle path was designed along the route.

Together with Helsingborg City and Systra Sweden AB, a design proposal
was developed that follows the municipality’s guidelines and standards
through the technical handbook. Additionally, the design outcome is based on
the results from the three evaluation methods conducted.

Keywords: Traffic safety, accessibility, behavioral observation, speed
measurement, design proposal, STRADA
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1 Inledning

Samhaillet vixer exponentiellt och stadsplaneringen blir alltmer anstringande.
Trafiksdkerheten idag dr en av de storsta utmaningarna inom stadsplaneringen.
Trots all utveckling och framgéng som samhallet har dstadkommit inom
trafiksdkerheten ar oskyddade trafikanter en fortsatt utsatt grupp som drabbas
av allvarliga olyckor inom trafiken (VTI, 2022).

Helsingborgs kommun, som &r beldgen 1 Skéne, sodra Sverige, investerar 1
trafiksdkerheten och framkomligheten for oskyddade trafikanter. Denna
rapports ambition dr att analysera tre korsningar ldngs en stracka som anses ha
en allmént 14g niva av trafiksdkerhet for gaende och cyklister.

Denna utredning utfors for att kunna tillimpa trafiksidkerheten i de valda
korsningarna genom att ta reda pd vad denna léga trafiksdkerhet beror pa4 men
ocksa hur man kan atgédrda eventuella riskfaktorer.

De tre valda korsningarna har blivit uppmirksammade och inkluderade 1 ett
framtidsprojekt av Helsingborgs kommun pé grund av att kommunen stravar
efter att utoka cykelnitet i staden, denna information har framstillts efter ett
mote med kommunen. I projektet vill kommunen koppla samman tva olika
befintliga cykelleder, en lings med Sodergatan och en langs med Sodra
Stenbocksgatan.

Varje infrastrukturprojekt medfor manga konsekvenser, negativa savil som
positiva for bdde samhéllet och invinarna. Dérfor dr det av stor betydelse att 1
tidigt skede 1 projektet gora analyser kring eventuella atgiarder och gora
bedomningar av dess konsekvenser (Boverket, 2022).

Utredningen innebidr en omfattande analys kring den berorda strickan vart de
tre studerade korsningar ingér. For att kunna utvirdera trafiksituationen i
omrddet och foresla de mest lampliga atgarderna, kombineras olika typer av
data som beteendeobservationer, trafikmonster, STRADA (Swedish Traffic
Accident Data Acquisition), konfliktstudier.

Det ar ocksé av intresse att hitta liknande fardiga projekt som har haft liknande
syfte att forbattra trafiksdkerheten i korsningar som anses ha gett positiva
resultat. Cyklister och gdende har en stor roll inom hallbar utveckling och
bidrar med manga positiva aspekter kring miljo och hilsa. Genom att
analysera liknande projekt kan man léara sig nya sétt att 16sa sddana typer av
problem och eventuellt inte géra kostsamma dtgéarder som inte gynnar
samhiéllet pd nagot sitt.
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Figur 1. Férdmedelsfordelning i Helsingborg utifrdn RVU 13, RVU 2018 och 6nskat prognos for ar 2050.

De oskyddade trafikanterna utgor idag ca 20 procent av den totala
fardmedelfordelningen 1 Helsingborg och det ér viktigt att kunna mdojliggora
utvecklingen for dessa typer av fardmedel Se figur 1, (Helsingborgs stad,
2023). Prognosen avviker avsevirt frdn dagenssituation vilket innebér att man
behdver arbeta systematisk for att 6ka andelen cykelresor.
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Figur 2. Olycksstatistik for antal omkomna oskyddade trafikanter i trafikolyckor per ar.

Diagrammet 1 figur 2 dr en sammanstéllning av data som Transportstyrelsen
har publicerat for antalet oskyddade trafikanter som har omkommit 1
trafikolyckor mellan &r 2003 och 2023. Trots att antalet omkomna bland
oskyddade trafikanter har minskat, ar det viktig att alltid stréva efter
minimering av antalet doda 1 trafikolyckor.
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Minskningen pé det totala antalet trafikolyckor ar ett resultat 1 foljd av olika
mal som staten har haft for att forbéttra trafiksdkerheten i1 hela landet. Sverige
har olika mél kring bade trafiken och miljon som ska leda landet mot en
sdkrare men dven mer miljovénlig utveckling. De malen som kan vara aktuella
1 trafiksdkerheten dr bland annat:

1. Nollvisionen.
Nollvisionen beslutades av riksdagen r 1997 och det innebér att ingen ska do
eller skadas allvarlig 1 trafiken. Syftet med nollvisionen ér att sdkerstélla ett
trafiksystem oavsett trafikslag. Man kan séga att nollvisionen ar grunden for
alla trafiksdkerhetsarbeten och har i syfte att minimera antal skadade och
omkomna i trafiken. Ar 2020 har regeringen satt upp ett etappmal dir man
fokuserar pa att antalet omkomna 1 trafiken ska halveras till &r 2030 samtidigt
som antalet svér skadade ska minskas med minst 25%. Utgangsvérden for
samtliga kriterier dr ett medelvirde av utfallen mellan &r 2017 och 2019.
Virdena 1 siffror blir 133 doda samt 3100 allvarlig skadade som maximalt
inom trafiken fram till ar 2030 (Trafikverket, 2023)

2. Sveriges miljomal
Sveriges miljomal bestar av ett generationsmal, 16 miljokvalitetsmal och
nagra etappmadl. Dessa mél &r pa ett Overgripande och nationell niva och dir
av alla aktorer 1 samhéllet oavsett bransch ska ta sitt ansvar kring
genomforandet av de madlen 1 sina planeringar. I den hir undersdkningen som
handlar om trafiksdkerhet inom korsningar, ”god bebyggd milj6” som ir en av
16 miljokvalitetsmélen, d4r mest relevanta malet. Malet innebér att
utformningen av byggnader och anldggningar ska vara miljéanpassad och
bidra med en mer hdlsosam livsmilj6. (Sveriges miljomaél, u.4.). Genom att
kunna erbjuda trafikanterna i1 de studerade korsningar ett sikrare och tryggare
trafikmiljo, kan man sdkerstélla att invdnarna trafikerar och vistas sig i en
hilsosam livsmiljo

3. Transportpolitiska mélen
Politikerna jobbar ocksé en hel del med transportpolitiken. Transportpolitiken
handlar om ett transportsystem for bAde medborgarna och néiringslivet som ar
ekonomisk hallbart och effektivt. For att kunna sdkerstilla genomforandet av
utvecklingen inom transportpolitiken, har regeringen satt upp det dvergripande
transportpolitiska malet. Det har malet 4r 1 sin tur delad pé tva olika mal,
Funktionsmal och Hansynsmal.

Funktionsmalet innebir att vid planering och utformning av transportsystemet
ska man se till att alla far en jdmstilld och grundlaggande tillganglighet.
Medborgarna och niringslivet ska erbjudas ett transportsystem med bra
kvalitet och utvecklingsmojligheter i hela landet. Det andra mélet,



hiansynsmal, ar en grund och viktig princip inom detta examensarbetet.
Hénsynsmalet innebar att utformning, anviandning och funktionen av
transportsystemet inte leda till ndgra dodsfall eller svirskadade 1 trafiken.
(Regeringskansliet, u.4.).

1.1 Bakgrund

1.1.1 Korsningar

Korsning dr en viktig knutpunkt 1 vignitet dir olika trafikleder kopplas till
varandra. Korsningar kan vara planskilda, det vill sdga trafiken leds ovan eller
under varandra genom tunnlar och viadukter eller i sammaplan. Det ar av stor
betydelse att vara noggrann med utformning och planering av korsningar da de
kan vara problematiska utifran kapacitet och sidkerhet perspektivet for
trafikmiljon.

Vanligtvis bestar korsningarna av en dverordnad, och en underordnad vig och
de betecknas som primér respektive sekundér vig. Antal anslutningar 1
korsningarna bestimmer namnet for korsningarna: trevigskorsningar,
fyrviagskorningar eller flerviagskorsningar.

Primarvig

sekundarvag

trevagskorning fyrvigskomi flervagskorsning
rrvigskorning

Figur 3. Korsningar med olika antal anslutningar

Den ytan dér olyckor kan eventuellt ske kallas for konfliktyta. Om man
betraktar olika trafikfloden frén olika héll som linjer, skdrningspunkter mellan
olika linjer innebaér storst risk for kollisioner och kallas for konfliktpunkter.
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Konfliktpunkterna blir fler nir det finns &ven GC-bana som korsar végen i
olika riktningar och déar av risken att olyckor sker okar (Stromgren, 2023).

For att trafiksdkra korsningar ar det viktigt att tinka pd en lamplig utformning
utifrdn det aktuella omridets forutsattningar som tillgdnglig yta eller
kapacitetsbehov pé korsningen. Trafikverket har i sina styrdokument, VGU,
beskrivit hur korsningar ska utformas for att séakerstilla sdkerheten 1 olika
delar av trafikmiljon. Exempelvis finns det olika krav pd hur en korsning ska
utformas utifran olika perspektiv som:

1. Sikten inom korsningen
2. Radien pa rondellen
3. Korsningens kapacitet

(Trafikverket, 2022)

1.1.2 Potentiella riskfaktorer

For att genomfora en detaljerad utredning av trafiksituationen, en omfattande
analys som tar hiinsyn till olika trafikdata som ADT, den genomsnittliga
fordonhastigheten, trafikanternas beteende och védg och - Korsningarnas
utformning utfors. For att kunna atgérda korsningar pd bésta sétt och fa bra
resultat behover man inkludera alla tankbara riskfaktorer som har orsakat eller
kan eventuellt orsaka allvarliga olyckor.

Helsingborgs stad skriver om att de arbetar konstant med
trafiksdkerhetsdtgarder. Langsiktiga arbetsinsatser inom trafiksédkerheten som
gors 1 samarbete med olika myndigheter som polis och andra aktorer for att
siikra trafikmiljon i kommunen. Atgérderna kan vara bade fysiska som
farthinder eller genom information for att uppmuntra trafikanterna att vara mer
uppméirksamma 1 trafiken (Helsingborgs stad, 2024).

Helsingborgs stad forklarar d@ven hur de prioriterar fysiska
trafiksdkerhetsatgiarder pa sin hemsida. Platser som visar tydliga tecken pa



potentiella olyckor i form av hoga hastigheter 1 samband med oskyddade
trafikanter som har dven hog olycksstatistik, dr en prioritering for kommunen
att genomfora atgirder (Helsingborgs stad, 2021).

STRADA ér en grundldggande data vid denna process och syftet ar att
forebygga olyckor och dddsfall. Ett problem som kvarstar trots alla typer av
atgirder ar att det finns trafikanter som inte tar hansyn till medtrafikanterna
och foljer inte de befintliga trafikregler. Atgirderna utgdr en minimering av
mojligheter for att bryta mot trafikregler men det ménskliga faktorn dterstar.
(Helsingborgs stad, 2024)

Det finns dven andra faktorer som kan forsvira mdojligheten att utféra
trafiksdkerhetsitgarder. Naturliga forutsattningar som topografin kan ha
positiv men dven negativ inverkan pé trafikmiljon. Efter en okular
observation av den studerade omrédet och korsningar kan man konstatera att
branta lutningar i samband med horisontala kurvor kan leda till att trafikmiljon
blir svérare for trafikanterna att hantera (Englund, 1998).

Oskyddade trafikanter, speciellt cyklisterna, har svarare att ta sig upp for
uppforsbacken. I blandtrafik dér cyklister och bilister delar pa vigbanan kan
situationen bli kritisk och riskfull. Utsatta trafikantgrupper som barn, dldre
eller funktionsnedsatta kommer ocksé ha det svért 1 sddana fall om inte nagra
atgirder som tydliga separering av GCM och korbana vidtas. Andra naturliga
skil, exempelvis vidret vid regn och sno, kan ocksa vara en riskbendgen
situationen som kan forbéttras genom separering av GCM och korbanan.
(Trafikverket, 2019).

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete ar att utforska och analysera trafiksdkerheten
inom trafiken for oskyddade trafikanter for tre korsningar inom en vald stracka
1 Helsingborg. Arbetet kommer att utvardera befintliga atgarder inom
trafiksdkerheten med avseende pé eventuella riskfaktorer som forsamrar
trafiksdkerheten.



1.3 Fragestallningar

e Vilka faktorer paverkar trafiksdkerheten for gdende och cyklister 1
nuvarande trafikmiljoer och hur kan dessa faktorer dtgirdas genom
fysisk utformning och trafikregleringar?

e Hur kan olika utvérderingsmetoder kombineras for att skapa en mer
omfattande bild av trafiksakerhetsrisker samt framkomlighets brister?

e Hur ska korsningarna utformas for att ge s hog trafiksidkerhet och god
framkomlighet som mojligt for de oskyddade trafikanterna?

1.4 Avgransningar

e Studien tar ej hidnsyn till underliggande ror/anlaggningar bland den
befintliga korsningen.

1.5 Metod

Metoderna for att utviirdera korsningarna lings Nedre Enebogsvigen — Ovre
Eneborgsgatan bestir av olycksstatistik, hastighetsmétningar samt
beteendestudier. Framtagningen av utformningsforslagen kommer baseras pé
resultatet av tidigare nimnt utvirderingsmetoder samt litteratur.
Utformningsforslagen framstélls 1 Civil 3D Autodesk.Metoderna redovisas
mer ingdende 1 Kapitel 2.

2 Utvarderingsmetoder och genomforande

For att utvdrdera korsningarna ur framkomlighets- samt
trafiksdkerhetsperspektiv kommer att tre olika parametrar metoder att
anvindas STRADA, hastighetsmitningar samt beteendeobservationer. Utifrdn
dessa tre utvarderingsmetoder samt litteraturen som hjédlp kommer det att tas
fram ett utformningsforslag for de tre olika korsningar. Dar 16sningen baseras
pa vad utvirderingen gav for resultat samt bearbeta dem med litteraturen
vilket i detta fall kommer vara Atgérdskatalogen for séker trafik i tétort.



2.1 Olycksstatistik

STRADA, ér ett datasystem som innehdller information om olyckor inom
vagtransportsystemet. Data 1 STRADA samlas in frdn tre olika kéllor: polisen,
sjukhus och kustbevakningen. Polisen skickar in information om olyckor med
personskador. Sjukhuset skickar in data om skadade personer antigen direkt 1
samband med olyckan eller personer som soker vard 1 efterhand. Véardgivare
som bidrar med data i STRADA fér en ersdttning och den baseras pa antal
rapport som de skickar in. Kustbevakningens data dr information om
fritidsbétarsolyckor med personskador.

Fordelarna med detta datasystem ar att man har ett bredare underlag for
trafikolyckor. Polisen som har blivit tillkallad till olycksplatsen kan analysera
omrddet och notera detaljer som har orsakat sjdlva olyckan, medan sjukhuset
rapporterar om personernas skadegrad. Men det finns vissa bortfall som
varken kommer till polisens eller sjukhusets kinnedom. STRADA har varit ett
underlag i denna rapport for att kunna fa en béttre bild av hur sidker
trafikmiljon 1 respektive korsning har varit de senaste aren. Det totala antalet
olyckor med skadornas svérighetsgrad utgor en stor del av den totala
omfattningen av trafiksdkerheten 1 korsningarna. Det finns mycket mer
information som man kan ha nytta avi STRADA:

1. Datum och klockslaget for olyckan.
Nar hande olyckan? I dagstid eller kvillstid? Vilken arstid? Kan det ha ndgot
med viderforhéllandet att géra?

2. Olycksplatsen
Adress pa platsen dér olyckan skedde.

3. Platstyp
Vilken typ av trafikmiljo? Korsning, vig, trottoar.

4. Handelseforlopp.
Héndelseforloppet ar ett viktigt underlag som kan hjélpa till vid eventuella
atgiarder. Genom att studera hur olyckorna har gitt till, kan den vigansvarige
fa en stor uppfattning kring bristerna som den berdrda trafikmiljon har.

2.2 Hastighetsmatningar

Hastighetsmétningar av motorfordon utvérderas for att se hur hog hastighet de
motordrivna fordonen har strax innan de olika korsningarna. Métningarna
utfors vid tre olika tidpunkter under dagen: 07:00-08:00, 12:00-13:00 samt
17:00-18:00, pd méndagar, tisdagar och fredagar. Detta gors for att skapa en



uppfattning om trafikmiljon under rusningstiderna. Hastighetsmétningen
utférs manuellt med en radarpistol.

Matvinkeln mellan radarpistolen och de bida fardriktningarna samt
hastigheten méts och korrigeras till den verkliga hastigheten. Fordon med en
hastighet under 8 km/h registreras inte, eftersom dessa fordon anses ha en lag
hastighet pa grund av att de véjer for oskyddade trafikanter som korsar. Endast
fria fordon registreras, vilket innebér att de har mer @n 4 sekunders avsténd till
framforvarande fordon. Detta ger foraren mojlighet att fritt vélja sin hastighet
utan att begrinsas av framforvarande fordon.

2.3 Beteendeobservationer

Beteendeobservationen kommer att utforas 1 form av informell datainsamling,
dar fokus ligger pa cyklister och gdende nir de passerar de utvalda
korsningarna. Naturalistisk observation sker under rusningstider samt under
lunchtiden. Observatoren positionerar sig sa att denne inte blir
uppméirksammad, men samtidigt har en bra 6verblick 6ver korsningen.

Metoden innebar att anteckna hur cyklister och gdende passerar
overgangsstillen eller vagar for att nd sin destination, sérskilt om de viljer en
alternativ vag eller rutt pd grund av hinder framfor dem.

Anteckningarna dokumenteras i punktform och delas upp 1 tva delar: Del 1
omfattar endast korsning 1, medan Del 2 omfattar korsning 2 och 3.
Anteckningarna organiseras 1 de olika delarna oberoende av tid och dag da
observationen genomfordes. For att fa en fullstindig forstaelse av
omgivningen dir observationen utfors, kompletteras det med en detaljbild fran
trafikantens perspektiv langs korsningen.

2.4 Utformningsforslag

Utformningsforslaget baseras pa de tidigare nimnda metoderna STRADA,
hastighetsmatningar och beteendeobservation. Syftet med detta ar att tydligt
identifiera konflikter och problem som framkommit genom
utviarderingsmetoderna, for att sedan bearbeta resultaten och ta fram effektiva
l6sningar. Forslaget utarbetas med hjélp av Civil 3D och presenteras 1 form av
2D CAD-ritningar.

Ritningen kommer innehalla:



Grundkarta: Ett noggrannare utdrag av kartan frdn omrédet 1 Autocad som
innehéller allt det befintliga p4 platsen.

Linjeforing: Den nya viguppdelnings ritas ut 1 form av nya sektionerna samt
korbanor.

Utformningsplan: Hur overgangstéllen ritas ut 1 forhallanden till verkligheten
samt viktiga skyltar 1 vigen men dven trafiksidkerhetsatgiarder appliceras 1
utformningsplanen.

Hatch: Detta ir for att framstélla farger bland sektionsuppdelningarna 1
ritningen 1 syfte om att kunna tydliggora for ldsaren de olika sektionerna 1
ritningen.

Ritdef: Alla de tidigare nimnda delarna bifogas till en och samma CAD fil
som skrivs ut 1 pdf-format.

De foreslagna utformningarna bygger pa tidigare nimnda utvarderingsmetoder
samt pa relevanta lagar och regelverk. Helsingborgs tekniska handbok
kommer att anvéandas for att faststilla vagbredd och se till att alla nodvéandiga
standarder uppfylls.
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3 Definitioner

Korsning:
En knutpunkt 1 vignitet som kopplar samman olika trafikleder

Oskyddade trafikanter:
Fotgingare, cyklister, motorcyklister och mopedister

Nollvisionen:
Ett mél som fattades beslut om av riksdagen ar 1997 och innebér att ingen ska
do eller skadas allvarlig 1 trafikolyckor.

Trafikfloden:
Antal bilar som passerar en viss stricka under en bestdmt tidsintervall.

Trangsel:
Tringsel ar ett tillstind dar manga fordon befinner sig pd samma plats
samtidigt, vilket leder till begransad framkomlighet.

ADT:
Arsdygnstrafik, det genomsnittliga trafikflodet per dygn under ett ar.

GC-bana:
Géng och Cykelbana.

Informell datainsamling:

Innebar storre flexibilitet 1 hur man samlar in data. Man antecknar saker om
det man tycker ér intressant. Man riskerar dé att f4 en observer bias, eller
confirmation bias, som innebéir en tendens hos observatoren att fornimma och
registrera beteenden som bekriftar hypotesen. (Raftegird, 2005)

Naturalistisk observation:

Denna typ av observation innebér att beteende studeras 1 sin naturliga miljo
utan intervention. Observatoren undviker att paverka beteendet hos dem man
observerar. (Fournier, 2018)

Person-km:

Mittenhet som motsvarar att transportera en person dver stricka pa en
kilometer

11



4 Nulagesbeskrivning (valt strak)

Helsingborg-Soder erbjuder invanarna och andra besdkare olika typer av
aktiviteter och tjanster. Det stora utbudet pa butiker, barer och restauranger har
gjort Soder till ett favoritstdlle som lockar till sig ménga méanniskor dagligen.
Det finns ocksé folk som trafikerar Soder som genomfart och tar sig till
Helsingborgs Central station eller Campus Helsingborg som ér en del av Lund
Universitet.

I dagsldget, rader det lag trafiksikerhet i den studerade strdket for oskyddade
trafikanter. Cyklisterna har inte ndgot avsett utrymme pa véigen for att kunna
trafikera och de behover korsa tre vigar for att ta sig genom straket. Straket ar
inte sammanhingande varken for bilister eller cyklisterna. Vid varje korsning
fattas dven tydliga vagskyltar och vigmarkeringar. Idag tar sig cyklisterna
genom straket pa andra végar och trafikerar bade vigbanan och trottoaren.
Trafikflodet 1 respektive korsning finns inte tillgdnglig 1 Trafikverkets
trafikflodeskarta och dér av trafikflodet kommer att berdknas i avsnitt 6.1.

Nulédgesbeskrivningen illustreras nedan i figur 5. Nedre Eneborgsvagen (R6d)
till S6dra Stenbocksgatan genom Ovre Eneborgsvigen (Gul). Dir de tre svarta
cirklarna representerar de tilltdnkta korsningarna.
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Figur 5. Illustration av den planerade cykelleden.

4.1 Korsning 1

Nedre/Ovre Eneborgsvigen — Wieselgrensgatan. Wieselgrensgatan ir en av
huvudleden som leder till Helsingborg sdder och har timligen stora
trafikflode. Vagen har en brant lutning mot vist det vill siga en nedforsbacke
frén Stenbocksgatan mot sdder. Det befintliga dvergangstillet har utrymme for
cyklister men saknar tydliga vagskyltar for cykelpassage. De cyklister som ska
trafikera mellan Ovre Eneborgsviigen och Nedre Eneborgsviigen behdver
cykla pé végen eller eventuellt trottoaren.
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‘ Figur 6. korsningn Nedre Eneborgséiégr; och Ovre Eneborgsvéigen.
Anslutningen mellan Ovre Eneborgsviigen och Wieselgrensgatan for cyklister
ar skymd for bilisterna som kor pd Wieselgrensgatan. Den déliga sikten beror
pa parkeringen ldngs med viagen och forsdmrar sikten for bade bilister men
aven cyklisterna. Det saknas dven enklare dtgarder som végskyltar som skulle
kunna varna trafiken for utfart av cyklisterna ut 1 viagen.
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Figur 7. Eventuellt sikt for cyklisterna vid utfart till Wieselgrensatan.
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4.2 Korsning 2

Ovre Eneborgsvigen - Bjiregatan. Korsningen ir i ett bostadsomride med
parkering pa bide sidor av Ovre Eneborgsviagen. Korsningen ar inte avsedd
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med overgangstille eller cykelpassage. Lings med végen finns det ingen
cykelvég och cyklisterna cyklar pd kdrbanan 1 dagsléget. Detta ér trots att
trottoaren pa bada sidor av vagen dr relativt bredda och har tillrackligt med
utrymme fOr att utformas for en sdker cykelled.

T :
-l &(. ,

Oyre Eneborgsvagen

B
=

e
_

Figur 8. Overblick dver Korsningen Ovre Eneborgsvigen — Bjiregatan

I dagslaget trafikeras de anslutande vigar framforallt av narboendet och ir inte
av nagot sérskilt intresse for ovriga trafikanter. Detta betyder att ADT, i denna
korsning, dr inte sd hogt och dérav exponeringen for olyckor dr mindre i
forhallande till korsning 1.

I 6vrigt, rader det en bra sikt i korsningen och belysningen é&r bra.
Vighastigheten dr 40 km/h och det finns ett farthinder i1 anslutningen till
korsningen fran Norra Bjdregatan.

4.3 Korsning 3

Ovre Eneborgsviigen — Visitérsgatan. Denna korsning ir en treviigs korsning
och har nistan samma forutsattningar som korsning 2, darav viaghastigheten ar
40 km/h, 14g ADT och anslutande végar trafikeras framforallt av nirboendet.
Det finns parkering for bilar pa bada sidor av vdgen och végen ir fortsatt inte
anpassad for cyklister trotts att trottoarerna har gott om utrymme och kan
utformas for cykelled.
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Figur 9. Overblick bild &ver korsningen Ovre Eneborgsvigen - Visitorsgatan

Korsningen saknar overgangstélle eller cykelpassage. De oskyddade
trafikanter, speciellt cyklister som haller en hogre hastighet relativ gaende, &r
en grupp som kan drabbas av allvarliga olyckor med svéra skador.

Figur 10. Overblick bild &ver korsningen Ovre Eneborgsvigen — Visitorsgatan, mot dst.

Figur 10 visar den riktning i korsningen som &r mest trafikerade da
genomgdende trafikanter vill ansluta sig till S6dra Stenbocksgatan.
Belysningen runt denna korsning &r bra och trygghetskédnslan for trafikanterna
ar hog. Vigen ar enkelriktad mot sodra Stenbocksgatan, men som det namndes
tidigare, finns det trafikanter som inte foljer trafikreglerna och tar sig in 1
vigen fran Sodra Stenbocksgatan mot ’férbud mot infart med fordon” skylten.
Sadana beteende sker avsevirt ofta i denna vig, vilket kan leda till att
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trafikanterna 1 korsningen kan 6verraskas och trafikmiljon kan bli svér att
hantera.

Négot som man méiste lagga marke till ir att framkomligheten 1 korsning 2 och
3 ar forhallandevis bra for alla trafikantgrupper och de finns inga tydliga
tecken pa att vissa grupper skulle kunna utsittas for
framkomlighetssvérigheter. Daremot korsning 1 ar 1 ett behov av atgérd, inte
bara inom trafiksdkerheten utan dven framkomligheten for utsatta grupper som
barn, aldre eller folk med olika typer av funktionsnedséttning.

5 Helsingborg-Soder trafikmiljo

Helsingborgs stad jobbar stindigt med att uppnd en siakrare trafikmiljo, genom
att bygga om diverse stédllen 1 kommunen med brister pi trafiksikerhet men
dven for att oka attraktiviteten 1 staden. Exempelvis, 1 dagslaget ligger det
diverse projekt 1 gdng sdsom byggnationen av ett nytt stationstorg soder om
Helsingborg C men dven ombyggnationen av Furutorpsgatan i syfte att oka
trafiksdkerheten samt framkomligheten (Helsingborgs stad, 2022;
Helsingborgs stad, 2023).

5.1 Trafikflode och trangsel

I Helsingborg-Soder trafikmilj6 kan trangselproblemet vara sarskilt patagligt
och utmanande. Den hér delen av staden ar ofta tatt befolkad och utgor en
knutpunkt for bade lokala och regionala trafikfloden. En 6kande
befolkningstithet och foretagsverksamhet 1 omradet har resulterat 1 en 6kad
efterfrigan pa vigkapacitet.
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Figur 11. Trafikverkets trafikflodeskarta TFK Gver Helsingbl();g.
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Ett sétt att ta fram trafikflode &r genom att beriikna ADT, dér parametern
presenterar approximativt hur medeltrafikflode ar 1 arsbasis. Det gar att ta
fram detta varde antingen genom berdkningar eller avldsa mattet fran
Trafikverkets trafikflodeskarta, TFK eller TIKK se figur 11 (Trafikverket,
2023). Fran Trafikverkets trafikflodeskarta kan man hdmta olika sorters
mitningar utforda pé viigen, exempelvis ADT, hastighetsmitningar, antalet
cyklister som trafikera vagen.

Den geografiska utformningen av Helsingborg-Sdder kan ocksa bidra till
trangseln. Smala gator och begrinsad tillganglig yta for vigutbyggnad innebar
att viagnatet inte alltid kan hantera den stora méngden fordon som passerar
genom omrddet, specifikt under rusningstider.

Tringseln 1 Helsingborg-Soder miljo paverkar inte bara biltrafiken utan dven
kollektivtrafiken, cyklister och gingtrafikanter. For kollektivtrafikresenérer
kan overfulla bussar och forseningar innebéara forsdmrad tillgénglighet och
palitlighet. Cyklister och gangtrafikanter kan ocksd uppleva svarigheter att
navigera genom tranga och hektiska gator, vilket kan péverka trafiksikerheten
och uppmuntra till en 6kad anvindning av eget motordrivet fordon
(Helsingborgs stad, 2017).

Framkomligheten 1 korsningar ar ofta avgorande for att effektivt hantera
trangseln 1 Helsingborg-Sdder. Korsningar dér flera trafikfloden mots ar ofta
mer trdnga, vilket kan leda till ldnga forseningar och blockerad framkomlighet
for alla trafikslag. (Hydén, 2008)
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En av de storsta utmaningarna ér att balansera de olika trafikflodenas behov
och prioriteringar vid korsningar (Hydén, 2008). Bilar, bussar, cyklister och
gingtrafikanter konkurrerar om utrymme och tid, vilket kan resultera 1
ineffektivt och ibland farligt beteende fran trafikanternas sida.

For att forbéttra framkomligheten 1 korsningar kan olika &tgéarder och tekniker
anvindas. Exempelvis, genom att implementera adaptiva trafikljus som kan
anpassa sig efter aktuell trafiksituation kan man minska véntetiderna och
maximera anvandningen av tillgdnglig vigkapacitet. Ytterligare dtgarder kan
inkludera utformning av korsningar med separata filer for olika trafikslag,
anldggande av ging- och cykelvigar med sérskilda 6vergangsstéllen och
overviagande av alternativa trafikarrangemang sdsom rondeller eller enskilda
korfalt for kollektivtrafik. (Trafikverket, 2022)

5.2 Trafiksakerhet

Trafiksékerheten 1 Helsingborg-Soder dr en viktig friga som pédverkar
invinarna och besokarna 1 omrddet dagligen. Trots att Helsingborg 4r en
relativt vélplanerad stad med ett standigt utvecklande végnit och infrastruktur,
finns det fortfarande utmaningar nér det géller trafiksdkerheten framfor allt i
sOdra delen av staden (Sjoholm, 2023).

5.2.1 Trafikregler och beteende

Trots att trafikreglerna ar tydliga ar efterlevnaden inte alltid konsekvent. Att
uppmuntra till att folja trafikregler och sdkra korbeteenden ar avgorande for att
minska risken for olyckor (Hydén, 2008). Detta inkluderar bland annat halla
hastighetsgrinser, undvika distraktioner som mobilanvdndning under kdrning
men dven vara uppmarksam pé andra trafikanter séisom gaende och cyklister.

Genom att fokusera pd dessa omraden och implementera atgéirder for att
forbattra trafiksdkerheten kan Helsingborg-Sdder bli en tryggare plats for alla
som ror sig 1 omradet. Det krivs ett samarbete mellan stadens myndigheter,
invénarna och andra intressenter for att effektivt adressera
trafiksdkerhetsfrdgorna och skapa en sidkrare trafikmiljo. Det finns diverse
litteraturer fran SKR (Sveriges Kommuner och Regioner) som har
trafiksdkerhet 1 huvuddmne dar det innefattar allt fran trafikplanering till olika
atgirdslosningar (Sveriges kommuner och regioner, 2023)
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Figur 13: Den omvénda trafikpyramiden frén SKR, En trafikstrategisk prioritering av trafikantgrupper.

I figur 13 ovan ar en omvénd trafikpyramid fran SKR som ska kénneteckna
den trafikstrategiska prioriteringen bland de olika trafikantslagen. Dar mélet ér
att man ska utforma samt trafiksdkerhets planera utifrdn gang/cykeln samt
kollektivtrafik. SKR ndmner vidare att 1 praktiken ar det inte lika sjdlvklart att
planera utifrdn maélet/prioriteringarna. Utan det kan forekomma en viss glapp
mellan malen/prioriteringar 1 form av saknad underlag/stod for vissa
avvigningar for den praktiska trafikplaneringen.

5.2.2 Infrastruktur och sakerhetsatgarder

Infrastrukturen spelar en avgorande roll for trafiksdkerheten. Ett bristande
vagunderhall, otillrdacklig belysning och avsaknadmarkeringar av separata
ging- och cykelvigar kan oka risken for olyckor. Déarfor kravs det
investeringar och atgérder for att forbéttra infrastrukturen och implementera
sakerhetsatgirder, sdsom hastighetsdampande atgéirder och trafikljus for att
minska risken for olyckor (Strdmgren, 2023). Det finns dven ”Atgdrdskatalog
for sdker trafik i titort” av Sveriges Kommuner och Regioner. Dér litteraturen
tar upp olika utformnings l6sningar for ett specifikt trafiksdkerhets
problematik samtidigt som det radas upp for- och nackdelar med den typen av
atgird. Atgérder som tas upp i atgirdskatalogen anviinds i dagens utformning,
déarav dr det en bra fingerpekning pa hur man kan 6ka trafiksidkerheten.
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5.2.3 Risk, Exponering och konsekvens
Den tre dimensionella analys av trafiksdkerhetsproblem involverar
undersokning och mellan sambandet av risk, exponering och konsekvens.

Risk referera till sannolikheten till att en olycka eller en skadlig incident kan
uppsta 1 trafikmiljon. Risknivdn paverkas av diverse faktorer sdsom:

e Forarens beteende (hastighet, alkoholpédverkan, korbeteende, forarens
tillstand, hilsa).

e Fordonets tillstind (bromsar, dickmonster, sdkerhetssystem)

e Vigforhallanden (véader, vigutformning, temperatur)

Konsekvens syftar till graden av skada eller forlust vid en intridffad olycka,
det kan innefatta:

e Personskador (dodsfall, allvarliga eller lindriga skador)
e Materiella skador (Skador pa fordon eller omgivningen)

Allvarlighetsgraden 1 detta fall syftar pd nivan av hur de omkomna/skadade
blir vid intriffad incident.

Exponering handlar om person-km. Dérav hur langt individen kan ta sig med

respektive trafikslag i forhdllandet till ménniskan stracka (Nilsson, 2004)

Risk
antal skadade / exponering

Antal dédade = Risk x Exponering x Konsekvens

Exponering
person-km

Konsekvens

antal dodade / skadade

UNIVERSITET

Figur 14: 3-dimensionell analys av trafiksékerhetsproblem mellan Risk, Konsekvens samt Exponering.
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Figur 15: 3-dimensionell analys av trafiksékerhetsproblemillustration mellan olika trafikslag.

Figur 15 illustrerar tre tydliga exempel mellan de olika trafikslag pd hur
proportionerna dr mellan de tre parametrar: exponering, risk samt konsekvens.
For bilister illustrerar figur 12 att en bil har en hog exponering samt hog
konsekvens men vildigt lg risk. Detta betyder att bilen kan ta sig langt 1
forhallandet till person-km samt att vid en olycka eller hdandelse hér
konsekvensen hog, med andra ord dodsfall eller allvarliga skador kan uppstér.
Medan risken ar 1ag, vilket innefattar att chansen att en olycka ska uppsta ar
valdigt 1ag.

5.3 Stadsplanering och utveckling

Helsingborgs kommun stravar efter en héllbar utveckling inom stadsplanering
som tillgodoser samhillets behov utifrn olika perspektiv. Det finns olika
planer for kommunen, planer som avser hela kommunen pé en oversiktlig niva
samt de som kan avse sarskilda delomrade pa en mer detaljerad niva. Planerna
ar bdde langsiktiga men ocksa kortsiktiga (Helsingborgs stad, 2015).
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Figur 16. Anslutningen mellan befintligt cykelnét och den foreslagna cykelleden.

Genom att planera trafiken pa ett lampligt sitt som kan tilldmpa ett fungerande
samspel mellan olika trafikslag, personresor och godstransporter, utan att
dventyra miljo eller luftkvalitén, far invinarna en béttre vélfard 1 samhaéllet
(Trafikverket, 2022).

En stad som invdnarna kan resa tryggt, sédkert och miljovénlig ar ett mal som
Helsingborgs kommun har haft 1 centrum av sin stadsutveckling koncept. En
plan som Helsingborgs kommun har vidtagit ar cykelplanen. Cykelplanen
innebar olika strategiska atgidrder som leder kommunen mot en cykelstad.
Cykelplanen kom 1 drift &r 2017 och strackte sig over 6 &r mellan 2017 och
2023. Atgirderna som presenterades kan delas in i 3 huvudgrupper:

1. Forbattrad infrastruktur

2. Forbéttrad drift och underhéll

3. Beteende, kommunikation och dialog.
(Helsingborgs stad, 2020).

Den snabba tekniska utvecklingen inom fardmedel sdsom cykel har lett till att
Helsingborgs kommun har uppdaterat sina principer kring utveckling och
ombyggnationer av infrastrukturen. Utformningen av infrastrukturen ska vara
anpassad for de héllbara transportmedlen for att sdkerstilla en hillbar
utveckling och framgéang inom trafikplaneringen. Huvudsakligen ska
cykelnatet, korsningspunkterna, hjédlpmedel och utrustning och
cykelparkeringar inom stadens infrastruktur utvarderas. Utvarderingarna ska
leda till att kommunen tar eventuella dtgéarder for att forberedda Helsingborg
for en tillvaxt av invinare 1 framtiden, (Helsingborgs stad, 2020).

I de flesta korsningar forekommer interaktioner mellan oskyddade trafikanter
och bilister. For att kunna skapa en séker trafikmiljo for trafikanter genom
hela sin fardstracka, speciellt for oskyddade trafikanter, bor man investera i
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infrastrukturen och dess utformning. Forebyggande atgiarder dr mer hallbart,
bade ekonomisk men dven utifran samhallsperspektivet.

5.3.1 Relevant lagstiftning och riktlinjer

I Helsingborg stad anvénds olika lagstiftningar och riktlinjer for att utforma
vagar och gator. Dessa regler syftar till att kommunen ska kunna bibehalla en
hog standard p4 sina gator samt att folja oversiktsplaneringen och
detaljplaneringen. Vid utformningen av en korsning utgir man 1 forsta hand
frdn en teknisk handbok. En teknisk handbok finns 1 nistan alla kommuner
och baseras pd VGU (Vigar och gators utformning). Syftet med handboken é&r
att ge kommunen mojlighet att anpassa standarder for hur staden ska utformas,
sarskilt ndr VGU enbart anger minimikrav for exempelvis utformningen av
overgangsstillen. Genom en teknisk handbok kan kommunen djupdyka 1
detaljerna vid utformningen av olika delar av vignitet.

De studerade korsningar och vdgarna som kopplar samman dessa korsningar
ingdr 1 det kommunala vagnétet som skots av Helsingborgs kommun.
Regelverket VGU giller vid ny byggnad samt storre ombyggnationer av
statliga vdgar och vid kommunala projekt sd 4&r VGU inte bindande och avsteg
kan goras. Bestéllaren kan utfora avsteg frin VGU om det finns olika
motiveringar som samhéllsekonomiska skil. Dirav hianvisas foljande
handlingar och utformningar till den respektive kommuns teknisk handbok.
Allmint, finns det vissa parametrar som man behover ha 1 dtanke vid planering
av korsningar.

e Korsningar ska vara litt att forstd for alla, funktionsnedsatta, barn och
aldre.

e De ska vara latt att se omgivningen och uppticka faror 4ven under
diliga omstandigheter som morker och vinter.
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Figur 17. fritt omrade fran hinder i inom korsningar med GCM-bana
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e Korsningen ér tillgénglig och 14tt anvandbar for alla.
o Konfliktpunkter for olika trafikanter 4r minimal.

For att minimera risken for olyckor mellan hogersviangande bilar och rakt-
fram-gaende cyklister som dr en vanlig orsak till allvarliga olyckor, bor
cykelpassage som éar parallell med korbanan, placeras antigen med 1 eller 6
meter avstand fran korbanekant.
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Figur 18. illustration av parallellt cykelpassage med 1m respektive 6m avstand fran korbanekant.

Béda typer har sina for - och nackdelar. Vid 6m avstand har forarna relativt
battre sikt men nackdelarna ar att den hdr typen har en storre radie och det
leder till att bilisterna inte behover sdnka hastigheten lika mycket som 1 andra
fallet. Men viktigaste ar att denna typ av utformning av korsningar med
avseende pa GCM-bana ger en bra forutséttning for bilister och cyklisterna att
samspela med varandra 1 trafikmiljon.

6 Resultat

Resultatet av de fyra olika metoderna presenteras nedan med
utformningsforslaget sist, eftersom den baseras av resultatet av de tre anda
utvdrderingsmetoderna.

6.1 Hastighetsmatning

Hastighetsmétningar utgor en grundlaggande datakilla for att genomfora
trafiksdkerhetsatgérder inom en trafikmiljo. Genom att méta hastigheten pa
motorfordon kan man identifiera behovet av hastighetsddmpande atgarder,
sasom farthinder, om métningarna visar pa dterkommande
hastighetsoverskridningar. Trafiksdkerheten for alla trafikanter paverkas direkt
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av bilisternas hastighet. Hur fort bilisterna kor genom en korsning avgor bade
risken for och konsekvenserna av potentiella olyckor (Trafikverket, 2021).

I denna studie utfordes hastighetsmatningar vid de utvalda korsningarna under
tre dagar. Métningarna genomfordes tva gdnger om dagen under 20 minuter 1
rusningstiden: en gang mellan 08:00-08:20 och en gang mellan 16:00-16:20.
Data fran alla tre dagarna har sammanstillts 1 Tabell 1 och presenteras 1 form
av Dag 1, Dag 2, och Dag 3.

Tabell 1. Hastighetsmitning for respektive dag.

dag 1-2-3

tid 08:00-09:00 16:00-17:00
OSsT )
(uppforsbacke) |Vast OST Vast
riktning (Nedférsbacke) |(uppforsbacke) | (Nedforsbacl
korsning 1 maxhastighet 40-40-42 53-49-50 38-46-40 43-50-50
85 percentil 35-36-37 40-40-40 32-31-33 37-38-42
medelhastighet 30-29-29 35-36-35 24-25-26 32-33-35
mangd data 17-17-17 57-60-56 20-22-30 57-60-64
tid 08:00-09:00
riktning Vast Ost Norr Soder
maxhastighet 31-32-31 55-39-37 30-30-33 22-21-24
85 percentil 30-28-28 33-35-34 26-23-29 21-21-22
medelhastighet 22-24-24 26-31-27 23-20-25 19-20-21
) mangd data 09-10-10 23-20-17 07-09-08 05-03-04
korsning 2
tid 16:00-17:00
riktning Vast Ost Norr Soder
maxhastighet 33-28-29 35-34-36 26-28-30 50-34-32
85 percentil 23-26-25 30-29-28 24-26-27 35-32-31
medelhastighet 20-22-21 25-25-24 22-23-24 28-30-27
mangd data 07-08-05 30-34-27 05-05-04 06-09-05
08:00-09:00 16:00-17:00
riktning Ost soder Ost soder
) maxhastighet 30-31-33 25-28-28 40--31-40 25-26-33
korsning 3 -
85 percentil 26-26-29 24-22-25 38-30-35 24-25-25
medelhastighet 22-24-25 20-21-22 28-26-27 20-24-23
mangd data 15-18-19 05-07-09 11-09-15 08-06-10
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Som det framgér av tabellen, antal bilar som trafikerade korsning 2 och 3
under tiden som hastighetsidtningen pagick ar inte s manga och dérav ar det
inte rattvist att kunna anta de matdata som framstillts som representativa
hastigheter 1 de korsningarna. Ddremot antal bilar vid korsning 1 visar ett
battre resultat, trafikmonstret och hastigheten ar ndgorlunda lika under alla 3
dagar.

Hastighetsgransen vid alla korsningar ar 40 km/h. En potentiell risk finns 1
korsning 1, riktningen mot vast det vill sdga nedforsbacke, som visade att det
finns tendenser for fortkorning. Hastigheten vid korsning 1 overskrids
regelbundet med ca 10 km/h och bilisterna kunde hélla en hastighet pa ca 50
km/h.

Tabell 2. Approximativ ADT &r 2024.

korsning 1|korsning 2|korsning 3

approximativ ADT fér respektive korsning
2300 1400 600

For att kunna gora en uppskattning pa forvintade ADT i korsningarna anvinds
en tabell frin VGU guiden. En ungefirlig ADT togs fram utifrén antal bilar
som mattes under hastighetsmatningen

Berdkningens gang:

Mangd data * 3 = antalfordon i maxtimme

Antal fordon i max timme * 10 = ADT

Tabell 3. Andel personbil + lastbil av totala ADT.

Timme 30 Timme 200
Trafiktyp Andel Lb Andel av totalt ADT Andel av totalt ADT
Statlig vag 012% M4 % 9,7 %
Genomfart 012 % n.4 % 99 %
Turisttrafik 0,12 % 149 % 12,2 %
Nartrafik 0,10 % 1M11% 94 %
Citygata 0,07 % 10,0 % 9,2 %

Vid dimensionering av vagar sd raknar man med att antal bilar 1 citygator vid
maxtimmen ir ungefir lika med 10% av ADT.

I och med de valda korsningarna ingar i det kommunala vdgnitet kan man inte
ta fram information om trafikfloden genom Trafikverkets trafikflodeskarta.
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Déremot togs det fram ett approximativt viarde pé trafikfloden for bilisterna
nér hastighetsméatningen utfordes.

6.2 Beteende observationer

Beteendeobservationen presenteras i 2 olika delar, eftersom korsning 1 samt 2
och 3 inte har sammanhdllande till varandra. Siffra samt x efter innebdr
upprepade ganger.

6.2.1 Korsning 1 Del 1

e Sx Cyklister véljer att cykla 1 mitten av korbanan for att ta sig vidare
skapar ett hinder samt fordrojning for bakomvarande fordon.

e 3X Tufft for cyklister uppforsbacke cykla viljer ej att passera
overgangstillet. I stillet for att cykla korsvigs uppat for att nd sin
destination

e 2X Cyklist ndra pa att bli pakord bakifrén vid uppforsbackepassering.

e X Cyklist forsoker cykla upp en av en for brant backe tappar néstan
kontroll och cykla in 1 en parkerad bil.

e X Géende invéntar vdjning fran motordrivna fordon som kors
nedforsbacken péd grund av deras osékerhet av vilken hastighet foraren
framfor.

e X Ett par cyklister cyklar pa gdngbanan for att 6ka deras sikerhet vid
fard dirav intrdng pa gdende perspektiv och minskar deras sdkerhet.

Nedan presenteras Figur 19 samt Figur 20 en oversiktlig bild 1 korsning 1
dar figuren illustrerar hur respektive trafikslags dverblick av
foraren/individens synfalt.
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Figur 19: Oversiktlig bild pa dvergangstillet i korsning 1 uppforsbacke.

Figur 20: Oversiktlig bild pa korsning 1 nedforsbacke dar cyklar méste cykla i korbana.
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6.2.2 Korsning 2 och 3 Del 2

e 5X Cyklister cyklar i mitten av viagen dd vigen rader en lite bredd samt

att det fattas ett cykelstrak.

e 3X Gaende korsar gator utan dvergangstille vilket stdlle hogt krav pa
barnfamiljer att korsa. Omradet ar fullt med ldgenheter och ligger néra
till skolor och matbutiker.

e 2X Tvingas st mitt pa vigen for att sldppa fram bilister

e X Cyklister passera korsningen utan dverblick, missar ett fordon som
kor, néra till att en kollision ska uppsta.

Nedan presenterar Figur 21 — Figur 25 Oversiktlig bild p4 hur korsningens
strak ser ut ur en trafikants perspektiv. I syfte att tydligare framfora vad de
olika trafikanterna har for synfalt nir de ror sig lings med straket.
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ersiktlig bild fran korsning 2 anslutning mot vist.
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Figur 22: Oversiktligt bild pa korsning 2 onﬂitpunkt.

Figur 22 illustrerar hur ett vanligt scenario kan se ut nir giende méste passera
korsningen for att komma vidare till sin destination. Vid passering av korsning
2 som figur 22 lyder utsétts fotgdngaren for manga konfliktpunkter. Dér
ansvaret ligger i fotgidngaren att ta sig Over pa ett sdkert sitt.

Figur 23: Oversiktligt bild pa korsning 2 mot Ost innan man passerar kdrbanan.
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Figur 24: Oversiktligt bild pa korsning 3 mot vést giende perspektiv.
Vidare mot Figur 24 som visar en dversiktlig bild pa korsning 3 mot vést i
géendes perspektiv. Finns det tydliga forbattringsmojligheter av den grusiga
géngbanan.

Figur 25: Oversiktligt bild korsning 3 mot 6st cyklisters perspektiv.
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6.3 Strada

Tabell 4: Detaljerad utdrag av olycksdatabasen STRADA 6ver studerad omrade mellan 2018-2023.

Ar = Manad = Olycksvig/-gata = Olycksplats = Olyckstyp = Sammanvigd svarhetsgra =
2018 12 Ovre Bjiregatan/Ovre G3 (fotgangare-cyklist)  Lindrig olycka (ISS 1-3)
Eneborgsvigen Eneborgsvigen,
Helsingborg
2019 10 Bjaregatan, Ovre Bjaregatan/Ovre K (korsande-motorfordon) Olycka med osidkra skador
Eneborgsvigen Eneborgsvigen,
Helsingborg
2019 10 Wieselgrensgatan  Helsingborg, G1 (cykel singel) Lindrig olycka (ISS 1-3)
Wieselgrensgatan 7
2019 4 Ovre Helsingborg, Ovre GO (fotgangare singel) Lindrig olycka (ISS 1-3)
Eneborgsvigen Eneborgsvagen 23
2021 6 Ovre Helsingborg, G1 (cykel singel) Mattlig olycka (ISS 4-8)
Eneborgsvigen Eneborgsvigen
2022 2 Prins Kristians gata, Wiselgrensgatan 2 G1 (cykel singel) Allvarlig olycka (ISS 9-)
Wieselgrensgatan ~ Helsingborg
2023 8 Bjaregatan, Ovre Ovre K (korsande-motorfordon) Lindrig olycka (ISS 1-3)
Eneborgsvigen Eneborgsvigen/Bjaregat
an, Helsingborg. Mitt 1
korsningen.
2023 6 Eneborgsplatsen, Sodra Stenbocksgatan 1 U (upphinnande-motorford Ej personskadeolycka
Sodra Helsingborg
Stenbocksgatan

1)
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Figur 26: Utdrag fran olycksdatabasen STRADA pd studerade omréde, alla olyckor fran 2023.
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Figur 27: Utdrag frén olycksdatabasen STRADA pa studerade omréde, alla olyckor mellan 2018 2022
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En detaljerade utdrag ur den studerade omradet hamtades frin
olycksdatabasen STRADA se tabell 4. Av totalt 8 olyckor forekom det 2
olyckor 1 korsning 1 samt 6 olyckor 1 korsning 2 och 3. Olyckstyperna
varierade mellan G0-G3, K samt U. Sammanvégda svarighetsgraden varierade
mellan lindrig olycka (ISS 1-3) till allvarlig olycka (ISS 9-) Se tabell 4.

En av olyckorna klassades som en allvarligare olycka (ISS 9-), mellan Prins
Kristians gata och Wieselgrensgatan. Aven kallad for korsning 1 i denna
studie se figur 27. Olyckstypen av olyckan kategoriserades av typen G1
(Cykel singel).

Utdata av STRADA var vildigt begrinsad, diremot kunde man uppticka
tendenser pa att olyckorna involverar framfor allt oskyddade trafikanter sdsom
cyklister och fotgangare. Olyckstyperna i STRADA indikerar pa att
trafikmiljon 1 det har omradet, for cyklister och fotgéngare, kan vara 1 behov
av atgirder. I detta fall kompletterar beteendeobservationen STRADA dir de
registrerade olyckorna visar en tendens pé att utformningen inte nar upp till
dagens standard. Exempelvis beteendeobservationen gav ett resultat pé att
cyklister tenderar att inkrdkta korbanor, vilket kan leda till olyckor. Slutsatsen
av detta dr att en ny utformning av viagen behovs.

6.4 Utformningsforslag

Utformningsforslagen kommer i tva delar som bifogas som tvd bilagor. Ddir
viktiga utdrag kommer tas ut och presenteras i detaljniva i 6.4.1 samt 6.4.2.

Baserad pa resultatet av de tre utforda utvarderingsmetoden samt standarder
och riktlinjer av den tekniska handboken frdn Helsingborgs kommun.
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Skapades tva utformningsforslag 6.4.1 samt 6.4.2. Resultatet av detta

presenteras

6.4.1 Del 1

mer ingdende i 7.1 Diskussion och slutsats avsnittet.
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Figur 29: Detaljerad utdrag fran bilaf\;a 1 pé Gvergangstillet samt cykelstraket.




Figur 30: Detaljerad utdrag fran bilaga 1 pa fortséttning av cykelstrék med en anslutning mot befintlig
atervandsgrand

6.4.2 Del 2

- \ \ — T T
Figur 31: Oversiktligt bild pa utformningsforslag Del 2.
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Detaljerad utdrag fran bilaga 2 pa 6vergéngstillet samt cykelstraket.

\
\
\

~ \

Figur 33: Detaijerad utdrag frén bilaga 2 pa fortsdttning av cykelsﬁék samt vidare mot korsning.
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6.4.3 Beskrivning av utformningsforslagen

For att ta fram ett utformningsforslag for korsningarna och GC-banan,
anvéands Helsingborgs tekniska handbok. Helsingborgs kommun har 1 sin
tekniska handbok beskrivit hur dimensionering av nya infrastruktur ska vara.
Den anviands vid infrastrukturprojekteringar inom kommunen som innehéller
specifika beskrivningar och krav for just Helsingborgs stad. Handboken ar ett
kompletterande dokument till branschgemensamma tekniska anvisningar som
VGU (Helsingborgs stad, 2016).

Med hjilp av Trafikverkets tabeller samt data om antal invinare inom
kommunen och avstdndet mellan korsningarna och centrumkérnan kan man ta
fram en uppskattade virde pa antal forvantade cyklister, (Trafikverket, 2022).

Tabell 5. Forvéntad antal cyklister/dag beroende pa folkméangd i titort samt avstand till centrum.

Qc, Avstand centrum
Folkmdngd, 0-2km |(2-4km |[4-6 km
storre titorten (antal) |(antal) [(antal)
(antal)
10 000-30 000 250 175 75
30 000-60 000 500 350 150
60 000-90 000 800 560 240
90 000-120 000 1000 700 300

Antal invénare 1 Helsingborgs kommun 1 slutet av december 2023 har varit
151 306 personer (Helsingborgs stad 2024). Cykelavstandet mellan Sodra
Stenbocksgatan och Helsingborgs centralstationen dr ungefiar 1300 m. En
avldsning ur tabell 5 med de erhdllna data ger ett virde pa ca 1250
cyklister/dag.

For att ha ett enhetligt cykelnét inom staden har kommunen beskrivit sina
riktlinjer for cykelnitet 1 Riktlinjer for cykelnditets utformning 2011, vilket har
anvéants vid dimensionering av utformningsforslagen. En dubbelriktad
cykelvig dimensioneras for att tillgodose behovet av god framkomlighet for
oskyddade trafikanter. Hur mattet pa olika delar av vigbanan bor vara
presenteras 1 tabell 6 och 7 som baseras pa Helsingborgs tekniska handbok

samt VGU
Tabell 6. Matt pd GC bana, Korsning 1

Bredd, dubbelriktad cykelbana 2,25m
Bredd, gingbana 1,25 m
Vigbredd 9m
Overgangsstille 3,5m
Kantsten 0,8 m
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Tabell 7. Matt pa GC bana, korsning 2 samt 3

Bredd, dubbelriktad cykelbana 2,25 m
Bredd, gingbana 1,25
Vigbredd 9m
Overgangsstille 3,5m
Kantsten 0,8 m

I utformningsforslag del 1 har samtliga data om hur bilisterna forhaller sig till
trafikregler och véghastigheter 1 omridet analyserats for att dra slutsatser om
eventuella behov av atgirder 1 respektive korsning. Hastigheterna 1 korsning 1
har varit timligen avvikande fran den giltiga vighastigheten. Bilisterna som
korde ner for backen visade en tendens att hdlla en hogre hastighet dn 40
km/h. Vilket 6verskrider den tilldtna vaghastigheten. Det hér ar ett beteende
som kan vara riskfullt och eventuellt leda till allvarliga konsekvenser.
Atgirden som har vidtagits i korsningen 1 for att minimera risken for
fortkérning ar att placera ett farthinder i anslutning till 6vergangstillet, se
figur 29 innan dvergédngstillet. Den tilltdnkta farthinder ar viggkudde modell
DH-SP-4R(3M) med métten 3000 mm x 2000 mm. De utforda
trafiksidkerhetsdtgarderna i1 korsning 2 och 3 ar enbart enkla overgangstille
samt skyltar 1 korsningarna. Kérbanan och parkeringen langs med vigen
paverkades inte av utformningsforslagen vilket betyder att korbanan beholl det
befintliga mattet.

7 Diskussion och Slutsats

1 det hdr avsnitt analyseras och diskuteras resultatet fran avsnittet ovan.
Resultatet beskrivs och slutsatsen dras baserad pa fragestdllningen.

Beteendeobservationen var en nddvéndig utviarderingsmetod 1 detta fall,
eftersom den mojliggjorde inkluderingen av de icke kvantifierbara
parametrarna i studien. Genom observationen kunde vi ta hinsyn till hur
giende och cyklister beter sig vid korsningarna samt vilka hinder de stoter pa.
Exempelvis, upplystes olika hinder for cyklister vilket anvdndes som ett
underlag for utformningsforslaget. Genom att utfora beteendeobservation
skapades ocksa kannedom om trafiksédkerhet, trafikflode och tringsel.
beteende observation kompletterar dven utviarderingsmetoden STRADA da
STRADA enbart hade f registrerade olyckor. Detta leder till en mer
omfattande bild av olyckor som kunde ha skett.
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Det finns flera utmaningar med beteendeobservation exempelvis
observationsbias dér observatoren omedvetet paverkas av sina forvantningar.
Det finns dven etiska overviganden, sarskilt nar det géiller att observera utan
individens vetskap eller samtycke. Dérfor utfordes denna metod med syftet att
vara sd opartisk som mojligt. Observationen kunde dven ha paverkats om de
giende eller cyklisterna hade noterat att de blev observerade, vilket i sa fall
hade kunnat fordndra deras beteende. Darfor var det ytterst viktigt att inte bli
upptackt.

Sammantaget dr beteendeobservation en kraftfull metod for att samla in
detaljerade och konkreta data om beteenden. Nér den utfors korrekt och rattvis
kan den bidra till djupare forstdelse och effektivare interventioner for
utformningsforslaget.

Hastighetsmétningarna visade inte ndgra storre mérkbara tendenser pa
fortkorning 1 korsning 2 och 3. Nédgot som éar viktigt att tdnka pé ar att antal
bilister som trafikerar korsning 2 och 3 ar ocksd betydligt mindre dn korsning
1. Det ar inte optimalt att jamfora korsning 1 med korsning 2 och 3, eftersom
ju fler bilar som trafikerar en plats, desto storre dr chansen att upptiacka
avvikande beteenden och hitta monster 1 dem.

Som tidigare ndmnt, korsning 2 och 3 var en mindre problematisk korsning 1
jamforelse med korsning 1. I utformningsforslag Del 2 1 figur 32 samt 33 finns
det ett dimensionerad dubbelriktad cykelstrdk langs med korsningen. Detta ar
for att oka framkomligheten 14ngs med strdket men dven skapa en dkad
trafikséikerhet. Baserad pa Atgirdskatalogen frin SKR nimns det att vid
dimensionering av cykelbana ger det en trafiksakerhetseffekt pd 1 av 3
stjarnor.

Antal olyckor som har skett 1 dessa tre korsningar 1 de senaste dren har inte
varit sirskilt manga men det behover inte nddvandigtvis betyda att
korsningarna ar trafiksdkra. STRADA ér allmént ett bra underlag for planering
av nya infrastruktur eller vid ombyggnation av de befintliga, 1 forebyggande
eller atgdrds syfte. Dock, 1 denna rapport, de data som finns tillgdnglig 1
STRADA ér inte s bredd for kunna gora en omfattande analys som 1 sin tur
skulle kunna paverka utformningen av den planerade GC-banan.

Del 2 av utformningsforslaget se figur 31, dimensionerades dven ett
overgangstille pd grund av resultatet av de tva utvirderingsmetoderna,
STRADA dér framst olyckorna som skedde resulterade 1 skador bland
giende/cyklister samt beteendeobservationen dir det fanns brister pé
uppmarksamheten av bade bilister och géende lings korsningarna.
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Genom att analysera korsningarna utifrin olika perspektiv,
hastighetsmatningarna och beteendeobservationen som underlag, kan man
tydlig upptédcka potentiella risker for olyckor. Trots att exponering for olyckor
bland oskyddade trafikanter ar liten &r risken och konsekvenserna av
eventuella olyckor fortfarande stora och allvarliga.

Utformningsforslaget baseras pa de tre utforda utviarderingsmetoden samt
tekniska handboken fran Helsingborgs kommun. I utformningsforslaget togs
en ny GC-bana som kopplar samman Nedre Eneborgsvigen och Ovre
Eneborgsvigen, hela végen till Sodra Stenbocksgatan med olika typer av
trafiksdkerhetsatgiarder. Exempelvis nya cykel och — gang overfarter,
hastighetsddmpande dtgérder, vig markeringar och vagskyltar ar resultatet
som denna rapport har kommit fram till. Dessa dtgérder har 1 syfte att
sakerstilla en sdker trafikmiljo 1 de forekommande korsningarna 1 den
strackan som GC-banan ska placeras.
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