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The aim of this thesis is to investigate the safety effects of these designs, the motives
behind them and to decide if the distinction between them is relevant by doing a literature
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of the designs due to unreliable results and lack of knowledge about the behavior of
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of public space plays an important role here. Furthermore, it is not identified that planners
have a general motive regarding separation or integration. They work relatively
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Sammanfattning

Cykeln ér ett enkelt och effektivt transportsétt med flera trafiktekniska, miljomaissiga och
sociala fordelar. Trots det kan cykelinfrastrukturen i ménga fall vara eftersatt och
bortprioriterad. De flesta dddsolyckor i cykeltrafiken sker vid kollision med motorfordon
vilket gor interaktionen med motorfordon intressant. Framst kan cykelinfrastruktur i
korsningar utformas integrerat dér cyklister forvintas samspela och interagera med
motorfordonstrafiken i hogre utstrackning, eller separerat dir cyklisten fors ut pa separata
passager med distinkta konfliktpunkter mellan cyklister och motorfordon. Huruvida vilken
utformningsprincip som &r att foredra har linge varit en fraga for diskussion.

Syftet med detta examensarbete ar darfor att undersoka trafiksidkerhetseffekterna av dessa
utformningsprinciper och vilket motiv kommunala planerare har vid utformning. Vidare
dmnar examensarbetet att avgora om distinktionen mellan separerat och integrerat r relevant
att gora och om dér egentligen finns en konflikt. Detta mojliggors av en litteraturstudie samt
av en intervjustudie dér trafiksdkerhetsexperter och kommunala cykelplanerare i Lund och
Malmo deltar. For diskussionsunderlag till dessa gors dven en féaltundersokning 1 Lund och
Malmé.

Slutsatser angdende trafiksdkerhet dr svara att dra till foljd av studier med opalitliga och
motstridiga resultat genomforda i olika cykelkulturer. Okunskap om cyklisters beteenden
och nyttjanden av infrastrukturen ses ocksé som ett problem. Generellt sett kan det ségas att
laga motorfordonshastigheter och god sikt &r viktiga trafiksdkerhetskomponenter oavsett
korsningsutformning. Integrering bidrar framst till ett forsiktigare beteende och en battre
synlighet medan separering passar béttre vid hogre trafikmingder och dér dubbelriktad
cykeltrafik forekommer. Desto enklare &r det att dra slutsats om den upplevda
trafiksdkerheten dér ju mer integrerad en korsning &r, desto osdkrare upplever cyklisten
trafikmiljon. Cyklister kinner obehag och hot frin biltrafiken i integrerade korsningar medan
den distinkta konfliktpunkten 1 separerade korsningar upplevs trygg. Det begridnsade
utrymmet 1 en separerad korsning kan dock upplevas otryggt.

Beldgg finns for att séga att distinktionen mellan separering och integrering inte &r relevant
1 sammanhanget. Det behover inte finnas nadgon konflikt utan det viktiga ar att hitta en
utformning som passar platsens forutsittningar bést och utvirdera dess trafiksakerhetseftekt.
Hir spelar livsrumsmodellen och inférandet av en slags cykelhierarki stor roll.

Det finns inget som tyder pa att cykelplanerare har ett generellt motiv angaende separering
kontra integrering. Slutsatsen &r att planerarna arbetar relativt forutséattningslost och laser av
platsens och strékets forutsdttningar snarare dn att ha en standardiserad uppfattning om
korsningsutformningen, dtminstone i Lund och Malmé.
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Summary

The cycle is a convenient and efficient mode of transport with several traffic-related,
environmental and social benefits. In many cases though, cycling infrastructure is rather
neglected and deprioritized. Most casualties for cyclists occur after collisions with motor
vehicles which makes the interaction with motor vehicles interesting. Cycling infrastructure
in intersections can be designed either integrated where the cyclist is expected to interact
with motor traffic to a greater extent or separated where the cyclist is being taken out on
separate crossings with distinct conflict points between cyclists and motor vehicles. Whether
which design is to prefer has been a discussion for a long time.

The aim of this thesis is therefore to investigate the traffic safety effects of these intersection
designs, and which motives municipal planners have when designing them. Furthermore, the
thesis intends to decide if the distinction between separated and integrated intersections is
relevant to do and to see if there actually is a conflict between them. This is made possible
by a literature review as well as an interview review with traffic safety experts and municipal
planners from Lund and Malmé participating.

Conclusions regarding traffic safety are hard to draw since many studies have unreliable and
conflicting results, carried out in different cycling cultures. Lack of knowledge about the
behaviors of cyclists and how they use the infrastructure is also seen as a problem. In general,
low speeds and good visibility are important traffic safety components regardless of the
design of the intersection. Integration contributes mostly to more careful behavior and better
visibility while separation suits better when there is a high traffic flow and where two-way
cycling traffic exists. It is easier to draw a conclusion on perceived traffic safety though. The
more integrated an intersection is, the more unsafe the traffic environment is perceived by
cyclists. They feel distress and experience threats from motor vehicle traffic in the integrated
intersection while the distinct conflict point in the separated intersection is perceived as safe.
The limited space in the separated intersection gives unsafe feelings though.

There is supporting material that means that the distinction between separation and
integration is not relevant in this context. It does not need to be a conflict between the
different designs. The important thing is that planners find a design that fits the conditions
of the traffic environment and then evaluate the effects of it. The model of public space and
the implementation of a bicycle hierarchy is important here.

Nothing indicates that planners have a general motive regarding separation or integration.
The conclusion is that planners work relatively unconditionally and work with the conditions
of the traffic environment and the corridor rather than having a standardized perception about
the design of an intersection, at least in Lund and Malmo.
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Inledning

1 Inledning

1.1 Bakgrund

Cykelinfrastrukturen kan i flera fall uppfattas som marginaliserad och bortglomd i stadens
trafiksystem trots att transporter med hjélp av cykel kan vara effektiva ur flera synvinklar.
Liga koldioxidutsldpp, smad utrymmesansprdk i stadsbilden samt goda effekter for
folkhdlsan ndmns som ndgra av fordelarna med cykeltrafik (Koglin, 2013). Cykeln, som till
sin natur, dr enkel och kostnadseffektiv bidrar samtidigt till ett inkluderande transportsystem
for fler ménniskor. Cykeltrafiken kan alltsa ge flera positiva effekter, bade trafikmissiga och
miljomaéssiga, men ocksa sociala. Sdrskild infrastruktur for cyklister kan dock i vissa fall
saknas och i andra fall vara bristfélligt utformad med délig trafiksdkerhet som foljd.

Enligt en sammanstéllning fran Statens vdg- och transportforskningsinstitut VTI {or &ren
2014-2019 skadade sig 11 195 cyklister allvarligt och 138 cyklister omkom. Av de
cykelolyckor med allvarliga skador som utfall kan 79% hérroras fran singelolyckor medan
runt 60% av de omkomna cyklisterna gjorde det 1 en kollision med ett motorfordon (Eriksson
et al., 2022). Trafiksédkerhetsproblemet for cyklister dr alltsa tvafaldigt. For olyckor med
dodlig utgdng behover atgirder som forhindrar konflikter mellan cyklister och motorfordon
utvecklas medan det for olyckor av lindrigare karaktir krdvs dtgdrder som forhindrar
singelolyckor.

Sarskild infrastruktur for cyklister 1 korsningar kan utformas pa framst tva olika sitt som
kommer forklaras och studeras i detta examensarbete. Dessa utformningsprinciper som bada
ar valdigt forekommande dr den integrerade respektive separerade. Den forstndimnda utgar
frén att cyklister i storre drag beblandas med &vrig motorfordonstrafik medan den
sistndmnda utgdr ifran att cyklister och 6vriga motorfordon ska héllas separerade ifran
varandra. [ vissa fall &r integrerade korsningar ett symtom av att dedikerad cykelinfrastruktur
saknas, 1 andra fall 4r det ett resultat av studerade trafiksdkerhetsfordelar.

Att gora cykeln attraktiv grundldggs dock inte enbart i god faktisk trafiksikerhet. Hur
trafiksdkerheten upplevs, det vill sdga den subjektiva uppfattningen om att befinna sig i en
viss trafikmiljd, paverkar ocksa attraktiviteten for cykeln som fardmedel. Dessa begrepp som
visar sig motsdtta varandra stundtals, kan vara svara att fa att samverka. Detta samtidigt som
trafiksdkerhetsarbetet méste genomsyras av Nollvisionen (Trafikverket, 2024).

Vilken korsningsutformning som dr mest trafiksdker verkar vara oklart och det formulerades
vil av Madsen och Lahrmann (2017) 1 sin studie om korsningsutformningar i signalreglerade
korsningar. Kunskapslédget forklarades pa sddant sétt att separerad infrastruktur verkar vara
sdkrare pa stricka men inte lika belagt i korsning. Intresse finns dérfor i att fylla denna
kunskapslucka.

1.2 Syfte och mal

Syftet med detta examensarbete &r att analysera och kritiskt granska de olika
utformningsprinciperna. Trafiksdkerhetsaspekten delas upp 1 faktisk trafiksdkerhet och
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Inledning

upplevd trafiksdkerhet. Dessa analyseras med maél att finna de utformningsdetaljer som
forbattrar trafiksdkerheten for cyklister. Dérefter avses det att avgdra om det &r relevant att
stilla de olika korsningsutformningarna mot varandra eller om de &r produkter for olika
sammanhang? Vidare &mnar examensarbetet att analysera och forsta cykelplanerares motiv
vid val av respektive utformningsprincip.

Foljande fragor ska besvaras.

1. Vilka aspekter gor en separerad respektive integrerad korsning trafiksdker?

2. Vilka aspekter 1 en separerad respektive integrerad korsning inger kinsla av upplevd
trafiksékerhet?

3. Ar distinktionen mellan integrerad och separerad utformning den relevanta
skiljelinjen i sammanhanget eller dr andra aspekter relevantare?

4. Vilka motiv finns bland planerare nir man viljer olika utformningsprinciper?

1.3 Avgransning

Examensarbetet dr avgrénsat till att enbart behandla trafiksédkerhetsproblem och atgérder 1
korsningar dér cyklister och dvriga motorfordon méts, utan beaktning av fotgangare. Detta
gors dels for att omfattningen av examensarbetet inte ska bli for stort, dels for att
examensarbetet ordentligt ska kunna analysera korsningssituationen. Korsningssituationen
valjs ut for att det dr dar de allra allvarligaste olyckorna med dodligt utfall intraffar. Det
innebdr att situationer pa striacka inte behandlas.

Konventionella tre- och fyrvigskorsningar sdvdl som cirkulationsplatser ingédr i
examensarbetet men inte enskilda passager och dverfarter utanfor korsning. For att begrinsa
undersokningsomréadet analyseras enbart korsningar i plan. Rapporten haller sig ocksé enbart
till trafiksituationer innanfor titbebyggd miljon.

1.4 Disposition

Rapporten inleder med en genomgéng av centrala begrepp inom korsningsutformning och
trafiksdkerhet for att ge lasaren bakgrundsinformation. Vidare presenteras en genomgang av
relevanta dokument av strategisk och teknisk korsningsutformning som anvénds som grund
infor en omfattande litteraturstudie som behandlar studier av flertalet olika
korsningsutformningar. Den efterfoljs av en féaltunders6kning i Malmé och Lund och
avslutas av en intervjustudie med experter och planerare. Avslutningsvis diskuteras de
erhallna resultaten och en slutsats formuleras.
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2 Centrala begrepp

2.1 Trafiksakerhet

For detta examensarbete ar faktisk och upplevd trafiksdkerhet tva centrala begrepp. Vidare
beskrivs ett antal andra begrepp kopplat till trafiksdkerhet som &r essentiella for analys.

2.1.1 (Faktisk) trafiksakerhet

En definition av trafiksdkerhet ges av Nationalencyklopedin (u.d.) som beskriver det som
“resultatet av atgérder for att minska olycks- och skaderiskerna i trafiken”. I studier som ror
en viss trafiksdkerhetsatgird mits oftast trafiksékerhetseffekten i reducering av olyckor,
krascher, kollisioner eller konflikter beroende pa vad som undersoks eller méits.

Da trafikolyckor &r slumpmissiga och ovanliga hindelser kan det vara tidskrdvande, inte
sarskilt effektivt samt oetiskt att vinta pd att olyckor ska uppstd for att undersoka
trafiksdkerheten. Dérfor kan trafiksdkerheten méatas med olika metoder. En sddan &r bland
annat Den svenska konflikttekniken som utvecklades pa sjuttiotalet i Lund. Den bygger pé
att konflikter registreras dér hastigheten vid den undvikande rorelsen samt den aterstaende
tiden till den potentiella kollisionen noteras. Pa sé sétt kan allvarligheten i en viss konflikt
bestimmas vilket ger en estimering av trafiksdkerheten (Laureshyn & Varhelyi, 2018).

2.1.2 Upplevd trafiksakerhet

Vad som kan faststéllas som trafiksékert enligt ovan nimnda beskrivningar behdver inte
uppfattas som trafiksékert enligt gemene cyklist. Trots en trafiksdker utformning kan en
utformning finnas upplevt osdker och sédledes oattraktiv. Detta gor den upplevda
trafiksdkerheten alternativt bendmnd tryggheten eller den upplevda risken som ett centralt
begrepp 1 sammanhanget. Chaurand och Delhomme (2013) beskriver den upplevda risken
som den subjektiva beddmningen av den risk man &samkar sig i en viss trafiksituation.

Hauer (1993) resonerar i Traffic Safety Toolbox om faktisk och upplevd sédkerhet. Han menar
att upplevd sékerhet dr en aspekt som 1 stort pdverkar vad folk som jobbar inom branschen
levererar, trots att det kan vara svart att erkdnna att det har betydelse. Mycket av
trafiksdkerhetsarbetet handlar om méanniskors 6nskan att kénna trygghet. Yrkesmén arbetar
at folket och deras onskan ska rdaknas. Hauer (1993) fortsétter att en entydig forbattring
uppnas endast om bade faktisk och upplevd sdkerhet forbdttras. Bada ar viktiga och ska
beaktas och han forklarar att ménniskors subjektiva uppfattning av sikerhet som “trygghet”
hénfors fran forekomsten av olyckor och deras skada, det vill séiga den faktiska sdkerheten.

2.1.3 Nominal and substantive safety

Hauer (1993) presenterade andra begrepp for att forklara fler typer av trafiksdkerhet. Han
menar att den del av trafiksékerheten som gar att relatera till antalet olyckor och dess
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allvarlighetsgrad, det vill sdga det vi regel kallar faktiskt trafiksékerhet, kan benimnas som
substantive safety och ska ses som en frdga om niva. En gata kan inte betraktas som séker,
enbart som sidkrare eller osdkrare. Den delen av trafiksdkerheten dér trafikmiljon
Overensstimmer med standarder och riktlinjer bor istéllet kallas nominal safety. Dessa
begrepp ér inte att likstdlla trots att manga verkar tro att mominal safety automatiskt
sékerstiller substantive safety. Trafiksdkerhetsarbetet bor grundas 1 bdda begreppen for att
sakerstélla sdkerheten och att det laglydiga beteendet uppmuntras.

2.1.4 Nollvisionen

Ett, for trafiksdkerheten, mycket viktigt begrepp dr Nollvisionen (Trafikverket, 2024). Sedan
den antogs av riksdagen 1997 har den varit grunden for trafiksdkerhetsarbetet och faststéller
att ingen ska dodas eller allvarligt skadas inom vigtransportsystemet. Det innebér att
ménniskors liv dr ett absolut krav nér végtransportsystemet ska utformas och behdver
dirmed vara ndrvarande under alla processer som rdr trafiksdkerhet inom
vagtransportsystemet. Nollvisionen efterfoljs genom f6ljande ansvarsfordelning:

e Det yttersta ansvaret Over hela végtransportsystemets trafiksdkerhet aligger
systemutformarna.

e Trafikanterna ansvarar fOr att visa hinsyn och omdome i trafiken.

e Systemutformarna har ytterligare ansvar att vidta sddana dtgirder som forhindrar att
ménniskor dodas eller allvarligt skadas ifall trafikanterna inte tar sitt ansvar genom
exempelvis bristande omdome.

Sammantaget fokuserar Nollvisionen pa att minska antalet personskador vilket betyder att
olyckor av lindrigare karaktir accepteras (Transportstyrelsen, 2024).

For detta examensarbete dr Nollvisionens skrivningar relevanta pd sadant sitt att
trafiksdkerhetsarbetet paverkar infrastrukturutformningen till stor del. Mycket tyder pé att
upplevd och faktisk trafiksikerhet inte alltid Gverensstimmer. Hur ska man hantera
situationen nér nagot &r trafiksdkert men inte upplevs sa? Hur paverkar det i forldngningen
arbetet med att 6ka cykelns attraktivitet.

2.1.5 Exponering, risk och konsekvens

Négra andra viktiga begrepp inom trafiksékerhet dr exponering, risk och konsekvens. Det ér
en tredimensionell forklaringsmodell som beskriver problem inom trafiksikerhetsarbetet
(Nilsson, 2004). Exponering kan, bland annat, anges som det tillryggalagda trafikarbetet
medan risk anges som antalet olyckor eller skador per exponering. Till sist ses konsekvensen
som allvarligheten av en olycka eller skada. Nilsson (2004) kunde i en tredimensionell figur
illustrera antalet olyckor (dodsolyckor i detta fall) med hjélp av tre faktorer och pé sa sétt
visa att olika trafikslag skiljde sig at i hur dodsfallen uppstar. Exempelvis ér risken att kora
bil betydligt ldgre &n att fardas pé cykel. Bilister exponeras dock betydligt mer vilket bidrar
till ett hogre antal dodsfall per ar dn for cyklister. P4 detta sitt gors statistiken tydligare och
rittvisare.
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2.2 Livsrumsmodellen

Det kan vara av relevans att se korsningen som en del av cykelinfrastrukturnitet sa att hansyn
kan tas till var 1 ndtet man befinner sig och beakta de lokala forhallandena. Att beakta nétet
och fa en bredare systemsyn dr nagot som tas upp i GCM-handboken och det gors med hjélp
av den sa kallade livsrumsmodellen vilket 4r en modell som kan nyttjas for att kunna goéra
avviagningar mellan olika intressen 1 trafiken (Trafikverket & SKR, 2022).
Livsrumsmodellen ger forutsattningar for att gaturummets utformning tillsammans med den
omgivande bebyggelsen ska tydliggora gatans funktion i trafiknétet. P4 sd sétt balanseras
tillgdngligheten for de olika trafikslagen genom att prioritera olika trafikanter pa ritt plats.
Nar funktionen av gatan dverensstimmer med dess utformning &r tanken att gatan ska vara
sjalvforklarande 1 fraga om hastighet, beteende och samspel (Sweco, 2020).

Grovt bestér livsrumsmodellen av tre rum som kompletteras av tvad mellanrum (Trafikverket
& SKR, 2022).

e Frirum: Rummet dir cyklisterna prioriteras med utgangspunkt fran deras skala och
hastighet. Innefattar bilfria milj6er.

e Integrerat frirum: Ett frirum dér biltrafik férekommer. Prioritet at cyklister och
begrinsad framkomlighet for bilister med laga hastigheter. Innefattar ofta centrala
offentliga stadsrum eller torgbildningar.

e Mjuktrafikrum: Rum dir cyklister och bilister samsas. Bilister ges mer prioritet
men trafikslagen ska samspela. Innefattar ménga olika trafiksituationer mellan
gangfartsomrdde och en 40-gata.

e Integrerat transportrum: Rum med i huvudsak transportfunktion dir cyklister har
sma ansprak gentemot bilister 1 att korsa och vistas i rummet.

e Transportrum: Bilister prioriteras helt och rummet innefattar motorvdgar och
trafikleder.

I detta examensarbete behandlas exempel fran det integrerade frirummet, mjuktrafikrummet
samt det integrerade transportrummet. Ovriga tva rum avgrinsas bort eftersom de innebér
en sd pass stor trafikslagsseparation som gor de irrelevanta for korsningssituationen 1 detta
examensarbete.

Karaktéren i respektive trafikrum medger vilken hastighet som &r lamplig och i sin tur vilken
typ av separering mellan cyklister och bilister som dr nédvéndig. Detta paverkar bland annat
korsningsutformningar dédr ansprdk fran olika trafikantgrupper behdver vdgas samman
(Trafikverket & SKR, 2022).

2.3 Korsningsutformning

De viktigaste centrala begreppen i detta examensarbete dr utformningsprinciperna integrerad
respektive separerad korsningsutformning. Forklaring av de bada utformningsprinciperna
foljer nedan.

Distinktionen mellan de olika utformningarna kan 1 vissa fall vara svar att definiera eftersom
vissa utformningar blandar detaljer fran bade typiskt separerade korsningar och typiskt
integrerade korsningar. Det finns heller ingen bestdmd definition av begreppen. Intentionen
med detta examensarbete dr hur som helst att sirskilja integrerat kontra separerat pa de sittet
att en integrerad utformning tvingar cyklister att dela utrymme med motorfordon eller
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tvingar fram interaktion med motorfordon i storre drag for att ta sig framat, antingen fore
eller i korsningen. Man skyddas helt enkelt inte av ndgon kantsten eller refug. I de fall en
korsning &r utformad pé sddant sétt att de flesta interaktioner med motorfordon enbart sker
vid en potentiell distinkt konfliktpunkt far den betraktas som en utformning av separerad
karaktér, oftast med storre lateralt avstdnd mellan cykelbana och korbana.

2.3.1 Integrerad korsning

Integrerad cykelinfrastrukturutformning innebdr som sagt att cyklister i storre drag
beblandas med 6vrig motorfordonstrafik i en korsning pé det séttet att man delar utrymme 1
viagbanan eller att omfattande interaktion med motorfordon dr nédviandig. I det extrema fallet
betyder det att cyklister fardas i1 blandtrafik tillsammans med motorfordonstrafik. Detta ar
vanligt forekommande i Lunds stadskdrna och korsningstypen forekommer bade
signalreglerad och icke signalreglerad. En séddan ges i Figur 2.1 fran Lund. Andra exempel
ges 1 Figur 6.1 och Figur 6.11.

Figur 2.1 - Korsning med blandtrafik, Bankgatan-Sodra Esplanaden, Lund

Graden av separering kan dock vara hogre. Cyklister kan ocksa ledas fram till korsningen
med hjélp av ett cykelfilt, ofta kompletterat med ett vantutrymme i form av en cykelbox, se
Figur 6.5, Figur 6.10 och Figur 6.14. Trots den hogre graden av separering definieras dnda
denna utformning som en integrerad korsningsutformning i1 detta examensarbete eftersom
cyklisterna befinner sig i mycket ndra anslutning till motorfordon och interaktion mellan
cyklister och bilister behovs for att utformningen ska fungera vil. Korsningsutformningar
med cykelboxar dr vanligt forekommande i flera delar av Lund och korsningstypen &r alltid
signalreglerad.

I flera fall anldggs cykelfdlt genom korsningen for att verka som dedikerade passager for
cyklister. Korbana delas dock fortfarande och man skyddas endast av linjer i marken. Ett
exempel pa en sddan korsning visas i Figur 2.2.
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Figur 2.2 - Cykelfilt i korsning, Geijersgatan-Vikingagatan, Malméo

Ibland &r det vanligt att cyklisten erhaller ett forsprang med en framflyttad stopplinje
gentemot motorfordon som istéllet far en tillbakadragen stopplinje, se Figur 6.18. Losningen
ar som en cykelbox fast utan box och ér vanlig i stor utstrackning i Danmark. Utformningen
kan appliceras pa bade anslutande cykelfélt och cykelbana.

Exempel péd integrerade utformningar aterfinns ocksd for cirkulationsplatser. Den mest
integrerade typen visas i Figur 2.3 (annat exempel 1 Figur 6.8) dér cyklister fardas i
blandtrafik med 0&vriga motorfordon och forvintas agera som ett motorfordon i
cirkulationen. Det dr mojligt att separera cyklister och motorfordon nagot och istillet anldgga
ett cykelfalt runtom cirkulationen, se exempel frén Figur 6.15.

Figur 2.3 - Cirkulationsplats med blandtrafik, Bellevuevigen-Geijersgatan, Malmo

2.3.2 Separerad korsning

Motsatsen till en integrerad korsningsutformning ar den separerade korsningsutformningen
dir tanken ar att trafikslagen ar fysiskt separerade ifrdn varandra genom nédgon form av
separering sidledes med kantsten samt en hgjdskillnad mellan cykelbana och korbana. 1
mindre korsningar utan signalreglering utformas ofta separata passager som cykelpassager,
cykeloverfarter eller som genomgaende cykelbanor som i Figur 6.2 fran Lund eller som i
Figur 6.12 eller Figur 6.13 frdn Malmd. Den juridiska distinktionen mellan cykelpassage,
cykeloverfart och genomgaende cykelbana ar i huvudsak en svensk fraga i ssmmanhanget

7



Centrala begrepp

och reglerar generellt sett att cyklister har foretrdde vid en cykeldverfart och genomgaende
cykelbana men inte vid en cykelpassage med vissa undantag (JS-Konsult, 2022;
Transportstyrelsen, 2022). Da cykeloverfarter dessutom dr en relativt ny foreteelse samtidigt
som internationella studier anvénder andra bendmningar for likartad infrastruktur véljs det
att 1 det hdr examensarbetet att enbart nyttja begreppet passage for sddana utformningar av
separat karaktar.

I stérre korsningar ar passagen oftast reglerad med signal. Cyklisten dr separerad och atskild
frdn motorfordonstrafiken i sidled och upphdjd gentemot kdrbanan innan passagen men
passagen utformas i regel inte upphdjd genom korsningen. Exempel ges i Figur 2.4 (fler
exempel pa separerade korsningar i Figur 6.9 och Figur 6.20).

Figur 2.4 - Signalreglerad korsning med separata passager, Stora Sédergatan-Ringvigen, Lund

En i studier vanligt aterkommande separerad korsningsutformning ar en sé kallad Protected
intersection som inspireras av separerade korsningar i Nederlinderna. I Figur 2.5 visas en
sadan korsning frdn Haag i Nederlinderna. Den karakteriseras i regel av en annorlunda
fargséttning for cyklisternas passager, en refugdé som separerar korbanan fran cykelbanan
och ger cykelbanan ett indrag fran korsningen si att ett motorfordon kan vénta pa en
passerande cyklist utan att hindra motorfordonstrafik. Dessutom é&r starten av cykelpassagen
framflyttad sa att cyklisterna syns framfor motorfordonsforarna (Bicycle Dutch, 2014).

|

\
e
\\

Figur 2.5 — Protected intersection, Van Alkemadelaan-Wassenaarseweg, Haag, Nederlinderna.
Bildkilla: Google Earth (2023)
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En separerad cirkulationsplats bestar av passager pd dmse sidor om cirkulationsplatsen. Pa
sa sétt dr cyklisten skyddad frdn motorfordonstrafiken i cirkulationen och behdver korsa
biltrafiken som 1 en konventionell korsning. En typisk svensk cirkulationsplats med
cykelpassager/cykeloverfarter ser ut som den i Figur 2.6. En annan mer sofistikerat utformad
cirkulationsplats gar att finna i Malmd med cykelbanan anpassad till cirkulationens
geometri, se Figur 6.21.

Figur 2.6 - Cirkulationsplats med cykeloverfarter, Lilla Varvsgatan-Einar Hansens Esplanad, Malmé
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3 Strategisk och teknisk
korsningsutformning

3.1 Handbocker

Nedan presenteras tva handbdcker for cykelplanering, dess syn pé korsningsutformning och
hur den forhaller sig till integrerade kontra separerade korsningsutformningar.

3.1.1 GCM-handboken

GCM-handboken eller Mobilitet for gdende, cyklister och mopedister som den egentligen
heter d4r en svensk handbok for planering och utformning av cykeltrafik. Krav for
korsningsutformningen innefattar bland annat enkelhet, framkomlighet, direkthet,
trafiksdkerhet, tillgédnglighet, trygghet och bekvimhet. Som en del av trafiksdkerhetsarbetet
handlar det ocksa om hastighetssikring vid passager till 30 km/h eftersom det enligt
handboken forbéttrar bilisternas benidgenhet att véja for oskyddade trafikanter (Trafikverket
& SKR, 2022). Vidare delas cykelnitet upp i ett huvudnit och lokalnit. Overgripande utgdr
den forstndmnda stadens stomme av cykelvidgar dar stadsdelarna binds samman med gen
utformning medan den sistndmnda snarare utgor ett nit som forbinder lokala mélpunkter
med huvudnétet (Trafikverket & SKR, 2022).

Vid blandtrafik férordar GCM-handboken en hastighetssékrad gatukorsning. Det dr nagot
som kan forekomma ifall trafikmangden samt hastigheten &dr lag och da trafikutrymmet ar
ett mjuktrafikrum eller ett integrerat mjuktrafiktrum. Hastighetssékringen dstadkoms genom
att korsningen hdjs upp och regleras helst med hogerregel eller som gangfartsomrade
(Trafikverket & SKR, 2022). Cykelboxen ndmns ocksa som en bra atgérd for trafiksikerhet,
synlighet och framkomlighet. En annan utformningsdetalj som tas upp som viktig dr att det
vid signalreglerade korsningar med separata passager ska utformas med breda och stora
vantytor sa att cyklister inte lyckas blockera vigen for korsande cyklister Att reglera med
signal ar vanligt i det integrerade transportrummet. (Trafikverket & SKR, 2022).

For cirkulationsplatser menar GCM-handboken att dér cirkulationsplatsen ter sig nidrmast
som ett transportrum ska planskildhet efterstrivas och om det inte dr mdjligt leda
cykeltrafiken separerat runt cirkulationen och dver hastighetssdkrade passager/Overfarter.
Cirkulationsplats med blandtrafik kan utformas om biltrafiken understiger 10000 fordon per
dygn och ska endast goras om cykeltrafiken &r enkelriktad (Trafikverket & SKR, 2022).

Sammanfattningsvis  dr  diskussionen = om  integrerade  kontra  separerade
korsningsutformningar inget som direkt behandlas 1 detalj 1 handboken utan distinktionen
diskuteras frimst som en del av beskrivningen av livsrumsmodellen. GCM-handboken
poéngterar ocksa att enkelriktade cykelbanor generellt minskar antalet konfliktpunkter.

11



Strategisk och teknisk korsningsutformning

3.1.2 Design manual for bicycle traffic

Design manual for bicycle traffic av CROW ir en nederldndsk handbok i cykelplanering
(CROW, 2007). Korsningen ska vara forstaelig med ett 14gt antal konfliktpunkter samt laga
hastigheter och hog synlighet av cyklister for motorfordon. De forklarar att en trafikant vid
en korsning ska kunna observera korsningen i god tid och ha god synlighet av det korsande
trafikflodet. Laga hastigheter ndimns som viktigt vid en korsning. En annan aspekt ar att
korsningen ska passa gatans karaktir vilket skapar en igenkdnnbarhet och forutsagbarhet for
trafikanten.

CROW (2007) delar upp korsningsutformning i estate access road” och “district access
road”. Uppdelningen av gator skapar olika typer av korsningskombinationer. Nér tva gator
av den forstndmnda typen mots ska hastigheterna inte vara hogre dn 30 km/h och trafikslagen
ska vara jamstillda, det vill sdga cyklister och bilister nyttjar blandtrafik och hogerregel
géller frimst. Att hogerregeln géller gor det viktigt att cyklisterna fardas i blandtrafik vid
korsning da en passage hade ingett kdnslan av prioritet. Nar de olika gatutyperna korsar
varandra regleras det att “district access road” har foretrdde. En enkelriktad cykelbana vid
hastigheter under 60 km/h ska fore korsningen f6ras ut sé nira korbanan som mojligt for att
oka cyklisternas synlighet for bilister. P4 sa sitt behdver svingande bilister omedelbart
bromsa for en cyklist vilket hindrar bakomvarande biltrafik som i sin tur dr en fordel for
trafiksdkerheten och framkomligheten for trafik fran sidogatan sa att dessa inte kdar upp pa
passagen. Vid hogre hastigheter bor dock ett indrag frdn korbanan genomforas for att inte
ett vdjande motorfordon ska utgora en fara for trafiken pa huvudgatan. Passagen kan ocksé
kompletteras med en refug. Ibland hdnder det ocksd att cykeltrafiken &r hogre pa
’lokalgatan”. D4 bor foretrade ges till denna vilket forutsdtter att korsningen utformas sadant
att det kinns logiskt att den storre ”huvudgatan” har vijningsplikt.

Niér tvd gator av typen “district access road” moter varandra anges signalerade korsningar
samt cirkulationsplatser som rimliga regleringar. CROW (2007) ser cirkulationsplatsen som
en sdkrare utformning dn den signalreglerade korsningen, forutsatt fyra anslutande ben. Laga
hastigheter och forenklade konflikter anses vara forklaringar. For trafiksédkerhet bor
cirkulationsplatsen vara enfilig. Vid under 6000 cyklister per dag anses blandtrafik vara
lampligt, annars ska cykelinfrastrukturen separeras och vara tydligt utformad med god
synlighet for cyklister. Aven dubbelriktning ska undvikas. En cykelvinlig policy ir att lata
cyklisterna fa foretrade. Signalreglering anses vara mindre lampligt men kan utformas mer
cykelvénligt. Man kan 6verviga signalreglering for cyklister 1 de fall trafikméngden och
hastigheten hos biltrafiken gor det 1ampligt ur trafiksédkerhetssynpunkt eller for att mérka ut
cyklisternas foretrdde. En utformningsbrist vid signalreglerade korsningar med separerade
cykelpassager &r utforandet av vénstersving som krdver tvd passager. Om
motorfordonstrafiken ar tillrdckligt 1agt anser CROW att en cykelbox dr lamplig samt andra
l6sningar med genomgaende cykelfilt genom korsningen.

Min uppfattning om Design manual for bicycle traffic av CROW dér att den presenterar en
mer helomfattande bild av korsningssituationen. Korsningsutformningen beskrivs pa flera
plan och for olika trafiksituationer vilket gor att man som lésare far en komplett bild av hur
en korsning ska utformas. Samtidigt &r den mera teknisk an GCM-handboken som istéllet ar
lite mer svdvande. Diskussionen om integrerat kontra segregerat upplevs vara en fraga
baserad pa gatutyp och hastighet, det vill sdga nér det &r lampligt att utféra en integrerad
korsningslésning. Ingen korsningsutformning anses vara universell och CROW avfirdar
varken separerade eller integrerade korsningslosningar.
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3.2 Cykelplanering i rapportens undersékningsomraden

3.2.1 Lunds kommun

Cykelplaneringen i Lunds kommun stir beskriven pd ett strategiskt plan i bland annat
oversiktsplanen OP (Lunds kommun, 2018a). I korthet gillande cykelplanering skriver OP
att man ska verka for hog attraktivitet i cykelnédtet med satsningar pa strdk och cykelgator.
Med det innefattas hogre standard pé cykelinfrastruktur med forbéttrad framkomlighet och
trafiksdkerhet. Nétet ska vara finmaskigt och gent och betydelsen av cykelbanor lyfts fram.
Blandtrafik med léga hastigheter och cykelgator tas ocksa upp som tédnkbara utformningar
som det bor satsas pa i Lund framover (Ibid). I Lunds kommuns strategi for ett hallbart
transportsystem LundaMaTs beskrivs ocksa cyklingen som en essentiell del av att minska
bilanvindningen och som ndgot som vid sidan av kollektivtrafik ska utgéra huvuddelen av
allt resande (Lunds kommun, 2014). Bland annat ska nybyggnation bidra till att dessa
fardmedel utgér stommen vid sidan av biltrafiken.

For konkret teknisk planering finns Riktlinjer for utformning for fotgdngare och cyklister
(Lunds kommun, 2018b) samt Teknisk handbok (Lunds kommun, 2024). I den tekniska
handboken beskrivs det tekniska utforandet medan riktlinjerna dr ett politiskt antaget
dokument som utgér en bas for att tillgodose cyklister vid planering. For
korsningssituationen  beskrivs det att ldga hastigheter dr den  viktigaste
trafiksdkerhetsatgdrden pd platser dar motorfordon och oskyddade trafikanter blandas.
Vidare forklaras det att gang- och cykelpassager langs med huvudgator vid korsandet av
lokalgator ska utformas upphdjda med rodgra firg for okad komfort och prioritet. For
signalreglerade korsningar ges cykelboxen med ett anslutande cykelfdlt som en ldmplig
utformning. Cirkulationsplatser utformas antingen med separata passager eller blandtrafik,
dock ej med cykelfdlt. Blandtrafik ar lampligt for vissa trafikvolymer, om trafiken ar
enkelriktad samt om cirkulationsplatsen ar hastighetssdkrad och enkelfilig. Nar trafiksdkra
korsningslosningar inte kan uppnés ska planskildhet 6vervdgas med raka tillfarter och utan
omvég. Generellt sett ges det att vid hastigheter 6ver 40 km/h ska cyklister separeras fran
motorfordonstrafik och 1 korsningspunkter dir oskyddade trafikanter forekommer ska
hastigheten sdkras till 30 km/h.

3.2.2 Malmo stad

I Malmé har det tagits fram en Trafik- och mobilitetsplan TROMP (Malmé stad, 2016). Aven
Malmo stad ser cykeln som ett av de essentiella fairdmedlen dér bilen ar det fairdmedlet som
behdver anpassa sig. Det formuleras en vision om korta avstdnd mellan korsningar dér det
mot lokalgator anldggs hasatighetssdkrade och genomgaende cykelbanor medan storre
korsningar har varierande karaktdr. Det talas ocksa om ett huvudcykelndt med separerade
cykelbanor tillsammans med ett finmaskigt cykelndt som véntas 0ka tillgdngligheten och
framkomligheten med cykel. De prioriterade huvudcykelstrdken ska ocksd alltid vara
separerade frdn Ovrig trafik (Ibid). I ett cykelprogram som Malmo stad tog fram for &ren
2012-2019 talas det om att insatser vid korsningspunkter &r viktiga for trafiksakerhetsarbetet
(Malmo stad, 2012). Supercykelvidgar och utbyggnad langs viktiga huvudstrék ar viktiga
atgirder. Cykelboxar ndimns ocksa som en rimlig korsningslosning, speciellt i korsningar dar
cykelinfrastruktur i dagsldget saknas. Avslutningsvis betonas att trafiksékerheten vid
korsningspunkter med bilister dr viktigt. Avsmalning for bilister och hastighetsddmpande
atgarder ska sinka trafikens tempo.
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Malmo stad har en teknisk handbok for cykelinfrastruktur i uppdaterat webbformat (Malmo
stad, 2024b). I den foreslas fortfarande dubbelriktade cykelbanor men arbete, forsék och
utvdrdering pagér for att bortgd fran den principen. Vidare talas det om separering av gaende
med olika material samt hdjdskillnad. Eftersom Malmos ndt bestdr av dubbelriktade
cykelbanor blir belastningen 1 korsningspunkter dér cyklister ansamlas hogt. Signalreglerade
korsningar ska dirfor ha rita och gena linjeforingar, véntytor for cyklister och utformningar
som gor att trafikanter inte blockerar andra trafikanter. Sjidlva cykelpassagen i den
signalreglerade korsningen é&r i regel bredare dn den anslutande cykelbanan. Handboken
forordar ocksd fler korsningspunkter tvédrs huvudgator. Avslutningsvis betonas att
trafiksdkerhet och tryggheten bestér i att erbjuda separerad cykelinfrastruktur ldngs gator
och att cyklister prioriteras i korsningspunkter sdsom hastighetssidkrade cykeloverfarter.
Blandtrafik dr endast acceptabelt vid 1aga motortrafikméangder (Ibid). Malmé stad har dven
en policy for cykeloverfarter och cykelpassager (Malmo stad, 2024a). Den handlar bland
annat om att cykelpassager som atgiard for cyklister endast ska finnas i signalreglerade
korsningar. Vid andra regleringar bor passagerna annars goras om till cykeloverfarter som
dessutom ska vara hastighetssékrade. Vid mindre obevakade korsningsutformningar talar
man ocksa frimst om att genomgaende cykelbanor ska anldggas som helt foljer huvudgatans
linjeforing utan indrag.
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4 Metod

4 1 Litteraturstudie

Litteraturstudien &mnar att med hjélp av forskning och studier finna trafiksédkerhetsmissiga
effekter av integrerad respektive separerad korsningsutformning samt att undersdka
distinktionen mellan dem och i vilken grad den distinktionen &r relevant. Litteraturstudien
syftar ddrmed till att frimst besvara forskningsfrdgorna 1, 2 och 3.

Litteraturstudien baseras pa sokning av litteratur i ett antal databaser samt péd erhallet
litteraturunderlag fran handledare och andra involverade i examensarbetet. Sokord som har
anvints for att hitta relevant litteratur dr ord som intersection, roundabout, junction,
(bi)cycling, safety, integrated, separated, segregated, mixed traffic, cycle lane, cycle path,
cycle track. Databaser som har anvénts for att soka litteratur &r Scopus, LUBSearch och
Google Scholar. Relevant litteratur eftersoktes samtidigt i referenslistor fran diverse studier
och rapporter for en mer djupgéende studie.

Studier vars resultat &r publicerad 1 en tidskriftsartikel har prioriterats under
litteratursokningen. For relevanta resultat 1 europeisk kontext har det fokuserats pé studier
baserade i1 Europa for att det liknar den svenska trafikmiljon i storst mén. Studier frén andra
delar vérlden har sjélvfallet involverats i litteraturstudien om det anses ha varit relevant i
sammanhanget for att erhdlla en djup och bred litteraturstudie. Viktigt att podngtera i dessa
fall &r att trafikmiljon 1 flera lander skiljer sig kraftigt at fran den svenska. I exempelvis USA
ar cykelplaneringen vildigt dsidosatt dér storre fordon och hogre hastigheter rader. Trots att
studierna dr av god kvalitet kan detta paverka studiernas resultat och relevans.

Vidare har litteraturen kompletterats med diverse rapporter och dokument frén
organisationer med forskningsanknytning. Det kan handla om utformningsriktlinjer fran
myndigheter eller organisationer (Trafikverket & SKR, 2022), metaanlyser (Vejdirektoratet,
2022), statistikunderlag (Eriksson et al., 2022), avhandlingar (Sakshaug, 2009) och sé vidare.
Pé sa sitt erhélls en djupgéende och mangfacetterad analys.

4.2 Faltundersokning

For att erhdlla ett diskussionsunderlag infor intervjustudien genomfors en léttare
faltundersokning i Malmo och Lund. Filtundersokningen &r inte av nagon akademisk
betydelse och foljer ingen akademisk metod. Syftet ar istédllet att finna sédrskilda
korsningsutformningar som kan ligga som intressant grund for en diskussion om integrerad
eller separerad korsningsutformning. Filtundersokningen kan da sdgas vara en hjalpmetod
for intervjustudien.
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4.3 Intervjustudie

Intervjustudien ar en kvalitativ halvstrukturerad expertintervjustudie med intervjuguide och
Oppna svarsalternativ. Den forhaller sig till en metodik som presenteras av Kvale (1997).
Utgéangspunkten for intervjun dr att fora ett vardagligt samtal med ett akademiskt och
sofistikerat angreppssitt.

Intervjun baseras pa examensarbetets tematiska innehdll och dess syfte. Déri ingar att ldra
sig om vad som ska undersokas, varfor det undersoks och Aur det ska undersokas. Att ldra
sig om vad som behdver undersdkas gors for att sdkerstdlla att kunskap fran intervjun &r av
vetenskapligt viarde eller nytt for examensarbetet. Vidare ska intervjun ha ett syfte och
formulera varfor intervjun gors (Kvale, 1997). Narmare bestimt &r syftet tvafaldigt och
bestar av tva delar. Den forsta delen syftar att vidarestudera och komplettera de erhdllna
resultaten  frdn litteraturstudien genom intervjuer av trafiksdkerhets- eller
utformningsexperter. P4 sd sétt syftar denna del av intervjustudien att frémst besvara
forskningsfraga 1, 2 och 3. Med expert i det har sammanhanget menas en person med bred
girning inom trafiksékerhet och utformning, sirskilt angdende cyklister. Den andra delen
syftar att besvara och undersoka vilka motiv som de praktiska cykelutformningsplanerarna
har genom intervjuer med planerare fran Lunds kommun och Malmé stad. Denna del ska
frimst besvara forskningsfraga 4 och forhoppningsvis kunna kopplas till resterande
forskningsfragor.

For intervjun anvinds en intervjuguide, se Bilaga 1 och 2. Intervjuguiden bestér av ett antal
tematiska forskningsfragor som besvaras av intervjufragor som hor till respektive
forskningsfrdga. Intervjuns halvstrukturerade struktur bidrar samtidigt till mojlig
fordjupning inom intervjufragorna. Fragorna baseras pa examensarbetets fragestéllning samt
pa erhéllet resultat fran litteraturstudie.

4.3.1 Intervjupersoner, experter

e Annika Nilsson, analytiker pa stadsbyggnadsférvaltningen vid Goteborgs stad och
tidigare forskare pa Trivector Traffic. Innehar doktorsexamen inom trafikteknik fran
Lunds universitet. Intervju 6ver Microsoft Teams 21 mars 2025.

e Lars Ekman, fore detta sakkunnig och ldrare inom trafiksékerhet. Har arbetet pa
bland annat Trafikverket och Lunds universitet. Innehar doktorsexamen inom
trafiksdkerhet frdn Lunds universitet. Intervju éver Microsoft Teams 24 mars 2025
och 28 mars 2025.

e Charlotte Berglund, trafikplanerare pd Tyréns. Har examen som
infrastrukturingenjor med komplettering inom planering for oskyddade trafikanter.
Intervju 6ver Microsoft Teams 3 april.

4.3.2 Intervjupersoner, kommunplanerare

e Julia Bengtsson, trafikingenjor pd Lunds kommun. Civilingenjor i védg- och
vattenbyggnad. Intervju pd Kommunhuset Kristallen 25 mars 2025.

e Jesper Nordlund, trafikplanerare med ansvar for cykel pa Malmé stad. Civilingenjor
1 lantméteri. Intervju 6ver Microsoft Teams 3 april 2025.
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e Anna Karlsson, trafikplanerare pa Helsingborg stad. Intervjuas i egenskap som fore
detta trafikmiljoingenjor pa Lunds kommun. Civilingenjor i vig- och vattenbyggnad.
Intervju 6ver Microsoft Teams 9 april 2025.

I fallet for Lunds kommun intervjuas d&ven Anna Karlsson eftersom hon har haft en lang
girning 1 Lunds kommun déir hennes arbete har varit tongivande samt haft stora avtryck for
cykelplaneringen i Lund.
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5 Litteraturstudie

5.1 Integrerad korsning

5.1.1 Blandtrafik

Figur 5.1 - Blandtrafik. Bildkilla: Adedokun et al. (2019)

Blandtrafik (se Figur 5.1) visar sig vara en impopuldr utformning bland cyklister. I en
intervjustudie fick svenska cyklister svara vilken korsningsutformning de féredrog mellan
en helt utan cykelinfrastruktur (blandtrafik), en med cykelfdlt och cykelbox samt en helt
separerad 16sning med cykelpassager pa dmse sidor om korsningen, alla signalreglerade och
uppforda 1 Lund (Adedokun et al., 2019; Varhelyi, 2019). Resultatet frdn studien var att en
overvildigande majoritet foredrog den separerade utformningen och att sarskilt
vénstersvdangen var obehaglig att genomfora.

Trots skepticismen till blandtrafik kunde nederlindska studier som studerade risken i
vajningsreglerade korsningar identifiera att en separerad cykelbana och blandtrafik kunde
likstédllas 1 antalet krascher per cyklist medan en korsning med cykelfélt presterade varst
(Welleman & Dijkstra, 1998 se Schepers et al., 2011, p.854). I en kombinerad litteratur-,
intervju- och metastudie av Garder et al. (1994) analyserades studier fran signalreglerade
korsningar dir en estimerad effekt av riskfordndringen berdknades. Slutsatsen var att risken
riskerade att 6ka med 40% vid en implementering av en separat cykelpassage genom
korsningen med 6 m avstand fran korféltet och att sannolikheten att risken minskade endast
var 2%. Forfattarna betonar forvisso studiens osékra resultat da studieobjekten inte valdes
slumpvist, det korrigerades inte till trafikvolym samt att de erhdllna resultaten fréan de olika
studierna gav motstridiga resultat. Av studiens resultat kunde dock en utformning foreslas
dér den separerade cykelbanan pd stricka forsvann for att overga till blandtrafik vid
korsning.

Genom en svensk studie med beteendeanalyser kunde Adedokun et al. (2019) med samma
underlag som Varhelyi (2019) dra slutsatsen att en korsningsutformning helt utan
cykelinfrastruktur, det wvill sdga blandtrafik, var den sédkraste utformningen for
signalreglerade korsningar baserat pa andelen kritiska situationer och cyklistens mer
kompletta sokbeteende. De anser att cyklistens beteende blir forsiktigare och mer
trafiksdkert da utsattheten i blandtrafikskorsningar exponeras for cyklister. Varhelyi (2019)
betonar dock att korsningar med blandtrafik oftast har ldgre trafikvolymer vilket paverkar
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trafiksdkerhetssituationen. Dessutom uppstar ett frdgetecken géllande utforandet av
vénstersviang dér det bland intervjusvaren antyddes att vissa foredrog att istdllet nyttja
overgangsstille for passage.

I en rapport fran VTI undersoktes konceptet Trafik pd lika villkor (TLV) vilket innebér att
cykeltrafiken tar samma ansprdk som biltrafiken 1 trafikutrymmet (Kircher et al., 2022).
Cyklister utvecklas till norm genom att placera sig pa sadant sétt 1 korfaltet att hela
korféltsbredden anvédnds. I méngt och mycket en blandtrafikssituation dér bilister inte far
mojlighet att kora om cyklister. For korsningssituationen analyserades de
uppmarksamhetskrav en cyklist och bilist har for att kunna rora sig i korsningen sdkert och
effektivt. Det genomfordes jamforelser av korsningar med konventionell blandtrafik, TLV,
cykelfilt och separata cykelpassager. I en hogerregelskorsning vid vanstersvang visade det
sig att uppmarksamhetskraven inte skiljde sig sdrskilt mycket &t mellan bilister och cyklister
1 korsningar med blandtrafik och cykelfilt. Med TLV-konceptet dr uppmérksamhetskraven
helt likstillda. Detta dr en stor skillnad gentemot en korsning med separata cykelpassager
dér det for cyklister tillkommer avsevirt fler uppmérksamhetskrav. Dessutom fran fler héll
och fran storre vinklar. Har podngteras ocksa den oklara vdjningssituationen mellan cyklister
och bilister som problematisk.

Madsen och Lahrmann (2017) menar, som sagt, att separerad cykelinfrastruktur har tydliga
sakerhetsfordelar pa stracka men obefintliga, alternativt motstridiga i korsning, och att detta
beror pd en okad miéngd svingandeolyckor, sérskilt i1 signalreglerade korsningar.
Studieforfattarna forsoker dock nyansera bilden genom att pasta att sdkerhetseffekten av en
korsningsutformning ar avhéngig andra aspekter, sasom trafikvolym och att detta dr nagot
som bor beaktas 1 framtida forskning.

Sammanfattning, blandtrafik

Viss forskning presenterar blandtrafik som det trafiksdkra alternativet, bade 1
vijningsreglerade och signalreglerade korsningar. Det finns dven beldgg som visar att en
cyklist agerar mer komplett i sitt sokbeteende samt innehar farre uppmérksamhetskrav nér
den fors i1 blandtrafik. Resultaten angdende blandtrafik dr dock relativt svaga och bygger pé
osdkerhet 1 metoder. Blandtrafik &r ocksd en impopulédr utformning nir det kommer till
upplevd trafiksékerhet.

5.1.2 Cykelbox

-

Figur 5.2 - Cykelbox. Bildkiilla: Adedokun et al. (2019)

I en cykelbox (se Figur 5.2) exponeras cyklister for bilister vilket tvingar fram interaktion i
en signalreglerad korsning. Detta bidrar till tydlig exponering av cyklisterna, vilket anses
vara viktigt for trafiksdkerheten (Hydén, 2008). Dill et al. (2012) sammanfattar det
vanligaste anviandningsomradet av en cykelbox pd sittet att cyklisten placeras framfor
bilisten och pa sa sitt undviks att hamna i en konflikt med hogersvéngande bilister.
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Jonsson et al. (2011) genomforde en litteraturstudie om bland annat cykelboxars effekter pa
trafiksdkerhet. De kom fram till att det vid tidpunkten for studien inte fanns ndgon bekréftad
trafiksédkerhetseffekt baserad pa olycksstatistik vid implementering av cykelbox.
Skribenterna menade ddremot att trafiksédkerhetsfordelar dndd kunde finnas genom
konfliktstudier. Bland annat menar de att den relativa olycksrisken minskar med 35% 1
korsning och 75% fore korsning for cyklister som ndr korsningen under rddtiden. For
framétkorande cyklister forblev dock risken oftridndrad. Den samlade bedomningen i
Trafiksdkerhetshandboken menar att det finns fa studier som undersokt antalet olyckor men
att positiva trafiksékerhetseffekter dndd gar att identifiera (Hoye & Elvik, u.d.). I
Atgirdskatalogen fokuseras det dven pa cykelboxens effekt rérande hogersvingandeolyckor
(SKL, 2009). I Stockholm kunde exempelvis en minskning av antalet
hogersvangandeolyckor iakttagas efter implementering av cykelboxar. Samtidigt dr det
viktigt att podngtera att de nimnda trafiksékerhetsfordelarna enbart anses gélla for cyklister
som har mdjlighet att utnyttja cykelboxen, det vill siga de som nar den under rédtiden och
kan stilla sig 1 forsprdng gentemot bilisterna (Ibid). Detta &r ndgot som Cykelfrdmjandet tar
upp 1 en rapport for situationen nir en cyklist anldnder till korsningen under grontiden medan
en forare av ett motorfordon svinger med cyklisten 1 doda vinkeln (Carpman & Karlberg,
2022).

I USA genomfordes en studie om cykelboxars effekt genom att studera konflikter mellan
cyklister och motorfordon, deras véjningsbeteenden samt genom att samla in information
om deras upplevelser i en fore-efterstudie (Dill et al., 2012). Studien géllde cykelboxar mot
ingen cykelinfrastruktur alls och det visade sig att flera trafiksékerhetsfordelar uppstod, som
att antalet konflikter minskade samt att bilister vdjde oftare for cyklister. Samtidigt ansag
majoriteten av cyklisterna att trafikmiljon blev sdkrare for dem. For ovrigt ansags det att en
fargmarkerad cykelbox ledde till att storre delar av cykelboxen utnyttjades vilket forstarker
trafiksékerhetsfordelarna med cykelboxen. En forvisso negativ aspekt som upptécktes var
det faktum att inkrdktning i sjélva cykelféltsomradet blev hogt efter implementeringen.
Notera dessutom att studien dr amerikansk vilket relativt kraftigt kan paverka cyklistens
situation.

I Danmark genomférde man ett forsok med cykelboxar i en fore-efterstudie baserat pa
konflikter (Madsen et al., 2022). Tidigare var stopplinjen for cyklisterna framdragen, s& den
egentliga fordandringen var att Oppna upp det outnyttjade omrédet framfor bilarna for
cyklister. Dessvérre kunde ingen generell slutsats dras. Resultaten var tvetydiga och i minga
fall ej signifikanta géllande paverkandet av antalet konflikter mellan framétkdrande cyklister
och svdngande motorfordon. En anledning till det svaga resultatet misstinks vara att fa
cyklister valde att nyttja boxen da cykelbox som utformning ar ovanligt i Danmark eftersom
det &r olagligt som cyklist att gora en direkt védnstersving. De diskuterar 4ven om det finns
egentliga trafiksikerhetsfordelar med cykelbox. De ndmner att konflikter oftast sker i den
senare delen av grontiden ndr cyklister kommer bakom motorfordonet. Detta bekréftar att
cykelboxen frimst har positiva trafiksékerhetseffekter innan och i borjan av grontiden. I en
amerikansk studie av Russo et al. (2023) analyserades korsningar med cykelboxar vid sidan
av andra korsningsutformningar med konfliktteknik. Deras slutsats landade 1 att cykelbox
kan vara en lamplig utformning vid vissa trafiksituationer dir cykeltrafiken dverstiger ett
visst virde och om svingande motorfordon inte &r for manga. Den sdgs ocksé ha goda
effekter jamfort med andra atgdrder samt ingen atgérd alls géllande svarighetsgraden av
konflikterna. De identifierade att andelen konflikter i den allvarligaste svéarighetsgraden var
lagst 1 cykelboxar baserat péd hastighet. Gidllande motorfordonens hastighet genomférdes en
rapport av Trivector dédr cyklisternas integrering med bilisterna bidrog till en
hastighetsreducering vid borjan av grontiden vilket leder till positiva trafiksédkerhetseffekter
(Trivector rapport 2007:36 se Jonsson et al., 2011, p.25)
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I beteende- och intervjustudien av Adedokun et al. (2019) och Varhelyi (2019) dar
cykelboxutformningen jamfordes med andra signalreglerade korsningar ansags cykelfilt
kompletterat med en cykelbox vara den minst sdkra korsningsutformningen. Slutsatsen
kunde dras genom att identifiera att flest kritiska situationer med undanmandvrar uppstod,
ndrmare 10 ganger sa manga som i en blandtrafikskorsning. Som cyklist var man heller inte
lika fullstidndig 1 sitt sokbeteende av trafikmiljon och motorfordonet. Dessutom passerar man
oftare pa den hogra sidan av motorfordonet, vilket forklaras vara en sédkerhetsrisk da
cyklisten upptrader for bilisten fran ingenstans. Dock neutraliseras bilden ndgot av
forfattarna eftersom cyklister som passerar ett motorfordon pd hoger sida ofta soker genom
trafiksituationen pa ett béttre sitt. Trafiksdkerhetsbristerna till trots dr utformningen
betydligt mer populdr jamfort med blandtrafikkorsningen men foredras inte alls i samma
utstrickning som en korsning med separata cykelpassager.

Sammanfattning, cykelbox

Cykelboxens teoretiska trafiksékerhetseffekter handlar om bittre synlighet och battre
interaktion mellan trafikslagen. Det dr ocksa ett sitt att undvika hogersviangandeolyckor.
Trafiksékerhetseffekter gér att uttyda i de presenterade studierna baserat pa konfliktteknik
och erfarenhet samt att hastighetsreducerande effekter uppnds, men resultatet dr relativt
svagt overlag. De dokumenterade trafiksékerhetsfordelarna ar ocksa svara att se i den senare
delen av grontiden och det ar fordelaktigt om cyklisterna nyttjar hela cykelboxen. Det antyds
att den upplevda sikerheten dr béttre i cykelbox én blandtrafik.

5.1.3 Cykelfalt

Begreppet cykelfilt appliceras bade vid korsningar dir ett cykelfalt leds in till korsningen
samt ddr cykelfdlt genom korsningen har anlagts. Déarfor har det valts att skilja dessa &t under
litteraturstudien.

5.1.3.1 Cykelfalt genom korsning

Schepers et al. (2011) analyserade bidragande faktorer till kollisioner mellan motorfordon
och cykel i en nederlédndsk studie baserat pa olycksdata frdn polisen med jamforelse mellan
cykelfilt och cykelpassage. Cykelfélt ansdgs inte vara att foredra i en véjningskorsning.
Istdllet forordades en separat upphdjd passage som dras in 2—5 m och detta gillde for fallet
da cyklisten sjilv hade foretrade gentemot motorfordonstrafiken. Forfattarna av studien
problematiserar sina resultat dd andra studier de hanvisar till har antytt pd motsatt resultat,
det vill sdga att den fysiska separeringen bidrar till uppmérksamhetsbrist. Som rimliga
forklaringar till sina resultat hdnvisar de till cyklistvanan 1 Nederldnderna déar studien
genomfordes och att forare ddrmed ldser av cyklister pa ett battre sétt. Schepers et al. (2011)
kunde ocksa identifiera att hastighetsreducerande atgérder for motorfordon minskade antalet
konflikter medan en fargliaggning av cykelinfrastrukturen till rétt och tydliga markeringar
visade sig 0ka antalet konflikter, speciellt for cykelbanor.

Huruvida vilken sékerhetseffekt som astadkoms av att farglagga cykelfélt genom korsning
studerades av Jensen (2008) genom en fore-efterstudie 1 Danmark baserat pd olyckor.
Studien géllde 65 signalreglerade korsningar dér resultat visade att malade cykelfdlt hade
viss effekt. Det visade sig att ett malat cykelfélt genom korsningen minskade antalet olyckor
med 10% och skador for manniskor med 19%. Observera att siffrorna inkluderar alla
trafikslag, dven motorfordon. Sékerhetsfordelarna forklaras av att ett varningsmeddelande
ges till trafikanterna vilket minskar antalet olyckor for de som nyttjar det malade cykelfaltet
samt det parallella 6vergéngsstillet. Framst géller det olyckor som direkt kan hérroras fran
nyttjandet av det malade cykelfdltet sdsom kollisioner med sviangande motorfordon eller
cyklister som kor in i varandra. Om fler cykelfalt fargldggs genom korsningen uppstar istéllet
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en Okning av antalet olyckor som blir dnnu storre ju fler cykelfdlt som dr mélade. Jensen
(2008) menar att fler médlade cykelfélt minskar forarnas respekt mot varningsmeddelandet
som det farglagda cykelfdltet formedlar. For mycket fokus ldggs pa beldggningen och
cyklisterna vilket bidrar till mer rodkorning samt fler upphinnandeolyckor mellan
motorfordon vilket resulterar 1 en farligare trafikmilj6. Samtidigt elimineras flera av
trafiksdkerhetsfordelarna som uppstér vid enbart ett mélat cykelfalt.

Den upplevda sikerheten av ett cykelfélt genom korsningen har ocksd undersokts genom en
tysk cykelsimulatorstudie av ett flertal signalreglerade korsningar (Friel et al., 2023).
Korsningsutformningen som i studien kallades for Berlin Standard, det vill siga cykelfalt
genom korsningen, ansig deltagarna erholl sdkerhetsbrister ndr en fysisk separering
saknades. Den integrerade utformningen orsakade rddslor att motorfordon blockerar
cykelfiltet. Cyklisterna uppskattade dock den framflyttade stopplinjen for cyklister 1
korsningen. Sammantaget gavs korsningen ett medelmattigt betyg i jamforelse med en
vanlig protected intersection, en cirkulationsplats med separata passager samt en
speciallosning med cykelfdlt mellan korfilt.

5.1.3.2 Cykelfélt fére korsning

I Nilssons (2003) litteraturstudie om cykelfdlt drogs det slutsatser om cykelfalts
trafiksdkerhetseffekter fore korsning baserat pa éldre studier. Nielsen et al. genomforde en
fore-efterstudie och identifierade att antalet olyckor forvintades att 6ka i en védjningsreglerad
korsning men vara oforidndrat i en signalreglerad korsning (Nielsen et al, 1996 se Nilsson,
2003, p.30). En svensk fore-efterstudie med konfliktteknik av Linderholm (1991) landade i
slutsatsen att det dr att rekommendera att cykelbanan ska avslutas fore korsningen och
overga till ett cykelfdlt 30 m fore. Liknande resultat erholls av Wegman och Dijkstra (1988)
1 Nederldnderna som kom fram till att ldgst risk i korsning erh6lls ifall cyklister leds till
korsning med cykelfdlt jimfort med separat cykelbana. Forfattarna menar att effekten kan
forklaras av att cyklister vid separata passager upptridder alldeles for plotsligt for
motorfordonsfoérarna och att forarna héller for hoga hastigheter nir det finns en separat
passage. Ingen specificering gjordes angaende korsningars reglering.

Ett annat sétt att fora fram cyklister till korsningen med cykelfélt ar att lata cykelfaltet
anldggas mellan korfalten for motorfordon. Det &r en utformning som tas upp 1
Vejdirektoratets (2022) metastudie och dterfinns dven i Lund enligt Figur 6.10. Analysen av
utformningen landar i att trafiksdkerhetseffekten antyds vara god pa grund av det faktum att
hogersvingande bilister placerar sig till hoger om cyklisterna och eliminerar konflikter
mellan framétkorande cyklister och hogersvingande bilister 1 korsningen. Samtidigt gors
cyklisterna mer synliga for vinstersvingade frdn det motkommande héllet. Effekten pd den
upplevda sdkerheten dr dock oklar och beror till stor del pé foresituationen. Den upplevda
sdkerheten av utformningen undersoktes genom simulatorstudien av Friel et al. (2023).
Resultaten fran studien visade att utformningen uppvisade lagst upplevd trafiksdkerhet bland
de undersokta korsningsutformningarna. Otrygghet upplevdes pd grund av att cykelfiltet
korsas av bilkorfalt med osdkerhet angaende bilisternas véjningsbeteenden. Att konstant
behdva interagera med bilister inger en osdkerhetskinsla vilket leder till att cyklister 1 vissa
fall foredrar att fardas pa trottoaren eller vilja andra rutter. D& skapas en barridr. Andra
cyklister uppskattade dock utformningen som enkel och trygg samtidigt som cyklisternas
synlighet ansags forbéttras.

Sammanfattning, cykelfalt

For cykelfilt genom korsning dr underlaget i denna litteraturstudie for litet for att dra ndgon
slutsats. Det antyds dock att farglagda cykelfdlt inte har s& stor effekt. Géllande cykelfalt
fore korsning tyder mycket pa att det dr en effektiv atgird for trafiksdkerheten eftersom det
synliggor cyklister for bilister. I vdjningsreglerade korsningar dr denna effekt inte alls lika
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tydlig dock. Cykelfélt mellan korfélt visar sig ha relativt goda resultat. Den upplevda
sakerheten av cykelfilt vid korsning &r inte sérskilt god till foljd av bristande separering och
ridsla for blockerande motorfordon.

5.1.4 Tillbakadragen stopplinje for motorfordon/framflyttad stopplinje for cyklister

Figur 5.3 - Framflyttad stopplinje for cyklister. Bildk:illa: Vejdirektoratet (2022)

I flera fall utformas cykelboxen utan sjdlva boxen sa att cyklister istédllet behover samsas pa
cykelfiltet eller cykelbanan men framfor biltrafiken, se Figur 5.3. Detta dr vanligt i Danmark
och har tillimpats pd senare tid 1 Malmo, se Figur 6.18. For att undersoka
trafiksékerhetseffekterna av en tillbakadragen stopplinje genomfoérde Buch och Jensen
(2017) en fore-efterstudie i Danmark baserat pa antalet polisrapporterade olyckor samt
identifierade konfliktbeteenden i signalreglerade korsningar. Den generella slutsatsen, som
dock ska tolkas som indikatorer pd grund av det smala underlaget, var att en tillbakadragen
stopplinje for motorfordon inte reducerar antalet hogersvingandeolyckor men att det skulle
kunna reduceras nir ett tyngre fordon dr inblandat. En annan aspekt som identifierades var
att de flesta konflikter vid hogersvingar som identifierades var i en senare del av grontiden
vilket betyder att dessa konflikter d&nda inte paverkas av tillbakadragen stopplinje da detta ar
en atgdrd som har effekter i borjan av grontiden.

Vejdirektoratet (2022) beskriver att tanken med tillbakadragen stopplinje for motorfordon i
signalreglerade korsningar dr att kombinera den upplevda sikerheten av att ha ett dedikerat
cykelfilt eller cykelbana fram till korsningen med den faktiska sdkerheten av att placera
cyklisterna framfor motorfordonet. Notera att forfattarna inte skiljer pa om cyklisterna leds
pa cykelbana eller cykelfdlt till korsningen, gemensamt &r att den dedikerade
cykelinfrastrukturen dr 1 nédra anslutning till kérbanan samt utan skyddad 6verfart. Vad géller
trafiksdkerhet anser dock rapportforfattarna att trafiksédkerhetseffekten inte ér tydlig, om ens
fordelaktig. Trafiksdkerhetseffekten vid tillbakadragen stopplinje for motorfordon ér framst
beroende av uppsittningen av motorfordonskorfalt. Det visar sig att om det finns ett
kombinerat korfalt for framétkdrande och hogersvdngande fordon okar antalet cykel- och
mopedolyckor oavsett om det inte fanns nagon dedikerad -cykelinfrastruktur 1
foresituationen. Utformningen bor alltsa forekomma enbart om det finns ett separat korfalt
for hogersvingande motorfordon. Forfattarna papekar att en avkortad cykelbana enligt Figur
5.4 ar att foredra och att framflyttad stopplinje for cyklister fridmst ska ses som en atgird for
cyklisters framkomlighet och upplevda sékerhet.

Detta dr ett annat resultat &n vad Linderholm (1991) kom fram till i sin fore-efterstudie med
konfliktteknik. Om korsningen utformas med cykelfélt fore korsningen och med en
stopplinje som dr framflyttad gentemot motorfordonens stopplinje drog Linderholm
slutsatsen att risken for en personskadeolycka minskade med 35%. Cykelfiltet och ett annat
véanstersvangsbeteende ses som nagra av de bidragande orsakerna.
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Figur 5.4 - Avkortad cykelbana. Bildkiilla: Vejdirektoratet (2022)

Sammanfattning, tillbakadragen stopplinje fér motorfordon

Tillbakadragen stopplinje for motorfordon dr en korsningsutformning med uppskattad
framkomlighet och upplevd sékerhet men saknar generellt sett bevis om trafiksdkerhet. Det
tyder atminstone pa att utformningen ska kombineras med separat hogersvangskorfélt och
att den verkar effektiv med tunga fordon inblandade.

5.2 Separerad korsning

Diskussionen om de separerade cykelpassagernas egentliga trafiksdkerhetsfordelar i1 olika
former av korsningar var nagot som Thomas och DeRobertis (2013) diskuterade i en
litteraturstudie. Forfattarna presenterar ett antal atgdrder som fOrbéttrar sidkerheten for
cyklister i korsningar sdsom upphdjda passager, att bilister ska behova stanna langre bak i
korsningen samt att lateralt fora cyklisterna ndrmare bilkorfiltet fore korsningen vilket
menas 0ka cyklisternas synbarhet och pé sa sitt f4 cyklister och bilister att interagera med
varandra tidigare. De formulerar dessutom en teori om att trafiksédkerhetsfordelarna med
separata cykelpassager mdjligen underskattas av att skadeallvarligheten av olyckan i flera
studier sdllan har végts in. Deras uppfattning &r att separerad cykelinfrastruktur dverlag
tenderar att minska skadeallvarligheten. Adedokun et al. (2019) hinvisar dock till siffror fran
forsakringsbolaget [Fs databas som tyder pd att korsningar med separerad cykelinfrastruktur
ar den mest forekommande korsningsutformningen géillande olyckor med cyklister och
motorfordon inblandade. Dock mdjligen pa grund av hogre exponering.

5.2.1 Mindre korsningar utan signalreglering

Figur 5.5 - Passage i mindre korsning, i bildens fall med prioritet for cyklister. Bildk:illa:
Vejdirektoratet (2022)

Garder et al. (1998) resonerade om en separat cykelbanas trafiksikerhetseffekter genom att
undersoka effekten av att utforma cykelpassagen upphdjd i en icke signalreglerad korsning.
Studien anvénde polis- och sjukhusrapporterade olyckor frin Goteborg i en fore-efterstudie
1 korsningar dédr det antingen fanns en icke upphdjd passage eller blandtrafik innan.
Implementeringen av den upphdjda passagen resulterade 1 att cykeltrafiken 6kade markant
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pa de undersokta strickorna vilket enligt studien resulterade i en ldgre relativ risk for olycka.
Upphdjningen pa cykelbanan innebar att motorfordonen holl betydligt ldgre hastigheter 6ver
passagen men det inbjod samtidigt cyklister till att hdlla hogre hastigheter. Reduceringen av
risken att rdka ut for en olycka far ddrmed ses som maéttlig i sammanhanget. Den ldgre
motorfordonshastigheten har dock storre betydelse dn cykelhastigheten i fragan om att bli
allvarligare skadad vilket @ndd ger en klar trafiksdkerhetsfordel. Den sammanfattande
slutsatsen Gérder et al. (1998) drar ar att trafiksdkerhetsfordelar gér att uttyda for en
separerad cykelpassage men att den ska vara upphdjd, annars ges inga
trafiksdkerhetsfordelar gentemot blandtrafik. De flaggar dessutom om att storre
trafiksdkerhetsfordelar kan uppsta om dubbelriktad cykeltrafik undviks vilket dock tenderar
att 0ka med separata passager.

Just att fora cyklisterna lateralt ndirmare varandra 1 korsningen &r ett hett diskussionsamne 1
litteraturen. De integrerade korsningsutformningarna for cyklisten gent dver korsningen
medan de separerade 16sningarna ofta medger ndgon form av indrag av sjilva cykelbanan.
Som det hdnvisades till tidigare &r det i en vdjningskorsning foredraget att anléigga en separat
upphojd cykelpassage genom korsningen istillet for ett cykelfdlt (Schepers et al., 2011).
Vidare menar forfattarna att sjdlva cykelpassagen ska utformas med ett indrag pa 2—5 m, ett
mindre indrag dr att likstdlla med ett cykelfalt. Avstdndet bidrar till att minska komplexiteten
1 svingsituationen da extra tid ges for att upptacka cyklisten samt att en lateral forflyttning
resulterar i att motorfordonet rétar upp sig innan konfliktpunkten sé att cyklisten forsvinner
ur doda vinkeln. Att passagen ska utforas med ett indrag édr dock ett hett diskussionsdmne.
Annan forskning visar ndmligen att passagen bor placeras i omedelbar anslutning till
parallellgdende gata eftersom det innebdr en ldgre kollisionsrisk (Leden, 1988; Malmo
Gatukontor, u.a. se Englund et al., 1998, p.230). Néar Svensson et al. (2011) analyserade
litteraturen med hénsyn till rdd och riktlinjer menas det att en cykelpassage kan utformas
med olika stora indrag. Indraget foreslds enligt flera riktlinjer att O0ka om
hastighetsbegrinsningen hgjs. Forfattarna vidhaller dock att ett lateralt avstind mellan
cykelbanan och korfaltet som ar sa litet som mojligt bidrar till 6kat samspel mellan bilister
och cyklister och dirmed har en positiv inverkan pa trafiksdkerheten.

I en finsk studie av Summala et al. (1996) undersoktes trafiksdkerheten vid separata
cykelpassager med dubbelriktad cykeltrafik och utan signalreglering. Vid en analys av
polisrapporterade olyckor vid ett antal tre- och fyrvigskorsningar identifierades det att den
overldgset mest forekomna kollisionstypen mellan cyklister och motorfordon var den nér en
bilist svanger hoger ut i en korsning och en cyklist anlénder till passagen fran hoger. Trots
att exponering inte beaktades drogs slutsatsen att denna utformning var mest problematisk
eftersom Overvikten var sd tydlig for denna typ av konflikt. Summala et al. (1996)
genomforde dérfor observationer vid tva trevdgskorsningar och registrerade bilisternas
huvudrorelser. Observationerna visade att hogersvdngande bilister enbart skannar av
korsningen &t vénster och sdledes missar cyklister kommandes frén hoger (“fel riktning”)
medan vénstersvingande bilister hade ett mer komplett sokande i korsningen eftersom det
ar nodvandigt for att vdja mot 6vrig motorfordonstrafik. Forfattarna foreslog darfor atgarder
for okad sokning i korsningen sidsom vidjningspliktsmidrken maélade fore passagen,
varningsskyltar och upphdjda passager. Forsok visade en antydan pa positiva effekter av
dessa.

Danska Vejdirektoratets (2022) syn pa en sadan utformning dr att dubbelriktningen utgér ett
problem 1 korsningar eftersom cyklister kan Overraska bilister genom att komma till
korsningen 1 ’fel” riktning. Darfor bor passagerna egentligen ske planskilt och om det ej ar
mojligt utformas med antingen signalreglering eller vdjningsreglering. I det forstndimnda ska
signalerna helt atskilja konflikter mellan cyklister och motorfordon och cykelbanan ska foras
anda fram till korsningen. I det sistnimnda ska vijningsreglering endast anvéndas i
trevagskorsningar. Dessa passager bor, om trafiksidkerheten ska vara god, ge bilister
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véajningsplikt med fortydning av denna samt kompletteras med att hoja upp passagen eller
skylta den tydligare. Skulle istdllet cyklister vara skyldiga att vdja bor cykelbanan vara
placerad 6 m frin korbanan.

Sammanfattning, mindre korsningar utan signalreglering

Att utforma cykelpassager istillet for blandtrafik kan vara fordelaktigt om passagen ar
upphdjd och saledes hastighetssikrad. Trafiksdkerheten forbéttras ytterligare om
dubbelriktad cykeltrafik inte forekommer dé det orsakar trafiksdakerhetsrisker i och med att
cyklisten kommer fran “fel” hall och dtgidrder behdver genomforas nar detta forekommer.
Hur en cykelpassage ska dras in rdder det oenighet om. Fordelaktigt med litet indrag ar
forbattrad synlighet och samspel. Anledningar till storre indrag kan vara om cykeltrafiken ar
dubbelriktad samt for att ge bilisten extra tid att uppticka cyklister som har férsvunnit ur
doda vinkeln.

5.2.2 Dubbelriktad eller enkelriktad trafik?

Fragan om cykelinfrastruktur i en korsning ska vara enkel- eller dubbelriktad har undersokts
vdl 1 flera studier. Det rader ganska hog konsensus om att en cyklists fardriktning i en
korsning spelar stor roll for trafiksidkerheten. Detta &r ndgot som Vandenbulcke et al. (2014)
drar slutsats om i sin litteraturstudie da bilister ofta inte forvintar sig att en cyklist anldnder
till korsningen i motsatt fardriktning. Detta bekrédftas av Thomas och DeRobertis (2013)
litteraturstudie vars slutsats ocksa landade i att enkelriktade cykelbanor ar att foredra
eftersom studier visade att dubbelriktade cykelbanor i regel bidrar till fler kollisioner dn
enkelriktade cykelbanor. Eftersom bilister oftast forvantar sig cyklister 1 en riktning bidrar
enkelriktade cykelbanor till ett naturligare samspel 1 korsningar (Adedokun et al., 2019) och
Schepers et al. (2011) kunde genom analysering av polisrapporter fran kollisioner mellan
motorfordon och cyklister se att dessa skedde oftare pa en dubbelriktad cykelbana.

5.2.3 Stdrre korsningar med signalreglering / protected intersection

s

Figur 5.6 - Passage i storre korsning med signalreglering. Bildkiilla: Adedokun et al. (2019)

Den danska studien dér olika typer av signalreglerade korsningar jamfordes av Madsen och
Lahrmann (2017) visade att en protected intersection med enkelriktade och fargade passager,
refugoar, framflyttad stopplinje for cyklister och indragen passage (se Figur 2.5) var den
mest trafiksdkra i konkurrens mot flera andra korsningslosningar. Slutsatsen drogs baserat
pa olika konfliktindikatorer vid konflikter med hogersvangande bilister och motkdrandes
vénstersviangande bilister men underlaget var litet vilket forsvagar slutsatsen, sérskilt vid
olika trafikvolymer. Ett annat medtag var att sjédlva passagen bor dras in nagot fran korbanan
for bast trafiksékerhetseffekt.

Vejdirektoratets (2022) uppfattning om en protected intersection dr att atgdrden saknar
betydliga bevis pa trafiksdkerhet. Underlaget menar de &r for litet och osékert men det tyder
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pa att utformningen atminstone inte leder till ndgon trafiksékerhetsforsdmring jamfort med
en utformning dir passagen inte dr skyddad av ndgon refugd sdsom den i Figur 5.3. Samtidigt
menar de att underlaget ocksa dr for svagt for att dra niagon slutsats om den upplevda
sdkerheten. Flera trygghetsaspekter med att vara fysiskt separerad tas upp men att
korsningens geometri som for en at hoger trots att man ska framat tenderar att forsdmra
interaktionen mellan bilister och framatkérande cyklister.

Protected intersection studerades 1 en amerikansk korsimulatorstudie (Warner et al., 2017).
Studien undersokte beteendet i samband med hogersving i olika utformningar av
signalreglerade korsningar. I en simulator kunde 6gonrdrelser, undvikandet av kollisioner
och den potentiella allvarlighetsgraden 1 olyckan 1 den senare delen av grontiden studeras.
Samtidigt undersoktes inverkan av sndvare kurvradier. Slutsatsen av Warner et al. (2017)
var att den separata utformningen har potential att minska allvarlighetsgraden 1 olyckan,
mojligen till f6ljd av ldgre héllna hastigheter dd refugébn med den sndvare radien
dokumenterat bidrar till ldgre hastigheter, men att det inte kan slds fast att utformningen
minskar antalet kollisioner jimfort med de 6vriga integrerade utformningarna. Ytterligare
en amerikansk studie anvidnde korsimulatorer av hogersvéingssituationen for att studera
effekterna av protected intersection (Deliali et al., 2021). Studien simulerade korsningar med
och utan de separata passagerna och registrerade 0gonrdrelser pd infrastruktur och pa
cyklister samt dokumenterade hastigheten. Resultaten visar att den separerade korsningen
okar sneglingen mot hoger trots att antalet sneglingar i sig ér ganska lagt. Hur som helst talar
det for att utformningen kan dka bilisternas uppméarksamhet mot cyklister. Man kunde inte
dra nigon slutsats om att korsningsutformningen paverkade bilisternas hastighet. Daremot
holl bilister som sneglade at hoger ldgre hastigheter.

I studien av Adedokun et al. (2019) och Varhelyi (2019) ingick ocksa en korsning med
separata passager av utformningstypen enligt Figur 5.6. Det dr den 6verldgset mest populdra
utformningen bland anvéndarna enligt intervjusvaren. I den tyska cykelsimulatorstudien av
Friel et al. (2023) bekriftas det att en protected intersection foredras av cyklister med hiansyn
till upplevd sdkerhet. Den fysiska separeringen och det dedikerade utrymmet for cyklister
medverkar till kdnslan att trafikrummet inte behdver férsvaras pa samma sitt. Dessutom
uppfattas utformningen som enkel och tydlig att nyttja. Adedokun et al. (2019) och Varhelyi
(2019) menar dock att utformningen inte uppvisar lika sjdlvklara trafiksékerhetsfordelar.
Den anses enligt forfattarna varken vara battre dn blandtrafikskorsningen eller simre dn
cykelboxkorsningen. Slutsatserna grundar sig i liknande forklaringar som for korsningen
med cykelbox vilket innefattar en stérre andel cyklister som passerar motorfordonet pa hoger
sida samt att Gverblickandet av trafikrummet inte var lika fullstdndigt. Daremot, cyklister pa
cykelpassager utvecklar istdllet en béttre 6gonkontakt med foraren av motorfordonet och
antalet kritiska situationer med undanmandvrar uppgér endast till hélften av antalet vid en
korsning med cykelbox. Slutligen, intervjusvaren angaende den separata korsningen flaggar
om en trafiksdkerhetsrisk i utformningen dé det kan upplevas osidkert néir cykelbanorna
korsar varandra pé ett sadant sitt att cyklister som véntar pad gront kan bli pdkérda av
korsande cyklister (Adedokun et al., 2019; Varhelyi, 2019). Det ar ett problem som dven tas
upp av deltagarna i studien av Friel et al. (2023) som ocksa kénner sig 1 viagen for andra
cyklister ndr de stdr stilla. Deltagarna i denna studie kritiserade ocksa det begridnsade
utrymmet med kantsten pd bada sidor om cykelbanan i den separerade korsningen med
rddslan att kora in 1 andra cyklister eller att ’snubbla pa sig sjalv”.

Friel et al. (2023) sammantfattar begreppet upplevd sidkerhet genom att formedla att det &r en
viktig aspekt att beakta for att skapa en cykelvénlig milj6. Det handlar alltsa mycket om att
skapa ett kontinuerligt ndt av bra cykelinfrastruktur. Forfattarna menar ocksé att upplevd
sakerhet, 1 motsats till faktisk sékerhet, dr en viktigare faktor for att 6ka méngden ménniskor
som cyklar. Det dr i huvudsak den subjektiva bedomningen av en risk som spelar roll i det
sammanhanget.

28



Litteraturstudie

Sammanfattning, stérre korsningar med signalreglering

En protected intersection saknar betydliga bevis om dess positiva trafiksékerhetseffekter.
Hur som helst tyder inget pa att den skulle vara délig. Béttre synlighet och kortare
passagestracka till f6ljd av framflyttad stopplinje och snédvare kurvradie till f6ljd av refugén
anges som trafiksdkerhetspositiva effekter. Att fardas till hoger om motorfordonstrafiken
kan dock vara riskfyllt samtidigt som Overblickandet av trafikrummet inte ar lika
fullstandigt. Det dr dock en populér utformning kopplat till upplevd trafiksidkerhet eftersom
trafikutrymmet inte behdver forsvaras pa samma sétt och dr enklare att forsta. Ddremot anses
det begrdnsade utrymmet och interaktionen med andra cyklister vara problematiskt.

5.3 Cirkulationsplatser

Konsekvenser for cyklister i och vid cirkulationsplatser dr ett omtvistat &mne. Svensson et
al. (2011) hédnvisar till dansk forskning som pekar péd att vanliga trafiksékerhetsfordelar
géllande cirkulationsplatser endast kan ses for bilister. En sadan trafiksékerhetsfordel pekas
ut av Sakshaug et al. (2010) dar den mindre kollisionsvinkeln ofta &r till fordel for kollisioner
mellan motorfordon men dér cyklisten som oskyddad trafikant kan skadas lika allvarligt.
Aven Poudel och Singleton (2021) drar en slutsats, i sin litteraturstudie om
trafiksdkerhetseffekter av cirkulationsplatser, att trafiksdkerhetseffekterna framst kan
kopplas till biltrafiken. Istdllet har de ifrdgasatt om dér egentligen existerar nagra
trafiksdkerhetsfordelar for cyklister 1 cirkulationsplatser. De menar att vissa
cirkulationsplatser med vissa designelement till och med kan 6ka antalet olyckor med
cyklister inblandade. Det var nagot som Daniels et al. (2008) tog fasta pa nar de genomforde
en fore-efterstudie pa konventionella korsningar i1 Belgien som konverterades till
cirkulationsplatser. De kunde sla fast att cirkulationsplatser inom tidtbebyggda omréden
bidrog till att 6ka antalet cykelolyckor med 48% déar antalet dodliga och allvarliga olyckor
sags 0ka med 77%. Studien tog inte hinsyn till cirkulationsplatsen geometri och pekade pé
att detta behovde goras for att kunna sld fast om vissa designelement paverkade
trafiksdrheten mer positivt dn andra. Andra studier kunde dock visa en viss minskning av
olyckor med 8% och skador med 30% vid konvertering fran konventionell korsning till
cirkulationsplats (Schoon & Van Minnen, 1994 se Reynolds et al., 2009).

5.3.1 Blandtrafik

Figur 5.7 - Blandtrafik i cirkulationsplats. Bildkilla: Vejdirektoratet (2022)

En av begriansningarna som Daniels et al. (2008) identifierade i sin studie var att
cirkulationsplatsens utformning inte undersoktes ndrmare. Dairfor genomfordes en
kompletterande studie déir cirkulationsplatsens geometri samt forekomsten av
cykelinfrastruktur beaktades i en fore-efterstudie fran konventionella korsningar (Daniels et
al., 2009). Studien genomfordes i Belgien och baserades pa olycksdata. Cykelinfrastruktur
delades upp i ingen cykelinfrastruktur (blandtrafik), cykelfdlt i cirkulationen, separat
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cykelbana med passager runt cirkulationsplatsen samt planskilda passager. Resultaten som
erholls angdende blandtrafik var inte signifikanta men antydde pa att konvertering till en
blandtrafikscirkulationsplats minskade antalet cykelolyckor med genomsnittlig
svarighetsgrad. Nar det kommer till de allvarligaste cykelolyckorna var det svért att dra en
generell slutsats dverhuvudtaget, 4&n mindre angdende blandtrafik, men det antyddes att
konvertering till cirkulationsplats oavsett utformningstyp (planskild korsning exkluderat)
Okade antalet allvarliga olyckor for cyklister.

Sakshaug et al. (2010) genomforde konfliktobservationer av tva cirkulationsplatser i Lund,
en integrerad med blandtrafik och en separerad med cykelpassager, och kompletterade
resultaten med olycksstatistik fran liknande cirkulationsplatser. Konfliktstudien hade dock
svagt underlag da endast en konflikt observerades, vilket var i cirkulationsplatsen med
blandtrafik. De risker som identifierades som de farligaste var situationerna nir en bil kor in
och cyklisten befinner sig i cirkulationen samt nér en bil kor ut medan cyklisten ar kvar i
cirkulationen. Géllande den forstndmnda risken verkar det enligt olycksstatisk och
konfliktobservationer vara den mest riskabla situationen 1 den integrerade
cirkulationsplatsen. Vidare kunde man sla fast, kopplat till den sistndmnda risken, att
parallellkérning var ett av trafiksdkerhetsproblemen 1 cirkulationsplatsen da cyklisten och
motorfordonet fardas parallellt och cyklisten &mnar vara kvar 1 cirkulationen medan
motorfordonet ska kora ut. Risken forklaras av att cyklister har svért att forbereda sig for
motorfordonets riktningsédndring samtidigt som motorfordonet har svart att observera
cyklisten 1 doda vinkeln. Parallellkdrningen gor ocksa att cyklister kan ta sig in i1
cirkulationen samtidigt som ett motorfordon for att sedan fardas jamsides och riskera att bli
klamd av motorfordonet. Det betyder ockséd att ingen hastighets- eller riktningsjustering
behover goras vilket leder till att forare av motorfordon kan ha svért att upptacka cyklister.
Parallellkorning ar farligt, sérskilt med tunga fordon inblandade. Det visar sig ocksé att
majoriteten av motorfordonen i cirkulationen som hamnar bakom en cyklist kér om cyklisten
och inte uppfattar den trafiksékerhetsrisk som uppstar. Det ligger alltsé i trafiksidkerhetens
intresse, enligt artikelforfattarna, att utforma integrerade cirkulationsplatser pa ett sadant sétt
att parallellkérning omdjliggors (Ibid).

Vidare visar det sig att védjningsreglerna i den integrerade cirkulationsplatsen &r relativt
tydliga vilket bidrar till en hog andel védjningar men ocksa till att trafikanterna litar mer till
varandra vilket innebér en risk nér reglerna inte efterfoljs (Sakshaug et al., 2010).

Trafikméngd upptrdder som en relevant faktor for att identifiera trafiksdkerhetsrisker i
integrerade respektive separerade cirkulationsplatser. Separerad cykelinfrastruktur vid
cirkulationsplatser verkar endast ge effekt om mangden motorfordonstrafik dverstiger 8000
fordon per dag (Schoon & van Minnen, 1994 se Mpgller & Hels, 2008, p.1061). I
genomgangen av rad och riktlinjer av Svensson et al (2011) anges liknande trosklar for nar
en integrerad cirkulationsplats bor verga till separerad vid 6000-10000 fordon per dygn. En
integrerad cirkulationsplats med blandtrafik anses alltsd vara en rimlig utformning vid lagre
trafikméngder.

Moller och Hels (2008) kunde genom att intervjua cyklister om den upplevda
trafiksdkerheten vid cirkulationsplatser komma fram till att cirkulationsplatser utan
cykelinfrastruktur, det vill sdga blandtrafik, inte upplevs lika sékra som cirkulationsplatser
med nagon form cykelinfrastruktur. Forfattarna resonerar om att det kan bero pa att
separeringen frdn Ovrig motorfordonstrafik bidrar till en kénsla av kontroll och
forutsdgbarhet. Risken var ocksa hogre for de cyklister som inte dr lika vana 1 trafiken.
Utover det ser cyklister framst bilister som det storsta trafiksdkerhetshotet. I
blandtrafikssituationen anser cyklister att bilister behdver hélla ldgre hastigheter. Det
beddms ocksa vara sd att cyklister kidnner sig instdngda av motorfordon och dérmed onskar
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mer utrymme i cirkulationsplatsen. Det ska ocksé tydliggoras och regleras hur trafikanterna
ska anvénda cirkulationsplatsen.

Vejdirektoratet (2022) har dven gjort en samlad bedomning géllande cykelinfrastruktur i
cirkulationsplatser. Det anses att cirkulationsplatser med blandtrafik utan cykelinfrastruktur
ger en relativt god trafiksdkerhet 1 jamforelse med andra utformningar av cirkulationsplatsen
da risken att fororsakas i en sddan cirkulationsplats &dr lagre dn den genomsnittliga risken att
fororsakas 1 en cirkulationsplats. Nackdelar med denna typ av utformning ligger dock i den
upplevda trafiksdkerheten eftersom korbanan ska delas med motorfordon. De anser att detta
ar ett problem for utsatta trafikanter som barn, sirskilt vid hoga hastigheter och mycket tung
trafik.

Sammanfattning, blandtrafik

Blandtrafik kan vara en lamplig utformning vid laga trafikmingder och bor dérefter utformas
pa sadant sétt att riskfyllda beteenden, sdsom parallellkorning, hindras. Annars tyder de
presenterade resultaten pa att blandtrafik 6ver lag dr en relativt god utformning jamfort med
andra korsningsutformningar och cirkulationsplatsutformningar. Upplevelsemaissigt ér inte
utformningen populdr. Bilister ses som ett hot och man kédnner en risk att bli instdngd
samtidigt. Detta dr ett &nnu storre problem vid hdga hastigheter och inblandningen av tunga
fordon, sérskilt om ovana cyklister eller barn fardas déri.

5.3.2 Cykelfalt

Figur 5.8 - CyKkelfilt i cirkulationsplats. Bildkilla: Vejdirektoratet (2022)

Att mala ett cykelfdlt 1 cirkulationen visar sig 1 ménga fall ha diliga
trafiksdkerhetsegenskaper. Daniels et al. (2009) kunde identifiera i sin fore-efterstudie att av
de undersokta cirkulationsplatsutformningarna hade cirkulationsplatsen med cykelfilt
signifikant sdmre trafiksdkerhetsegenskaper dn resterande cirkulationsplatsutformningar.
For cykelfdltsrondellen kunde det iakttagas en signifikant 6kning av antalet olyckor efter att
ha konverterats fran konventionell korsning. Dock kunde &ven hir inte nagon slutsats dras
om hur en cykelfdltsrondell paverkar de allra allvarligaste olyckorna. En begrinsning av
studien som genomfordes av Daniels et al. (2009) &r att den enbart jamfor cirkulationsplatser
med en viss typ av cykelinfrastruktur mot dess konventionella foregéngare, alltsa inte hur en
cirkulationsplats med en viss typ av cykelinfrastruktur presterar i jamforelse med en
cirkulationsplats med annan cykelinfrastruktur.

Jensen (2017) utférde en fore-efterstudie pa konventionella korsningar ombyggda till
enfiliga cirkulationsplatser i Danmark och inkluderade andra designelement sdsom storleken
pa rondellen samt hastighetsbegransningen. Baserat pd olycksdata drogs slutsatserna att
forekomsten av cykelfdlt verkade forsdmra trafiksdkerheten for cyklister och att
forsdmringen var signifikant gentemot separata cykelpassager. Podngteras bor dock att
Jensen (2017) skiljde pa begreppet “cycle track” som innebar en separering till cirkulationen
endast med kantsten och en prioritet for cyklister samt pa begreppet ’cycle path” som innebar
en storre lateral separering mellan kdrbanan och cykelbanan med prioritet for bilister. Den
sistnimnda buntades dessutom ihop med ett fital planskilda korsningar. Enbart “cycle path”
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kunde identifieras ha signifikant ~ béttre  trafiksékerhetsegenskaper  én
cykelfdltscirkulationsplatsen. Schoon och van Minnen visade i och for sig att en
cirkulationsplats med cykelfdlt minskade skador hos cyklister men att denna minskningen
var minst bland andra cirkulationsplatsutformningar (Schoon & van Minnen, 1994 se
Reynolds et al., 2009).

Vejdirektoratets (2022) slutsats dr ocksa samstimmig att ett cykelfdlt runtom cirkulationen
utgor en trafikfara med hogre olycksrisk, sérskilt om den dr markerad med férg. Anledningen
till att flertalet studier kommer fram till att en cirkulationsplats med cykelfilt presterar simre
ur trafiksékerhetssynpunkt beror, bland annat, pé att kollisioner riskerar att ske med cyklister
ndr en bilist skir cykelfiltet vid in- och utgang ur cirkulationen (Vandenbulcke et al., 2014)
samt pa att cykelfdltet bjuder in till den parallellkérning som anses som trafikfarlig 1
Sakshaug et al. (2010).

Sammanfattning, cykelfalt

Litteraturen dr samstammig om att cykelfdlt i en cirkulationsplats utgor en trafikfara. Jamfort
med andra cirkulationsplatsutformningar som blandtrafik och separata passager presterar
cykelfdlt betydligt simre. Cykelfdltet mojliggdr den farliga parallellkdrningen och det
skapas en risk for kollision med motorfordon vid in- och utgéng.

5.3.3 Separata passager

Figur 5.9 - Separata passager runt cirkulationsplats. Behover nodvéndigtvis inte folja cirkulationens
geometri som bilden visar. Bildkélla: Vejdirektoratet (2022)

Resultaten frén fore-efterstudien av Daniels et al. (2009) géllande olyckor vid separata
passager for cyklister dr i linje med resultaten for blandtrafikslosningen eftersom ingen
signifikant skillnad ddremellan identifierades. Mot cykelfélt identifierades dock en skillnad.
Man kunde inte heller dra ndgon slutsats om vilken prioritet vid passagen som var att foredra.
Det iakttogs en antydan att separata cykelpassager skulle bidra med ett 6kat antal allvarliga
olyckor men resultatet var av stor osékerhet. Istillet hinvisades det till ett antal dldre studier
som 1 motsats till de erhallna resultaten kunde pésta att antalet dodsolyckor minskades i en
cirkulationsplats med separata passager jamfort med cykelfélt och blandtrafik efter en viss
trafikvolym (Schoon & van Minnen, 1993 se Daniels et al., 2009, p.146). En annan studie
menade att cirkulationsplatser med separata passager foranledde farre olyckor &n
cirkulationsplatser med blandtrafik (Briide & Larsson, 2000 se Daniels et al., 2009, p.146).

Moller och Hels (2008) resonerar om att cirkulationsplatser med cykelinfrastruktur mojligen
kan bidra till riskkompensering dér cyklisten tar storre risker genom att vara en mindre
medveten trafikant som har mindre sidkerhetsmarginaler och inte ar lika uppmérksam.
Saledes kan trafiksdkerhetsfordelar som foljer av separat cykelinfrastruktur reduceras.

Sakshaug et al. (2010) kunde pa relativt svagt underlag jamfort mellan tva cirkulationsplatser
1 Lund komma fram till att en separerad cirkulationsplats med cykelpassager var att foredra.
Den storsta trafiksidkerhetsrisken som kan identifieras med en sadan 16sning ar cyklister som
korsar passagen i motsatt riktning nir foraren av motorfordonet ska kora in i eller ut ur
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cirkulationen. Dessa situationer dr de som bidrar till de flesta olyckor vid den separerade
cirkulationsplatsen. Eftersom bilister forst och frimst letar efter andra motorfordon skannas
trafikrummet at vénster av oftare vilket gor cyklister 1 rdtt riktning (fran vénster) synligare
och sitter cyklister i1 fel riktning (fran hoger) 1 en storre risk. Forfattarna betonar dock i sin
studie att det vid utgang ur cirkulationsplatsen sags att bilister oftare vdjde for cyklister i fel
riktning (frdn vinster) men olycksdata bekriftar att cykeltrafik i fel riktning sétter cyklister
1 en storre risk.

Bedomningen fran Vejdirektoratet (2022) &r att en cirkulationsplats med separata passager
ger bist trafiksdkerhet bland olika cirkulationsplatser och att denna trafiksdkerhet
Overensstimmer med den upplevda sékerheten som ges av den fysiska separationen och det
dedikerade utrymmet. Deltagarna i den tyska simuleringsstudien av Friel et al. (2023) gav
cirkulationsplatsen med separata passager ett medelmattigt betyg. Deltagarna jamforde dock
inte en separerad cirkulationsplats mot en integrerad cirkulationsplats utan mot andra
konventionella korsningar. Den fysiska separeringen ndmns i likhet med de konventionella
korsningarna som en fordel med utformningen. Dock &aterkommer problemet att det
dedikerade utrymmet for cyklister upplevs for begransat. Dessutom upplevde vissa deltagare
en forvirring angdende vilken trafikant som har védjningsplikt och att det &r svéart att lita pa
forarens omdome.

Sammanfattning, separata passager

Det tyder pa att separata passager vid cirkulationsplats dr att foredra wur
trafiksdkerhetssynpunkt, sérskilt vid hoga trafikvolymer. Risken med separata passager
anses dven hér vara den dubbelriktade trafiken dé bilister forvéntar sig trafik i korriktningen.
For den upplevda sékerheten upplevda sdkerheten uppskattas det dedikerade utrymmet som
1 vissa fall kan kdnnas begransat samt bidra till mindre uppmérksamhet av cyklisten.
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6 Faltundersokning

Féltundersokning har genomforts 1 Lund och Malmd. Némnda stidder valdes for
faltundersokningen eftersom de dr narliggande stdder for rapportens skrivande. Viljan har
dessutom varit att hdlla undersdkningen till en svensk kontext. Vidare dr hypotesen att de
bdda stdderna skiljer sig en del i cykelkultur och cykelinfrastrukturutformning vilket gor
jamforelsen ytterligare intressant. Intentionen har varit att finna intressanta korsningar ur
diskussionen om integrerat kontra separerat baserat pa de olika trafikrummen 1
livsrumsmodellen. Vanligt ar visserligen att korsningar inte dr entydigt separerade eller
integrerade. Darfor kan exempelvis separerade korsningar med integrerade element tas upp
och vice versa.

Eftersom faltundersokningen inte foljer nagon akademisk metodik finns ingen checklista att
folja vid faltbesoket, istéllet noteras intressanta detaljer av korsning, om dér upptrader ndgon
ovanlig utformningsdetalj och hur vil geometrin &r utformad.

Kategoriseringar av trafikrummen gors enligt livsrumsmodellen for att kunna gora relevanta
jamforelser mellan de olika orterna samt de olika korsningsutformningarna. Det visar sig
dock vara en svar uppgift eftersom trafikmiljéerna dr komplexa samt inte alltid skapade
enligt livsrumsmodellen. Vid tveksamheter motiveras dérfor kategoriseringen och baseras
dé pé uppfattningar om den byggda miljon och den potential den byggda miljon har. Till
hjilp anvinds Goteborgs stads tekniska handboks skisser och forklaringar 6ver de olika
trafikrummen (Goteborgs stad, 2019) samt Swecos gaturumsanalys ver Halmstad tatort
(Sweco, 2020).

6.1 Lund

Generella medtag frén fdltundersokningen i Lund dr att staden erbjuder ett mestadels
kontinuerligt ndt av cykelinfrastruktur pa det séttet att den &r relativt igenkdnnbar dér
integrerade korsningslésningar dr vanligt bland mindre trafikerade korsningar och
separerade typer av korsningar vid hogtrafikerade korsningar. Aven blandtrafik forekommer
men &r oftast forekommande 1 smaskaliga trafikmiljoer med méanga oskyddade trafikanter
som i Lunds stadskdrna. Nagot undantag finns dar dedikerad cykelinfrastruktur saknas i mer
transportdominerade rum. Sammantaget inges kénslan, utan att bedoma sjélva kvaliteten av
cykelinfrastrukturen, att Lund har ett mer anpassat synsétt kopplat till livsrumsmodellen dar
mer transportliknande miljoer som kraver mer separerade 16sningar erbjuder det medan
mjukare miljoer dér separering inte dr lika nddvéndigt karakteriseras mer av integrerade
utformningar. Att korsningsutformningar i stérre drag &dr integrerade forutsétter dven ett vél
utbyggt nit av enkelriktade cykelbanor vilket &r fallet for Lund.

Generellt sett far det ségas att utformningen av de flesta trafikrum i Lund &r av mindre skala
an 1 Malmo.
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6.1.1 Integrerat frirum

En vilanvdnd ldnk for oskyddade trafikanter i Lund &r Nygatan, for transporter mellan
jarnvégsstationen och Stadsparken. Cyklister fran Nygatan fardas helt 1 blandtrafik vid
korsningen med Svanegatan, se Figur 6.1. Avsaknaden av en ordentlig méngd biltrafik pa
Svanegatan karakteriserar korsningen som integrerat frirum. Hur vél blandtrafiken fungerar
ar av intresse.

Figur 6.1 - Blandtrafikkorsning frin Nygatan-Svanegatan, Lund

En vanlig utformning for cykelpassager/dverfarter i Lund visas 1 Figur 6.2 dir sjdlva
passagen bestar av rod marksten, ingen hojdskillnad samt gen geometri. Den aterkommer 1
olika stora skalor i hela staden vid passager 6ver infarter till mindre lokalgator.

Figur 6.2 - Vanlig utformning av cykelpassage/dverfart, Byggmistaregatan-Vivaregatan

I centrala Lund dér biltrafiken ar relativt begransad forekommer det en del cykeltrafik,
sarskilt 1angs det nordsydliga cykelstrdket. En korsning lédngs straket kan se ut som den i
Figur 6.3 med blandtrafik utan hojdskillnad mot trottoar. Intressant har dr att diskutera synen
pa det delade trafikutrymmet, den stora méngden cykeltrafik samt forekomsten av bussar.
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Figur 6.3 - Korsning liings norsydliga cykelstriket, Lund

6.1.2 Mjuktrafikrum

For att fortsdtta diskussionen om cykelpassager/Overfarter fran foregaende stycke existerar
dven ett annat utformningssitt. Utformningen har istéllet en genomgéende asfaltsbeldggning
samt ett relativt stort indrag av passagen mot huvudgatan, se Figur 6.4. Intressant diskussion
vid denna utformning ir varfor denna utformning skiljer sig markant frdn andra
utformningar.

Figur 6.4 - Cykeloverfart Bryggaregatan-Byggmistaregatan, Lund. Bildkilla: Google Street View
(2024). Grivningsarbete forhindrade fotografering vid filtundersokning.

En korsning som ror sig mellan mjuktrafikrum och integrerat transportrum &r korsningen 1
Figur 6.5, ett viktigt transportstrak i 6stra Lund med relativt smaskalig milj6. I denna tvingas
cyklisterna ut i ndra anslutning till biltrafiken och kan vinta pa gront framfor bilisterna. Detta
betyder dock att hogersvingande cyklister inte direkt kan gora en fri” hogersving utan
tvingas istéllet utfora korsningsproceduren. Utformningen dr vanlig bland korsningar pa
Tornavigen och ar en intressant korsningsutformning att diskutera pa grund av att det ar fa
stdder som har implementerat dessa i denna omfattning.
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Figur 6.5 - Korsning med cykelbox fran Tornaviigen-Ostervangsvigen, Lund

En annan korsning av liknande karaktér dr korsningen i1 Figur 6.6. Dér behdver cyklisterna
fardas 1 blandtrafik i en aningen mer hektisk trafikmilj6 4n den pa Nygatan. Hur vél det
fungerar &r intressant att diskutera.

Figur 6.6 - Korsning med cyklister i blandtrafik vid Ostra Martensgatan-Ostra Vallgatan, Lund

Vid sparvigens inforande skapades en korsning vérd for diskussion i detta sammanhang, se
Figur 6.7. 1 tva grenar &r det blandtrafik medan det i de resterande tva dr cykelbox. Med
sparvdgen inblandad skapas en aningen komplex situation. Korsningen ror sig mot ett
integrerat transportrum men i och med att den &r placerad i centrala Lund med relativt
begrdnsad biltrafik samt stor midngd oskyddade trafikanter kan den betraktas som
mjuktrafikrum.
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Figur 6.7 - Blandtrafikkorsning med sparvig, Sankt Laurentiigatan-Bredgatan, Lund

Vid en viktig lank for den dstergaende busstrafiken 1 Lund uppstér en cirkulationsplats med
blandtrafik dir bilar, cyklister och tunga bussar samsas om utrymmet, se Figur 6.8. Intressant
att diskutera &r blandtrafikens lamplighet med forekomsten av omfattande busstrafik.
Cirkulationsplatsen ror sig mellan mjuktrafikrum och integrerat transportrum.

Figur 6.8 - Cirkulationsplats med blandtrafik, Kung Oskars vig-Kivlingevigen, Lund

6.1.3 Integrerat transportrum

En annan del av Tornavdgen korsas av Dalbyvédgen, en hogt trafikerad transportled som
ansluter pa lansvégen till Dalby, se Figur 6.9. Av den hoga trafikméngden och den mindre
stadsméssiga karaktdren far detta betraktas som integrerat transportrum. Intressant att
diskutera &r valet av denna korsningstyp da dominerande korsningstyp pad Tornavédgen ar
cykelbox. Ar det den stora trafikméngden som spelar roll? Aven den relativt sniva geometrin
som gér att skonja 1 figuren &r vérd att diskutera.
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Figur 6.9 - Separerad signalreglerad korsning vid Tornavigen-Dalbyviigen, Lund

En annan viktigt transportled in och ut ur Lund pa véstra sidan av staden dr Fjelievigen. Néar
gatan mots av Fasanvidgen/Bryggaregatan upptrdder en korsning med cykelbox, se Figur
6.10. Det som gor korsningen ytterligare intressant ar det faktum att i riktning 6sterut ansluts
cykelboxen av ett cykelfilt mellan tva bilkorfalt. Hogersvangande cyklister gor detta istdllet
pa en separat cykelbana och kan gora svingen obehindrat. Med denna utformning mots
hogersvingande bilister och framatkdrande cyklister innan korsningen istdllet for 1 den.
Denna korsning svévar forvisso mellan att betraktas som mjuktrafikrum eller integrerat
transportrum men transportbetydelsen samt for att differentiera denna korsning frdn den mer
smaskaliga korsningen i1 Figur 6.5 far denna korsning &nda betraktas som integrerat
transportrum.

Figur 6.10 - Cykelboxkorsning med anslutande cykelfilt mellan tva bilkorfilt vid Fjelievigen-
Bryggaregatan, Lund
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6.2 Malmo

Generella medtag fran filtundersokningen i Malmo ar att det dr en stad dar istéllet de
dubbelriktade cykelbanorna dominerar. Dubbelriktningen leder till stundtals komplicerade
utformningar vid korsningar dir exempelvis den dubbelriktade cykelbanan byter till den
andra sidan av vigen. Uppfattningen ar ocksa att integrerade korsningsutformningar
kopplade till dedikerad cykelinfrastruktur inte &r lika vanligt. De integrerade typerna av
korsningar som finns &r frimst av blandtrafikskaraktér dér d&ven dedikerad cykelinfrastruktur
saknas lings med striackan. S& generellt 4r separerade korsningar vanligare. Det kan dock
skonjas ett mer integrerat synsdtt lings med de nyanlagda cykelstrdken med cykelboxar och
korsningar av Kopenhamnskaraktar.

Ett annat medtag fran faltundersokningen 1 Malmo ar uppfattningen om en mindre beaktning
av livsrumsmodellens beskrivning av olika gaturum. Asikten ir att gaturum av sméskaligare
karaktér pa exempelvis Vistra hamnen eller Limhamns sjostad som kan ségas klassificeras
som integrerat frirum eller mjuktrafikrum istéllet innefattar trafikmiljoer av véldigt
separerad karaktdr med separerade korsningslosningar i en véldigt stadsmassig milj6. Det ar
gatumiljoer som lika gdrna hade kunnat ha cykeltrafiken mer integrerat med shared space 1
storre utstrackning. Samtidigt finns storskaliga gator som Amiralsgatan. Den stora
trafikméngden och det starka strak som gatan utgdr samt att den ror sig mot att betraktas som
ett integrerat transportrum ger storre incitament for dedikerad separat cykelinfrastruktur,
vilket i stor utstrackning saknas pd Amiralsgatan. Forfattarens allmdnna uppfattning &r alltsa
att det 1 Malmo pa vissa stillen saknas en rimlig gestaltning kopplat till vilken typ av
trafikrum cyklisten befinner sig 1, utan att bedoma kvaliteten av sjdlva cykelinfrastrukturen
1 sig eller om eventuella parallella cykelstrak existerar.

6.2.1 Integrerat frirum

I Figur 6.11 upptrdader ett integrerat frirum med en gatukaraktir av smaskalighet. Pa
Davidhallsgatan forekommer bussar pa vig till och fran Triangeln. Korsningen dr intressant
pa grund av dess integrerade utforande, smaskaliga milj6 samtidigt som tunga bussar
forekommer.

Figur 6.11 - Cykelbana avslutas innan korsning till blandtrafik, Davidhallsgatan-Storgatan, Malmo

P4 Limhamns sjostad 1 mer smaskalig bostadsbebyggelse identifierades det att separerad
cykelinfrastruktur var relativt vanligt dven ldngs lugna lokalgator. Smaskaligheten,
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lokalgatan och den laga hastigheten far korsningen att betraktas som ett integrerat frirum.
Cykelinfrastrukturen &r dock ganska separerad med genomgéiende cykelpassager sdsom i
Figur 6.12.

Figur 6.12 - Separata passager med genomgiende cykelbanor, Barlastgatan-Glasugnsgatan, Malmé

Mot lokalgator identifierades det att det var vanligt med genomgéende cykelbanor med
kontinuerlig beldggning och jaimn hojd vilket ger cyklister prioritet 1 trafikrummet vid
vajningspliktskorsningar, se Figur 6.13 for ett sadant exempel.

L v
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Figur 6.13 - Vanlig utformning vid sma lokalgator i vijningspliktskorsningar, Davidhallsgatan-
Kiirleksgatan, Malmo

6.2.2 Mjuktrafikrum

Dér Regementsgatan moter Torggatan/Davidhallsgatan dr det fran Davidhallsgatans hall
blandtrafik medan det fran Torggatans hall har anlagts en mycket stor cykelbox enligt Figur
6.14. Intressant diskussion handlar om cykelboxens storlek och avsaknaden av dedikerad
cykelinfrastruktur mot Davidshallsgatan.
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Figur 6.14 - Mycket stor cykelbox, Torggatan-Regementsgatan, Malmo

En annan integrerad utformning som identifierades var cirkulationsplatsen i Figur 6.15.
Cirkulationsplatsen bestar av ett cykelfélt for cyklister tétt intill korfaltet for bilister. Den
hoga trafiken pa Limhamnsvégen hade ocksa kunnat gora miljon till integrerat transportrum.

Figur 6.15 - Cirkulationsplats med cykelfilt, Geijersgatan-Limhamnsvigen, Malméo

Ett mjuktrafikrum med korsningsutformning av mer separerad karaktir finnes pd Vistra
hamnen vid den signalreglerade korsningen i Figur 6.16. Denna borde kanske egentligen ses
som ett integrerat transportrum men den urbana karaktdren och potentialen i omrédet, och
den relativt laga trafikméngden ger dven mjuktrafikrumskaraktdrer trots att gatans skala
skvallrar om nagot annat. Korsningen dr ett intressant diskussionsobjekt pa grund av
separeringen med dubbelriktning, den relativt sndva geometrin samt det stora indraget vid
passage, se Figur 6.16.
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Figur 6.16 - Cykelbana mot signalreglerad cykelpassage, Lilla Varvsgatan-Ostra Varvsgatan, Malmo

6.2.3 Integrerat transportrum

Vid Dalaplan uppstar en korsning i Figur 6.17. 1 korsningen, som i sammanhanget kan
betraktas som ett mer renodlat integrerat transportrum, dr det mojligt att utfora en direkt
véanstersvang via ett cykelfdlt mellan tva korfilt for motorfordon. Tanken bakom den hér
unika utformningen &r intressant att diskutera.

Figur 6.17 - Cykelfilt mellan tva korfilt i korsning, Sodra Forstadsgatan-John Ericssons vig, Malmé

Langs med det nyanlagda cykelstraket mot Limhamn inspireras korsningsutformningen av
integrerade detaljer sdsom cykelboxar men dven Kd&penhamnsinspirerade 16sningar med
framflyttade stopplinjer for cyklister och véntytor for att utfora den stora vinstersvingen.
Exempel pa det ges ifran Fridhemstorget, se Figur 6.18 och Figur 6.19.
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Figur 6.18 - Framflyttad stopplinje for cyklister vid nybyggd korsning, Regementsgatan-
Fridhemstorget, Malmo

Figur 6.19 - Vintyta for cyklister vid stora vinstersvingen

I Figur 6.20 wuppstir en diskussionsviard korsningsutformning déar separerad
cykelinfrastruktur har anlagts precis vid korsningen men det saknas dedikerad
cykelinfrastruktur pd strickan innan korsningen, vilket fé te sig som ovanligt dd motsatsen
brukar vara vanligare.
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Figur 6.20 - Skyddad passage uppstar precis vid korsningen, Bellevueviigen-John Ericssons vig,
Malmé

Avslutningsvis har Malmé introducerat en mer sofistikerad design av cirkulationsplatser pa
det nya cykelstrdket mot Limhamn. I Figur 6.21 visas en enkelriktad utformning med
prioritet for cyklister och dir Overfarternas geometri tydligt foljer cirkulationens geometri
for smidiga passager.

Figur 6.21 - Cirkulationsplats med separata overfarter, Erikslustviigen-Képenhamnsvigen, Malmo
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[ Intervjustudie

7.1 Expertintervju

7.1.1 Overgripande om integrering kontra separering

Annika Nilssons Overgripande tankar om integrering kontra separering handlar om
riktningen pa cykeltrafiken. En forutsittning for att integrering ska fungera ar enkelriktade
cykelbanor vilket resulterar i att det i stider med dominans av dubbelriktade cykelbanor ar
ovanligt med integrerade korsningslosningar.

Lars Ekman menar att separering ir en idealldsning men som néstan alltid dr hypotetisk.
Som cyklist kommer man aldrig undan integrering. Ndgon gang maste huvudgatan korsas
och helt plotsligt dr du integrerad. For honom menas dock, och detta vidholls under hela
intervjun, att begreppet separering enbart dr ndgot som bor appliceras pa fullstindigt
separerad infrastruktur, sdsom tunnlar eller broar vid hdghastighetsmiljoer. Allt annat &r
olika grader av integrering. Vidare menar han att separering generellt sett tenderar att 16sa
det enkla problemet, nimligen ldnken, och sd far man en sdmre sits i korsningen dér cyklister
plotsligt dyker upp i1 konstiga lagen.

Charlotte Berglund ar inne pa samma bana som Ekman. F6r henne handlar separering kontra
integrering mer om planskildhet och att distinktionen inte dr lika sjdlvklar mellan
korsningslosningar i plan dir man ror sig mellan olika grader av integrering. Hon poéngterar
dock att detta examensarbetes distinktion dr relevant pa det sdttet att det &r i dessa fall
utformningen av korsningen &r intressant. Annars ndmner Berglund hastighet och
trafikméngd som aspekter att beakta 1 dessa sammanhang.

7.1.2 Trafiksakerhetseffekter

Integrerade korsningslosningar menar Nilsson bidrar till béttre synlighet av cyklister men
patalar samtidigt att denna synlighet bor uppsté i1 god tid fore korsningen genom ett langt
vaxlingsfilt dér cyklister och bilister forbereds for varandra. Ekman adderar att en sddan
utformning som den i1 Figur 6.5 med ett langt vixlingsfélt innan korsningen ter sig vara en
schysst 6vergang mellan separering och integrering dir man fér l&ng tid pa sig att integrera
sig med biltrafiken. Berglund ser att trafiksdkerhetseffekter i en integrerad korsning ar till
stor del beroende av hastigheten. Att man med farthinder, sndva radier och smala
kanalbredder far ner hastigheten sa att samverkan mellan cyklister och bilister funkar och
risken att omkomma é&r lag.

Gillande separerade korsningsutformningar patalar Nilsson att trafiksédkerhetseffekterna 1
manga fall inte dr avhédngig sjdlva korsningsutformningen utan andra aspekter som vilka
konfliktsituationer som &r forestiende och vilka som é&r farorna. Hon papekar dock att
hastighetssdkring samt god sikt alltid &r viktigt 1 sddana sammanhang. En
trafiksdkerhetsaspekt som Berglund identifierar &r att det kan uppsta en positiv effekt nér
cyklister och bilister mots vinkelrdtt mot varandra pa den aningen indragna och
forhoppningsvis hastighetssiakrade passagen vilket bidrar till att trafikanterna ser varandra
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och kanske till och med fir 6gonkontakt. Flera separerade utformningars ogena utformning
menar Berglund dock bidrar till att alla inte anvdnder den och att cyklister anser att det ar
smidigare att cykla tillsammans med bilar. Hon ser att utformningsdetaljer generellt sett,
men framfor allt for separerade 16sningar, ar viktigt.

Nar det kommer till den upplevda trafiksikerheten presenterar Nilsson en utformningsidé
for integrerade korsningsutformningar. Det handlar om en slags retrattmdjlighet som innebér
att cyklisten pa ett enkelt satt kan konvertera sig sjélv till fotgingare om trafiksituationen
som cyklist blir for otick. Aven fria hdgersvingar forbi signalen, en kort passage eller
mojligheter att stanna i mitten med hjdlp av en slags refug tas upp som utformningsdetaljer
som kan forbdttra den upplevda sdkerheten. Generellt sett menar Nilsson att
hastighetssdkring och kortare passager hjélper till att mildra obehaget i en korsning. Ekman
ser ett problem med falsk trygghet i vissa korsningsutformningar, sérskilt i en signalreglerad
korsning ddr budskapet av en gron cykelsignal hammar vetskapen av att det svingande
fordonet ocksa har gron signal eller dér trafikanterna i alldeles for hog utstrackning litar pa
varandras efterlevnad av signalerna.

Berglund pétalar att det faktum att cyklisterna behover befinna sig nédrmare bilarna 1 en
integrerad korsningsutformning bidrar till en obehaglig upplevelse och att de smala
bredderna och sndva radierna vi har skapat for hastighetssdkring pa ett sitt kan himma
cyklisternas trygghet. Hon ser att flera integrerade l0sningar, sdsom cykelboxar, har en
overgangsfas dér en del klagomél upptriader i borjan men att utformningen efter en tid sitter
sig for cyklisterna. For separerade korsningsutformningar menar Berglund att cyklistens
egen cykelyta med en ganska distinkt konfliktpunkt med tydlig vdg for bilarna bidrar till en
trygg upplevelse om en vettig hastighet halls samt om sikten ar god.

Nagot Ekman podngterar dr den mycket viktiga betydelsen av hastighet, vilket han menar &r
nyckelfrigan till allt med integrering. Som exempel ger han utformningsprincipen shared
space, dir alla typer av trafikanter delar samma utrymme, och beskriver det som en
“tulipanaros”. Malet med utformningen ska istillet vara shared speed. Alla trafikanter méste
dela samma hastighet sa att trafikantbeteendet blir hyfsat likvérdigt vilket betyder att
utformningen av hastighetsddmpande atgirder dr avgorande for funktionen hos ett shared
space. Ett gigantiskt trafiksédkerhetsmissigt problem uppstar nér bilister héller betydligt
hogre hastigheter én cyklister och det ter sig valdigt onaturligt for bilister att ta hansyn till
cyklister. Medtaget dr sdledes att de oskyddade trafikanterna inte far ses som den storst
betydande hastighetsddmpande atgarden.

Ekman aterkommer ofta till hastighet och infrastrukturens utformning. Det pratas om
cykelinfrastrukturens tydlighet och forutsdgbarhet. Han papekar dock att cyklister &r en
trafikantgrupp som ofta dyker upp fran manga olika héll, &ven dir det inte &r tinkt. Om nagra
f procent inte haller sig till den tydligt utformade 16sningen och fororsakas i en olycka
menar Ekman att tydligheten inte dr till sa stor nytta for trafiksdkerheten. Han finner en
skepticism mot olika former av utformningsfinlir som enbart resulterar i otrevligheter eller
irriterade bilister. Trafiksdkerhetsperspektivet bryr sig inte om ndgon dr vén av ordning.
”Cyklister visar samma respekt for infrastrukturen som infrastrukturen visar for dem”.
Ovanpa det patalar Ekman att han har en relativt lattsinnig instillning till allmént obehag
med létt trdkiga foljder. Lindriga foljder, sdsom skrubbsar eller fotstukningar, till foljd av
diverse misstag, missuppfattningar eller allmént ohyfs i trafiken kommer att uppsta och ar
ndgot vi bor leva med, men det far inte vara dodsstraff pa ett misstag nér en bil susar forbi 1
50 km/h. D& uppstir ett trafiksdkerhetsproblem och darfér menar han att
hastighetsbegriansning dr en central aspekt 1 sammanhanget.
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7.1.3 Studiers relevans

Nilsson menar att flera studier som har studerat separering kontra integrering ar av god
kvalitet. En fore-efterstudie med konfliktteknik borde ge tillrackligt med underlag for att dra
tillrackliga slutsatser om en atgérd. Problemet ligger 1 att det kan vara svart att dra tillrackliga
slutsatser av tvérsnittsstudier. Allt beror pd kontexten och olika stider har olika
utformningssystem. Det skiljer dessutom i lagar och trafikkulturer mellan ldnder vilket
paverkar relevansen av resultaten. Nilsson tar ocksa upp att ménga studier gors under
barmarksforhéllanden vilket riskerar att ge en okunskap om effekterna vid vintervéglag.

Ekman &terkommer till hastighetens betydelse. Eftersom krockvaldet hdnger ihop med
hastighetsfordelningen 4r en studie av hdég relevans om den lyckas visa vilken
hastighetsfordelning som ges. Om ingen bilist kor snabbare &n 25 km/h ska det mycket till
om en cyklist dor vid en kollision men om bilister, av platsens utformning, tillats hélla
hastigheter upp emot 60 km/h &r det en tidsfraga innan nagot allvarligt intraffar. Ekman tar
ocksa upp att novelty effect kan vara forestdende 1 vissa fall, det vill sdga att en viss atgard
inbringar spidnning som resulterar i en viss typ av agerande som forsvinner rétt snart.

Brister i flera studier som Berglund identifierar dr att underlaget ofta dr litet samt att man
ofta dndrar kriterier for hur studierna ska se ut. Hon anser ocksa att branschen ska bli béttre
pa att dokumentera och pa ett metodiskt sétt beskriva cyklisternas beteenden. Bilister foljer
till stor del trafikrytmen vilket betyder att deras beteenden ar ldttare att dra slutsatser om.
Cyklister har ett bredare spann av beteenden och uppvisar storre kreativitet i anvindandet av
den fysiska infrastrukturen. Det finns allt fran riskbendgna snabbcyklare till forsiktiga
personer och dessutom en del barn och dldre som cyklar. Detta ger olika forutséttningar for
hur man anvénder infrastrukturen. Tidigare har dven cyklister och gaende ofta klumpats ihop
vilket bidrar till annu storre spridning i beteenden. Detta gor att det dr svart att dra slutsatser
om korsningssikerheten for cyklister och dirfor behover detta studeras noggrannare. Cykeln
menar Berglund ska ses som ett fordonsslag, inte som en forlingning av gangtrafikanten.

7.1.4 Relevant att diskutera separering kontra integrering?

Nilsson &r inne pd att valet mellan integrerat och separerat kan bestimmas av vilka
forutsittningar som rader pa platsen. Ar cykeltrafiken enkel- eller dubbelriktad, 4r det en
miljo med mycket trafik eller mdnga barn? Ekman betonar som sagt att separering &r ett
begrepp som enbart bor appliceras pd utformningar dér inget cykelflode nagonsin behdver
interagera med biltrafiken, allt annat dr integrering och lampligheten av vissa utformningar
bestdms av hur hastigheten kan sékras.

Berglund menar att det finns en skala dér det kan vara sjdlvklart vilken utformningstyp som
ar lampligast att anvinda men att det ocksa finns en stor grupp av trafiksituationer dér olika
korsningsutformningar kan ge lika goda trafiksékerhetseffekter vid korrekta utformningar
och anses vara jaimbordiga for samma trafiksituation. Vidare finns trafiksammanséttningar
med mycket tung trafik eller situationer dir det rader platsbrist. I strak med skolbarn kan det
ocksé te sig olampligt med det ena eller andra. Berglund presenterar dérfor en idé om en
lamplighetsmatris fOr att avgdra vilken utformning som kan vara lampligast.

7.1.5 Intressekonflikt mellan faktiskt och upplevd trafiksakerhet
Intressekonflikten menar Nilsson dr en gammal diskussion ddr man inte vill att cyklisterna

ska vara ridda for trafikmiljon samtidigt som trafikanterna ska cykla mer. A andra sidan ska
ingen falsk trygghet invaggas. Nilsson tror ocksd att det inte bara &r korsningsutformningen
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som skapar ett hinder for cyklandet framst utan andra hinder sdsom otrygga miljoer runt
byggarbetsplatser eller andra trafikanter som &r i vigen.

Ekman forklarar kopplat till denna diskussion att upplevd osdkerhet inte &r ndgot han ar
sarskilt orolig for. Det beror bland annat pa att den kan signalera nagot om trafiksituationens
forutséttningar samtidigt som den inte invaggar en i en falsk trygghet. Det betyder att
upplevd osédkerhet kan vara till nytta for trafiksédkerheten eftersom det kan ge forsiktighet
hos trafikanterna. Den ir alltsa inte att likstdlla med trafiksdkerhet, den syns inte i ndgon
olycksstatistik och dr inget som Nollvisionen bygger pa. Ur ett hillbarhetsperspektiv
nyanserar Ekman dock bilden och tar omrédet runt en skola som exempel. En upplevd
osdkerhet vid en skola till f6ljd av en stokig trafiksituation kan leda till att cykeln ldmnas
hemma och barnen skjutsas med bil, vilket spdr pa grundproblemet till den stokiga
trafiksituationen. Det vidhalls dock att den faktiska trafiksdkerheten allra frimst prioriteras
med betoning pé allvarliga olyckor. Lindrigare olyckor accepteras i sammanhanget och ar
ndgot vi kan leva med.

Berglund tar ocksa upp trafikmiljon runt en skola som exempel med mycket folk pa samma
plats samtidigt och dir stora trygghetsproblem uppstir med oroliga fordldrar. Rent
trafiksdkerhetsméssigt hander séllan nagot eftersom hastigheterna dr laga och
uppmarksamheten hog. Berglund fortsitter att en skola dr ett exempel pa en plats dér dven
om den till foljd av trafikforutsdttningarna inte kraver nagon separerad infrastruktur dndé
kan behova det for att ta tillvara den upplevda sékerheten och i forlangningen attraktiviteten
att cykla. Trafikupplevelsen ser Berglund som planerare mycket viktigt att beakta for att
skapa en forflyttning mot héllbarare resor.

7.1.6 Geografisk kontext

Nilsson kan se att cykelplanering &r en kulturellt betingad fraga, bdde akademiskt och i
praktiken. I Nederldnderna och Danmark rader “cycle is king” i en storre utstrdckning. Dér
finns hogre floden (safety in numbers-effekten) och en annan cykelkultur. Vad svensk
cykelplanering mgjligen bor ldra sig av andra ldnder dr att implementera enkelriktade
cykelbanor 1 hogre grad. Ekman tror att skillnaden i cykelplanering mellan olika ldnder
handlar om fOrutsédttningar. Vidare menar han att Nederldnderna har ett tankesétt som
grundar sig frimst i framkomlighet &n trafiksidkerhet dir d&ven enkelriktning av cykeltrafiken
ar mycket vanligt.

Berglund ser att det finns olika syner pa integrerat kontra separerat beroende pa geografi och
identifierar att Danmark har ett synsitt pa korsningen med mer cykelfdlt och integrerade
l6sningar och inte lika stark bilkultur som Sverige. Berglund ser dock inte att Nederlinderna
skulle ha ett mer separerat synsétt utan menar istéllet att de har en cykelhierarki med allt fran
separerade supercykelvégar till integrerade 16sningar i stadskirnor och bostadsomraden med
utformningar som jobbats fram konsekvent i manga r. Det ska vara ett angreppssétt dar man
analyserar vad man har i platsen och ser vad man kan fa ut av den pa bésta sitt. Darefter
utformas cykelinfrastrukturen som passar bdst for platsen och cykeln vdvs in naturligt.
Berglund menar att det ar ett angreppssdtt som har anvénts for bilplanering och bor dven
aterspeglas i cykelplaneringen och det dr ndgot hon anser att Sverige bor ta efter.
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7.2 Planerarintervju

7.2.1 Overgripande tankar om integrering kontra separering

Overgripande tankar frin Julia Bengtsson #r att separering kontra integrering i manga fall &r
en fraga om platsen, det vill sdga hur stor korsningspunkten &r, vart den &r placerad samt
vilket utrymme den krdver. Vidare menar hon att integrerade 16sningar, sdsom cykelboxar,
ar effektiva 1 befintliga miljoer med brist pa utrymme men att inriktningen i nyproduktion ar
mer fokuserad pa separata korsningslosningar med gemensamma passager med gangtrafik.
Det visar sig ocksd vara en frdga om hastigheter dir 14gre hastigheter tillater mer integrering.

Nér Anna Karlsson ger sina dvergripande tankar menar hon att det finns mojligheter att
utforma béde separerat och integrerat. Ofta handlar det om platsens forutséttningar, sdsom
hur 6vriga nitet ansluter, trafikflodets intensitet, hastigheten och utrymmet pa platsen da
integrerade 16sningar tar mindre plats. Hur som helst, det ena behover inte utesluta det andra.
Vidare handlar det ockséd om hur trafiksystemet ser ut. Exempelvis lampar sig dubbelriktade
cykelbanor mer for separerade passager medan “enkelriktade” cykelbanor &r en forutsdttning
for integrerade 16sningar.

Jesper Nordlunds overgripande tankar handlar om att det ar olika planeringskulturer med
olika for- och nackdelar. I Malmos fall dr integrering en tillimpning vid enkelriktning dar
principen ar att leda ut cykeltrafiken nédra fordonstrafiken for att synas tydligt. Separerade
korsningslésningar tillampas istéllet pd det dubbelriktade cykelvédgnatet och dr 1 stort sett
standard 1 Malmd. Dessa kan vara problematiska ur siktsynpunkt och dubbelriktningen kan
skapa konflikter som &r svara att Overblicka. I den diskussionen ingdr dessutom ofta
placeringen av passagen och dess indrag frdn korsningen dér Nordlunds hallning ar att
passagen bor placeras pé ett lagom avstand fran korsningen med god sikt och dér det ar
tydligt att passagen hor till korsningen.

7.2.2 Kommunens syn pa integrering kontra separering

Bengtsson pratar om Lunds héllning till diskussionen. Det forklaras att, utdver det som
ndamndes 1 foregadende stycke, att separering 1 manga fall ar att foredra som cyklist eller
cykelplanerare, men att integrering kan vara fordelaktigt i att ge cyklisten Dbéttre
framkomlighet genom exempelvis smidigare vinstersviangar. Bengtsson forklarar vidare att
det beror lite pa fall till fall dér det finns en generell tanke om att pa platser med hastigheter
pa 30 km/h och ldgre med lokalgatukaraktér kan blandtrafik accepteras.

Karlsson berittar att det inte fanns ndgon generell syn pa integrerat kontra separerat utan att
det 4r mer en fraga om platsens betingelse. Hennes utformningsprincip vid forbattringar for
cykeltrafiken dr att forutsdttningslost testa olika integrerade och separerade utformningar
utifran en viss trafiksituation och dérefter analysera vilka effekter som ges for
trafiksdkerheten, tryggheten och framkomligheten. Man far helt enkelt titta pa olika sétt att
16sa det och viga in flera aspekter och ger korsningen i Figur 6.10 som ett exempel dér
dagens 16sning ansags vara den bésta sammanvigda utformningen. Hur som helst, Karlsson
kanner sig bekvidm med att integrerade 16sningar, sdsom cykelboxar, fungerar pa grund av
den dokumenterade trafiksdkerheten, trots att det fréan flera hall kan tyckas vara en vagad
utformning. Vidare forklarar Karlsson att det finns miljoer med betydlig transportkaraktar
med dominans av bilen dir integrering inte blir 1ampligt.

Nordlund forklarar att hans hallning &r beroende pa vad man vill astadkomma i straket som
helhet. Vid en trafiksituation med enkelriktade cykelbanor menar han att en mer integrerad
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trafikforing &r att foredra dér cyklisterna synliggors infor korsning, snarare én att leda bort
cyklisterna fran huvudgatans strickning. Syftet med detta &r att synliggdra cyklisterna ett
antal sekunder innan konfliktzon med hdger- och vénstersvingande motorfordon, och
undvika att de plotsligt dyker upp runt ett horn. I fallet med dubbelriktade cykelbanor anser
Nordlund dock att Malmé har ett bra tillvigagangssatt for korsningsutformning baserat pa
separata passager och sidoforskjutningar. De ska genomsyras av bra geometri och tillracklig
sikt samt inte skapa for stora och kraftiga sidledsforflyttningar. Samtidigt ska ett fordon vid
sving 1 regel kunna rétas upp for att ha full 6verblick dver korsningen genom sidorutorna.

7.2.3 Cykelplanering

Bengtsson forklarar att Lund vid cykelplanering forhaller sig till flertalet strategiska
dokument sasom Handlingsplan for okad cykling, LundaMaTs samt ett inriktningsdokument
med saknade cykelldnkar. Tekniskt finns Riktlinjer for gang och cykel samt en Teknisk
handbok som behandlar utformningen av cykelinfrastrukturen. Korsningssituationen och
diskussionen om integrerat kontra separerat ar inget som tas upp 1 storre drag utan det ar en
diskussion som tas frén plats till plats baserat pa platsens forutsattningar menar Bengtsson.
Nationella riktlinjer sasom VGU beaktas men anses vara for strikta 1 vissa sammanhang och
hon lagger till att médnga kommuner tar fram egna handbdcker framst {for att ha nagot att luta
sig tillbaka emot som &r anpassat till stillet man befinner sig pa.

Karlsson beridttar att cykelplanering har funnits som en rod trdd i flertalet strategiska
dokument. Det forklaras ocksa att Lund var tidiga med egna utformningsprinciper vilka har
uppdaterats efter hand och som idag &r inarbetade 1 den tekniska handboken. D4 slog man
exempelvis fast att Lund skulle jobba for enkelriktade cykelbanor pd bada sidor om gatan
eller att cykelbox var en mojlig dtgérd 1 korsningar. Utformningsriktlinjerna, menar
Karlsson, hade inte ndgon dragning at ndgon viss utformningsprincip. Béda principerna med
dess tillvigagangssitt presenterades. Karlsson resonerar &ven om att nationella riktlinjer fran
exempelvis VGU anségs otillrdckliga angdende cykelplanering och inte bidrog till god
standard vilket resulterade 1 att kommunen utvecklade egna handbocker samt att man letade
efter inspiration utomlands. Hon betonar dock att dessa typer av riktlinjer dr av mycket storre
relevans idag med bra beaktningar av trafiksédkerhet och framkomlighet. Lund var liksom
fore sin tid.

Malmo stads tekniska handbok dr styrande for kommunens tekniska utforande beréttar
Nordlund. Dock tas inspiration fran annat hall, exempelvis frdin CROW nér det giller
utvecklingsarbete men dr ingenting som behdver foljas. Det géller foljaktligen dven VGU
som dock kan vara vigledande 1 vissa fall. Vidare forklarar Nordlund att dubbelriktade
cykelbanor fortfarande dr utgdngspunkt vid planering av Malmds cykelvdgnit. Inte for att
dubbelriktade cykelbanor nodvéndigt anses béttre, utan for att Malmo har en 14ng tradition
av att planera for dubbelriktade cykelbanor. Nér utbyggnadsomraden som Rosengard
planerades introducerades SCAFT och med detta ett omfattande nédt av friliggande
cykelbanor. Aven ildre jirnvigsstrickor utvecklades till friliggande dubbelriktade
cykelstrak. Ett principbeslut togs senare for att omvandla édldre kvarstiende enkelriktade
cykelbanor till dubbelriktade for att renodla cykelvéigndtet och gora det lattbegripligt.
Nordlund vidareutvecklar att detta inneburit ett cykelvignédt i Malmé som har hog grad
separering. I korsningspunkter kan trafiksituationen ha hog komplexitet dir dubbelriktade
cykelbanor mots, till foljd av de manga vdgval cyklisterna 1dmnas med samtidigt som
utrymmet for att designa cykelvignétet i centrala staden dr begréinsat.
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7.2.4 Intressekonflikt mellan faktisk och upplevd trafiksakerhet samt
framkomlighet

Bengtsson menar att Lunds kommun genom &ren har haft ett betydande fokus pé den faktiska
trafiksékerheten for att minska antalet olyckor men ser samtidigt en antydan att upplevd
trafiksdkerhet tar mer fokus. Det handlar d4 bland annat om en vilja att utforma trygga
miljoer som bidrar till att fler finner det attraktivt att cykla. Det betonas att det ibland kan
vara en svar avvigning eftersom motsattningar ibland finns. I slutdndan och i praktiken nar
budgetmedel ska fordelas menar Bengtsson att det vore omotiverat att bygga om faktiskt
trafiksdkra korsningar och att det kdnns mest motiverat att medel frdmst prioriteras i
trafikmiljoer med hog olycksstatistik.

Generellt sett baserat pd erfarenheter som trafikplanerare &r Karlssons uppfattning att
cyklister kdnner sig sdkrare i1 separerade korsningar. Vid de integrerade l0sningarnas
inforande 1 Lund hade man fakta i botten och kunde, trots manniskors upplevelser, peka pa
trafiksdkerhetseffekterna. Situationen blir pedagogisk och Karlsson drar en parallell till icke
hastighetsreducerande 6vergingsstéllen dir det stundtals kan vara svért att forklara att nagot
man tror bidrar till trafiksdkerhet inte gor det. Sammantaget menar Karlsson att det dr viktigt
att hdlla koll pé sina korsningar, gora arliga utviarderingar samt analysera antalet olyckor och
olycksfordelningen. Karlsson ser annars genhet i det lilla som en viktig aspekt, att man ska
kunna cykla pa i en kontinuerlig takt.

I Malm6 menar Nordlund att det optimala &r nér de star 1 samklang med varandra och att
hitta en klok avvigning sd att man inte behdver tumma pa den faktiska trafiksdkerheten.
Samtidigt vill de inte att trafikmiljon ska upplevas osdker eftersom det verkar
kontraproduktivt mot mélet att fler ska cykla. Nordlund forklarar att han inte kan pésté att
den ena ér viktigare dn den andra. Det bor nog diskuteras i varje enskilt fall vad man wvill
astadkomma och vad man kan problematisera kring. Nordlund podngterar dock att den
faktiska trafiksédkerheten generellt sett inte ska tummas pa.

7.2.5 Integrering kontra separering i arbetsutdvningen

Bengtsson berittar om flertalet exempel dér en diskussion om integrerat kontra separerat i
Lund varit forestdende. I nybyggnation talas det om ett exempel i den planerade stadsdelen
Visterbro dér lampligheten 1 att 1ata cyklister och bussar fardas i blandtrafik har diskuterats.
Bengtsson betonar ocksa att diskussioner har forts angdende korsningen i den hogt
trafikerade cykelboxkorsningen i Figur 6.10 med utrymmesbrist. Det fors ocksé stéindiga
diskussioner om utformningen och effekterna av de rodgra cykelpassagerna (se Figur 6.2).
Aven cykelfilt i cirkulationsplatser testades med daliga resultat.

Karlsson kan inte komma ihag nér en stor diskussion angdende separering kontra integrering
hade 4gt rum. Hon menar, som sagt, att utformningsprocessen var ganska forutsittningslos
dér olika forslag utvirderades. Hon patalar dock under féltundersdkningsdiskussionen att
cirkulationsplatser har varit uppe for diskussion. Bland annat den i Figur 6.8 dir viljan var
att skapa separata passager runt om men att utrymmet satte stopp. Idag dr den i blandtrafik
efter att cykelfdlt visade sig ge déliga resultat. Karlsson ger ocksd en forklaring till den
annorlunda utformningen av korsningen i Figur 6.10 dér det mittenplacerade cykelfdltet var
ett resultat av ett hogt hogersvingande motorfordonsflode och ett hogre cykelflode rakt fram.

Nordlund berittar ocksa om flertalet exempel i Malmo med diskussion om integrerat kontra
separerat. Det géllde exempelvis Davidhallsgatan med maélet att fa till ett béttre cykelnédt med
separata banor langs med ett starkt kollektivtrafikstrdk ddr bland annat anslutande
dubbelriktade cykelbanor, utrymmesbrist och parkeringar ledde till en implementering av
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enkelriktade cykelbanor med korsningslosningar av viss integrerad karaktér, sdsom i Figur
6.11. Andra nutida exempel pa diskussioner om korsningsutformningar beréttar Nordlund
har dgt rum vid utformningen av de nya korsningarna som bland annat gar att aterse i Figur
6.18 och Figur 6.19.

7.3 Diskussionsvarda utformningar

En diskussionsvdrd utformning som togs upp i flertalet av intervjuerna dr i de fall
cykelpassagerna utformas med ett indrag frdn korbanan (se Figur 6.4). Bland annat menar
Ekman att det &r ett bilperspektiv dér svingande bilar inte ska hindra bakomvarande bilar
samt att sddan geometri lurar andra trafikanter om att cyklisten ska gora en hogersving trots
att fardriktningen dr framat. Nilsson menar att indraget kdnns omotiverat ur en cyklists
synvinkel och framst bidrar till en omvédg men tilldgger att indragningar 1 vissa fall kan
motiveras vid dubbelriktad trafik. Berglund ser det bade som en trafiksdkerhets- och en
framkomlighetsfraga, att den indragna utformningen forhindrar motorfordon att bli stdende
over passagen. Karlssons forklaring till utformningen bottnar i att platsen har varit
olycksdrabbad samt att trafikflodet pa huvudgatan dr stort. Med en genare passage hade fler
bilar stitt pad passagen och hindrat framkomligheten for cyklister. Med denna utformning
finns utrymme att inte behdva stanna pa Overfarten. Karlsson betonar dock att det av
trafiksdkerhetsskal dr viktigt att inte dra in dverfarten for 1angt in.

Ekman tilldgger att han inte anser att fargskiftande passager sdsom Figur 6.2 gor sérskilt stor
nytta genom att det dr svért for trafikanter att koppla den skiftande fargen till att det ska vara
en cykelpassage/Overfart ndr manga andra passager inte har den fargskiftningen. Karlsson
lagger till att den jaimna hojden av de rodgraa passagerna dr uppskattade av cyklisterna.
Nordlund ser det som mer fordelaktigt att anligga genomgéaende cykelbanor som i Figur
6.12 och Figur 6.13 da det 4r mindre utrymmeskrévande, inte krédver ndgon reglering och att
formspréket tydligt visar att bilisten korsar nigot.

Aven Figur 6.11 tas upp som ett exempelobjekt, bland annat av Nilsson som misstéinker att
det dr en typisk utformning dér cyklister skulle pasta att cykelbanan pl6tsligt tar slut och dir
integreringen inte har forberetts samt inte dr sd tydlig. Ekman ser det som en typisk
utformning dér han ar skeptisk till det utformningstekniska finliret och hur cyklisten kommer
nyttja den. Berglund nyanserar dock bilden och menar att den tvéra avslutningen tydligt visar
att cyklisten ska ut i korbanan. Nordlund motiverar korsningens utformning genom brist av
utrymme och att en fortsdttning av banan hade skapat konflikt med bland annat géende.
Cykelbanans plotsliga avslutning handlar om att en busshéllplats dr anlagd precis bakom.
Det hastighetsreducerande guppet ar darfor en essentiell detalj for att 16sningen ska vara
sdker och skapa samspel. Géllande regelefterlevnaden visar i alla fall Malmo stads siffror att
det rétta nyttjandet av 16sningen ir hogt.

Figur 6.10 &r en omtalad korsning i Lund. Karlsson berittar om att cyklisterna i staden finner
den laskig och farlig men att olycksstatistiken tyder pa att det inte finns ndgon dverhdngande
trafikfara. Hon vidareutvecklar att dagens utformning av korsningen var det basta som kunde
astadkommas pa platsen dar hogersvingande motorfordon dr dominerande medan
cykeltrafiken d4r dominerande i de andra korsningsbenen. Berglund tar upp en aspekt att
utformningen gor att konfliktpunkten mellan cyklist och motorfordon upptriader tidigare.
Konflikten kan séledes ske nér motorfordonet har en hogre hastighet vilket bidrar med en
risk.

En annan omtalad utformning i Lund ar Figur 6.8. Karlsson patalar att ambitionen var att
utforma separata passager for cykeltrafik men att platsbrist radde. Forut fardades cyklister 1
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ett cykelfdlt vilket orsakade olyckor nidr bilen fiardades innanfor cyklisten och konflikt
uppstod vid utfart. Dagens blandtrafiklosning anses vara béttre men inte optimal. Berglund
talar om att cirkulationsplatsens storlek tilldter hdga hastigheter, formodligen pa grund av
forekomsten av stora bussar. Det mojliggor att cyklister och bilister kan fardas jadmsides.
Cykelfdltet som leder in 1 cirkulationen bidrar heller inte till ndgon uppmaning att trafiken
ska blandas.
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8 Diskussion

8.1 Resultatdiskussion

8.1.1 Faktisk trafiksakerhet

Det mest centrala i1 hur bra nagot presterar trafiksdkerhetsméssigt visar sig vara hastighet,
vilket framkommer tydligt under intervjustudien. Det ges att risken for en cyklist vid
interaktioner med biltrafik dr starkt beroende av biltrafikens hastighet. Det leder till att en
korsningsutformning didr motorfordon héller ldga hastigheter &r till fordel for cyklisters
trafiksdkerhet vilket pd sdtt och vis gor det ointressant om korsningen utformas separerad
eller integrerad. Hastigheten dr ju ocksa en av de viktiga komponenterna i1 den svenska
konflikttekniken.

Resultaten som erhallits dr dessvéarre svara att tolka, sdrskilt fran litteraturstudien. De flesta
resultat far ses som antydningar. Det som skulle kunna gé &r att presentera dessa antydningar
och pa sé sitt dra slutsatser om goda eller mindre goda trafiksékerhetseffekter for en viss
korsningsutformning. Eftersom antydningarna inte dr sérskilt starka véljs det dock 1
diskussionen att diskutera det erhallna resultatet pa ett mer 6vergripande plan utan att dra
slutsatser av antydningarna. P& sd& sétt byggs det dndda upp en bild av
korsningsutformningarnas trafiksidkerhetseffekter.

Gillande konventionella korsningar ser vi att det finns resultat som ger att blandtrafik skulle
vara den trafiksékraste utformningen till foljd av ett mer komplett sokbeteende i korsningen.
Underlagen i de studierna dr dock relativt svaga utan sérskild beddomning av hastighet.
Tanken med flera integrerade korsningslosningar ar annars att man ska agera mer forsiktigt
eftersom man kédnner sig mer utsatt. [ fallet med en cykelbox handlar
trafiksdkerhetsfordelarna om forbéttrad synlighet och ett forspring gentemot bilisterna.
Forskningsresultaten hir &r dock ocksd relativt svaga och ovetskapen om hur
trafiksékerhetseffekterna dr under den senare delen av grontiden forsdmrar resultatet. Hur
som helst, cykelboxen &r en populér utformning som planerare kénner sig bekvima med och
som man har haft goda resultat med genom aren vilket kan gora det till en lamplig
utformning. Sammantaget visar det sig vara fordelaktigt att vid korsning fora cyklister sa
ndra korbanan som mojligt, exempelvis med cykelfdlt och att detta gors i god tid innan
korsningen for att forbereda cyklister och bilister for varandra.

I andra fall, sérskilt om korsningen &r obevakad, kan en separat passage mycket vil vara
lamplig enligt resultaten, exempelvis for att hastighetssdkra passagen eller om cykeltrafiken
ar dubbelriktad. Just hastighetssdkringar verkar vara en essentiell detalj for att en separat
passage ska anses trafiksdker, dven om hastighetssékring vid integrering ocksa ar viktigt.
Diskussionen om indrag dr en lang historia 1 sig dir det rader stor oenighet och en passage 1
annorlunda féarg verkar heller inte ge s stora effekter. Vidare for signalreglerade korsningar
saknas det ocksd Overtygande bevis om goda trafiksdkerhetseffekter for en protected
intersection. Det antyds dock for goda trafiksdkerhetseffekter och den har
utformningsdetaljer sdsom kortare passager, refugdar samt framflyttad stopplinje som anses
vara goda ur trafiksdkerhetssynpunkt. Annars &r hastighetssikring och god sikt viktiga
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aspekter som avgor korsningens trafiksdkerhet, precis som for de integrerade korsningarna.
Grénserna mellan de olika utformningstyperna suddas ut och for att skapa trafiksdkra miljoer
krévs det egentligen att man tdnker pa samma saker oavsett korsningstyp. Det giller att
sdkerstdlla de viktiga trafiksdkerhetsdetaljerna. I slutindan fér vél ocksa alla korsningstyper
som &r studerade 1 detta examensarbete egentligen ses som olika grader av integrering.

For cirkulationsplatser upptrader dock en relativt tydligare skillnad, bade fran litteraturen
samt fran planerarnas erfarenheter att cykelfdlt i cirkulationsplats dr en farlig utformning.
Att lika tydligt genomf6ra en distinktion mellan blandtrafik och separata passager dr inte
lika enkelt men det mesta tyder pa att blandtrafik ar lampligare vid l4gre trafikmangder och
1 cirkulationsplatser med sndvare geometri. Har kan man pa séitt och vis tydligare avgora
vilken utformning som ar mest trafikséker.

En typisk utformningsdetalj sarskilt vid separerad korsningsutformning &r forekomsten av
dubbelriktad cykeltrafik. Litteraturen 4r samstimmig om att denna utgor ett
trafiksdkerhetsproblem eftersom cykeltrafik upptrédder fran fel” hall. Detta ar ett problem
nistan uteslutande for separerad infrastruktur eftersom det kan tillatas vid separering, eller
snarare att det dr nddvéndigt att separera vid dubbelriktad trafik. Detta betyder dock inte att
dubbelriktad trafik dr bra i1 separerade korsningsutformningar. En spaning dr dessutom att
tvivelaktiga resultat angdende trafiksdkerhetseffekter av separerade korsningsutformningar
mojligen dr paverkade av forekomsten av dubbelriktad trafik.

En aspekt som kan paverka diskussionen kopplat till trafiksdkerheten i korsning &r att
examensarbetet har uteslutit fotgdngarnas betydelse i korsningen. Detta har pa sitt vis varit
ett aktivt val av rapportskribenten pa grund av dennes vilja att tydligt skilja pa cyklister och
fotgédngare som tva olika trafikslag dér cyklisten inte ses som en forlingning av fotgdngaren.
Det dr dock en realitet att fotgédngare forekommer i korsningen och 1 vilken grad vi anser oss
behova hastighetssdkra den kommer 1 forldngningen paverka fotgéngarna. Vi kan
exempelvis ta en integrerad korsningsutformning som exempel dir man menar att
cyklisterna till viss del sjdlva agerar som en hastighetsddmpande atgérd for bilisterna. Da
kanske man missar att hastighetssdkra for fotgéngare vilket ocksa patalar vikten av laga
hastigheter oavsett hur korsningen &r utformad for cyklister. Det behdvs darfor ett
helhetsgrepp dér dven fotgidngare beaktas.

8.1.2 Upplevd trafiksakerhet

For upplevd trafiksdkerhet visar de flesta resultaten att separering dr att foredra framfor
integrering och att detta géller oavsett regleringsform av korsningen. Det handlar om att man
ser bilisten som ett hot nidr denna &r ndra och att man kinner obehag. Separerade
korsningsutformningar kdnns sékrare eftersom man inte méste forsvara sig som cyklist pa
samma sétt, man far en storre sidkerhetskénsla och man ser det som tryggt att ytan pd en
cykelpassage ddr bilisten kommer korsa dr ganska distinkt. Kénslan av gront ljus bidrar
ocksa till en kinsla av prioritet. Det begrinsade utrymmet som kan rada i separerade
korsningar dér andra cyklister och fotgingare dr 1 vidgen &r en aspekt som oftast dr till nackdel
gillande den upplevda sékerheten. Den upplevda sdkerheten kan ocksa vindas till en falsk
trygghet, att kdnslan av trygghet hdmmar trafiksédkerheten och att man blir for slapp som
trafikant.

Fragan 4r i vilken grad den upplevda sékerheten ska beaktas. For & ena sidan syns inte denna
statistik nagonstans och den ir inte relevant f6r Nollvisionen. I det lingre loppet méste det
dock beaktas att cyklister inte kan vara rddda att ge sig ut 1 trafiken. Det hdmmar méal om att
fora over biltrafik till cykeltrafik och ingenting blir bittre av att bilister fortsétter att vara
bilister eftersom det dr bilisterna som utgdr ett hot mot cyklisterna i det forsta steget. Det ar
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pa ett sdtt orimligt att vi utformar infrastruktur dir fordldrar inte later sina barn cykla till
skolan for att det kédnns otryggt dven om trafikplanerare vet att det dr sékert.
Cykelplaneringen kommer inte framat pd det séttet. Ett optimalt mellanting dir det inte
tummas pa den faktiska trafiksidkerheten dr ett mal. Vidare borde det ju vara rimligt att det
som upplevs farligt ocksa dr farligt, exempelvis snabba och tunga bilar precis bredvid en
cyklist. Det var ju ndgot som Hauer (1993) nimnde nér han pastod att trafikanters subjektiva
uppfattning bygger pa den faktiska sékerheten.

Som sagt, géllande bdde faktisk och upplevd trafiksékerhet, tyder det pa att det &r
utformningens hastighetsreducerande effekt som &r avgdrande for trafiksékerheten, inte om
den dr separerad eller integrerad. Frigan utvecklas saledes till 1 vilken grad man kan
acceptera att enklare typer av konflikter intrdffar. Om enbart hastigheten dr sikrad forsdkrar
man sig kanske inte om att konflikter reduceras i samma utstrackning. Enbart att det inte
kommer vara allvarliga konsekvenser och det kanske ar okej? Det kanske &r omdjligt att
forhindra att ndgon konflikt uppstér.

I slutédndan vet vi ocksd att cyklister dr oberdkneliga och kan nyttja infrastrukturen pé alla
mojliga konstiga sétt. Da ar sannolikheten for konflikt hog och da ska konsekvenserna vara
laga. Vi kan helt enkelt inte forlita oss pa ett korrekt anvdndande av infrastrukturen om det
inkorrekta anvidndandet leder till allvarliga konsekvenser. Da uppnar vi inte god
trafiksékerhet. Inkorrekt anvindande borde ocksa ha trafiksékra effekter.

8.1.3 Studiers relevans

I litteraturstudien hénvisades det till studier med olika tekniker. Det finns anledning att
forlita sig relativt vl pa vanliga fore-efterstudier som statistiskt signifikant kan visa pé en
atgards trafiksdkerhetseffekter korrigerat till trafikméngd och regression-to-the-mean samt
mojlig novelty-effekt. En aspekt som dock har forsvarat arbetets resultat dr nyttjandet av
tvérsnittsstudier dér olika typer av korsningar har jamf{orts mot varandra. Svérigheten i att
jamfora korsningar med olika utformningar forsvarar arbetet att hitta goda slutsatser. Hauer
(2005) menar att om regressioner baserade pa data frén tvarsnittsstudier misslyckas med att
komma fram till konsekventa resultat, sa gir det inte att faststélla att dér finns kausalitet.
Han menar att det for fore-efterstudier dr mdjligt att med empiri dra slutsatser om orsak-
verkan. Déremot nér det kommer till tvérsnittsstudier menar Hauer att man for tva korsningar
med olika attribut méste bevisa att den ena korsningen ska reagera pa den andra korsningens
attribut pa samma sétt som den andra korsningen reagerar pa sitt attribut, vilket dr vildigt
svart eftersom den formodade anledningen till att korsningarna har olika attribut fran forsta
borjan ér att de skiljer sig 1 andra relevanta attribut. I slutdndan samt for att aterkomma till
relevansen av hastigheten dr den framsta garanten for god trafiksdkerhet att man kan bevisa
att laga hastigheter hélls. Den geografiska aspekten dér trafikmilj6er i olika lédnder skiljer sig
vildigt mycket dr ocksé en stor nackdel nér studier frén olika lander jimfors. Vilken typ av
data som anvints spelar ocksa stor roll. Olycksdata som ger bist tillforlighet kan vara
besvirligt att vinta péd vilket gor att mindre tillforlitliga metoder som konfliktstudier och
beteendestudier behdver anvéndas.

I litteraturstudien var det svart att fa fram jimfOrande resultat mellan olika typer av
integrerade och separerade korsningsutformningar. Manga studier grundar sig i1 fore-
efterstudier dér blandtrafik eller ingen cykelinfrastruktur &r foresituationen. Syftet med detta
examensarbete har inte varit att enbart jamfora separerad korsningsutformning mot
blandtrafik. Syftet har ocksad varit att exempelvis jamfora en cykelboxkorsning mot en
protected intersection, vilket har varit utmanande att gora. Sddana jimforelser ar valdigt
ovanliga 1 fore-efterstudier vilket gor att man far forlita sig pa tvérsnittsstudier med lag
tillforlitlighet.
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En annan aspekt som kan forsvara arbetet med att dra ordentliga slutsatser om cyklisters
trafiksdkerhet dr okunskapen om cyklisters beteenden. Dessa kan vara oforutsdgbara med
allt fran lugna laglydiga trafikanter som nyttjar infrastrukturen precis som planeraren tinkte
sig och cyklister som inte alls nyttjar den pa det sétt den dr utformad for. Okunskapen om
cyklisters beteenden fOrsvarar studerandet av cyklisters trafiksdkerhet eftersom en
utformning som &r byggd enligt konstens alla regler och dr fullstdndigt nominellt trafikséker
nddvandigtvis inte dr trafiksdker eftersom cyklisters beteendespektrum &r sa stort. Vi kan
alltsa inte forvinta oss att cyklister har en viss typ av beteende utan vi behdver ocksé forhélla
oss till ett bredare beteendespektrum. Trafiksidkerheten av en utformning ska dven omfamna
de som beter sig annorlunda. Misstag maste 4 kunna goras utan att en dodsolycka ges som
straff. Vidare gar det dock att diskutera i1 vilken grad den enskilde trafikanten har ansvar
gentemot trafiksdkerheten kopplat till Nollvisionen. Nagonstans kanske ocksa cyklisten far
ta ansvar for sitt beteende och inte enbart forlita sig pa korsningens utformning.

8.1.4 Distinktionens relevans

En av arbetets stotestenar har bland annat varit att definiera begreppen separerat och
integrerat och for vilka typer av utformningar de begreppen bor anviandas. Vidare har det
varit utmanande att identifiera om distinktionen &r relevant att genomfora pé ett generellt
plan.

Sammantaget anser jag att det inte handlar om den ena utformningen mot den andra. Det
viktiga i ssmmanhanget dr att finna den utformning som passar den givna platsen bist baserat
pa den givna platsens forutsittningar. Ar viljan att skapa ett integrerat frirum dér oskyddade
trafikanter ges stor prioritet och hastigheterna ar 1aga &r exempelvis blandtrafik en ldmplig
korsningsutformning. Ar korsningen placerad i ett strik till och frin en skola kanske en
separerad korsning med hog upplevd sdkerhet dr fordelaktigt for att foréldrar ska vaga l4ta
sina barn cykla till skolan. Har vi ett stort vénstersvdngande cykelflode ar mojligtvis en
cykelbox lampligast for okad framkomlighet for cyklister som tillaits gora den lilla
vanstersvangen. Lider korsningen av utrymmesbrist dr det rimligt att anlédgga en integrerad
korsning som inte dr lika utrymmeskriavande, och sa vidare. Varje plats ar unik och kraver
en unik korsningsutformning. Det star inte mellan en typ av utformning mot en annan. P4 sé&
satt kan god cykelinfrastruktur skapas som uppfattas logisk och platsanpassad. I vissa fall
innebdr det att bdde separerad och integrerad korsningsutformning kan vara lamplig och
fungera lika bra. Examensarbetet som ursprungligen skulle ha ett dominerande
trafiksdkerhetsfokus utvecklades istillet till att bli en frdga om planering.

Hér anser jag att livsrumsmodellen samt inférandet av ndgon slags cykelplaneringshierarki
har en viktig funktion att fylla. Detta var ocksd ndgot som intervjustudien behandlade och
letade efter ett angreppssitt ddr utformningen av infrastrukturen anpassades till platsen. Att
arbeta med ett cykelndt samt att se till att planeraren dr medveten om olika trafikmiljoers
funktioner inom nétet anser CROW (2007) vara viktigt for skapandet av bra
cykelinfrastruktur. Att anvénda livsrumsmodellen och utgé fran cyklistens perspektiv kan
saledes vara en forutsittning for andamaélsenlig cykelinfrastruktur. Pa sa sitt behdver det inte
goras ndgon direkt distinktion eller skapas nadgon skiljelinje mellan separerad och integrerad
korsningsutformning. Gatans funktion, exempelvis att ge en sdker och framkomlig
trafikmiljo for cyklister, tydliggors av den valda korsningsutformningen som skulle kunna
vara av bade separerad och integrerad typ.

Betyder detta att vi forlorar ndgon form av kontinuitet i cykelnétet? Mitt svar ar ne;j.
Korsningsutformningar bor se olika ut for att tydliggora den unika funktionen av
gaturummet pd den unika platsen. Cykelstrdk generellt sett bor dock ha en kontinuerlig
igenkdnnbar design som upplevs enkel. Detta eftersom den har en genomgéende entydig
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funktion i huvudnitet. En cyklist fardas dock i olika delar av cykelnitet och &r van vid olika
trafikmiljders attribut. Det &r orimligt att forvinta sig en kontinuitet i huvudnédtet som dven
fortsitter 1 lokalnétet. Det finns en anledning till att huvudnit och lokalnit &r uppdelat fran
forsta borjan.

Eftersom det har visat sig att det kan vara svart att faststidlla vilken typ av
korsningsutformning som generellt uppvisar béast trafiksédkerhetsegenskaper och om det ens
gér eller om det ens &r relevant att gora det, sd dr det viktigt for en trafikplanerare att folja
upp och utvirdera sina korsningsutformningar. Det dr mdjligt att en korsningsutformning
med bevisad trafiksdkerhet som &r byggd enligt konstens alla regler presterar daligt
trafiksdkerhetsméssigt och vice versa. Da ér det viktigt att hélla koll pé sina korsningar for
att de inte ska utvecklas till en trafiksdkerhetsrisk. Detta blir ytterligare ett sitt att avgora
vilken typ av utformning som passar platsen bést.

8.1.5 Planeringsmotiv

Intervjustudien gav att det inte finns nagot sdrskilt planerarmotiv i diskussionen om
integrerat kontra separerat. Det tyder pé att planerarna jobbar relativt forutsattningslost och
finner den utformning som passar platsen och syftet med strdket bast. En viss antydan ges
att Malmo borjar planera mer med enkelriktad cykeltrafik samt testa mer integrerade
korsningslosningar i ett led att testa nya arbetssétt. For dubbelriktad trafik kvarstar dock
separerade 16sningar enligt ett arbetssétt med lang erfarenhet. Det antyds samtidigt att Lund,
som historiskt haft enkelriktad cykeltrafik med integrerade korsningslosningar, fortfarande
planerar integrerat i tanke men ocksa nyttjar separering i hog grad. Att Lund och Malmo
skiljer sig stort 1 integrerade och separerade korsningar beror formodligen inte frimst pd en
subjektiv uppfattning utan med storst sannolikhet pa att Malmo har dubbelriktad cykeltrafik
1 storre omfattning medan Lund har enkelriktad cykeltrafik i stdrre omfattning vilket har
mojliggjort for Lund att ha en mer diversifierad uppsittning korsningsutformningar.
Sammantaget finns ingen generell syn om integrerat kontra separerat i nagon storre grad utan
utformning utgér till stor del fran vad det finns for forutsittningar pa platsen.

8.2 Metoddiskussion

8.2.1 Litteraturstudie

Som ovan har diskuterats lider litteraturstudien av irrelevans pé det séttet att manga studier
innehar svaga resultat vilket gor det svart att fa fram definitiva resultat. Flertalet resultat fran
exempelvis fore-efterstudie ger ickesignifikanta resultat samtidigt som tvérsnittsstudier
generellt dr svara att lita pa. Det dr darfor svart att gora en heltdckande litteraturstudie pa
detta sitt. En annan sak &r att olika korsningar inte bara ar olika till utformningen. De har
ocksa olika trafikméngder och satta i olika kontexter med olika cykelkulturer. Detta gor det
svért att se relevansen av manga studier. Att testa olika utformningar i studier &r dessutom
tids- och kostnadskrdvande. For att litteraturstudien, och kanske hela examensarbetet 1 stort,
skulle ha kommit fram till bittre slutsatser hade det egentligen varit nddvéndigt med en
smalare fragestéllning dér en viss utformningsdetalj hade studerats pa djupet.

Nagot som hade varit intressant hade varit att ga in &nnu mer pa djupet gillande den upplevda
sdkerheten och dess paverkan pa sociala faktorer. Detta dr ett hdgst intressant &mne eftersom
den far med aspekten om attraktiviteten for cykel. Det ar ocksé cyklisternas perspektiv som
bor sittas i fokus eftersom det dr de som nyttjar den infrastrukturen som utformas.
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8.2.2 Faltundersdkning

Féltundersokningen fyller egentligen inte ndgot storre akademiskt syfte till detta
examensarbete vilket mojligen kan ifragasitta dess relevans. Resultaten dérifran anser jag
dock kompletterade intervjustudien vdl genom ett brett diskussionsunderlag och gav
intervjustudien en djupare analys.

Vidare hade det kunnat vara intressant att gora en metodisk undersdkning i félt dar
exempelvis hastighet eller beteenden analyseras och pa sé sétt erhdllit nya resultat inom
omradet. En av detta examensarbetes svagheter &r att resultatet bygger mestadels pa gamla
resultat. Baserat pd detta examensarbetes erhallna resultat dr det dock oklart om ndgon form
av metodisk faltunders6kning hade givit nagon relevans till fragestéllningen.

8.2.3 Intervjustudie

I en kvalitativ intervjustudie kan sjélvfallet felkdllor och subjektiva bedomningar trdda fram
som forsvagar resultatet. Darfor har intervjupersoner valts med omsorg dir deras kunskap
och erfarenheter varit centralt. Att de &r relevanta for ssmmanhanget har ocksa varit viktigt.
Intervjustudiens resultat &r av stort virde eftersom det ger perspektivet fran arbetsutovandet,
det vill sdga vad dr det som fungerar i praktiken och i den lokala kontexten. Nagot som l4tt
kan missas i det teoretiska stadiet frin litteraturstudien.

8.2.4 Nyttjandet av digitala verktyg och Al

Examensarbetet har bearbetats i ordbehandlingsprogrammet Microsoft Word med nyttjande
av det externa referenshanteringssystemet Zotero for att underlitta en korrekt referering i
text samt fOr att strukturera upp arbetets referensbibliotek. Under arbetet med
litteraturstudien anvindes det webbaserade programmet MindMeister for strukturerandet av
anteckningar fran ldst litteratur i1 tankekartaform. Samtliga intervjuer undantaget en
genomfordes 1 det digitala motesverktyget Microsoft Teams. Al har nyttjats for enstaka
overséttningssammanhang av enstaka ord och formuleringar nédr detta har ansetts
nodvéndigt. I Microsoft Teams erholls dven automatisk Al-transkribering efter respektive
intervju som nyttjades som hjdlpande grund for transkriberingsprocessen.
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I vissa fall gar det att sdga att en viss utformning ger dalig trafiksikerhet, exempelvis
cykelfilt i cirkulationsplats, samt att blandtrafik dr oldmpligt i1 stora cirkulationsplatser med
mycket trafik. For konventionella korsningar dr det dock svért att dra ndgon slutsats om
trafiksdkerheten baserat pa distinktionen mellan separerat och integrerat. Forskning kan
exempelvis pésta att blandtrafik &r trafiksikert baserat pa vissa riskindikatorer. Vidare kan
det ses att flertalet korsningsutformningar sdsom cykelbox eller protected intersection har
god erfarenhet hos planerare men att det enligt litteraturen saknas 6vervildigande bevis om
trafiksdkerhet. Det finns dock anledning att sdga att ldga hastigheter och god sikt ar viktiga
trafiksdkerhetsaspekter oavsett utformningstyp. Annars dr trafiksdkerhetsfordelarna med
integrering generellt sett att man agerar forsiktigare dér blandtrafik ger ett mer komplett
sokbeteende medan cykelbox ger béttre synlighet och ett forspring gentemot bilisterna.
Separering ir istéllet att foredra vid bland annat dubbelriktad trafik trots att den egentligen
inte dr sdrskilt fordelaktig vid separering heller. Separering dr ocksd ldmpligt vid hoga
trafikméngder och da dr ndgon form av hastighetsreducerande atgard oftast nédvindig, vilket
ocksa dr nodvéndigt vid integrering. Fragan huruvida en separat passage ska dras in ar ett
examensarbete i sig.

Forskningen dr samstimmig om att ju mer integrerad en korsningsutformning &r, desto ldgre
trafiksdkerhet upplevs av trafikanterna. De detaljer som gor att en cyklist ratar en integrerad
korsningsutformning till forman for en separerad korsningsutformning ar att man kdnner sig
hotad och upplever ett obehag att ha bilister ndra medan den distinkta konfliktpunkten och
kdnslan av prioritet far en att kdnna sig trygg i1 en separerad korsning. Det begriansade
utrymmet samt samspelet med andra cyklister kan dock uppfattas som mindre tryggt i en
separerad korsning.

Det finns underlag att pastd att distinktionen mellan integrerat och separerat inte dr det
relevanta 1 sammanhanget. Det behOver inte finnas nagon konflikt mellan de olika
korsningsutformningarna. I vissa fall kan bdda korsningsutformningar, om de ar korrekt
utforda, vara lampliga och 1 vissa fall dr det platsens forutsdttningar som bestdmmer. Det
handlar inte om den ena utformningen mot den andra, utan det viktiga ér vilken utformning
som passar den givna platsen bést pa basis av den givna platsen forutsittningar. Sddana
forutséttningar kan bland annat vara utrymmesbrist, riktning pd cykeltrafiken eller ett
skolstrak. Hér spelar livsrumsmodellen och inférandet av en slags cykelhierarki stor roll for
att fa ritt cykelinfrastruktur pa rétt plats och dér cykelinfrastrukturens funktion &r tydlig.
Vidare giller det att utvirdera och analysera trafiksituationen och trafiksdkerheten vid sina
korsningar och pé sa sitt identifiera om nagon atgdrd eller om nagon annan
korsningsutformning behdver implementeras.

Négra direkta motiv om vilken korsningsutformning som ér att foredra gar inte att finna hos
planerare. Det kan finnas enstaka intentioner att vilja planera pa ett visst sdtt men nagon
storre systemsyn om att den ena utformningen &r att foredra framfor den andra finns inte.
Bedomningen &ar att planerare arbetar relativt forutséttningslost, tolkar platsens
forutséttningar och sétter korsningen i kontext till vad man vill uppnéd i striket som
avgorande for korsningsutformningen.
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11 Bilagor

11.1 Bilaga 1 — Intervjuguide, experter

e Overgripande friaga. Vad #r dina inledande tankar om separering Kontra
integrering?

e Vilka positiva respektive negativa trafiksikerhetseffekter giar att uttyda med
integrerad korsningsutformning?

Denna fraga hor till examensarbetets kdrna, ndmligen att undersoka trafiksidkerhetseffekter
av integrerade korsningsutformningar. Med trafiksékerhetsexpertens syn pa fragan d&mnas
en kompletterande och mer heltdckande kunskap erhéllas. Intervjufragor ar:

- Vilka dr de centrala utformningsdetaljerna som gor en integrerad korsning
trafiksaker?

- Vilka dr de centrala utformningsdetaljerna som gor en integrerad korsning upplevt
trafiksdker?

e Vilka positiva respektive negativa trafiksikerhetseffekter gar att uttyda med
separerad Kkorsningsutformning?

Denna frdga har samma syfte som ovanstdende fraga men ror istéllet separerad
korsningsutformning. Intervjufragor ar:

- Vilka &dr de centrala utformningsdetaljerna som gor en separerad korsning
trafiksdker?

- Vilka ar de centrala utformningsdetaljerna som gor en separerad korsning upplevt
trafiksdker?

e Hur relevanta 4r studier om  separerad Kkontra integrerad
korsningsutformning?

Har &syftas det att erhélla trafiksdkerhetsexperternas syn pd relevansen hos studier inom
forskningsomradet som om det finns brist i metoder eller om det i undersokningsobjektets
natur finns svarigheter att undersoka fragan. Intervjufrgor ar:

- Anser du att det gar att dra jdmforande slutsatser om vilken korsningsutformning som
ar att foredra?

- Anser du att det brister i metoder eller slutsatser i studier om korsningssékerhet for
cyklister?

e Ar detrelevant att stilla integrerad kontra separerad korsningsutformning mot
varandra?

Denna fraga ska istéllet ifrdgasétta om det ar relevant att jaimfora de olika korsningstyperna
1 det hir sammanhanget och istéllet frdga sig om det ror sig om en “jdmfora dpplen och
paron”-situation. Med andra ord, dr det rimligt att jimfora dessa korsningsutformningar for
en specifik trafiksituation eller dr de produkter for olika trafiksituationer? Intervjufrgor ar:
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- Anser du att det r relevant att diskutera skillnaden mellan separerat kontra integrerat
pa det sittet att se dem som jambordiga for en viss trafiksituation?

- Finns det trafiksituationer dér integrerad korsningsutformning dr att foredra (sdsom
storlek pa korsning eller reglering)?

- Finns det trafiksituationer dér separerad korsningsutformning &r att foredra (sdsom
storlek pa korsning eller reglering?

e Hur vil samverkar faktisk och upplevd trafiksikerhet?

Upprinnelsen till denna fraga kommer fran att det antyds att det finns en stor skillnad rérande
den upplevda trafiksdkerheten. Frigan syftar till att undersoka hur den upplevda
trafiksdkerheten paverkar den faktiska trafiksikerheten och till vilken grad upplevd
trafiksdkerhet bor beaktas. Intervjufragor éar:

- I diskussionen om separering kontra integrering, finns det motséttningar mellan
upplevd och faktisk sikerhet?

- Vilken utav faktisk och upplevd trafiksidkerhet dr viktigast att beakta for en attraktiv
cykling?

e Ar diskussionen om separerad Kontra integrerad korsningsutformning en
kulturellt betingad fraga?

Korsningsutformning skiljer sig at beroende pa vilken geografisk kontext som studeras
eftersom det i olika lander anvénds olika filosofier for korsningsutformning. Denna fraga
dmnar darfor hur det i den akademiska virlden gar att urskilja olika motiv och perspektiv
beroende pé vilket land som avses och hur forskare och planerare ér skolade. Intervjufrdgor
ar:

- Anser du att det finns olika syner pa integrerat kontra separerat bland den akademiska
expertisen beroende pa vilket land man &r skolad 1?

- I Danmark antyds det att integrerade 16sningar dr mer forekommande. Vad beror
detta pd i sa fall?

- I'Nederlédnderna antyds det att separerade ldsningar dr mer forekommande. Vad beror
detta pd i sa fall?

- Till vilken grad anser ni att svensk cykelplanering bor ta efter andra lander?

¢ Diskussion baserat pa diskussionsunderlaget fran filtundersokning
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11.2 Bilaga 2 — Intervjuguide, planerare

e Overgripande fraga. Vad ir dina inledande tankar om separering kontra
integrering?

¢ Vilken ir er syn pi integrerad kontra separerad korsningsutformning?

Med denna forskningsfriga dmnas det att ta reda pa cykelplanerarens stdndpunkt om
integrerad eller separerad korsningsutformning i den berdrda staden, om en sédan ens finns.
Intervjufragor ir:

- Foredrar du en separerad eller integrerad korsning Over lag som cyklist och
cykelplanerare?

- Vilken dr den generella synen pé integrerat kontra separerat inom arbetare pa XXX
kommun?

- Vilka anser du éar trafiksdkerhetsfordelarna med en separerad korsning?
- Vilka anser du ar trafiksdkerhetsfordelarna med en integrerad korsning?
e Vad forhéller ni er till vid planering av cykelinfrastruktur?

Denna fraga syftar att besvara vad cykelplanerare framst forhéller sig till vid planering av
cykelinfrastruktur och vad for information utformningar baseras pa. Intervjufragor ar:

- Vilket dr det huvudsakliga dokument ni anvédnder vid cykelplanering (bade
strategiskt och utformningsmassigt)?

- Hur forhéller sig era riktlinjer till separerat kontra integrerat?

- Anser ni att rddande riktlinjer ar tillrdckligt goda, sdsom GCM-handboken, for att
utforma trafiksdkra och framkomliga korsningar for cyklister?

e Faktisk trafiksikerhet, upplevd trafiksikerhet eller framkomlighet?

Vad denna fraga syftar till dr att undersoka vad planeraren vérdesétter hogst om det skulle
uppsta en intressekonflikt mellan dessa begrepp. Intervjufragor ér:

- Vilken av begreppen anser ni dr viktigast for en attraktiv cykelstad?

- Om en integrerad korsning med 18g upplevd sédkerhet visar sig forbéttra
trafiksdkerheten, skulle du prioritera trafiksdkerheten och hur tror du det paverkar
attraktiviteten for XXX som cykelstad?

e Finns det exempel frin er arbetsutévning dir en diskussion mellan separerad
och integrerad korsningsutformning existerat?

Syftet med denna fraga &r att undersoka om det har funnits en diskussion om att utforma
korsningar integrerat eller separerat och hur diskussionen har forsiggéatts. Intervjufragorna
ar:

- Finns det ofta diskussioner vid planering om integrering kontra separering?

- Om det har funnits en sddan diskussion, for vilket fall géllde diskussionen, hur
forsiggick diskussionen och vad landade diskussionen i?

- Kan ni ge exempel pa intressanta exempelkorsningar i er stad dir det skulle kunna
forekomma diskussioner om separerat kontra integrerat?

¢ Diskussion baserat pa filtundersokning
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