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| september 2014 infordes en ny korsningstyp, cykel6verfart, dar fordonstrafik som korsar
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sékerstélla att fordon som korsar cykeléverfarten inte kan foras med en hastighet hogre &n 30 km/h.
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Sammanfattning

I september 2014 infordes en ny korsningstyp, cykeldverfart, diar fordonstrafik som korsar
cykeldverfarten har védjningsplikt mot cyklande och mopedforare som ar pa eller just pd vig ut
pa cykeloverfarten. Syftet med detta projekt &r att utviardera regleringsformens effekt pa
cyklisters trafiksakerhet. Projektet dr en pilotstudie med alltfor begransande studier for att
kunna uttala sig om generella effekter. Tre korsningspunkter 1 Malmo valdes ut for fore-
efterstudier och hér studerades hastigheter, allvarliga konflikter, véjningsbeteende samt
interaktionsbeteende fore och efter ombyggnad till cykeldverfart.

Platsen med storst dataunderlag, Ystadviagen — Heleneholmsstigen, har oférdandrad och hog
vijningsandel, ca 75%. Daremot har hastighetens 85-percentil okat fran 24 till 27 km/h, den
foreskrivna maximala hastigheten pa 30 km/h 6verskrids av 29% av fordonen och de
allvarliga konflikterna har 6kat. Cyklandes interaktionsbeteende har gatt fran att de kommer
in med bromsberedskap i situationen till att de 1 storre utstrackning kréver foretrade.
Slutsatsen &r att trafiksdkerheten forsdmrats pa denna plats sedan inforandet av
regleringsformen cykeldverfart. Cykeloverfarten i cirkulationsplatsen, Lorensborgsgatan —
Stadiongatan, har ocksé oforandrad och hog vijningsandel ca 80%, oférdndrad 85-percentil pa
28km/h, den foreskrivna maximala hastigheten pa 30 km/h 6verskrids av 5% av fordonen.
Dataunderlaget ar alltfor for begrinsat pa denna plats for att kunna uttala sig om fordndringar
av allvarliga konflikter eller interaktionsbeteende. Slutsatsen dr att ombyggnaden till
cykeloverfart varken forbéttrat eller forsdmrat trafiksékerheten for cyklande pa denna plats.
P& den tredje platsen, John Ericssons vidg — Baltiska védgen, har vdjningsandelen okat fran 18
till 77%, hastighetens 85-percentil har okat fran 31 till 36 km/h och den foreskrivna maximala
hastigheten pa 30km/ 6verskrids av 46% av fordonen. Aven hir ir dataunderlaget alltfor
begrinsat for att kunna detaljstudera allvarliga konflikter och interaktionsbeteenden.
Slutsatsen é&r att trafiksdkerhetssituationen for cyklande pa denna plats har forsdmrats sedan
inforandet av regleringsformen cykeloverfart.

Sammantaget tyder analyserna i detta projekt pa att ett tydligare regelverk har minskat
trafiksdkerheten for cyklande. Har finns tydliga paralleller till analyser av
overgangsstilleslagen dvs effekterna av tydligare regelverk utan effektiv hastighetssékring till
30 km/h. Vid inférande av cykeloverfart reckommenderas darfor att noga utvirdera
hastigheterna efter ombyggnad sa att det sdkerstills att fordon som korsar cykeloverfarten inte
kan foras med en hastighet hogre an 30 km/h.



Summary

In September 2014 a new type of crossing, ”Cykeldverfart”, was introduced in Sweden.
Vehicle traffic crossing a "Cykeldverfart” are obliged to yield to cyclists and mopeds who are
on or about to move onto the ”Cykeldverfart”. The purpose of this project is to assess the
effect of this regulation on cyclists’ traffic safety. The project is a pilot study, thus the studies
are too limited to allow expressing general effects. Three locations in the city of Malmo were
selected for before- and after studies. Here speeds, serious conflicts, yielding behaviour and
interaction behaviour were studied before and after reconstruction to ”Cykeldverfart”.

At the location with the largest data set, Ystadvdgen — Heleneholmsstigen, the share of motor
vehicles yielding to crossing cyclists is unchanged and high, ca 75%. On the other hand has
motor vehicles’ 85-percentile speed increased from 24 to 27 km/h, the prescribed maximum
speed of 30 km/h is exceeded by 29% of the motor vehicles and the number of serious
conflicts has increased. Cyclists’ interaction behaviour has changed from entering the
situation “ready to break” to at a larger extent entering the situation “demanding priority”.
The conclusion regarding this location is that cyclists’ traffic safety has decreased after the
introduction of regulation ”Cykeldverfart”. At the cycle crossing at the roundabout,
Lorensborgsgatan — Stadiongatan, the share of motor vehicles yielding is also unchanged and
high, ca 80%, the speed’s 85-percentiel is unchanged at 28km/h and the prescribed maximum
speed of 30 km/h is exceeded by 5% of the motor vehicles. At this location the data set is too
limited to allow for analyses of changes of number of serious conflicts or interaction
behaviours. The conclusion regarding this location is that cyclists’ traffic safety has not
changed since the regulation “Cykeloverfart” was introduced. At the third location, John
Ericssons vidg — Baltiska végen, the share of motor vehicles yielding has increased from 18 to
77%, the speed’s 85-percentile has increased from 31 to 36 km/h and the prescribed
maximum speed of 30 km/h is exceeded by 46% of the motor vehicles. Also here the data set
is too limited to allow for analyses of serious conflicts and interaction behaviours in more
detail. The conclusion regarding this location is that cyclists’ traffic safety has decreased after
the introduction of regulation "Cykeldverfart”.

To summarize this project, it must be concluded that the analyses point in the direction of
decreased traffic safety for cyclists due to a more clear regulation with “Cykeloverfart”. Here
are evident parallels to the analyses of the Swedish pedestrian crossing regulation i.e. the
effects of clearer regulations without effectively securing vehicle speeds to maximum 30
km/h. When “Cykeloverfarter” are introduced, it is therefore highly recommended to assess
the speeds after reconstruction to secure that vehicles crossing the “Cykeldverfart” cannot
drive faster than 30 km/h
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1 Inledning

Den 1 september 2014 infordes en ny korsningstyp som gavs bendmningen cykeldverfart.
Utgangspunkten var att alla dittills befintliga cykeloverfarter och cykelpassager fick
bendmningen cykelpassage och for dem giller att cyklande har vijningsplikt mot
fordonstrafik pa korsande gata. Vid den nya korsningstypen cykeldverfart dr det diremot
fordonstrafiken som korsar cykeloverfarten som har vdjningsplikt mot cyklande och
mopedforare som dr pa eller just pa viag ut pa cykeloverfarten. For korsningstypen
cykeloverfart ska det finnas vigmarkering for cykeldverfart, M16, kompletterad med
vijningslinje, M14, pa dmse sidor om cykeldverfarten. Aven ett nytt vigmirke, B8
cykeldverfart, ska finnas fore overfarten (se Figur 1). Cykeloverfarten ska finnas med i de
lokala trafikforeskrifterna och utformningen ska sékra att fordon som korsar cykeloverfarten
inte fors med hogre hastighet 4n 30 km/h. Denna rapport dr en utvardering av denna nya
regleringsforms effekt pd cyklisters trafiksékerhet. For ndrvarande genomfors ocksé ett
examensarbete vid Trafik och vig av Martin Larsson som utvirderar cykeloverfartens effekt
pa cyklandes, bilisters samt bussars framkomlighet.

F, R, |

A 4

Figur 1 Vigmiirke B8. Cykeloverfart.

1.1 Bakgrund

Ar 2009, alltsd innan det nya regelverket for cykeldverfarter, avrapporterade institutionen en
studie om motorfordonsforares vijningsbeteende gentemot cyklande vid cykeloverfarter som
finansierats av Skyltfonden (Pauna et al., 2009). Huvudresultaten i den studien var att i
genomsnitt 58% av motorfordonsforarna vid interaktion med cyklande pé cykeloverfart véjer
oavsett skyltning och mirkning. Studien visade ocksa att vijningsandelen 6kade med lagre
motorfordonshastigheter.

I en fortsatt studie (Svensson & Pauna, 2010), ocksa den finansierad av Skyltfonden, var
primira syftet att koppla motorfordonsforares vijningsbeteende till trafiksdkerhetssituationen.
Syftet var ocksa att genom enkéter fa en bild av hur trafikanter uppfattade den tidens
vdjningsregler vid cykeldverfarter. Sju platser fran det tidigare projektet (Pauna et al., 2009)
valdes ut och pa dessa platser gjordes kompletterande konfliktstudier samt flodesrakningar.
Enkétstudien visade att ca hélften av de svarande tyckte att véjningsreglerna vid
véjningssituationer mellan cyklande och motorfordonsforare fungerar daligt eller ganska
daligt och att det ar svart att veta vem som ska véja for vem i dessa situationer. Analyserna
visade att motorfordons vdjningsbendgenhet okar di cykelflodet dkar; att cyklandes
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trafiksdkerhet 6kar da védjningsandelen 6kar samt att cyklandes trafiksédkerhet 6kar med
okande cykelfloden. En slutsats av arbetet var att det inte enbart utifran information om typ av
plats gar att dra nagra generella slutsatser om trafiksdkerheten. Daremot ar det sa att platser
med vdjningspliktmarket placerat framfor cykeldverfarten ger hogre vijningsandel &n platser
med maérket placerat efter cykeldverfarten och om det vid de forra dven ar hogre cykelfloden
kan man anta att de ocksa &r sikrare. Utifran ett liknande resonemang kan man ocksa sluta sig
till att cykeloverfarter/passager pa stracka d.v.s. utan nadgot vdjningspliktsmirke ocksa ar de
minst sékra.

I slutet av rapporten (Svensson & Pauna, 2010) stdlldes fragan om det var ett problem att
regelverket for cykeldverfart och cykelpassage pa den tiden var svértolkat. Det var trots allt
dnda 1 genomsnitt 58% av motorfordonforarna som vijde for korsande cyklande. Vad skulle
man vinna pa att standardisera och vilka effekter skulle ett tydligare regelverk ha?

Fragestéllningen har en koppling till effekterna av 6vergangsstilleslagen ar 2000 da
vajningsplikt infordes for fordonsforare vid interaktion med fotgéngare pa obevakade
overgangsstillen. En lag som visserligen inte syftade till att 6ka trafiksédkerheten for
fotgingare utan som syftade till att 6ka fotgdngares framkomlighet. Resultaten ett antal ar
efter lagéndringen (Thulin, 2007) visar pa att andelen fordonsforare som lamnar fotgéngare
foretrade har dkat men att &ven olycksrisken har 6kat. Tyvirr vet vi inte hur trafiksékerheten
ser ut idag da det inte har gjorts nagon systematisk uppfdljning med avseende pa exponering
(floden) och fotgdngares personskadeolyckor pa dvergangsstillen respektive andra
korsningspunkter. En véldigt viktig skillnad jamfort med 6vergangsstélleslagen ar att de nya
cykeloverfarterna ska utformas sé att fordon som korsar cykeloverfarten inte kan foras med
hogre hastighet dn 30 km/h. Hastighetsddmpning dr ju positiv bade for trafiksdkerheten och
vijningsbenidgenheten.

Det bor ocksa noteras att den holldndska cykelutformningsmanualen CROW (2006)
rekommenderar att motorfordonstrafik har vdjningsplikt mot korsande cyklande 1
tattbebyggda omraden. Tyvérr finns det (vad vi kdnner till) ingen vetenskaplig utvirdering
med avseende pa trafiksdkerhetseffekten av olika utformningar.

Med denna bakgrund ar det vetenskapligt och trafiksdkerhetsméssigt valdigt intressant att
utvirdera den nya véjningsplikten for korsande fordonstrafik vid cykeloverfarter.

1.2 Syfte

Syftet med projektet, som ska ses som en mindre pilotstudie, dr att fa en fOrsta indikation om
forvintade effekter av den nya cykeloverfartslagen gidllande trafiksdkerhet och
vdjningsbeteenden. D4 detta dr en pilotstudie kommer studierna att vara alltfor begransade for
att uttala sig om generella effekter.

De fragor vi 6nskar besvara dr om ett tydligare regelverk kan

e leda till en 6kad kinsla av foretrdde hos cyklande som 1 sin tur gor att man inte ar
tillrackligt forsiktig i interaktioner med motorfordonsforare samtidigt som andelen
motorfordonsforare som vijer antagligen inte kommer att vara 100%?

e Oka olycksrisken for cyklister da cykelpassager byggs om till cykeloverfarter?



2 Val av platser samt beskrivning av platser

Vi valde att forldgga studierna i detta projekt till Malmo dar man redan sedan tidigare hade
planer pa att bygga om ett stort antal cykelpassager till cykeloverfarter under det ndrmsta dret.
Tillsammans med Malmo stad valdes tre lampliga platser ut i Malmo, dar cykeloverfart var
planerad. Det blev tre olika typer av platser; ett cykelstrak som korsar huvudgata pé stricka;
ett cykelstrak som passerar en separerad cirkulationsplats samt ett cykelstrdk som innan
ombyggnad tdmligen omarkerat korsar huvudgatan i en trevigskorsning. Samtliga platser
ligger pa huvudgator och har hastighetsbegransningen 40 km/h. Samtliga tre platser har ocksa
redan innan ombyggnad hastighetsddmpning i form av ramper. Denna utformning av
hastighetsdampning &r typisk for Malmo. Man fér en sa kallad upph6jd korsning genom att ha
en ramp innan korsningspunkten, sedan minskar upphdjningen gradvis genom
korsningspunkten utan att ge nagon markbar nersédnkning efter korsningen. Syftet ar att sdnka
hastigheten infor korsningspunkten utan att pdverka framkomligheten alltfor mycket for
motorfordonstrafikanter. Eftersituationen ar alltsd samma platser men ombyggda till
cykeloverfarter dvs utformade sé att fordon som korsar cykeldverfarten inte kan foras med en
hastighet hogre dn 30 km/h, skyltade samt malade enligt nya foreskrifterna for
cykeloverfarter. Samtliga platser har dven ett markerat 6vergangsstille savil fore som efter
ombyggnad. Nér cyklande ndrmar sig cykeloverfarten dr cykeldverfartsskylten placerad sa att
de som kommer vinkelritt mot cykeldverfarten inte kan se skylten medan de som kommer
langs med kdrbanan kan, om man ar uppmarksam. Inte heller informationen i gatan ar
annorlunda i cyklandes riktning efter inforandet av cykeloverfart. Ett urval pé tre platser ar
alltfor begrénsat for att kunna uttala sig om generella effekter. Daremot beskrivs
forhallandena pa de olika platserna detaljerat for att kunna ge en fingervisning om forvintade
effekter under dessa forhallanden.



2.1 Ystadvagen — Heleneholmsstigen

Korsningspunkten ér dér ett cykelstrak langs Heleneholmsstigen korsar Ystadvédgen pa stricka
dvs inte 1 en korsning utan endast med cykelpassage. Ystadviagen har tvé korfilt i vardera
riktning med en refug i mitten. Cykelbanor finns lings Ystadvégen pé bada sidor pa dstra
sidan om passagen men endast pd ena sidan pa véstra sidan om passagen. Det finns ett
markerat dvergangsstélle som korsar Ystadvigen vister om cykelpassagen. I bida
riktningarna finns hastighetsddmpning i form av ramper och ramperna ligger ca 7 m innan
cykelpassage respektive overgangsstille.

-
2017-03-22 13:55:02

Figur 2 Ystadvigen - Heleneholmsstigen, Fore atgird

Foresituation

Innan dtgdrden dr korsningspunkten en obevakad cykelpassage. Till detta har man
hastighetsddampning 1 kérbanan form av ramper innan korsningspunkten. Dessutom har man, i
(formodat) syfte att tydliggdra vdjningsforhallandena satt upp skylt B1 Vijningsplikt mot
cykelbanan, se Figur 2, ndgot som egentligen inte krivs vid cykelpassage. P4 sddra sidan
(nederst i Figur 2) finns dessutom bullerremsor (eng. rumble strips) i form av malade
tvirsgéende linjer for att uppmérksamma cyklisterna pa att de ndrmar sig en korsningspunkt.
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Figur 3 Ystadvigen - Heleneholmsstigen Efter atgird.

Eftersituation

Ingen ombyggnation har gjorts mellan fore- och eftersituationen i korsningspunkten.
Omskyltning ar gjord med skylt B8 Cykeloverfart, se Figur 1, och véjningsplikt ar
nedplockad for cyklisterna. Véjningslinje M14 dr malad innan 6vergangsstélle och
cykeloverfart. Dessutom har man mélat cykelsymbol M26 pa sjdlva cykeloverfarten, vilka
dock vid eftermétningarna redan var mycket slitna, se Figur 3. Det ér forfattarnas tolkning att

de redan befintliga ramperna antas sikra att fordon som korsar cykeloverfarten in kor fortare
an 30 km/h.
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2.2 Lorensborgsgatan — Stadiongatan

Korsningspunkten ligger 1 en cirkulationsplats dir cyklande passerar pa separerat strak. I
denna studie ingar cirkulationsplatsens norra till- och franfart (Lorensborgsgatan) dér alltsa
cyklande korsar till- och frnfarten i 0st-véstlig riktning (i Stadiongatans riktning), se Figur 4.
Saval till- som franfart har tva korfilt. Till- och frinfarten separeras av en mittrefug. Det finns
ett markerat overgdngsstélle som korsar Lorensborgsgatan norr om cykelpassagen. Det finns
hastighetsddmpning i form av ramper i bdda riktningarna och ramperna ligger ca 4 m innan
cykelpassage respektive dvergangsstille. Vigen har dubbla korfalt 1 bada ritningen och en
bred refug mellan korriktningarna.

Figur 4 Lorensborgsgatan - Stadiongatan Fore atgird.

Foresituation
Innan atgérden &r korsningspunkten en obevakad cykelpassage. Korsningspunkten ar upphdjd
till cyklister och fotgdngares niva med hjilp av en ramp.

Figur 5 Lorensborgsgatan — Stadiongatan Efter atgird.

Eftersituation

Ingen ombyggnation har gjorts men korsningspunkten regleras nu som cykeloverfart. Som 1
foresituationer men nu med véjningslinjer, cykeloverfartsskylt samt cykelsymbol 1 gatan. Det
ar forfattarnas tolkning att de redan befintliga ramperna antas sikra att fordon som korsar
cykeloverfarten in kor fortare &n 30 km/h. Ramperna saknar dock nu markering.
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2.3 John Ericssons vag — Baltiska vagen

Korsningspunkten innefattar ett cykelstrdk 1dngs Baltiska vigen som korsar John Ericssons
vig. Tillsammans med motorfordonstrafik ansluter cykelstraket till John Ericssons vig
norrifrdn i en “trevigskorsning”. Motorfordonstrafik kor dérefter antingen vésterut eller
Osterut in pa John Ericssons vig medan cyklande dven kan fortsitta rakt 6ver John Ericssons
védg. Den observerade korsningspunkten dr dér cyklister passerar tvdrs 6ver John Ericssons
vag. John Ericssons vég har mittrefuger savél oster som véster om korsningen samt ett
markerat dvergdngsstélle som korsar John Ericssons vég vister om korsningen. Det finns
hastighetsddmpning i form av ramper i bada riktningarna och ramperna ligger valdigt olika
langt frén Gvergangsstéllet. Virt att notera &r att norr om korsningen finns det cykelbanor pa
bada sidor om végen. De dr ej markerade som enkelriktade men antagligen tankta att
anvindas sé. Pa sodra sidan (6verst i Figur 6) fortsétter straket i form av en dubbelriktad
cykelbana. Bytet mellan dessa behover darfor goras i sjidlva korsningen. Pa norra sidan finns
en dubbelriktad cykelbana lings med John Ericssons vég.

2016-09-07 11:20:58

Figur 6 John Ericssons vig — Baltiska viigen Fore atgird

Foresituation

Innan 4tgdrd finns ingen cykelpassage i korsningspunkten, trots anslutande cykelbana pa bada
sidor. I refugen Gster om Overgéngsstillet (uppe till vinster 1 Figur 6) fanns ett genomslapp,
formodligen tinkt for cyklister att passera genom. Rampen Oster om korsningen (vénster i
Figur 6) dr ca 25 m fran Overgéngsstillet. P4 véstra sidan dr rampen ca 3 m frin
overgingsstillet. Man kan anta att anledningen till att rampen ligger sa langt ifran
Overgangsstillet pad Ostra sidan dr for att f4 ner motorfordonens hastighet innan interaktion
med cyklister, som bor passera pa dstra sidan, vénster i bild.
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2018-05-21 07:01:30)

Figur 7 John Ericssons vig — Baltiska vigen Efter atgird, kantsten markerad i rott.

Eftersituation

Utformningen pa cykeldverfarten i denna korsning dr mycket annorlunda jamfort med de
andra tva korsningarna. Framforallt for att det finns tva stycken cykeloverfarter bredvid
varandra. Formodligen dr detta for att l10sa problemet med att det 4r tva cykelbanor norr om
korsningen och endast en pa sddra sidan. For att se till att cyklister inte sneddar mellan
overfarterna har man lagt kantsten (se Figur 7 markerat med rott) mellan dverfarterna. Utdver
att cykeloverfart har inforts har man ocksa byggt cykelbana ldngs med John Ericssons végs
sOdra sida. Det dr forfattarnas tolkning att de redan befintliga ramperna antas sikra att fordon
som korsar cykeloverfarten in kor fortare &n 30 km/h.
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3 Val av metoder

Metoden som viljs for denna utvérdering ar fore- och efterstudier. Fordelen med fore- och
efterstudier jAmfort med tvérsnittsstudier dr att ménga parametrar kan héllas konstanta och att
forutséttningarna att tillskriva sjdlva ombyggnaden eventuella fordandringar i beteende och
trafiksdkerhet okar. I gorligaste méan utfordes fore- och efterstudierna pé liknande sétt, med
samma metod samt under liknande vader och klimatférhéllanden. Samtidigt ar det som alltid
viktigt att analysera om &nda paverkansfaktorer sdsom exempelvis cykelflodena forédndras
mellan fore- och eftersituationen. Denna studie bygger pa antaganden om att hastigheter,
floden och andra trafikantbeteenden inte generellt dndrats pé ett visentligt sétt i Malmo
mellan fore- och efterperioden utan att fordndringar i trafikantbeteendena pa de tre platserna i
Malmo visentligen beror pa ombyggnaden fran cykelpassage till cykeloverfart. Foljande
studier har ingatt i utvarderingen:

e Vijningsstudier

e Hastighetsmétning

e Konflikt- och beteendestudier
e Flodesrdkning

Alla platser videofilmades fore och efter ombyggnad. Platserna videofilmades med tva
kameror fran olika hall for att fa god tickning av alla interagerande trafikanter. Videofilmerna
anvindes fradmst for interaktions- och konfliktstudier och flodesrdkning men ibland dven for
vdjningsstudier.

I ansokan uttrycktes forhoppningar om att géra intervjuer med cyklister och bilister vid
samtliga platser for att fradga hur de upplever att cykeloverfarten fungerar och om de vet vem
som ska vdja. Men som det ocksa skrevs i ansdkan visade det sig tyvérr vara alltfor svart att fa
tag pa dessa grupper och det hade varit alltfor tidsddande att fa ett ordentligt underlag.
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3.1 Vajningsstudier

Vijningsbeteendet ar ett matt pa trafiksédkerhetssituationen pé en plats. De tidigare studierna
(Svensson & Pauna, 2010; Svensson & Pauna-Gren, 2015) visar att konfliktfrekvensen per
passerande cyklist minskar da védjningsbendgenheten 6kar. Man kan ocksé se
vijningsbeteendet som ett matt pd maktforhallandet samt foretrddeskénslan pé en plats.
Forandring 1 vdjningsbeteende sdger dven ndgot om fordndring av trafikanternas
framkomlighet. Om véjningsandelen hos motorfordonen okar i efterstudien betyder detta att
cyklande slipper sakta ner och stanna lika ofta dvs cyklandes fordréjning bor minska och
framkomlighet 6ka. Véjningsbeteendet dr extra intressant i detta projekt da regelverket andras
fran att cyklande har vdjningsplikt i foresituationen till att fordon har vajningsplikt mot
korsande cyklande i eftersituationen.

Pé varje plats genomfordes véjningsstudier av minst 100 samspelssituationer fore och efter
ombyggnad. En samspelssituation definieras som en situation dér ett motorfordon ankommer
samtidigt som en cyklist dr pa vig att korsa gatan. Trafikanterna ror sig pa kollisionskurs och
maste alltsd samspela for att inte kollidera. For varje samspelssituation noterades vem av
parterna som véjde. Observatdren noterade dven om cyklisten respektive motorfordonet kom
sjélv eller 1 k6 och om avvirjandet skedde tidigt eller sent i processen. Anledningarna till att
notera om avvirjandet skedde tidigt eller sent dr foljande antaganden. Om det 4r en stor andel
som vijer sent kan det tyda pa en egen kinsla av foretrdde som tydligen inte korsande fordon
delar samt en stor plotslighet i1 interaktionen dvs beteendet kan tolkas som mer riskfyllt.

3.2 Hastighetsmatning

Hastigheten dr ett bra matt pa trafiksékerhet. Det finns &ven ett starkt samband mellan
kollisionshastighet och sannolikheten att en pakord fotgdngera/cyklist dor (Kroyer, 2015) och
sambandet mellan forandring av medelhastighet och fordandring i skadeutfall 4r exponentiellt
(Elvik, 2013; Cameron and Elvik, 2010; Nilsson, 2004). Dessutom visade den tidigare studien
(Pauna et al., 2009) att bilisters hastighet paverkar bendgenheten att vdja for cyklande.

Hastighetsméitningarna gjordes i falt for varje plats fore och efter ombyggnad. P4 varje plats
mattes hastigheten pa 50 motorfordon i vardera riktningen d.v.s. totalt 100 motorfordon per
plats fore och efter ombyggnad. Hastighetsméatningen gjordes med hjélp av radarpistol.
Mitningen inkluderar endast fria fordon d.v.s. fordon som kommer helt ensamma, forst i ko
eller minst 2-3 sekunder efter framforvarande fordon. Hastigheten méttes da fordonet befann
sig ca 5 meter innan passagen. Hastigheterna korrigerades sedan med avseende pé eventuella
vinkelfel. Anledningen till att endast fria fordon ingér i hastighetsmétningen ir att dessa
bilister med storre sannolikhet sjdlva valt sin hastighet &n bilister som ligger 1 k6. En annan
anledning &r en trafiksékerhetsaspekt. En studie av videoinspelade olyckor (Pasanen, 1993)
visade att alla pakorda fotgidngare blev pakorda av ett fritt fordon™ trots att studier av
referenstrafiken visade att endast 40% bestar av fria fordon.

For att kunna bedoma om de inforda cykeloverfarterna (dvs efter ombyggnad) ar utformade sa
att fordon som korsar cykeldverfarten ej kor fortare 4n 30 km/h gjordes dessutom
hastighetsméatningar av korsande motorfordon da de befann sig pa cykeloverfarten. For dvrigt
genomfordes hastighetsmatningen som ovan.
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3.3 Konflikt- och beteendestudier

I detta projekt dr det inte mdjligt att anvinda STRADA och olycksdataanalys for att méta
trafiksékerhetseffekten da det skulle kridva flera ars olycksdata for att erhdlla tillrackligt med
data till efterstudien. Inte heller regelritta konfliktstudier enligt den svenska konflikttekniken
(Hydén, 1987) skulle vara tidseffektiva da &ven allvarliga konflikter (de hdndelser som visat
sig ha samband med polisrapporterade personskadeolyckor) ar alltfor séllsynta. I detta projekt
har trafiksdkerhetseffekten darfor bedomts utifran videofilmat material och av observatorer
utbildade i svenska konflikttekniken.

Interaktions- och konfliktstudierna i1 detta projekt baseras pé videofilmning av samtliga tre
platser, fore och efter ombyggnad. For Ystadvédgen / Heleneholmsstigen anvéindes 2 veckors
videoinspelning fore respektive efter ombyggnad och for Lorensborgsgatan / Stadiongatan och
John Ericssons vdg / Baltiska vigen anvéindes en dags videoinspelning fore respektive efter
ombyggnad for dessa studier.

Videofilmerna kors genom videoanalysprogrammet ”Road User Behaviour Analysis” (RUBA)
fran Aalborg University 1 Danmark for att sdlla ut relevanta filmsekvenser. Selekteringen
baseras pa var 1 bilden det ldggs in imagindra detektorer. I detta projekt ldggs detektorerna sé
att hindelser dir en cyklist kor ut pa cykelpassagen/Overfarten/kérbanan sparas undan.
Héndelserna 4r i dessa forsta sorteringar endast i form av data med tillhdrande bilder fran
detektionen, se Figur 8.

b
2018-04-19 06:01:51

-

Figur 8 Exempel pa hur detekterade passager kan se ut. Detektorn dr markerad i blatt.

En forsta sortering gors for att fa bort sddant som inte dr intressant, ex feldetekteringar, andra
transportmedel mm. Sedan sorteras materialet for att fa ut de intressanta interaktionerna: Forst
for att sélla ut cyklister i ritt riktning och sedan sekvenser nér det samtidigt med cyklisten finns
en korsande trafikant ndrvarande. Fran detta klipps kortare filmsnuttar (ca 15 sekunder) ut.
Utifrén dessa sorteras materialet 4n en ging, nu for att hitta de interaktioner som &r intressanta
for projektet, sidana som inte dr normalt fungerande interaktioner.

Slutligen bedomer observatorer, som &r utbildade i den svenska konflikttekniken, de utplockade
sekvenserna med avseende pa samtidighet och nérhet. Antingen bedéms hindelsen som icke-
konflikt, kritisk hdndelse eller allvarlig konflikt. Beddmningen av kritisk hindelse utgick frin
1) kollisionskurs, ii) avvérjning och iii) om marginalerna i tid och rum var s smd att en
felhandling l4tt kunde ha resulterat i en allvarlig konflikt. Bedomningen av allvarlig konflikt
inneholl samma kriterier som gruppen kritisk hindelse men som dessutom innehéll ett element
av plotslighet och att parterna inte medvetet forsatte sig i denna situation.
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Figur 9 Flédet for utsortering av riskfyllda situationer

For bedomning av trafiksikerheten har endast de allvarliga konflikterna anvénts (Hydén,
1987).

Nar trafikanternas beteenden har detaljstuderats har detta gjorts pd hela materialet av kritiska
héindelser och allvarliga konflikter och bendmns hidanefter som riskfyllda situationer. Detta
baseras pa forskning om trafiksékerhetsprocessen och ett kontinuum med avseende pé relevanta
faktorer som aterfinns savél ligre ner som hogre upp 1 allvarlighetshierarkin (Svensson, 1998).
De beteenden som detaljstuderats dr exempelvis var 1 korsningspunkten den riskfyllda
héndelsen dgde rum, om det fanns andra trafikanter som skymde cyklisten / motorfordonet, om
ndgon av de inblandade agerade utifran en kénsla av foretride, etc. (se fullstandigt protokoll i
Bilaga).
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I analysen av trafikanters interaktionsbeteenden har vi kvantifierat ett antal beteenden enligt

definitioner nedan.

Korfiltsnummer (se Figur 10):

Trafiktithet

*Kraver foretrade”

*Bromsklar”

Annat fordon skymmer cyklist

Uppmiirksamhet mot annan trafikant

Hog hastighet

Korfiltsnummer 142 4r innan refugen och 3+4
efter. Korfaltsnumret ar alltid i forhéllande till
cyklistens riktning. Det vill sdga oavsett fran
vilket hall cyklisten kommer ar det alltid korfalt
nrl som kommer forst och korfialt nr 4 som
kommer sist.

John Ericssons vdg — Baltiska vigen ingér inte i
denna analys da denna korsningspunkt endast har
ett korfélt 1 vardera riktning. Dessutom visar det
sig senare 1 analysen att denna korsningspunkt
har alltfor fa hdandelser for att kunna tala nagon
separat analys.

Beddmning av titheten momentant d& hiandelsen
uppstar. Helt enkelt huruvida det &r mycket trafik
1 korsningen nir situationen uppstar.

Den trafikant, om négon, som uppvisar att den
inte vill védja for andra trafikanter. Trafikanten
visar tydligt att denne kréver foretrdde. Ganska
aggressivt beteende.

Den trafikant, om nagon, som uppvisar vad som
kan beskrivas som “invdntande passivt
avancerande” dir trafikanten fortsdtter att
avancera men ir beredd pé att bromsa om det
kravs.

Bedomning av huruvida annat fordon skymmer
cyklist for det inblandade motorfordonet. Typiskt
ar att fordon star i korfélt 1 och skymmer cyklist
pa passage/Overfart for motorfordon i korfalt 2.

Beddmning av huruvida nagon av de inblandade
har sin uppméirksamhet riktad mot en annan
trafikant, vilket paverkar hur interaktionen
utvecklas.

Bedomning av vilken, om nagon, av
trafikanterna som har en speciellt hog hastighet
in 1 interaktionen.

Utover dessa har dven noterats tid, cyklandes riktning, korsning, fore/efter, allvarlighet samt en

kort beskrivning av skeendet
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Figur 10 Definition av korfaltsnumrering.

3.4 Flodesrakning

Det ér viktigt att analysera om cykelflodena forandras mellan fore- och eftersituationen.
Anledningen é&r att flodet i sig har stor betydelse for trafiksdkerheten. Dels finns ”Safety-in-
numbers” effekten dvs att trafiksdkerheten okar for cyklande med dkande cykelfloden
(Ekman, 1996; Jacobsen, 2003; Kroyer, 2015; Svensson & Pauna-Gren, 2015) men dven att
motorfordons vijningsbendgenhet dkar dé cykelflodet 6kar (Svensson & Pauna-Gren, 2015).

[ samband med att videofilmerna kordes genom videoanalysprogrammet "Road User Behaviour
Analysis” (RUBA) fran Aalborg University 1 Danmark for att silla ut relevanta filmsekvenser,
erholls de tidpunkter dér en cyklist korde ut pa korbanan dvs cykelflodena pa de olika platserna
fore och efter ombyggnad.
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3.5 Sammanstallning: Typ av studier pa de olika platserna

Tabell 1 Sammanstillning av genomforda studier.

Studier Ystadvigen — Lorensborgsgatan — John Ericssons vig —
Heleneholmsstigen Stadiongatan Baltiska vigen
Filmning 2 veckor fére och efter 2 veckor foére och 1 vecka | 2 veckor fore och 1 vecka

med tvi kameror

efter med tvi kameror

efter med tvi kameror

Konflikt- och

Video 133 timmar fore i

Video en dag fore itva

Video en dag fore i tva

beteendestudier tva kameror (totalt 265 kameror (totalt 28 kameror (totalt 28
timmar) timmar) timmar)
Video 106 timmar efter i | En dag efter i tvd kameror | En dag efter i tvi kameror
tva kameror (totalt 212 (totalt 24 timmar) (totalt 24 timmar)
timmar)

RUBA - samtidighet - RUBA - samtidighet -

RUBA - samtidighet - allvarlighet — allvarlighet —
allvarlighet — konfliktbedomning konfliktbedémning
konfliktbeddmning

Vijningsstudier Video, 100 I filt, 100 I filt, 100

samspelssituationer fore
och efter

samspelssituationer fore
och efter

samspelssituationer fore
och efter

Hastighetsmitning. 5m
innan ramp. Fére och
efter

I filt, 50 fria fordon i
vardera rikening, fére och
efter

I filt, 50 fria fordon i
vardera rikening, fére och
efter

I filt, 50 fria fordon i
vardera rikening, fére och
efter

Hastighetsmitning. Pa
cykelverfart. Efter

1 filt, 50 fria fordon i
vardera riktning, enbart
efter

I filt, 50 fria fordon i
vardera riktning, enbart
efter

I filt, 50 fria fordon i
vardera riktning, enbart
efter

Flode

Fran RUBA

Fran RUBA

Fran RUBA
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4 Resultat

4.1 Vajning

Ystadvigen — Heleneholmsstigen (métning fran video)
Bilisters benédgenhet att vija for cyklande

Tabell 2 Bilisters viijning emot cyklande.

Antal Vijer, antal, (andel) | Vijer inte, antal Summa
Fore 77 (79%) 21 98
Efter 74 (74%) 26 100
Summa 151 47 198

Chi-2 testet gav en signifikans pa 0,44 dvs ingen skillnad med avseende pa bilisters
bendgenhet av att vdja for korsande cyklister fore respektive ombyggnad till cykeldverfart.
Till detta ska man ldgga att med tanke pa regleringsformen cykelpassage 1 foresituationen var
det en anmérkningsvirt hog andel av bilisterna som dndé védjde — 79%. Denna siffra (75%)
aterfinns dven i en annan studie av denna plats (Dabagh, 2015).

Vijer man tidigt eller sent?

Tabell 3 Bilisters viijningsbeteende.

tidigt sent
Fore 63/77 =82% 14/77 = 18%
Efter 57174 =T77% 17/74 = 23%

Av de 77 bilister som var den avvérjande parten i foresituationen avvirjde majoriteten, 63 st,
pa ett tidigt stadium. Av de 74 bilister som var den avvérjande parten i eftersituationen
avvirjde dven har majoriteten, 57 st, pé ett tidigt stadium, 4ven om nagot fler jamfort med
fore avvérjde pa ett sent stadium.

Sammanfattning: Motorfordonsforares benigenhet att véja for korsande cyklande dr stor och
oforandrad mellan fore- och eftersituationen. Avvirjandet gjordes for det mest pa ett tidigt
stadium savél fore som efter ombyggnad. Det finns dock en liten indikation pa att nagot fler
bilister avvirjde pa ett sent stadium efter jamfort med fore.
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Lorensborgsgatan — Stadiongatan (métning i filt)
Bilisters benéigenhet att vija for cyklande

Tabell 4 Bilisters vijning emot cyklister, Lorensborgsgatan — Stadiongatan.

Antal Vijer, antal, (andel) | Vijer inte, antal Summa
Fore 82 (82%) 18 100
Efter 79 (79%) 21 100
Summa 161 39 200

Chi-2 testet gav en signifikans pd 0,59 dvs ingen skillnad i bilisters benidgenhet av vidja for
korsande cyklister fore respektive ombyggnad till cykeloverfart. Till detta ska man ldgga att
med tanke pa regleringsformen cykelpassage i foresituationen var det en anméarkningsvirt hog
andel av bilisterna som &nda vijde — 82%.

Vijer man tidigt eller sent?

Tabell 5 Bilisters vijningsbeteende, Lorensborgsgatan — Stadiongatan.

tidigt sent
Fore 67/82 =82% 15/82 =18%
Efter 62/79 =78% 17/79 =22%

Tabell 6 CyKklisters viijningsbeteende, Lorensborgsgatan — Stadiongatan.

tidigt sent
Fore 11/18 = 61% 7/18 =39%
Efter 5121 =24% 16/21 =76%

I den majoritet av situationer, savél fore som efter ombyggnad, nér det dr bilisten som véjer
gors detta oftast pa ett tidigt stadium. I resterande riskfyllda situationer dvs nér cyklande
avvérjer, finns det en tendens till att det skett en forskjutning at att avvérjandet oftare sker sent
1 eftersituationen jAmfort i foresituationen.

Sammanfattning: Vijningsbendgenheten dr den samma fore som efter. Det dr bilisten som
oftast vdjer och gor sa i ca 80% av interaktionssituationerna. I de situationer dar bilisten ar
avvirjande part gjordes avvérjandet allra oftast i ett tidigt stadium savél fore som efter!
Déaremot i de 20% av fallen da det 4r cyklande som &r avvirjande part finns en indikation pé
att det skett en forskjutning fran att avvarjandet gjordes vid ett tidigt stadium av interaktionen
i foresituationen, till att avvirjande oftast gjordes sent i eftersituationen.
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John Ericssons vig — Baltiska viagen (métning i filt)

Bilisters benéigenhet att vija for cyklande

Tabell 7 Bilisters vijning emot cyklister, John Ericssons vig - Baltiska vigen.

Antal Vijer, antal, (andel) | Vijer inte, antal Summa
Fore 18 (18%) 80 98
Efter 73 (77%) 22 95
Summa 91 102 193

Chi2-testet gav en signifikans pa 4,1x10-16 dvs signifikant 6kning av bilisters bendgenhet att
vdja. Har agerar trafikanterna helt i enlighet med regleringsformen. Vid interaktion, véjer
oftast cyklande for motorfordon i foresituationen. I eftersituationen ér det omvint, hér ar det
oftast motorfordonen som vijer for cyklande.

Vijer man tidigt eller sent?

Tabell 8 Bilisters vijningsbeteende, John Ericssons vig - Baltiska végen.

tidigt sent
Fore 14/18 =75% 4/18 =25%
Efter 46/73 = 63% 27/73 =37%

Tabell 9 CyKklisters viijjningsbeteende, John Ericssons vig - Baltiska vigen.

tidigt sent

Fore 61/80 =76% 19/80 = 24%

Efter 922 =41% 13/22 =59%

Savil bilister som cyklande avvirjer nagot senare i interaktionsprocessen efter ombyggnad
jamfort med fore.

Sammanfattning: Vijningsbenigenheten hos korsande bilister har 6kat vésentligt
(signifikant) och i enlighet med nya regelverket: fran 18% till 77%. I foresituationen visade
man oftast tidigt — i ca 75% av interaktionerna — att man tog pa sig ansvaret for att vdja for
den andra parten. I eftersituationen var detta inte riktigt lika tydligt dvs man véjer nagot
senare 1 interaktionsprocessen jamfort med tidigare.
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4.2 Hastighet

Uppmiitt S m innan ramp

Hastigheterna som redovisas nedan dr uppmatta dd motorfordonet befinner sig ca Sm innan
ramp. Hastigheterna har justerats for vinkelfel.

Ystadviagen — Heleneholmsstigen
Medelhastighet:
e Fore=19,4 (+/-4,5) km/h
e Efter=21,9 (+/- 6,2) km/h

Sannolikheten enligt Students t-test (TTEST) dr 2,4x107 dvs ytterst liten risk att de tva
urvalen kan antas komma fran samma underliggande populationer som har samma
medelvirde.

85-percentilen:
e Fore=24,0 km/h
e Efter=27,0 km/h

Sammanfattning: Hastigheten péd passerande motorfordon har dkat sedan inférandet av
cykeloverfart. D4 man tittar pa de olika riktningarna vésterut (in emot stan) och osterut (ut
frn stan) ser man att medelhastigheten in emot stan 6kat med 1,4 km/h (fran 19,8 till 21,2
km/h) men att medelhastigheten ut fran stan 6kat med 3,6 km/h (fran 19,0 till 22,6). Det vill
sdga, motorfordonens hastighet ca 5 m innan ramp har 6kat och da framst for motorfordon
som fardas Osterut (ut frén stan).

Lorensborgsgatan — Stadiongatan
Medelhastighet:

e Fore =23,3 (+/-5,0) km/h

o Efter =234 (+/-4,9) km/h

Sannolikheten enligt Students t-test (TTEST) &r 0,83 dvs inte mycket som talar for att urvalen
skulle komma frén olika populationer dvs hastigheten fore och efter har inte dndrats pa nagot
signifikant sétt.

85-percentilen:
e Fore=28,7 km/h
e Efter=28,3 km/h

Sammanfattning: Hastigheten hos fordon som korsar cykeldverfarten har inte dndrats efter
ombyggnaden till cykeloverfart. Hastigheten in mot cirkulationen ar hogre, bade fore och
efter ombyggnad, dn riktning ut fran cirkulation (2,9 km/h fore och 3,7 km/h efter).
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John Ericssons vag — Baltiska vigen
Medelhastighet:

o Fore =249 (+/- 5,6) km/h

e Efter =29,2 (+/- 6,2) km/h

Sannolikheten enligt Students t-test (TTEST) dr 7,7x1077 dvs ytterst lite risk att de tv4 urvalen
kan antas komma fran samma underliggande populationer som har samma medelvirde.

85-percentilen:
e Fore=31,1 km/h
e Efter=36,4 km/h

Sammanfattning: Hastigheten pa passerande motorfordon har 6kat markant sedan inférandet
av cykeloverfart. D4 man tittar pa de olika riktningarna har hastigheten visterut 6kat med 3,6

km/h (fran 24,2 till 27,8 km/h) och hastigheten osterut 6kat med 5,1 km/h frén (25,6 till 30,7)
dvs nagot mer i riktningen Osterut d4n visterut.

Uppmiitt pa cykeloverfarten

For att unders6ka om kravet pd maximalt 30 km/h for korsande fordonstrafik ar uppfyllt efter
inforandet av regleringsformen cykeldverfart méttes dven hastigheten d4 fordonen befinner
sig pa sjilva cykeloverfarten.

Tabell 10 Hastigheter pa cykeloverfarterna.

Ystadvigen - Lorensborgsgatan - John Ericssons vag —
Heleneholmsstigen Stadiongatan Baltiska vigen
Medelhastighet 26,5 20,4 29,6
(km/h)
85-percentilen 32,8 26,4 37,7
(km/h)
Andel av 29 5 46
fordonen
hastighet >
30km/h (%)

Som det gar att utldsa av resultaten kan man siga att med avseende pa max 30 km/h pa
korsande motorfordon dr detta timligen vél uppfyllt pa Lorensborgsgatan - Stadiongatan dvs
cykeloverfarten i cirkulationsplatsen. Daremot pa John Ericssons vég passerar 46 % av
motorfordonen med en hastighet som ar hogre dn de maximala 30 km/h. Motsvarande siffra
for Heleneholm/Ystadvégen ér 29 %, dvs inte heller hir lever cykeloverfarten upp till kravet
pa max 30km/h for passerande motorfordon.
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4.3 Konflikter och Beteende

Ystadvigen — Heleneholmsstigen
Allvarliga konflikter
Antal allvarliga konflikter:

e Fore= T7st

e Efter = 15st

Pa Heleneholmsstigen — Ystadvdgen har de allvarliga konflikterna okat fran 7 till 15. Trots de
anda forhallandevis langa observationstiderna, 2 veckor fore respektive efterat, ar det valdigt
sma tal det ror sig om. Indikationen dr dnda att trafiksékerhetssituationen for korsande
cyklister snarare har forsamrats dn forbattrats med den nya regleringsformen cykeloverfart.

Beteenden i samband med riskfyllda situationer
Nar beteendena studerats i1 detalj nedan, baseras detta pa samtliga riskfyllda situationer:
e Fore = 18 riskfyllda situationer (7 allvarliga konflikter + 11 kritiska héndelser)

e Efter = 33 riskfyllda situationer (15 allvarliga konflikter + 18 kritiska hdandelser)

Tabell 11 Trafikanter som "kriver" foretride, Fore och Efter

”Kréaver foretrade” Foresituation Eftersituation
Antal Andel Antal Andel
Cyklist 5 0,28 14 0,42
Motorfordon 2 0,11 3 0,09
Béda 4 0,22 5 0,15
Nej 7 0,39 11 0,33
Summa 18 1 33 1

Andelen cyklister som vid riskfyllda situationer “kraver foretrdde” har dkat efter ombyggnad
till cykeloverfart.

Tabell 12 Trafikanter som kommer "bromsklara" in i situationen, Fore och Efter

”Bromsklar” Foresituation Eftersituation
Antal Andel Antal Andel
Cyklist 6 0,33 7 0,21
Motorfordon 0 0,00 1 0,03
Béda 2 0,11 2 0,06
Nej 10 0,56 23 0,70
Summa 18 1 33 1

Andelen cyklister som vid riskfyllda situationen nérmar sig interaktionen “bromsklar” har
minskat efter ombyggnad till cykeloverfart.
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Tabell 13 Korfilt dir den riskfyllda situationen uppstar, Fore och Efter

Situation uppstdr i korfilt nr: Foresituation Eftersituation
Antal Andel Antal Andel
1 1 0,06 6 0,18
2 7 0,39 9 0,27
3 3 0,17 11 0,33
4 7 0,39 7 0,21
Summa 18 1 33 1

* For numrering se Figur 10 (kap 3.1).

Det tycks som om att de riskfyllda situationerna har flyttat frin motorfordon som férdas i
korfalt 2 eller 4 till motorfordon som fardas korfalt 1 och 3. Jamfort med fore ombyggnad har
den initiala interaktionen blivit mer riskfylld efter ombyggnad.

Tabell 14 Riskfyllda situationer dir cyklist dr skymd, Fore och Efter

Annat fordon skymmer cyklist Foresituation Eftersituation
Antal Andel Antal Andel
Ja 5 0,28 3 0,09
Nej 13 0,72 30 0,91
Summa 18 1 33 1

Tabell 15 Riskfyllda situationer som uppstiar med svingande cyklist, Fore och Efter

Andel av
alla
riskfyllda
Cyklist kommer svingande Antal situationer
Fore 0] 0/18=0
Efter 9] 9/33=0,27

Jamfort med fore ar det alltsé endast en brakdel av situationerna i eftersituationen som uppstar
nér cyklisten dr skymd av annat motorfordon.

Efter ombyggnaden tycks ett nytt och riskfyllt beteende uppstéd ndmligen nér cyklisten inte
kommer vinkelrdtt mot korsningspunkten utan langs med kdrbanan och i korsningspunkten
svanger ut i korfélt 1. Den riskfyllda situationen uppstar med motorfordon som fardas i korfélt
1. Det &r intressant att detta beteende inte finns med vid riskfyllda situationer innan
ombyggnad och vid efter ombyggnad till cykeloverfart aterfinns vid en fjardedel av de
riskfyllda situationerna.
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Tabell 16 Trafikanter som bedoms ha hog hastighet in i den riskfyllda situationen, Fore och Efter

Hog hastighet Foresituation Eftersituation
Antal Andel Antal Andel
Cykel 0 0 2 0,06
Motorfordon 5 0,28 6 0,18
Ingen 13 0,72 25 0,76
Summa 18 1 33 1

Resultaten visar inte pa en 6kad andel situationer dar ndgon av trafikanterna kommit in med
hog hastighet.
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Lorensborgsgatan — Stadiongatan:
Allvarliga konflikter
Antal allvarliga konflikter:

e Fore= 2st

e Efter= Inga

P& Lorensborgsgatan — Stadiongatan har de allvarliga konflikterna minskat fran 2 till inga alls.
Observationstiderna har endast varit ett dygn fore och ett dygn efter sa observationstiden ar
vildigt kort och det ror sig om mycket sma tal. Det gar darfor inte att med nagon sdkerhet
sdga om situationen foridndrats. Detta resultat far tolkas tillsammans med de andra resultaten
for denna korsningspunkt for att kunna géra nagon bedomning om situationen blivit béttre
eller simre for cyklande.

Beteenden i samband med riskfyllda situationer

Niér beteendena studerats i detalj nedan, baseras detta pa samtliga riskfyllda situationer:
e Fore = 6 riskfyllda situationer (2 allvarliga konflikter + 4 kritiska hdandelser)
e Efter = 4 riskfyllda situationer (inga allvarliga konflikter + 4 kritiska hindelser)

Detta dr sa pass fa riskfyllda situationer att det inte gar att sdga huruvida det faktiskt ror sig
om en minskning eller bara slumpmaéssig variation.
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John Ericssons vig — Baltiska vagen
Allvarliga konflikter
Antal allvarliga konflikter:

e Fore = Inga

e Efter = Ist

P4 Baltiska vigen — John Ericssons vdg har de allvarliga konflikterna dkat fran inga alls till
en. Observationstiden har endast varit ett dygn fore och ett dygn efter s& observationstiden &r
vildigt kort och det ror sig om mycket sma tal. Det gar darfor inte att med nagon sdkerhet
sdga om situationen fordndrats. Detta resultat far tolkas tillsammans med de andra resultaten
for denna korsningspunkt for att kunna géra nagon bedomning om situationen blivit béttre
eller simre for cyklande.

Beteenden i samband med riskfyllda situationer

Niér beteendena studerats i detalj nedan, baseras detta pa samtliga riskfyllda situationer:
e Fore = inga riskfyllda situationer
e Efter = 6 riskfyllda situationer (1 allvarlig konflikt + 5 kritiska hdndelser)

Som pé Lorensborgsvagen — Stadiongatan dr det mycket fa riskfyllda situationer pa John
Ericssons viag — Baltiska véigen, men till skillnad frdn Lorensborgsviagen/Stadiongatan
intraffar inga riskfyllda situationer p& John Ericssons vdg/Baltiska under métdagen i
forstudien. Vi kan dérfor anta att det har skett en faktisk 6kning av riskfyllda situationer pa
John Ericssons vig — Baltiska vigen, ndgot som &r svart att uttala sig om pa
Lorensborgsvigen — Stadiongatan.
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Samtliga tre platser
Beteenden i samband med allvarliga hiindelser

Nar beteendena studerats i1 detalj nedan, baseras detta pa samtliga riskfyllda situationer:
e Fore = 24 riskfyllda situationer (9 allvarliga konflikter + 15 kritiska héndelser)
e Efter = 43 riskfyllda situationer (16 allvarliga konflikter + 27 kritiska héndelser)

Tabell 17 Momentan trafiktiithet vid den riskfyllda situationen, Fore och Efter

Trafiktithet Foresituation Eftersituation

Antal Andel Antal Andel
Hog 6 0,25 6 0,14
Lag 11 0,46 20 0,47
Varken eller 7 0,29 17 0,40
Summa 24 1 43 1

De riskfyllda situationerna uppstér framst nir det inte &r hogtrafik.

Tabell 18 ”Kriver foretride”, Fore och Efter

”Kraver foretrade” Foresituation Eftersituation
Antal Andel Antal Andel
Cyklist 7 0,29 14 0,33
Motorfordon 3 0,13 10 0,23
Béda 5 0,21 8 0,19
Nej 9 0,38 11 0,26
Summa 24 1 43 1

Antalet situationer dir nagon av parterna dvs cyklisten eller bilisten kraver foretrade har okat i
eftersituationen. Det tycks alltsa inte vara framst cyklisten som kriver foretride i
eftersituationen.

Tabell 19 Situationer med trafikant i bedomd hog hastighet, Fore och Efter

Hog hastighet Foresituation Eftersituation
Antal Andel Antal Andel
Cykel 0 0 3 0,07
Motorfordon 8 0,33 8 0,19
Ingen 16 0,67 32 0,74
Summa 24 1 43 1

Resultaten visar inte pa en 6kad andel situationer dar ndgon av trafikanterna kommer in i den
riskfyllda situationen med hog hastighet.
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4.4 Floden

Cykelflodena maittes fore och efter ombyggnad for att kontrollera om cykelflodena dndrats
generellt mellan fore- och efterperioden samt for att kunna sétta andra resultat sdsom antalet
allvarliga konflikter och vdjningsbenidgenheten i relation till cykelflodet.

De mer omfattande méatningarna av cykelfloden som korsar Ystadvégen tjanar som indikator
pa om cykelflodena generellt dndrats mellan fore- och efterstudien. De mycket kortare
matningarna pa de andra tva platserna syftar till att sitta resultaten géllande allvarliga
konflikter i relation till cykelflodet for de aktuella métdagarna.

Ystadvigen — Heleneholmsstigen

Pa denna plats dr cykelrdkningarna mer omfattande. De ar gjorda under tre dagar fore och tre
dagar efter atgdrdens inforande. Cykelrdkningarna ar dessutom gjorda under samma
veckodagar (tisdag, onsdag och torsdag) fore och efter samt under samma tidpunkt pé aret
fore och efter.

Tabell 20 Flode sodergaende riktning, Fore atgird

Datum Flode Start |Stopp | Veckodag
2017-03-21 1180] 06:00| 20:00 | Tisdag
2017-03-22 1237| 06:00| 20:00 | Onsdag
2017-03-23 1281] 06:00| 20:00| Torsdag
Medel 1232,7

Stand.av. 29,2

Tabell 21 Flode sodergiaende riktning, Efter atgird

Datum Flode Start | Stopp | Veckodag
2018-04-17 1138] 06:00| 20:00 | Tisdag
2018-04-18 1272 06:00| 20:00|Onsdag
2018-04-19 1376 06:00| 20:00 | Torsdag
Medel 1262

Stand.av. 68,9

Medelvirdet for de tre dagarna fore (Tabell 20) &dr ca 2% ldgre dn medelvardet for de tre
dagarna efter (Tabell 21). Tolkningen av dessa resultat dr att cykelflodena generellt i Malmo
inte dndrats dvs cykelflodet tycks inte ha dndrats mellan fore- och efterstudien. Tolkningen
specifikt for denna korsningspunkt dr att eventuella fordndringar av antalet allvarliga
konflikter inte beror pa dndrat cykelflode utan pé édndrad regleringsform.
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Lorensborgsgatan — Stadiongatan

Tabell 22 Floden Fore

Datum Flode Start | Stopp | Veckodag
2016-09-22 1076 06:00| 19:00 | Torsdag

Tabell 23 Floden Efter

Datum Flode Start | Stopp | Veckodag
2018-05-03 877| 06:00| 19:00 | Torsdag

Rikningen av cykelflodena pa denna plats dr enbart till for att sétta resultaten med avseende
pa allvarliga konflikter och kritiska héndelser i rétt perspektiv. Cykelflodena har endast
raknats under en dag fore och en dag efter ombyggnad. De ér gjorda under samma veckodag,
torsdag, men under olika tider pa aret. Cykelrdkningen visar att cykelflodet under
efterstudiedagen ar 20% lagre dn under forestudiedagen. Tolkningen specifikt f6r denna
korsningspunkt ar att eventuella fordndringar av antalet allvarliga konflikter och kritiska
hiandelser kan bero pa dndrat cykelflode snarare @n dndrad regleringsform.

John Ericssons vag — Baltiska vigen

Tabell 24 Floden Fore
Datum Flode Start |Stopp | Veckodag
2016-09-07 2238 | 06:00| 18:00|Onsdag
Tabell 25 Floden Efter
Datum Flode| Start| Stopp | Veckodag
2018-05-21 2378 | 06:00| 18:00 | Mandag

Aven rikningen av cykelflddena pa denna plats ér enbart till for att sitta resultaten med
avseende pa allvarliga konflikter och kritiska héndelser i ritt perspektiv. Cykelflodena har
endast rdknats under en dag fore och en dag efter ombyggnad. De har dessutom gjorts under
olika veckodagar och under olika tider pé aret. Cykelrdkningen visar att cykelflodet ar
tadmligen lika under mitdagen fore och efter ombyggnad. Tolkningen specifikt for denna
korsningspunkt dr att eventuella forandringar av antalet allvarliga konflikter och kritiska
hindelser inte beror pa dndrat cykelflode utan pa dndrad regleringsform.

Sammanfattning: De mer omfattande cykelrdkningarna pa Ystadvigen — Heleneholmsstigen
visar att cykelflodena inte dndrats generellt i Malmo mellan fore- och efterstudierna. Flodena
pa de andra tva platserna diskuteras mer i detalj i kapitel 5 och da i relation till resultaten
gillande antalet allvarliga konflikter fore och efter ombyggnad till cykeloverfart.
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5 Analys

Nedan redovisas analyser av resultaten for de tre olika korsningspunkterna individuellt.

5.1 Ystadvagen — Heleneholmsstigen

Motorfordonsforares bendgenhet att védja for korsande cyklande ar stor och oforédndrad mellan
fore- och eftersituationen. Fére ombyggnad var andelen 79% och efter ombyggnad 74%. Med
tanke pa att motorfordonsforare inte hade nadgon skyldighet att [dimna foretrade till korsande
cyklande i foresituation ar siffran 79% anmaérkningsvirt hog. Avvirjandet gjordes for det
mesta pa ett tidigt stadium savil fére som efter ombyggnad. Det finns dock en liten indikation
pa att nagot fler motorfordonsforare avvirjde pa ett sent stadium i interaktionsprocessen efter
jamfort med fore.

Motorfordonens hastighet 5Sm innan ramp har 6kat signifikant pa Ystadvagen.
Medelhastigheten har 6kat fran 19,4 till 21,9 km/h och 85-percentilen fran 24 till 27 km/h.
Dessutom visar kompletterande hastighetsmétningar da motorfordonen befinner sig pa
cykeloverfarten att andelen som kor fortare én de maximala 30 km/h &r 29%.

Antalet allvarliga konflikter har fordubblats sedan ombyggnaden till cykeloverfart. Under
samma period visar flodesmitningar pa oférandrade cykelfloden.

Andelen cyklister som vid riskfyllda situationer “kraver foretrade” dkat efter ombyggnad till
cykeloverfart, dvs ett beteende helt i enlighet med forvantade effekter. Beteendeanalysen visar
att andelen cyklister som nérmar sig en riskfylld situation ”bromsklar” har minskat nagot i
efterstudien. Det &r mojligt att cyklande vid denna korsningspunkt har bytt
interaktionsbeteende fran “bromsklar” vid cykelpassage till “kraver foretrade” vid
cykeloverfart.

De riskfyllda situationerna har flyttat fran att intrédffa mellan en cyklist och en
motorfordonsforare som fardas i korfalt 2 eller 4 till motorfordonsforare som fardas i1 korfélt 1
eller 3. Beteendeanalysen visar ocksé att de riskfyllda situationerna i eftersituationen jamfort
med foresituationen mycket mer séllan uppstar da en cyklist varit skymd av ett motorfordon i
korfalt 1 respektive 3. Det vill siga innan ombyggnad var det mer vanligt att det uppstod en
riskfylld situation da ett motorfordon i korfalt 1 eller 3 antingen stannat for att sldppa 6ver
cyklisten eller vid passage av cykelpassagen skymmer cyklisten och dirmed ocksa
motorfordonet i korfélt 2 eller 4. S& fran att de riskfyllda situationerna varit tdimligen vanliga
vid den sekundéra interaktion s dr det den initiala interaktionen som har blivit mer riskfylld.

I denna korsningspunkt uppstod ocksa ett lite speciellt beteende da cyklande kommer langs
med korbanan dvs inte vinkelrdtt mot korsningspunkten, och i korsningspunkten svénger ut i
korfalt 1. Den riskfyllda situationen uppstar med motorfordon som fardas i korfalt 1. Det &r
intressant att detta beteende inte finns med bland de riskfyllda situationerna innan ombyggnad
men att det efter ombyggnad till cykeldverfart aterfinns vid en fjardedel av de riskfyllda
situationerna. Detta beteende kan tolkas vara i linje med att cyklande vid riskfyllda situationer
gétt fran att vara “bromsklara” till att "kréva foretrdde”. Beteendet &r ocksé intressant
satillvida att ndr cyklande ndrmar sig cykeldverfarten ar cykeloverfartsskylten placerad sa att
de som kommer lings med korbanan ser skylten medan de som kommer vinkelrdtt mot
cykeldverfarten inte ser den. Att detta beteende kunde utldsas for denna korsningspunkt och
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inte for de andra, betyder inte att detta beteende inte finns eller att cykeloverfartsskylten &r
placerad pé nigot annat sitt vid de andra korsningspunkterna utan att analysen hir baseras pa
ett betydligt storre dataunderlag.

Andelen riskfyllda situationer diar nagon av parterna bedomts halla en foérhallandevis hog
hastighet har inte 0kat i eftersituationen trots att medelhastigheterna har dkat pa platserna.

Har situationen blivit bittre eller séiimre for cyklande géllande trafikséikerhet?

Cykelrdkningarna pa Ystadvdgen — Heleneholmsstigen visar att cykelflodena &r timligen lika
vid fore- och efterstudierna. Det vill sdga det 6kade antalet allvarliga konflikter under de tre
observationsdagarna efter jamfort med fore kan inte tillskrivas ett dndrat cykelflode utan
tolkas vara en effekt av den dndrade regleringsformen. Motorfordonsforarnas
vijningsbendgenhet dr ofordandrat hog 1 efterstudien. Medelhastigheter och 85-percentiler
uppmadtta Sm innan ramp har dock 6kat signifikant efter ombyggnaden till cykeloverfart.
Kompletterande hastighetsméitningar visar dessutom att d4 motorfordonen befinner sig pa
cykeldverfarten dr andelen som kor fortare &n de maximala 30 km/h 29%. Det vill séga, enligt
métningarna i denna studie uppfyller cykeloverfarten inte kravet pa att utformningen sékrar
att fordon som korsar cykeldverfarten inte fors med hogre hastighet 4n 30 km/h.

Slutsatsen gillande denna plats &r att trafiksédkerheten forsdmrats sedan inférandet av
regleringsformen cykeldverfart.

Andra relevanta fordndringar av beteende:

e (yklandes beteende vid riskfyllda situationer har gatt fran att vara “bromsklara” till att
“kriva foretrade”

e Indikation pa att avvarjandet sker pa ett senare stadium av interaktionsprocessen efter
jamfort med fore regeldndringen

e Platsen for riskfyllda situationer har gatt fran korfélt 2 och 4 och cyklande respektive
motorfordonet varit skymda, till korfélt 1 och 3. Svdngande cyklande som hamnar i en
riskfylld situation med motorfordon i korfélt 1 &r ett nytt fenomen. En viktig anledning
kan vara att cykeloverfartsskylten &r placerad sé att cyklande ldngs med korbanan ser
skylten medan cyklande som kommer vinkelrdtt mot kdrbanan inte ser den.
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5.2 Lorensborgsgatan — Stadiongatan

Vijningsbenédgenheten dr timligen oférandrad mellan fore- och eftersituationen. Med
regleringsformen cykelpassage i foresituationen var det en anmérkningsvirt hog andel av
motorfordonsférarna som dnda vdjde — 82%. Efter ombyggnad till cykeloverfart dr siffran
79%. Det ar oftast motorfordonsforaren som véjer och gor sa i ca 80% av
interaktionssituationerna. I de situationer da motorfordonsforaren ar avvirjande part gjordes
avvirjandet allra oftast i ett tidigt stadium savél fore som efter dndrat regelverk. Daremot i de
20% av fallen da det 4r cyklande som &r avvérjande part finns en indikation pé att det skett en
forskjutning frén att avvérjandet gjordes vid ett tidigt stadium av interaktionen i
foresituationen, till att avvérjande oftast gjordes sent i eftersituationen. Observera dock att hir
ar det fraga om mycket sma tal.

Motorfordonens hastighet Sm innan ramp ar ofordndrat pa Lorensborgsgatan.
Medelhastigheten ligger kring 23 km/h och 85-percentilen ca 28.5 km/h. Kompletterande
hastighetsmatningar dd motorfordonen befinner sig pa cykeloverfarten visar att andelen som
kor fortare dn de maximala 30 km/h ar 5%

Tva allvarliga konflikter och fyra kritiska hdandelser registrerades under mitdagen innan
ombyggnad. Under mitdagen efter ombyggnaden registrerades ingen allvarlig konflikt men 4
kritiska hindelser. Cykelrdkningen visar att d&ven cykelflodet under efterstudiedagen ar 20%
lagre &n under forestudiedagen.

Har situationen blivit bittre eller séiimre for cyklande géllande trafiksikerhet?

Antalet allvarliga konflikter under efterstudiedagen &r noll jamfort med tva vid
forestudiedagen. Dessa tal 4r mycket sma och den slumpmaéssiga variationen dr naturligtvis
mycket stor. Cykelrdkningen visar att cykelflodet under efterstudiedagen ar 20% légre &n
under forestudiedagen. Det vill sdga indikationen pa att de allvarliga konflikterna snarare kan
ha minskat &n 6kat under efterstudiedagen borde snarare kunna tillskrivas det ldgre
cykelflodet én att regleringsformen cykeldverfart skulle haft positiv inverkan pé cyklandes
trafiksdkerhet. Vdjningsbenédgenheten och hastigheterna ér tamligen lika fore- och efter
inforandet av regleringsformen cykeloverfart.

Slutsatsen gillande denna plats &r att ombyggnaden till cykeloverfart varken forbattrat eller
forsdmrat trafiksdkerheten for cyklande pé denna plats.

Andra relevanta forindringar av beteende:
e Motorfordonsforaren dr fortfarande avvérjande part i 80% av interaktionerna

e Cyklandes avvirjande har forflyttats till att vara nagot senare i interaktionsprocessen
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5.3 John Ericssons vag — Baltiska vagen

Motorfordonsforares bendgenhet att védja for korsande cyklande har 6kat vésentligt (och
signifikant) och i enlighet med nya regelverket: fran 18% till 77%. I foresituationen visade
man oftast tidigt — i ca 75% av interaktionerna — att man tog pa sig ansvaret for att vdja for
den andra parten. I eftersituationen var detta inte riktigt lika tydligt dvs man véjer niagot
senare 1 interaktionsprocessen jamfort med tidigare.

Motorfordonens hastighet 5Sm innan ramp har 6kat signifikant pa John Ericssons vag.
Medelhastigheten har 6kat fran 24,9 till 29,2 km/h och 85-percentilen fran 31,1 till 36,4 km/h.
Dessutom visar kompletterande hastighetsmétningar da motorfordonen befinner sig pa
cykeloverfarten att andelen som kor fortare &n de maximala 30 km/h dr 46%.

Inga allvarliga konflikter eller kritiska hindelser registrerades under métdagen innan
ombyggnad. Under mitdagen efter ombyggnad registrerades en allvarlig konflikt och 5
kritiska hindelser. Aterigen mycket sm4 tal, men med tanke pé att cykelflodet ér timligen lika
under mitdagen fore och efter ombyggnad, dr indikationen snarare att de riskfyllda
situationerna okat &n minskat i denna korsningspunkt.

Har situationen blivit béttre eller séimre for cyklande géllande trafiksikerhet?

Cykelrdkningen visar att cykelflodet dr timligen lika under mitdagen fore och efter
ombyggnad. Tolkningen specifikt for denna korsningspunkt &r att indikationen pa fler
allvarliga konflikter och kritiska hindelser efter ombyggnad inte beror pa dndrat cykelflode
utan pa inforandet av regleringsformen cykeldverfart. Motorfordonsforares
vijningsbenidgenhet har 6kat visentligt efter ombyggnaden till cykeloverfart. Detta bor enligt
(Svensson & Pauna-Gren, 2015) bidra till 6kad trafiksdkerhet. I detta fall kan man dock tyvérr
tolka den hdga véjningsandelen som att det invaggar cyklande i falsk sékerhet.
Medelhastigheter och 85-percentiler uppmaitta Sm innan ramp har 6kat signifikant efter
ombyggnaden till cykeloverfart. Kompletterande hastighetsmitningar visar dessutom att d&
motorfordonen befinner sig pa cykeloverfarten dr andelen som kor fortare én de maximala 30
km/h 46%. Det vill séga, enligt mitningarna i denna studie uppfyller cykeloverfarten inte
kravet pd att utformningen sdkrar att fordon som korsar cykeloverfarten inte fors med hogre
hastighet dn 30 km/h.

Slutsatsen gillande denna plats ar att trafiksékerhetssituationen for cyklande har forsdmrats
sedan inforandet av regleringsformen cykeloverfart.

Andra relevanta fordndringar av beteende:

e Vem som ska vidja for vem var véldigt tydligt i foresituationen. I eftersituationen ar
detta inte lika tydligt och avvérjandet sker nagot senare i interaktionsprocessen.

Andra relevanta beteenden for samtliga tre platser

Andelen situationer dér nagon av parterna dvs cyklisten eller motorfordonsforaren kraver
foretrade har 6kat i eftersituationen.

Andelen riskfyllda situationer dér ndgon av parterna bedomts halla en forhéllandevis hog
hastighet har inte okat i eftersituationen trots att medelhastigheterna har 6kat pa platserna.
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5.4 Trafiksakerhet Cykeloverfart/Cykelpassage

I diskussionen nedan tas inte resultaten frén cirkulationsplatsen Lorensborgsgatan —
Stadiongatan med eftersom situationen tycks vara oforidndrad dér efter regelédndringen.

Ystadvidgen — Heleneholmsstigen visar pa fortsatt hoga vdjningsandelar och pa John Ericssons
vig — Baltiska végen har motorfordonsforares bendgenhet att vdja for korsande cyklande okat
vésentligt efter regeldndringen. Svensson & Pauna-Gren (2015) visar pa ett samband mellan
andelen motorfordon som véjer for cyklande och konfliktrisken per korsande cyklist dvs med
okad andel vijning minskar konfliktrisken. Detta samband talar alltsé for att cyklandes
trafiksdkerhet bor vara lika hog som tidigare pa Ystadviagen och ha forbéttrats avsevirt pa
John Ericssons vig.

A andra sidan visar Krdyer (2015) m.fl. pa ett mycket tydligt samband mellan hastighet och
skaderisk dvs med 0kad hastighet dkar risken for olycka samt risken for allvarligare
personskada givet en olycka. Med de 6kade medelhastigheterna, samt 85percentilerna, bor
cyklandes trafiksdkerhet ha forsdmrats.

Antalet allvarliga konflikter, som har ett pavisat samband med polisrapporterade
personskadeolyckor (Svensson, 1992; Hydén, 1987), har ocksé okat pd Ystadvigen —
Heleneholmsstigen och John Ericssons vdg — Baltiska vigen dvs detta tyder pa att cyklandes
trafiksdkerhet har forsdmrats.

Till detta ska man ldgga att pa Ystadvdgen — Heleneholmsstigen (med storsta dataunderlaget)
har cyklande vid riskfyllda situationer gatt fran att ndrma sig interaktionen och vara
“bromsklar” till att “krdva foretrdde”. Detta later onekligen som en situation dér man inte
langre ar sa rérande 6verens om vad det dr som géller och att det skapar manga plotsliga och
sena avvérjningar. Motorfordonens dkade hastigheter 1 dessa korsningspunkter kan ocksa
tolkas som ett forsok att genom maktsprak halla tillbaka cyklande frén att korsa framfér dem
(Varhelyi, 1998).

P4 det hela taget talar resultaten fran dessa studier pa att cyklandes trafiksdkerhet har
forsamrats da korsningspunkten dndras fran cykelpassage till cykeldverfart.

5.5 Ovriga aspekter

Nar det géller cyklandes framkomlighet bor denna ha 6kat vasentligt med tanke pa
vijningsresultaten dvs de situationer di cyklande maste sénka farten och eventuellt stanna for
att sldppa fram biltrafiken har minskat patagligt.

Studierna visar ocksa pa att utformningen har véldigt stor betydelse. Lorensborgsgatan —
Stadiongatan &r en cirkulationsplats och det ar timligen svart for motorfordonsforare att halla
en alltfor hog hastighet vid till- och franfart. Ystadvigen — Heleneholmsstigen &r en
friliggande cykeloverfart pa stricka dér vdjningsandelen redan i forestudien lag pé
anmarkningshdga 79%. John Ericssons vdg — Baltiska vigen dr ocksa lite speciell da det dr en
T-korsning och inget markerat for cyklande i foresituationen till att ha infort tva
cykeloverfarter i eftersituationen.

I det nya regelverket fran 1 september 2014 skriver man att for att f4 definieras som en
cykeloverfart dvs en korsningspunkt dar fordonstrafik som korsar cykeloverfarten har
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vdjningsplikt mot cyklande och mopedforare som ar pa eller just pa vag ut pa cykeloverfarten,
mdste Overfarten vara sékrad till 30km/h. Hastighetsmétningarna i efterstudien visar tyvérr
valdigt tydligt att sé inte ar fallet for Ystadvigen — Heleneholmsstigen och John Ericssons vég
— Baltiska végen.

Information om att korsningspunkten &r en cykeloverfart dr endast riktad mot fordon 1
korbanan. Varken markeringarna i1 kdrbanan eller skylten syns da cyklande kommer vinkelrétt
mot korbanan. Diaremot syns skylten for cyklande som kommer ldngs med korbanan, vilket
kan paverka deras beteende att “kriva foretrade™ d& de svianger ut pa cykeldverfarten for att
korsa korbanan.
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6 Slutsatser

Denna studie visar att pa tvd av de tre platserna, Ystadvigen — Heleneholmsstigen och John
Ericssons vag — Stadiongatan, har trafiksékerheten for cyklande minskat sedan regeldndringen
till cykeloverfart. Motorfordonens hastighet har dkat och de allvarliga konflikterna har okat.
Lorensborgsvdgen — Stadiongatan, den tredje platsen, dr den enda av cykeldverfarterna som
uppfyller kravet att utformningen ska sikra att fordon som korsar cykeloverfarten inte férs med
hogre hastighet an 30 km/h. Lite tillspetsat kan man sédga att eftersom cykeloverfarten ligger 1
en cirkulationsplats &dr det svért for motorfordonsforare att hélla en alltfor hog hastighet hiar och
att det kanske snarare ar cirkulationsplatsen dn nya regelverket som rdddar cyklande pa denna
plats. Hastighetsddmpningen i form av ramper infor korsningspunkterna Ystadvigen —
Heleneholmsstigen och John Ericssons vidg — Stadiongatan uppfyller alltsa inte kravet pé att
korsande fordon framfors med maximalt 30 km/h.

Interaktionsbeteendet i samband med de riskfyllda situationerna har ocksa &ndrats sedan
regelindringen. Vid analys av dessa beteenden 1 korsningspunkten Ystadvigen -—
Heleneholmsstigen, som har storst dataunderlag, finns en tendens att cyklande gatt fran att ge
sig “bromsklara” in i situationen till att ’krdva foretrdde”. Det finns ocksd en tendens att
avvirjandet, efter regeldndringen, gors senare i interaktionen. De riskfyllda situationerna har
dndrats fran att involvera en cyklande och motorfordonsforare i korfalt 2 eller 4 till
motorfordonsforare 1 korfélt 1 eller 3. Den initiala interaktionen (motorfordon i korfalt 1 eller
3) har gatt fran att orsaka att cyklande och motorfordon i korfélt 2 och 4 inte ser varandra och
hamnar i en riskfylld situation till att det 4r den initiala interaktionen som blir riskfylld.

I denna korsningspunkt har det ocksa uppstatt ett delvis nytt beteende, att svingande cyklister
dyker upp och “kriaver foretrdde”. Cyklisten kommer alltsd inte vinkelrdtt mot
korsningspunkten utan langs med korbanan och i korsningspunkten svanger ut i korfalt 1. Den
riskfyllda situationen uppstar med motorfordon som fardas i korfalt 1. Det ér intressant att detta
beteende inte finns med bland riskfyllda situationer i forestudien men efter regeldndring
aterfinns vid en fjardedel av de riskfyllda situationerna. Detta beteende kan tolkas vara i linje
med att cyklande vid riskfyllda hindelser gatt fran att vara “bromsklara™ till att “krdva
foretrade”. Beteendet dr ocksa intressant sétillvida att ndr cyklande narmar sig cykeloverfarten
ar cykeloverfartsskylten placerad sé att cyklande som kommer ldngs med korbanan ser skylten
medan cyklande som kommer vinkelrdtt mot cykeloverfarten inte ser den.

Dessa fordndrade interaktionsbeteenden handlar egentligen om samma typ av
beteendefordndring och forstirker slutsatsen att en viktig anledning till att trafiksédkerheten
minskat efter regeldndringen ar att cyklande borjat kriva foretrdde vid passage samt naturligtvis
att motorfordonens hastighet har dkat.

Svensson & Pauna (2010) frigade sig om det var ett problem att regelverket pa den tiden,
géllande cykeloverfart och cykelpassage, var svartolkat. Man befarade att standardisering och
tydliga regelverk kunde &dventyra trafiksdkerheten for cyklande. Man drog paralleller till
effekterna av 6vergéangsstilleslagen ar 2000 da véjningsplikt infordes for fordonsforare vid
interaktion med fotgéngare pa obevakade Overgangsstillen. Studier ett antal &r efter
lagédndringen (Thulin, 2007) visade nidmligen pé att andelen fordonsforare som ldmnar
fotgéngare foretrdde visserligen hade 6kat men att &ven olycksrisken har 6kat.

Dessa fragestillningar var dven viktiga i detta projekt. Utgdngspunkten var dock att en véldigt
viktig skillnad jamfort med Overgangsstilleslagen skulle vara att de nya cykeloverfarterna
skulle utformas sa att fordon som korsar cykeloverfarten inte kan foras med hdgre hastighet dn
30 km/h. Analyserna visar véldigt klart att ett tydligare regelverk kan leda till en 6kad kénsla
av foretrdde hos cyklande som i sin tur gor att man inte ar tillrickligt forsiktig i interaktioner
med motorfordonsforare. Analyserna visar ocksa att olycksrisken for cyklister okat da
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korsningspunkten byggts om till cykeloverfart. Da cykeloverfarterna inte utformats enligt
kravet p4 maximalt 30 km/h for fordon som korsar cykeloverfarten, gar det emellertid inte att
uttala sig om denna 6kade olycksrisk pga tydligare regelverk hade kunnat undvikas med en
utformning som faktiskt sdkrar hastigheterna till maximalt 30 km/h. Vid inférande av
cykeloverfart rekommenderas diirfor att noga utvirdera hastigheterna efter ombyggnad sa
att det siikerstiills att fordon som korsar cykeloverfarten inte kan foras med en hastighet
hogre iin 30 km/h.

Slutligen tal det att upprepas att detta dr en pilotstudie med alltfér begransande studier for att
kunna uttala sig om generella effekter.
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7/ Framtida forskning

Forhoppningen ér att denna pilotstudie f6ljs upp med mer omfattande studier.

Det vore bland annat véldigt intressant att géra motsvarande studier pa platser med endast ett
korfalt 1 vardera riktningen. Korsningspunkten John Ericssons vig — Baltiska vigen uppfyller
visserligen detta krav men hir var situationen kanske dnda inte tillrackligt generell nér det géller
att representera en ombyggnad fran cykelpassage till cykeldverfart.

Dessutom bor det naturligtvis goras studier pa platser diar utformningen sakrar att fordon som
korsar cykeloverfarten inte fors med hogre hastighet én 30 km/h. Att koppla resultaten i denna
studie géllande effekter, som det tyvarr blev, av enbart dndring av vajningsplikt till effekter da
dven hastigheten sdkras till 30 km/h, vore vildigt virdefullt.

Det dr exempelvis ocksa extra intressant att gora en utvirdering och jimfora beteende och
sakerhet pa de “kvarvarande” cykelpassagerna nar tillrackligt manga cykelpassager byggts om
till cykeloverfarter. Ytterligare en hypotes dr nimligen att de platser i Svensson och Pauna
(2010) som hade lagst motorfordons-vajningsandel, lagst cykelfloden och samst trafiksidkerhet,
Typ3 platserna, aldrig kommer ifrdga att byggas om till cykeloverfarter utan kommer att tillhora
kategorin cykelpassage och att det ddrmed alltid dr cyklande som har véjningsplikt. God
framkomlighet och trafiksédkerhet kommer inte att efterstravas pa dessa cykelpassager men
risken dr att cyklande kommer att bete sig som om man har samma regler hir som pa
cykeldverfarterna.
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