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Abstract:

This work presents an evaluation of bicycle lane effects on cyclist safety and the ability
of bicycles to compete with car traffic. Thirteen Swedish urban streets were studied
before and after bicycle lanes were introduced. Data was collected using video re-
cordings, speed studies, road side questionnaires/interviews with cyclists/car drivers,
conflict studies and accident analysis. Results showed that cyclists were more positive
towards the streets after the introduction of bicycle lanes, and that side by side cycling
and cycling on pedestrian paths was reduced. Cyclists also had more space because cars
moved farther from the curb. Bicycle lanes sometimes attracted cyclists from other
routes, but in general they do not increase the number of cyclists or reduce the speed of
car traffic. Bicycle lanes were successful when implemented over long distances on main
streets linking important destinations for cyclists. Bicycle lanes were not an improve-
ment on minor streets with no centre line as car speeds on these streets increased. A
secondary aim of this work was to test the feasibility of simultaneously evaluating cyclist
safety and the competitive ability of bicycles. Such an evaluation was found to be feasi-
ble if cyclist flow is high and the expected effects are large. A minimum evaluation
should include bicycle counts, speed studies and a road side questionnaire to cyclists.
Effects on both cyclist safety and the ability of bicycles to compete with car traffic
should always be considered when measures affecting bicycle traffic are introduced.
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Sammanfattning

Bakgrund

Cykeln som transportmedel har méanga fordelar for individ och samhalle. Det &r
ett mycket energisnalt transportmedel, det férorenar inte, bullrar inte, tar liten
plats och ger dem som cyklar vélbefinnande och motion. Om fler cyklade istél-
let for att &ka bil skulle detta medfora trevligare stadsmiljéer. Okad cykling
hade ocksa kunnat bidra till en 6kad folkhélsa.

FOr ndrvarande visar svenska myndigheter ett stort intresse for att frimja cykel-
trafiken. Samtidigt anstréanger sig trafikmyndigheter for att minska antalet do-
dade och svart skadade i vagtrafiken. Arbete inom dessa omraden gors emeller-
tid séllan integrerat och det finns en risk for att slutresultatet blir fler cyklister
och fler olyckor. Aven cykelforskningen har framtill ganska nyligen huvudsakli-
gen varit sakerhetsinitierad och man har inte beaktat cykelns konkurrenskraft
mot bil och cyklisters sdkerhetssituation samtidigt. | detta arbete tillimpas en
sadan samtidig syn vid en utvéardering av cykelfalt.

Cykelfélt ar en utrymmessnal, billig 16sning som darigenom kan anvandas kon-
sekvent och i stor skala och bidra till att cykelvignatet binds samman, cyklister-
na far direkta, snabba, enhetliga vagar med storre bekvamlighet och trivsel.
Litteraturstudier tyder ocksa pa att cyklisternas sakerhet forbattras jamfort med
om de hade cyklat i blandtrafik. Cykelfalt kan darmed 6ka saval cykelns kon-
kurrenskraft mot bil som cyklisters sakerhet i svensk tatortsmiljo.

Syfte

Syftet med arbetet var att utveckla en metod for att utvardera effekter av en
atgard avsedd for cyklister med avseende pa cyklisters sakerhet och cykelns kon-
kurrenskraft mot bil och att med denna metod studera vilka effekter cykelfélt
har pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft i svensk tatortsmiljo.
Ytterligare syften var att uppticka mojligheter och svarigheter med att studera
dessa aspekter samtidigt och komma med rad angaende sddana utvarderingar.

Metod och material

Tyngdpunkten i arbetet utgdrs av en forsoksverksamhet med cykelfélt i samar-
bete med fem svenska kommuner. Forsoksverksamheten utvecklades med hjélp
av en brainstorming med trafikforskare, en expertenkat med gatuchefer i svens-
ka kommuner samt med en litteraturstudie. Samtliga dessa moment var fokuse-
rade pa cykelfalt och deras effekter. Detta ledde fram till en teori om effekter av
att anlagga cykelfalt som Iag till grund for valet av hypoteser.



| forsoksverksamheten undersoktes 13 gator i tatort som valdes med utgangs-
punkt fran expertenkaten till gatucheferna. Samtliga gator hade motorfordons-
trafik i bada riktningarna och nagon typ av anlaggning for gdende men ingen
anlaggning for cyklister i foresituationen. Det var huvudgator eller uppsam-
lingsgator, men ¢j rena lokalgator, med hastighetsgrans pa hogst 50 km/h, i
varierande typ av omrade. Cykelflode, motorfordonsflode, busstrafik och par-
keringsforhallanden varierade likasa. Gatorna ligger i Gotaland och Svealand.

Forsoksverksamheten var huvudsakligen upplagd som en fore-efterstudie, dvs.
data samlades in pa forsoksstrackorna fore och efter att man anlagt cykelfalt
(eller pa annat sétt anvisat enkelriktad cykeltrafik till ett omrade i vagbanan som
avskiljts med vdgmarkering och markerats med cykelsymboler). Kontrollplats
forekom dven for hypoteser om t.ex. cykelflode, cykelolyckor och bilhastighet.

Datainsamlingsmetoderna som anvéandes var videoinspelningar, hastighetsmat-
ningar av motorfordon, vdgkantsenkat med cyklister, vagvalsstudier, efterféljan-
de cykling, vagkantsintervju med bilister, cykelrdkningar, konfliktstudier i kors-
ningar och olycksanalys. Fran video studerades cykelflode, cyklisters framkom-
lighet och cyklisters och bilforares beteende. Videoanalys gjordes bade manuellt
och med datorstdd.

Pga. att resultaten for enskilda platser oftare an férvantat var icke-signifikanta
eller motstridiga analyserades resultaten vid olika méatningar tillsammans. Dia-
gram med konfidensintervall gjordes for skillnaderna fér samtliga matningar for
att illustrera den allménna tendensen och osdkerheten i de enskilda resultaten.
Totaleffekten berdknades som ett oviktat genomsnittligt varde av samtliga mat-
ningar. De enskilda resultaten jamfordes med totalvérdet for att se om det var
en systematisk skillnad i resultaten fran olika platser. Forklaringar soktes for
dessa systematiska skillnader.

Resultaten summerades for varje forsoksstracka med avseende pa cykelns kon-
kurrenskraft respektive cyklisters sakerhet. Utifran summeringen identifierades
gator dér cykelfalt har god respektive mindre god effekt samt gator for vilka
resultaten for cyklisters skerhet och cykelns konkurrenskraft gick i samma re-
spektive i motsatt riktning.

Resultat

Resultaten visar att cyklisters vagval kan fordndras nar cykelfalt anlaggs. Ande-
len som cyklade pa forsoksstrackan 6kade pa tre av fyra undersokta gator, i ge-
nomsnitt med 12%. Dédremot visade inte antalsrakningarna att cykelflodet ge-
nerellt 6kar pa en gata nar ett cykelfalt anlédggs. 1 genomsnitt dkade antalet cyk-
lister med 5%, men det var inte nagon signifikant 6kning. Resultaten &r dessut-
om valdigt kénsliga for korrigering med héansyn till vader och kontrollplats.



Cyklisternas upplevelse av att cykla pa gatan blev generellt béttre efter att cykel-
falt infors. Framfor allt gallde det planeringsaspekten, dvs. att man har tankt pa
cyklister i planeringen, men &ven sékerhet, framkomlighet och beldggningen
bedémdes som béttre. Bilforares beteende gentemot cyklister upplevde cyklis-
terna fortfarande negativt efter att cykelfalten anlagts. Mer &n hélften av cyklis-
terna tyckte att gatan hade blivit battre jamfort med aret innan och preciserade
att forbattringen berodde pa cykelfélten.

Framkomlighetsstudier tyder pa att tidsatgangen minskar medan antalet stor-
ningar for cyklisterna liksom antalet hinder pa deras utrymme oOKar.

Intervjuer med bilférare tyder pa att cykelfalt synliggor cyklister for bilforarna,
men detta maste bekraftas med en storre studie.

Olycksanalysen visade att antalet polisrapporterade cykelolyckor pa forsoks-
strackorna minskade om man extrapolerar den radande trenden i olycksutveck-
lingen pa forsoksstrackorna, men inte om man jamforde med olycksutveckling-
en i jamforelsegruppen.

Hastighetsmétningarna visade att cykelfalt inte har nagon generell hastighets-
dampande effekt. Daremot har de en generell hastighetsokande effekt pa i ge-
nomsnitt 2,9 km/h pa uppsamlingsgator som saknade mittlinje i villaomraden
med liten trafikmangd. Dér det inte fanns mittlinje innebar cykelfalten inte en
sa tydlig avsmalning av korfaltet och bilforare behévde da ej minska sin hastig-
het for att kunna halla sig i sitt korfélt. Bland vriga gator var det totalt sett en
minskad hastighet, dock ej signifikant.

Nar cykelfalt infors placerar bilar sig generellt langre fran trottoarkanten, i ge-
nomsnitt 34 cm. Cyklisters fordndring i lage varierar mellan olika gator med
olika avstand till bil som foljd. Totalt sett blev sidoavstandet mellan bil och
cykel mera enhetligt mellan olika typer av gator nér cykelfélt hade anlagts.

Beteendestudierna visade att cykelfalten leder till en viss 6kning av andel cyklis-
ter som cyklar i korbanan istéllet for pa de gaendes utrymme, en minskning av
andelen som cyklar i bredd, medan andelen som cyklar i fel riktning tenderade
att 6ka. | 6vrigt haller sig de flesta cyklisterna i cykelféltet, i genomsnitt 86%.

Sammantaget var det Gvervagande positiva resultat med avseende pa cykelns
konkurrenskraft mot bil totalt sett och for atta av forsoksstrackorna. Det var
vidare Gvervdagande positiva resultat med avseende pa cyKklisters sékerhet totalt
och for en forsoksstracka. Erikslustvagen i Malmo hade goda resultat pa bada
malen. Det som utmérker denna gata var att gatan utgor en viktig relation for
cyklister — det &r en rak huvudgata mot centrum, med stort cykelflode, dér cy-
kelutrymme anlades 6ver en 1,5 km lang stracka vilket gav cyklister en tydlig



fordndring och kanske en minskad barridreffekt — gatan hor till bland de mest
hégtrafikerade med en ADT pé ca 10 000 motorfordon.

P& Stubbagatan i Ahus var resultaten om cykelns konkurrenskraft mot bil
mycket goda, men inte resultaten om cyklisters sakerhet. Har finns saledes en
risk for att cyklister invaggas i falsk trygghet. Detta visar ocksa pa utvérdering-
ens styrka, en utvardering som endast hade gjorts med hénsyn till cykelns kon-
kurrenskraft mot bil hade visat att cykelfalten var mycket lyckade, medan en
utvérdering endast med hansyn till cyklisters sékerhet hade lett till slutsatsen att
cykelfélten inte hade den 6nskvérda effekten.

Bland de samst rankade gatorna aterfanns lagtrafikerade uppsamlingsgator utan
mittlinje i villaomraden. Har 6kade bilarnas hastighet och cyklisterna fick samre
tillgang till hela gatan. Troligtvis forandrades trafikanternas forvantningar nér
gatan fick en mera reglerad karaktar fran att tidigare ha varit till for alla. Cykel-
falten gjorde troligtvis bilforarna mera sakra pa vad som skulle kunna forvantas
handa och de utnyttjade darmed sin energi som tidigare riktades mot uppmark-
samhet och hansyn pa cyklisterna pa annat. Nu var hastigheterna pa dessa gator
inte bland de hogsta utan de lag kring ca 45 km/h, men oavsett det innebér de
Okade hastigheterna en 6kad olycksrisk.

Slutsatser

Cykelfalt kan 6ka cyklisters sdkerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil, men
bor inte anlaggas pa lagtrafikerade uppsamlingsgator utan mittlinje i bostads-
omraden.

Att utvérdera cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil samtidigt
ar genomforbart dar det & hdga cykelfloden och dér man forvantar sig stora
effekter. En minimiutvéardering kan innehalla cykelrdkning, hastighetsmétning
av motorfordon, vagkantsintervju till cyklister fore och efter atgard for cyklister
infors. | arbete for cykeltrafiken och vid utvarderingar av atgarder for cykeltrafi-
ken bor effekter for bade cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot
bil alltid beaktas.

Studier av cyklister kraver god insikt i cykeltrafikens egenskaper och kréver
metoder som &r avpassade for cykeltrafiken. Det ar forhallandevis resurskravan-
de att studera cykeltrafiken. Grundorsakerna ar att cyklisterna &r relativt fa och
att cykeltrafiken uppvisar stora variationer i en mangd egenskaper, t.ex. floéde,
vagval och dvriga beteende. Darutéver ar officiella data om cykeltrafiken ej sa
omfattande. Generella, effektiva metoder for att studera cykeltrafiken bor darfor
utvecklas och tillgangen pa officiella data om cykeltrafiken bor fortsatt utokas.



Summary

Background

Bicycles, as a means of transport, have many advantages for both the individual
and society. They are extremely efficient, do not pollute, are not noisy, require
little space and promote health and well being. If more people used bicycles
rather than cars urban environments would be much more pleasant and the
general health of the population would improve.

Swedish authorities are currently very interested in promoting bicycle traffic,
while at the same time there has been an effort to reduce the number of traffic
related deaths and injuries. Unfortunately, these goals are seldom integrated and
more bicycle-traffic may increase the number of accidents involving cyclists.
Even research regarding bicycle traffic has traditionally focused on safety and
there are no studies of how to increase the competitive advantage of bicycles
while at the same time increasing cyclist safety. To address this problem the
present work uses a simultaneous analysis methodology to evaluate the effects of
bicycle lanes.

Bicycle lanes are space and cost effective and can therefore be used systemati-
cally on a large scale. Networks of bicycle paths can be linked and cyclists can
be given direct, fast, integrated routes with greater comfort and convenience.
Literature studies also suggest that cyclist safety improves when compared to
cycling in mixed traffic.

Aims

The aim of the present work was to develop a method for evaluating the effects
of changes made to bicycle traffic in terms of cyclist safety and the competitive
ability of bicycles, and to use this method for studying how bicycle lanes affect
these parameters in urban Sweden. A further aim was to highlight the possibili-
ties and difficulties associated with studying these parameters simultaneously.

Materials and methods

The majority of the data was obtained from studies of bicycle lanes in collabora-
tion with five Swedish municipalities. The study was developed with the help of
traffic researchers, a survey of municipal traffic planners and a literature study,
all focusing on bicycle lanes and their effects.

Thirteen urban streets were selected for study based on replies from municipal
traffic planners. All of the streets had bi-directional traffic and some provision
for pedestrians, but not for cyclists. They were main streets or connecting
streets (but not local streets) with speed limits of at most 50 km/h, located in
various types of environments. The amount of bicycle, car and bus traffic as
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well as parking conditions varied accordingly. All streets were located in the
southern regions of Sweden.

All studies were prospective and data were collected before and after the addi-
tion of a bicycle lane (or a similar change that indicated one-way bicycle traffic
in an area of the street indicated by road markings and bicycle symbols). There
were also control locations for testing hypotheses regarding, for example, the
amount of bicycle traffic, bicycle accidents, and the speed of the car traffic.

A variety of methods were used to obtain data, including video recordings, ve-
hicle speed measurements, road side surveys of cyclists, road side interviews
with drivers, conflict studies at intersections and accident analysis. Using video,
the amount of bicycle traffic, bicycle accessibility, and cyclist and driver behav-
ior was studied. Computer assisted analysis of the video material was per-
formed, as well as manual analysis.

The results obtained from individual locations were non-significant or conflict-
ing more often than expected, so figures with confidence intervals were created
for all of the locations to illustrate general tendencies and the uncertainty asso-
ciated with any particular location. The total effect was calculated as the un-
weighted average of results from individual locations. The total and the indi-
vidual results were compared to determine if there was a systematic difference in
the results obtained from different locations.

The results were summarised for each section of road with regard to cyclist
safety and the competitive ability of bicycles, and based on this summary,
streets with bicycle lanes that had positive or less positive effects were identified,
as well as whether or not increased bicycle safety also lead to an increase in the
competitive ability of bicycles.

Results

The results showed that cyclist’s choice of route can change when cycle lanes are
introduced, and the proportion of cyclists choosing to use the test section in-
creased by an average of 12% on three out of four streets studied. In general
however, enumeration of cyclists on all test sections showed that the amount of
bicycle traffic does not increase after the introduction of a bicycle lane. The
results were also very sensitive to corrections for weather conditions and control
location.

The cyclists’ experience of a street improved following the addition of a bicycle
lane. This was mostly because bicycles had been considered during traffic plan-
ning, but also because safety, accessibility and the road surface were judged to
be better. Driver behavior towards cyclists was still regarded as a problem after
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the introduction of a bicycle lane. More the half of the cyclists thought the
street had improved compared to the year before, due to the bicycle lane.

Accessibility studies suggest that while transit time decreased, the number of
obstacles and obstructions for cyclists increased in their portion of the road.

Interviews with drivers suggested that bicycle lanes made cyclists more visible,
but this must be confirmed using a larger study.

An analysis of accidents in the test sections revealed that the expected number
of accidents reported to police decreased compared to the current trend for the
test sections, but not compared to the current trend for the control group.

Speed measurements showed that bicycle lanes do not have a general moderat-
ing effect on the speed of car traffic. Conversely, vehicle speeds actually in-
creased, on average by 2,9 km/h, on smaller streets with no centre line in resi-
dential areas with less traffic. If there is no centre line then the cycle lane does
not create an obvious narrowing of the lane, and drivers do not need to reduce
their speed. On larger streets there was a general small reduction in vehicle
speed, but this was not significant.

When bicycle lanes are added, cars move further away from the curb, in general
34 cm. The change in the position of bicycle traffic varies, which results in
different distances between cars and cyclists. In general, the distance between
bicycles and cars became more uniform when comparing different streets after
the addition of bicycle lanes.

Behavioral studies showed that bicycle lanes lead to a small increase in the
number of cyclists using the road rather than the sidewalk, and a reduction in
the number of people riding side by side. On average 86% of cyclists stayed
within the bicycle lane.

In general, and for eight of the test sections in particular, bicycle lanes had
mainly positive effects on the ability of bicycles to compete with car traffic.
Predominantly positive effects on cyclist safety were also observed, in total and
for one test section in particular. Erikslust street in Malmd improved both in
terms of cyclist safety and the ability of cyclists to compete with cars. What
makes this street unique is that it is an important corridor for cyclists — it is a
large straight street leading downtown with a lot of bicycle traffic. Bicycle lanes
were added over a distance of 1.5 km, which was a significant change for cy-
clists and made this street less of a barrier (this street was one of the most heav-
ily used with an ADT of approximately 10,000 motor vehicles).
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On Stubba street in Ahus, the effect on the competitive ability of bicycles was
large, but not the effect on cyclist safety. Here there was a risk that the cyclists
would be given a false sense of security. This also illustrates the advantage of the
method as an evaluation of only the competitive ability of bicycles would have
shown that the bicycle lanes were very effective, while an evaluation of cyclist
safety would have indicated that the bicycle lanes did not have the desired ef-
fect.

Among the lowest ranked streets were smaller residential streets with little traf-
fic and no centre line. On these streets the speed of car traffic increased and
cyclists had less access to the entire street. While these streets were originally for
all types of traffic, the bicycle lanes imposed a more rigid structure which likely
changed the user’s expectations. The bicycle lanes meant that the drivers could
more easily predict the traffic situating on the street and the attention used to
observe bicycle traffic could now be used for other purposes. The speeds on the
these streets were not very high — only about 45 km/h, but even so the increase
in speed creates an increased risk for accidents.

Conclusions

Bicycle lanes can increase cyclist safety and the competitive ability of bicycles,
but they should not be used on residential streets with low traffic volumes and
no centre line.

It is possible to evaluate cyclist safety and the competitive ability of bicycles
simultaneously on streets with large bicycle flows and when the effects are ex-
pected to be large. As a minimum, an evaluation should consist of bicycle enu-
meration, motor vehicle speed measurements, and road side interviews of cy-
clists before and after the introduction of the change. When working with bicy-
cle traffic and evaluating the effects of changes designed for bicycle traffic, the
effects on both cyclist safety and competitive ability of bicycles should be con-
sidered.

Studies of cyclists require insight into the nature of bicycle traffic and methods
designed specifically for bicycle traffic. Relatively large resources are required to
study bicycle traffic. The main reasons are that there are relatively few cyclists
and that many of the characteristics of bicycle traffic, such as flow, choice of
route, and general behavior, vary greatly. Furthermore, official sources of data
regarding bicycle traffic are not so extensive. Generalised, effective methodolo-
gies should therefore be developed for evaluating bicycle traffic. The availability
of official data on bicycle traffic should be expanded.

VI



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Cykeln som transportmedel har méanga fordelar for individ och samhalle. Det &r
ett mycket energisnalt transportmedel, det férorenar inte, bullrar inte, tar liten
plats och ger dem som cyklar vélbefinnande och motion. Om fler cyklade istél-
let for att aka bil skulle detta medféra trevligare stadsmiljoer.

Okad cykling har ocksé betydande halsoeffekter. Enligt norska uppskattningar
sparar samhéllet 5 norska kronor for varje cykelresa en ”ny cyklist” gor i inspa-
rade kostnader som annars hade uppstatt i samband med t.ex. muskel- och
skelettsjukdomar, hogt blodtryck och diabetes (Saelensminde, 2002).

Den senaste infrastrukturpropositionen (Proposition 2001/02:20) har ocksa en
uttalad vilja att arbeta for cykeltrafiken: "1 ett hallbart transportsystem har cy-
keln en naturlig roll och en 6kad andel séker cykeltrafik bor darfor efterstrévas.”

1.1.1 Historisk tillbakablick

Intresset for cykeltrafiken i transportpolitiken atervacktes i samband med olje-
kriserna pa 1970-talet. Vid det laget hade biltrafikens negativa effekter i form av
avgaser, buller och trafikolyckor blivit tydliga och i och med energikrisen insag
politikerna att de maste satsa pa energisnala alternativ till bilen (Proposition
1978/79:99). Bidragande var dven att cykeltrafikens stadigt nedatgaende trend
sedan andra varldskriget hade vant uppat (Bergman, 1994). Den tidigare tren-
den hade pekat pa att cykeltrafiken i Sverige i princip skulle upphora kring ar
1980, vilket man inom transportomradet pa sina hall ocksa hade rdknat med
(Végverket, 2000; Helsingborgs stadsbyggnadskontor, 1996). Under aren 1975-
1980 hade flertalet kommuner tagit fram en forsta generations cykelplaner och
med hjélp av ett nyinfort statligt bidrag for cykelvagar paborjades utbyggnaden
av ett ssmmanhéngande stomnét for cykeltrafiken som skulle férbinda bostads-
omradena med storre arbetsplatser, centrum etc. Vid den tidpunkten fanns
redan ett helseparerat gang- och cykelvagnat som knét ihop malpunkter inom
de bostadsomradena som byggdes under miljonprogrammet, ca 1965-75 (Sta-
tens planverk, 1975).

Transportpolitiken under kommande decennium préglades av trafikens miljéef-
fekter, framst i form av luftféroreningar. Cykeltrafikens roll for att bidra till att
hejda 6kningen av biltrafiken 6verskuggades dock av att cyklisterna hade visat
sig vara en olycksdrabbad grupp. Efter utbyggnaden av cykelvégnatet hade nam-
ligen antalet cykelolyckor i storstdderna Okat (Proposition 1987/88:50) och
man fann att cykelbanorna inte var sa sékra som man hade utgatt ifran. En
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olycksanalys i Malmo visade t.ex. att risken att skadas per cyklad kilometer langs
stora gator hade fordubblats sedan de forsetts med dubbelriktade cykelbanor
(Nettelblad, 1995). | kommunerna insdg man dels att man hade haft for dalig
kunskap om cykeltrafikens egenskaper (Norrkdpings kommun, 1998), dels att
man hade byggt ett cykelvagnat av undermalig kvalitet (Géteborgs Stad, 1987).
Man hade prioriterat att bygga ut natet och att separera cyklisterna fran bilarna
framfor att ge cykeltrafiken tillrackligt breda cykelbanor/vagar i en kontinuerlig
standard och utformning. Manga kommuner hade satsat pa att bygga ut ett
dubbelriktat cykelnét eftersom det var billigare och tog mindre plats &n om man
valde enkelriktade cykelbanor, men &dven eftersom det foll sig naturligt att fort-
satta de dubbelriktade cykelvagarna fran miljonprogrammets bostadsomraden
nar de skulle foras vidare mot stadscentrum (bl.a. Norrkdpings kommun,
1998). Att ta utrymme fran bilarna hade det inte varit tal om (Ramqvist, 1997).
Vid den har tiden saknades handbécker for cykeltrafiken. TRAD anvandes for
den dvergripande planeringen (Statens planverk, 1982) och Cykeln i stadens
trafiknat (Statens planverk, 1975) for planering och utformning, men den sena-
re gav inget tydligt beslutsstod (Nordisk Trafiksikkerheds Rad, 1984), vilket gav
utrymme till kompromisser pa bekostnad av cykeltrafiken dar olika intressen
stod mot varandra.

Intresset for cykeltrafiken och cykelndtsuppbyggnaden hade dock lett till en stor
kunskapsutveckling inom cykeltrafikomradet. P& Institutionen for trafikteknik
vid Lunds Tekniska Hogskola (LTH) bedrevs forskning om cyklisternas resva-
nor, végval, sékerhet, utformning for cykeltrafiken mm. Cykelforskningen vid
LTH betonade cyklisten som ett mellanting mellan fotgangare och fordon och
betonade den stora betydelsen av god detaljutformning (Ljungberg, 1985).
Utomlands skedde en liknande utveckling och det internationella kunskapsut-
bytet var stort. 1987 kom nya rad om utformningen av gator ut, ARGUS
(Svenska kommunférbundet, 1987) som &r betydligt utférligare om utform-
ningen av cykelanldggningar an dess foregangare. ARGUS hanterar olyckspro-
blemen med cykelbanor i korsning genom att ge anvisningar om utformningen
av korsningar, men tar inte avstand fran dubbelriktade cykelbanor. Daremot
beskrivs alternativa cykelanlaggningar som t.ex. cykelbanor och cykelfélt.

Pa 1990-talet fick cykeltrafiken en ny renassans. Nu hade trafikens klimatpa-
verkan satt spar pa politiken och man insag att tekniska atgarder pa fordon och
brénsle inte skulle racka for att na miljomalen. Transportsektorns stora betydel-
se for samhallsutvecklingen hade ocksa blivit alltmer uppenbar, vilket hade lett
till att den senaste propositionen (1997/98:56) hade utgangspunkten att trans-
portpolitiken ska bidra till en socialt, kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt
hallbar utveckling. I flera europeiska lander undersoktes potentialen att Gverfora
korta bilresor till cykel och inom EU:s forskningsprogram finansierades forsk-
ningsprojekt sasom WALCYNG (Hydén et al, 1998) som utvecklade strategier
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for att astadkomma detta. Kannetecknande for WALCYNG och andra samtida
EU-projekt var att spektrat av atgarder utokats med kampanijer, incitament etc.
utover traditionella infrastrukturatgarder. Detta efterfrageorienterade angrepps-
satt (dvs. dar man riktade sig mot att paverka efterfragan pa resor med informa-
tion, kommunikation, organisation och samordning) samlades under paraply-
begreppet Mobility Management.

Det storsta arvet inom transportpolitiken fran 1990-talet ar nog anda Nollvi-
sionen (Vagverket, 1996) som baserades pa tanken att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt i vagtrafiken. Nollvisionen ledde till att trafiksdkerheten kom i
fokus och att cykeltrafiken huvudsakligen sags som ett problem. En 6verforing
av bilresor till cykel skulle ndmligen sannolikt medféra att antalet cykelolyckor
skulle oka, eftersom risken att raka ut for en olycka ar hogre for cyklister an for
dem i bil. Speciellt skulle antalet olyckor 6ka om antalet cykeltrafikanter dkar,
utan motsvarande minskning av bilresorna (Institutionen for trafikteknik,
1996). Denna forvantade utveckling (se A i figur 1:1) fick bl.a. Trafikkontoret i
Goteborg att stalla sig fragan om kommunen skulle stimulera till en 6kad cykel-
trafik (Goteborgs Stad, 1987). | Géteborg liksom i Sverige i 6vrigt valde man
att arbeta for utveckling B (se figur 1:1). De medel som pekades ut fran offici-
ellt hall var lagre hastigheter vid blandtrafik inom tattbebyggt omrade, separe-
ring av biltrafik och gang- och cykeltrafik samt en utbredd anvandning av cy-
kelhjalm (Trafikutskottet, 1997/98:TUO04). Svenska Kommunfdrbundet (1998)
gav da ut "Lugna gatan” for att stodja kommunerna i arbetet med att fornya
blandtrafikgator utifran ett Nollvisionperspektiv.

Andel av resorna

Utveckling av cykeltrafiken A
B: "Malet” |y _ | A "Risken”
el Antalet
RN e cykelolyckor
- ~ L
C: "Faran” |4 D: "Dodsstoten

Figur 1:1 Olika mojliga utvecklingsvégar for cykeltrafiken vad galler omfattning och
antalet olyckor
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Pé slutet av 1990-talet intensifierades arbetet for cykeltrafiken. Vagverket arbe-
tade fram den forsta nationella cykelstrategin och samlade i det arbetet samtliga
intressenter i Sverige, t.ex. Svenska kommunférbundet, Boverket, Lansstyrelser-
na, Naturvardsverket och Folkhalsoinstitutet (Vagverket, 2000). | och med
cykelstrategin sammanfattades cykelns alla fordelar t.ex. for miljo, hélsa och for
att ge dem utan bil (25% av befolkningen enligt Berntsson, 2002) god trans-
portkvalitet. Cykeltrafiken fick ocksa en vélbehdvlig foretradare pa nationell
niva i Vagverket. | kommunerna bérjade en andra (i nagot fall tredje) genera-
tions cykelplaner komma ut (t.ex. Malmo stad, 1999; Norrkdpings kommun,
1998; Stockholm, 1998, Goteborgs stad, 1999). Ca. hélften av de svenska
kommunerna hade vid detta laget, eller arbetade pa, en cykelplan (\Vagverket,
2000). Cykelbaneutbyggnaden satte ny fart liksom satsningarna pa att gora
trafikmiljon sakrare. | cykelplanerna konstaterades att stomnétet fran forra cy-
kelplanen fortfarande inte var komplett utbyggt, utan att det fortfarande sakna-
des l&nkar i detta, samt att det fanns allvarliga brister i det befintliga nétet i
utformning, sakerhet mm. Kommunerna borjade ocksé arbeta for att bli cykel-
stader och inrattade mobilitetskontor som arbetade med Mobility Management.
For satsningarna fanns sedan 1998 tva slags statliga bidrag att soka, dels bidrag
for att 6ka omstéllningstakten mot ett hallbart samhaélle (Statens Institut for
Ekologisk Hallbarhet, 2003), dels bidrag for att forbattra trafiksakerhet och
miljo (Svenska Kommunférbundet, 1998). Satsningarna har foljts upp i vissa
fall och de forsta lardomarna kan nu borja dras.

Hur val satsningarna faller ut (med tanke pa cykeltrafikens andel av resorna och
olyckstal) kan endast framtiden utvisa. For att na "malet” (B i figurl:1) ar det
viktigt att utbyggnaden sker utifran kunskap om bade cykelns konkurrenskraft
mot bil och cyklisters sdkerhet, annars ar "risken” respektive "faran” (A respek-
tive C i figurl:1) att man missar det ena malet. En alltfor ensidig satsning pa en
Okad cykeltrafik riskerar att leda till ett 6kat antal olyckor och faran med en
alltfor ensidig "nollvisionsansats” dr att cykeltrafiken minskar. En utveckling dar
cykeltrafikens andel minskar samtidigt som antalet olyckor 6kar skulle formod-
ligen innebéara "dddsstoten” for cykeltrafikplaneringen, dvs det skulle innebéra
att en fortsatt satsning pa cykeltrafiken inte skulle anses vara motiverad (se D i
figurl:1).

1.1.2  Hantering av cykeltrafikens malkonflikt

I cykelarbetet har kommunerna anvént olika strategier for att hantera konflikten
mellan cykelns konkurrenskraft mot bil och cyklisters sakerhet. | cykeprogram-
met i Géteborg har man t.ex. gett att atgarder for att 6ka cyklandet och for att
minska olyckorna lika vikt, men man prioriterar atgarder som &r riktade mot
bada malen liksom kostnadseffektiva atgarder (Goteborgs stad, 1999).
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Inom forskningen har man traditionellt fokuserat pa antingen sakerhet eller pa
cykelns konkurrenskraft mot bil eller attraktivitet. Pa senare tid har dess béttre
undantag dykt upp. EU-projektet WALCYNG (Hydén et al, 1998) &r ett ex-
empel. | detta forsokte man hitta atgarder som uppmuntrade gang- och cykling
och parallellt hitta atgarder som okade dessa trafikanters sakerhet. | ett annat
EU-projekt PROMISING forsokte man identifiera atgarder som forbéttrade
sékerheten for cyklister utan att detta gick ut Gver cyklisternas rorlighet. De
utgick fran planerings- och utformningsprinciper framtagna for att uppfylla
Nollvisionen (och dess holldndska motsvarighet) och den hollandska manualen
for cykeltrafikplanering (C.R.O.W., 1993) och kombinerade sakerhetskriterier
med transportkriterier. Sérskild tyngd lades pa kostnadseffektivitet eftersom
trafiksdkerhetsatgarder &r dyra. Detta visade sig vara problematiskt eftersom
atgarder som minskar biltrafikens hastighet innebar en kostnad i analysen. Trots
detta var dessa atgarder kostnadseffektiva och detta huvudsakligen eftersom de
minskade antalet olyckor. Aven cykelanlaggningar, t.ex. cykelfalt, pekades ut
som kostnadseffektiva, huvudsakligen pga. dkad attraktivitet, men &ven pga.
sakerhet (Wittink, 2001). Aven andra angreppssitt har anvants for att integrera
kunskap om cykeltrafikens effekter pa cykelns konkurrenskraft mot hil och
cyklisters sékerhet, t.ex. utvecklandet av konsekvensanalyser for gang- och cy-
kelatgarder (Elvik, 1998).

Tanken bakom mitt arbete var att man genom att explicit utvardera effekter av
en atgard for cykeltrafiken med avseende pa bade cykelns konkurrenskraft mot
bil och cyklisters sdkerhet skulle kunna bidra till kunskapsuppbyggnaden. Som
atgard att utvardera valdes cykelfalt, eftersom de bedomdes ha potential att 6ka
savél cykelns konkurrenskraft mot bil som cyklisters sakerhet.

1.1.3  Cykelfélts potential

Cykelfalt bedomdes vara ett enkelt, snabbt och billigt satt att forandra trafikmil-
jon for cykeltrafiken. Cykelfélt tar relativt litet utrymme i ansprak jamfort med
Ovriga typer av cykelanldggningar. Detta innebér att de kan anvadndas konse-
kvent och i stor skala och darmed binda samman cykelvagnétet. | tattbebyggt
omréade gar det namligen séllan att anlagga sdkra och attraktiva separerade cy-
kelanldggningar pga. bristande utrymme, ekonomiska resurser eller évriga om-
sténdigheter.

Trafikplaneringen ar dessutom ofta gjord med tanke pa bilars framkomlighet,
dvs. gatorna ar planerade sa att de erbjuder direkta och snabba végar. Detta
borde innebara att cyklisters framkomlighet 6kar om de cyklar pa cykelfalt pa
huvudgatorna, eftersom de da far utnyttja samma direkta strackningar som
bilarna.



Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

En litteraturstudie om cykelfalt (Nilsson, 2000) visade att kunskapsnivan om
cykelfélt &r 1ag, men befintliga resultat tyder pa att cykelfalt forbattrar trafiksa-
kerheten och attraktiviteten for cyklister jAmfort med blandtrafik. Ndr man
anlagger cykelfalt paverkas cykelns konkurrenskraft mot bil inte bara pga. att
cyklisterna far det battre, utan dven genom att biltrafiken far dela med sig av sitt
utrymme, och darmed far en tydlig signal om trafikplaneringens intentioner.

1.2 Syfte

Syftet med detta arbete var:

e att utveckla en metod for att utvardera effekter av en atgérd avsedd for cyk-
lister med avseende pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot
bil,

e att med denna metod studera vilka generaliserbara effekter cykelfalt har pa
cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft i svensk tatortsmiljé, samt

e att uppticka mojligheter och svarigheter med att studera dessa aspekter
samtidigt.

Inledningsvis var ett ytterligare syfte att fA mojlighet att utveckla kunskap om
sambandet mellan cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil, men
detta fick mindre vikt under arbetets gang pga. utvecklingen inom forsoksverk-
samheten; | ett tidigt skede tvingades jag att gora avsteg fran utvarderingsplanen
for att komma vidare, t.ex. vad galler urval av forsoksstrackor. Egenskaperna hos
de valda forsoksstrackorna och anlagda cykelfélt kom heller inte alltid att mot-
svara idealet. Datainsamlingen i falt visade sig ta mer tid &n uppskattat vilket
pressade fram prioriteringar mellan olika studier och kompromisser inom andra.
Det uppstod olika svarigheter att utnyttja ett bildbehandlingsystem som skulle
underlatta analys av data fran videoinspelningar och datainsamlingen fran video
fick ddrmed ocksd mindre omfattning &n planerat. Resultaten som togs fram
blev som en foljd av detta oftare &n forvantat icke-signifikanta. 1 méanga fall var
resultaten dessutom motstridiga. Allt som allt ledde detta till att jag blev tvung-
en att reflektera Over vad resultaten stod for, fundera kring deras giltighet och
generaliserbarhet, och detta formodligen i hogre grad & om allt hade skett
idealiskt enligt utvarderingsplanen och fallit ut enligt férvantningarna.

Ytterligare syften blev dédrmed:

e att utveckla olika metoder for att analysera resultaten fran olika platser och
for att analysera deras generaliserbarhet, samt
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e att komma med praktiska rad om utvérdering av effekter av en atgard av-
sedd for cyklister med avseende pa cyklisters sakerhet och cykelns konkur-
renskraft mot bil, sérskilt for studier av cyklister i kérbanemiljo.

1.3  Metoddversikt och rapportens upplaggning

Arbetet har skett enligt figur 1:2.

Atgérds- och effektfokuserad

Brainstorming med Slutsatser:
fikforsk Orsi
tratikforskare Forgoksll/elrflflsamhet Atgards- och
e . me cykelfalt effektfokuserade
Enkét till gatuchefer i | i samarbete med
svenska kommuner fem svenska Teori- och
kommuner metodinriktade

Litteraturstudie och
expertkontakter

Teori- och metodinriktade litteraturstudier

(tidsaxel)
Figur 1:2 Beskrivning av arbetsgangen i arbetet

Tyngdpunkten i arbetet utgors av en forsoksverksamhet med cykelfalt i samar-
bete med fem svenska kommuner. | forsoksverksamheten utvérderades cykelns
konkurrenskraft och cyklisters sakerhet med data insamlade pa gator fore och
efter det att cykelfalt hade anlagts. Forsoksverksamheten beskrivs i kapitel 3-6.

Forsoksverksamheten utvecklades teoretiskt och forbereddes praktiskt med hjélp
av en brainstorming med trafikforskare, en expertenkat med gatuchefer i svens-
ka kommuner samt med en litteraturstudie och expertkontakter. Samtliga dessa
moment var fokuserade pa cykelfalt och deras effekter. | kapitel 2 redovisas och
syntetiseras resultat fran dessa delar och en teori for forsoksverksamheten ut-
vecklas med bl.a. detta som grund i kapitel 3. | kapitel 3 visas &ven de hypoteser
som undersoktes. Teori- och metodinriktade litteraturstudier genomfoérdes
under hela arbetets gang.

| kapitel 4 redovisas forsoksupplaggning, forsoksstrackor och undersokta atgar-
der. | kapitel 5 beskrivs metoder och material som anvéandes i forsoksverksam-
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heten och i kapitel 6 rapporteras resultaten. | kapitel 7 dras slutsatser om effek-
ter av cykelfalt och rekommendationer for cykelplanering och —forskning ges.

| kapitel 1.4. redovisas forst kunskap om maleffekterna, dvs. cykelns konkur-
renskraft mot bil och cyklisters sdkerhet.

1.4  MaAleffekterna

1.4.1  Cykelns konkurrenskraft mot bil

Cykelns konkurrenskraft (mot bil) avser hur attraktivt det ar att anvanda cykel
som transportmedel jamfort med bil (pa resor inom tattbebyggt omrade). Cy-
kelns konkurrenskraft &r till sin karaktar inte absolut och objektiv, utan beror
pa individens subjektiva uppfattning av objektiva forhallanden/forutsattningar,
som i sin tur bestdms av individens situation, tillgdngliga transportmedels egen-
skaper, forutsattningar i transportsystemet och samhéllet i dvrigt enligt tabell
1:1 (Nilsson, 1998a).

Tabell 1:1 Struktur Gver faktorer som paverkar fardmedelsvalet

Samhéllet Vérderingar, information, prioriteringar

Infrastruktur | Fysisk planering: lokalisering, markanvandning
Trafikplanering: gatunét, cykelnét, parkeringsmdjligheter
Utformning och drift och underhall av naten
Kollektivtrafikutbud

Férdmedlen | Fardmedlens egenskaper och konsekvenser: for individ (t.ex. tid,
kostnad, bekvamlighet) och samhélle (avgaser mm), positiva/negativa,
omedelbara/fordrdjda, (0)beroende av andras val

Individen Vem vi dr (kunskap, attityder, varderingar)

Vilka resurser och restriktioner vi har (ekonomiska, bostad, trans-
portmedel, tid, hushall, hélsa)

Vad vi méste och valjer att gora (aktivitetsmdnster)
Erfarenhet av fardmedel, vanor

Cykelns konkurrenskraft mot bil kan bestimmas genom att utnyttja data fran
resvaneundersokningar dér personer uppger sitt resande for en dag. Andelen
cykelresor och bilresor ger tillsammans ett matt cykelns konkurrenskraft mot
bil. ldag sker ca 12 procent av resorna med cykel. Av resorna med cykel var
néstan alla fem kilometer eller kortare (Nilsson, 1998b).



Inledning

Cykelns attraktivitet ar enligt min definition endast fokuserat pa hur attraktivt
det ar att cykla i sig, oavsett om det har nagon effekt pa bilresandet. Attraktivi-
teten hos cykling kan beskrivas i kvalitetsdimensionerna socialt klimat, hélsa,
bekvamlighet, sakerhet/trygghet, rorlighet, estetik och ekonomisk vinning, en-
ligt Hakamies-Blomqvist & Jutila (1997). En attraktiv trafikmiljo for cyklister
kan beskrivas med direkthet/snabbhet, sdkerhet, kontinuitet/sammanhang,
bekvamlighet/komfort och trivsel/trevnad, enligt en enkdtundersokning med
cyklister i Goteborg (Go6teborgs stad, 1999). Enligt Bohle et al (1996) kan at-
traktiviteten beddmas efter subjektiv sakerhet, social sékerhet, omgivning, be-
kvédmlighet och direkthet.

Kontinuitet/ sammanhang/direkthet/snabbhet

Cyklister upplever, enligt Hakamies-Blomqvist & Jutila, att deras rorlighet
begrénsas nar det inte finns ett vélskyltat ssmmanhéngande cykelvégnat i jamn
god kvalitet. En god kvalitet pa cykelvagnétet innebér bl.a. att beldggningen ar
jdmn och att det inte férekommer fordréjningar vid trafiksignaler.

Enligt Bohle et al (1996) beror vigvalet mest av hela forbindelsens direkthet
(frihet fran omvagar). Om en alternativ vag & mindre an 1,2-1,3 ganger langre
an den direktaste kan cyklister vélja denna vdg om den &r béttre vad géller hur
snabb den &r, dess beléaggning eller hur saker den upplevs (eftersom dessa fakto-
rer kan gora att en vdg upplevs som kortare). Om det finns tva vagar som ar lika
i dessa avseenden (kort, snabb, beldggning, subjektiv sikerhet) kan omgivning,
buller och avgaser paverka vagvalet.

Bekvamlighet

Fysiska egenskaper pa strackor, t.ex. gropar, hur stolpar placeras och kurvradier,
avgor hur bekvamt det &r att cykla. Belaggningskvaliteten har &ven betydelse for
vagvalet. Kraftiga backar kan minska attraktiviteten (Bohle et al, 1996).

Subjektiv trafiksékerhet

Strackor som uppfattas som osékra betraktas som oattraktiva. Den subjektiva
sdkerheten beror mycket pa om det finns cykelanlaggning och narheten till
bilar. Cykelvagar upplevs sékrast, darefter cykelfdlt och sist blandtrafik (Bohle et
al, 1996). Manga cyKklister kédnner sig osakra nar de cyklar i blandtrafik och vill
garna separeras fran bilarna. Dessa upplevda sakerhetsproblem Gverensstimmer
dock inte alltid med den objektiva sdkerheten i form av t.ex. olycksrisk (Haka-
mies-Blomqvist & Jutila, 1997). Enligt Bohle et al (1996) liknar den subjektiva
sékerheten mer kritiska situationer och stérningar som inte leder till olyckor.
Kvinnor och &ldre cyklister upplever stdrre subjektiv osdkerhet &n médn och
yngre cyklister.
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Orsaken till att cyklister kdnner sig hotade av bilar forklarar Hakamies-
Blomqvist & Jutila (1997) vara forknippat med kvalitetsdimensionen socialt
klimat; Cykeln som transportmedel upplevs, medvetet eller omedvetet, ha lag
status jamfort med bilen, som & sin sida symboliserar makt, frihet mm. Detta
yttrar sig dven i samspelet mellan cyklister och bilister, pa s sétt att cyklister far
svart att havda sig i samspel med bilister, och att de inte litar pa sin foretrades-
ratt.

Cykelbanor pa affarsgator med mycket cykeltrafik varav manga i fel riktning
upplevs farligare. Bredden, hal, gropar, otydlig linjeforing och cykelvagar som
slutar abrupt paverkar sakerhetskanslan. Busstrafik, lastbilar, stor biltrafik, hoga
hastigheter, parkerande bilar, 6ppnande bilddrrar och stora cykeltrafikméngder
Okar den subjektiva osékerheten. Korsningar och konflikter med svdngande
bilar upplevs osékert, och signalreglerade korsningar upplevs farligare &n osigna-
lerade, sarskilt om signalvéxlingen &r oldmplig. 50% av cyklisternas regelGver-
tradelser uppstar pga. upplevd osékerhet, t.ex. i fallet med cykling pa gangbanan
(Bohle et al, 1996).

Omgivning

Stadsrummet har storre betydelse for cyklister &n vad det har for bilforare efter-
som de har tid att uppleva staden med alla sina sinnen (Bohle et al, 1996).
Samma trafikmiljo upplevs annorlunda och mindre problematisk av bilister,
eftersom de passerar snabbare och skyddas fran buller och avgaser av bilkaros-
sen. Det som cyklister tycker dr vackert ar bl a gronska (Hakamies-Blomgvist &
Jutila, 1997). Byggnader med historisk betydelse, identifikationsméarken, méan-
niskor, blandning av funktioner, kontinuerlig rumsgestaltning och véxtlighet
Over langre strackor, markering av enskilda strackors slut, enkelt utformade
korsningar, omvéxling med torg och hdga byggnader bidrar till upplevelsen och
orienteringen. Att kora pa huvudgator ar mindre omvéxlande. For végvalet
spelar omgivningen mindre roll (Bohle et al, 1996).

Buller och avgaser fran motorfordonstrafik forsamrar attraktiviteten och kan
paverka vagval i valet mellan grénomrade och huvudgata. Lastbilar och motor-
cyklar stér mer och strackor med hog andel tung trafik ger ett mer larmande
intryck (Bohle et al, 1996). En gron omgivning varderas hdogt medan buller,
luftféroreningar och nedstankning &r ett estetiskt och ett halsoméssigt problem
(Hakamies-Blomqvist & Jutila, 1997).

Social sékerhet

Odverskadliga gator, nischer vid portar eller hallplatser, buskage, otillrécklig
belysning och folktomma miljoer kan framkalla radsla for kriminalitet och vald.
Slum, forstoring, grafitti etc. kan forstarka/framkalla k&nslan. Hotfulla platser
ar tex. industriomraden, parker, stationer och tunnlar Sérskilt kvinnor och
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aldre kénner sig osdkra. Dagtid ar cyklister dock knappt medvetna om dessa
hotfulla stéllen (Bohle et al, 1996).

1.4.2  Cyklisters sakerhet

Trafiksékerhet innebér enligt Englund et al (1998), att "transporter kan ske
utan olyckor och darmed atféljande skador.” Andra (t.ex. Risser & Chaloupka,
1996) vill definiera trafiksékerhet pa ett satt sa att aven trafikanternas upplevelse
av sakerhet fangas in. Genom att gora det kan man synliggéra farliga trafikmil-
joer som annars inte uppmarksammas i olycksstatistiken, platser som upplevs sa
osdkra att cyklister inte vagar fardas dar och som avsevart kan hamma cyklisters
tillganglighet och rorlighet. 1 den har rapporten definieras cyklisters sakerhet
som det forvantade antalet cykelolyckor med personskada.

Trafiksakerhet mats med utgangspunkt fran olyckor och skador och ofta an-
vands riskmatt (dvs. antalet olyckor eller skador dividerat med nagot expone-
ringsmatt) for ar att tillata jamforelser mellan grupper, platser och 6ver tid.
Olyckorna kan aven ersittas med indirekta matt som allvarliga konflikter och
vissa beteenden (Englund et al, 1998). Fram till arsskiftet 2000/2003 har man i
Sverige anvéant polisens olycksrapporter som officiell olycksstatistik, men fran
och med 2003 kommer den officiella statistiken i Sverige baseras pa ett nytt
informationssystem STRADA som ska innehalla uppgifter bade fran polisen
och fran halso- och sjukvard (SCB, 2003).

Redan pa 1980-talet uppmaérksammades att endast 15% av cyKklisternas olyckor
ar representerade i polisens olycksrapporter (Statistiska centralbyran och SIKA,
2002). Utover att cykelolyckorna &r kraftigt underrepresenterade ar de rappor-
terade olyckorna inte representativa for alla cykelolyckor (Englund et al, 1998).
Trots detta har just polisrapporterade personskadeolyckor anvénts for att be-
skriva nar, var, hur och varfor cyklisternas olyckor intraffar, bade i Sverige och
utomlands. Detta har gett en felaktig bild av att cyklisternas olyckor huvudsak-
ligen sker i korsningar med motorfordon, medan undersokningar som anvénder
sjukhusrapporterade olyckor visar att tva tredjedelar av olyckorna &r singel-
olyckor (Goteborgs stad, 1999; Ljungberg, 1986; Lunds kommun, 1998;
Berntman, 2003).

Nollvisionen (Végverket, 1996) har dessutom férskjutit fokus for trafikséker-
hetsarbetet. Visionen &r att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i vagtrafiken.
Man accepterar darmed att olyckor kan intraffa, men inte att misstagen leder
till déden eller allvarliga personskador. Ytterligare en dimension i problemati-
ken ger en avhandling som studerat langtidskonsekvenserna av olika trafikska-
dor (Berntman, 2003). Denna visar visserligen att cyklister som skadats i kolli-
sion med motorfordon skadas allvarligare &n de som skadas i singelolyckor.
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Men detta till trots &r singelolyckorna det storsta samhéllsekonomiska proble-
met eftersom de ar s& manga.

Olyckor kan beskrivas som ett resultat av komplexa processer i vilka ett flertal
faktorer kopplade till saval trafikmiljon, fordonen, trafiksituationen, trafikan-
terna och deras samspel med varandra medverkar. Enskilda faktorer kan inte
ségas ha orsakat en olycka men daremot ha bidragit till en process som slutat i
en olycka (OECD, 1998).

Olyckor och skador uppstar i ett system, trafiksystemet, och ett system kanne-
tecknas av en samling element som hanger samman med varandra s att de
bildar en ordnad helhet (Nationalencyklopedin, 2003). Andrar man en del i
systemet sker ofta forandringar aven pa andra hall. Sakerhetsatgarder har darfor
ofta inte haft den avsedda effekten eftersom man har underskattat trafikanternas
anpassningsformaga till den nya situationen, deras riskkompenserande beteen-
de. Forvantade trafiksakerhetsvinster av atgarder i trafikmiljon (ofta sédana som
forbattrar standarden) har i flera fall av trafikanterna tagits ut i en ¢kad fram-
komlighet i stéllet for i 6kad sakerhet, t.ex. har breddning av korfélt for att un-
derlatta omkaorningar inte minskat antalet olyckor (Englund et al, 1998).

Nedan kommer nagra faktorer med betydelse for cykeltrafikens sakerhet att
diskuteras. Dessa maste dock poangteras att den bygger pa kunskap som &r
framtagen med utgangspunkt fran polisrapporterade olyckor.

Hastigheten

God hastighetsanpassning anses vara positivt for trafiksdkerheten utan att det
innebér riskkompenserande effekter. Vid utformning av trafikmiljon &r det
viktigt att skapa forutsattningar for att trafikanterna saktar in i de situationer
dér det finns en potentiell fara (Englund et al, 1998). Léagre hastigheter medfor
att foraren far battre méjlighet att avvarja en olycka och att skadefoljden blir
lindrigare om en olycka intraffar (Holmberg & Hydén, 1996). Oftast ar det
bilférarnas hastighetsanpassning som diskuteras, men &ven cyklisternas hastig-
het har av sakerhetsexperter bedémts spela en roll for olycksrisken (Leden et al,
2000). Leden et al lat trafiksdkerhetsexperter beddma hur cyklisters och bilisters
flode och hastighet skulle paverka olycksrisken dar cyklist passerade sidogata.
Experterna beddmde att 0kad cykelhastighet skulle 6ka olycksrisken, medan
minskad bilhastighet och dkat cykelfldde skulle minska olycksrisken. De disku-
terade ocksa om man borde inkludera en modell for att beskriva interaktionen
mellan bilférare och cyklist t.ex. hur risken paverkades av sidoavstdndet mellan
bilen och cykeln. De antog att interaktionen var béast nér grupperna delade
korbana.
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Cykelflodet

Cykelflodets roll for cyklisters olycksrisk ar betydande (Ekman, 1996). Riskni-
van for cyklister i oreglerade korsningar ar dubbelt sa stor vid laga cykelfloden
(under 50 cyklister i timmen) jamfort med vid hdga cykelfloden (uppskattat
utifran antal allvarliga konflikter). Cykelflédet verkar ocksa vara viktigare for
cyklisters risk an bilflodet, gatubredden och gatutyp. Linderholm, (1991) som
studerade olika satt att fora cyklister genom signalreglerad korsning fann att
risken per cyklist 6kade med motorfordonsflodet for cyklister fran cykelbana,
men ej for cyklister i blandtrafik eller fran en cykelbana som avslutats (antingen
i cykelfalt 30 meter fore korsning eller med kantsten till strax fore korsning).
Risken per cyklist minskade med cykelflodet fran avslutad cykelba-
na/blandtrafik men ej med flodet fran cykelbana.

Pasanen (1997) visar pa metaniva att cyklister har en hogre risk att dodas i tra-
fiken i lander dédr cyklingen inte &r sd utbredd. Pasanen (1997) forklarade det
med att "rare events are dangerous”, men dven med att trafikmiljon &r mer cy-
kelanpassad i lander med fler cyklister, och att man genom att félja upp cykel-
anlaggningarnas sakerhetseffekt far aterkoppling om hur de fungerar och succes-
sivt kan forbattra dem. Hydén et al (1998) menar med utgangpunkt fran Pasa-
nen (1997) och Ekman (1996) ett cykelflode pa 50 cyklister i timmen —ca 1 i
minuten — ar tillrackligt stort for att bilforarna ser cyklister pa den platsen som
nagot man alltid kan forvanta sig. Hydén et als (1998) slutsats var att man bor
uppmuntra cyklandet (6ka omfattningen cykeltrafik) och samla cykeltrafiken
till vissa strak.

Cykelflodets positiva inverkan galler dock endast for kollisionsolyckor och ej pa
cyklisternas singelolyckor.

Férvantningar

Pasanen (1997) har &ven temat “Car drivers are not afraid of cyclists” med vil-
ket han menar att cyklister inte utgor nagot egentligt hot for dem i bilen och att
de darfor inte tar tillrackliga forsiktighetsatgarder for att undvika ovantade eller
plotsliga rorelser fran cyklister. Han exemplifierar detta med att daliga siktfor-
hallanden i korsningar inte brukar 6ka antalet kollisioner mellan bilar eftersom
de kompenserar for detta genom ett extra forsiktigt beteende, medan daliga
siktforhallanden i korsningar mellan cykelbanor och gator betydligt ckar cykel-
bilolyckorna. Bilforares beredskap att upptécka cyklister ar dock mycket kopplat
till cyklisters synbarhet (OECD, 1998).

En ingaende analys av cykel-bilkollisioner i fyra finska stader gav slutsatsen att
mekanismerna i olycksforloppet var uppmaérksamhetsfordelning och felaktiga
férvantningar av den andres beteende (Résanen & Summala, 1997). Vanligaste
typen av olycka var hégersvangande bil och raktframkdrande cyklist, dar endast
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11% av bilisterna uppmadrksammade cyklisterna. 68% av cyklisterna uppmark-
sammade bilisten, men 92% av dem trodde att bilen skulle ge foretrade. Upp-
marksamhet pa det som ska komma gor vanligtvis trafikanterna forberedda pa
att reagera pa nagot oférutsett, medan felaktiga forvantningar minskar detta
(OECD, 1998). Trafikmiljon maste darfor formedla ratt budskap till forarens,
dvs. kalla pd uppmarksamhet dar sa ar befogat. Forvantningarna &r nara for-
knippade med den upplevda risken. Tidigare ndmndes “Car drivers are not
afraid of cyclists”, men &ven cyklisters upplevda risk ar av betydelse.

Upplevd risk

Naatdnen & Summala (1976) ser trafikantbeteende som en komplicerad pro-
cess i vilken foraren sjélv aktivt skapar trafiksituationer. De har utvecklat en
modell med en s k subjektiv risk monitor som forst aktiveras nar perception och
forvéntningar anger att den upplevda risken Gverskridit ett troskelvarde. Detta
leder da till val mellan énskad handling och ingen handling. Beslutet beror pa
vilka konsekvenser man forvantar sig av de olika alternativen vilket beror pa
onskan, den subjektiva risken, respektive uppoffring och nyttan med ingen
handling. De drar slutsatsen att sakerhetsatgarder bor minska det bristande
sambandet mellan subjektiv och objektiv risk for att vara effektiva (Naatdnen &
Summala, 1976).
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2 Kunskapslaget om cykelfalts effekter

Detta kapitel beskriver en inventering av kunskapslaget om cykelfalt som gjor-
des infor forsoksverksamheten. Inventeringen skedde med hjélp av en brains-
tormingsession med trafikforskare, en litteraturstudie och en expertenkét till
svenska kommuners gatuchefer. Dessa arbetsmoment fokuserade pa cykelfalt
och deras effekter. | detta kapitel presenteras forst syfte, metod, resultat och
slutsatser for respektive del — brainstormingen, litteraturstudien och expertenké-
ten. Avslutningsvis jamfors och syntetiseras resultatet for delarna.

Kapitlet inleds med ett avsnitt om cykelfalt och vilka regler som géller for dem.

2.1  Begrepp och regler kring cykelfalt

2.1.1  Separeringsformer pa stracka

Separering innebdr enligt Vagutformning 94 (Végverket, 2002:a) att olika tra-
fikslag skiljs at sa att de inte gor ansprak pa samma utrymme. Véagutformning
94 atskiljer tre huvudsakliga separerings- och blandtrafikformer for gang- och
cykeltrafiken pa stracka:

1. gang- och cykeltrafik blandad med biltrafik pa korbana,
2. gang- och cykeltrafik skild fran biltrafik med vagmarkering, och
3. gang- och cykeltrafik separerad fran biltrafik med fysisk atgard.

| detta arbete kallas det forstn&mnda formen for blandtrafik och den andra ka-
tegorin innehaller bl.a. de atgarder som utvarderades i denna forsoksverksamhet
under beteckningen cykelfalt.

2.1.2  Separering med vagmarkering

Végutformning 94 namner tva former av separering med vagmarkering: cykel-
falt och véagren. Cykelfélt &r “ett sarskilt korfalt som genom vdgmarkering anvi-
sats for cyklande och forare av moped klass 11" (Vagverket, 2002:a). Cykelfaltet
atskiljs fran andra korfalt med en cykelfaltslinje som vanligtvis bestar av malade
vita kvadrater med mellanrum som é&r lika langa som kvadratens sida (Notisum.
(2002:d). Kvadratens sida ar vanligtvis 0,2 meter. Utdver den malade linjen kan
cykelfélt, liksom cykelbana, markeras med cykelsymbol och ev. pilsymbol, som
utmarker fardvég for cyklister (Vagverket, 2002:b).

! Moped klass 11 & en moped som &r konstruerad for en hastighet av hogst 25 kilometer
i timmen och som har en motor vars nettoeffekt inte Gverstiger 1 kilowatt (Réttsnatet,
2002:b). Hadanefter skrivs endast cykel ut &ven om det dven géller moped klass II.
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Istéallet for en cykelféltslinje kan en (heldragen) sparrlinje anvandas om det finns
sarskilda skl till det (Notisum, 2002:d). Om det i tillagg da satts upp ett vég-
marke om pabjuden cykelbana blir utrymmet i juridisk mening en cykelbana,
annars ar det en vagren. En vagren kan ocksa markeras med en streckad kantlin-
je. Till skillnad mot cykelfalt ingér inte cykelbana eller vagren i kérbanan (Noti-
sum, 2002:a).

2.1.3  Regler for separering med olika linjetyper

Cyklister ska normalt anvanda cykelbana om sadan finns och pa gator med
cykelfalt hanvisas cyklister dit. P4 gator med végren ska denna anvéandas nar
cykelbana saknas. Gaende i sin tur hanvisas nar gangbana saknas i forsta hand
till vagren, darefter till cykelbana och sista hand till kérbana (dvs. t.ex. cykelflt)
(\Végverket, 2002:a).

Andra fordon an cyklar far endast foras i cykelfaltet for att korsa det (Véagverket,
2002:a). Nar det ar en sparrlinje far fordon normalt inte med négot hjul féras
over denna. Véagren avgransad med streckad linje ska anvandas av langsamtga-
ende fordon och mopeder klass | samt far anvandas av andra fordon da det
behdvs av framkomlighetsskal. Nér den har heldragen linje far den endast an-
vandas av cyklar. Fordon far inte stanna eller parkera pa en cykelbana eller i ett
cykelfalt (Notisum, 2002:c). Daremot far man parkera pa vagren om vagforhal-
landena medger det — hur lang tid man far parkera regleras med vagmarken.

2.1.4  Definition av cykelfélt i detta arbete

| detta arbete definieras cykelfalt som ett utrymme i vdgbanan avsett for enkel-
riktad cykeltrafik i samma riktning som biltrafik i anslutande korfalt, (vanligt-
vis) anlagt pa bada sidorna av en gata, avskiljt med vagmarkering (cykelféltslin-
je, sparrlinje eller streckad kantlinje) och markerat med cykel- och pilsymboler.

Linjetypen avgor, i juridisk mening, om det &r ett cykelfalt, en cykelbana eller
en végren, och darmed vilka trafikregler som géller, men av framstéllningsskal
kommer atgarden kallas cykelfalt nar den diskuteras som koncept. Nér konkreta
atgarder diskuteras kommer begreppen cykelfalt avgransad med cykelfaltslinje
respektive sparrlinje samt cykelutrymme att anvéndas. Se figur 2:1.
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Trottoar/gangyta

Cykelfalt <« Cykelfilt « Cykelutrymme <«  Blandtrafik

Korfalt

— med cykelféltslinje  — med spérrlinje -

Figur 2:1 Skiss Gver atgarder som studeras i forsoksverksamheten. Linjetypen avgor om
det i juridisk mening &r ett cykelfalt, en cykelbana eller vdgren. Jag anvander
dock begreppen cykelfalt (underforstatt avgransad med cykelféltslinje) cykel-
falt avgransad med spérrlinje samt cykelutrymme.

2.2  Brainstorming med trafikforskare

Syftet med brainstormingstillfallet var att utveckla min referensram om cykel-
félts tdnkbara effekter infor litteraturstudien och kontakter med cykelfaltsexper-
ter samt att ge bidrag till formulering av fragor till enkaten och hypoteser till
forsoksverksamheten.

2.2.1 Metod

Brainstorming anvéands for att utveckla idéer. Grundtanken &r att idéerna ska
floda innan man borjar vardera dem. Man vill uppna kvantitet, men efterstravar
kvalitet (Borjeson, 1983).

Anstallda vid (davarande) Institutionen for trafikteknik pa LTH med erfarenhet
av cykelforskning (eller nérliggande forskning) bjods in att deltaga. Sex forskare
deltog, samtliga huvudsakligen verksamma inom trafiksakerhetsomradet. Bra-
instormingen genomfordes hosten 1998.

Jag var motesledare och antecknade idéerna men deltog ej med idéer. Motet
inleddes med att jag definierade cykelfalt och deras anvandningsomraden och
beskrev metoden.

Deltagarna fick borja med fem minuters idéfldde om tankbara fordelar med att
anldgga cykelfalt dar det inte funnits nagon cykelanlaggning. Déarefter kategori-
serades de idéerna som kommit upp under ytterligare fem minuter. Jag anteck-
nade pa tavla och anvande olika farg for att markera olika kategorier och for-
band dem med linjer. Dérefter diskuterades och prioriterades de troligaste effek-
terna under fem minuter. Sedan var det fritt fram for allmén diskussion. Déref-
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ter upprepades samma procedur, men for tdnkbara nackdelar med att anlégga
cykelfdlt dér det inte funnits nagon cykelanlaggning tidigare. Sedan togs fragan
upp om ndr, var och hur cykelfalt kan anléggas.

Varje tema tog ca 30 minuter i ansprak. En &ggklocka stalldes pa fem minuter
for varje moment (idéflode, kategorisering och vardering) sa att granserna mel-
lan de olika faserna skulle bli tydliga. Digitalkamera anvéndes for att dokumen-
tera det som skrevs pa tavlan.

Datamaterialet analyserades och tolkades i efterhand. Detta beskrivs ndrmare i
avsnittet om analys och tolkning.

2.2.2 Resultat

Fordelar med cykelfalt

Den viktigaste fordelen med cykelfélt var att de skulle bidra till att marknadsfo-
ra cykling, den nast viktigaste fordelen var att cykelfalt skulle kunna oka saker-
heten och den tredje viktigaste fordelen var att cykelfalt skulle 6ka framkomlig-
heten for cyklister.

Marknadsforing avsag dels att cykelfalt skulle synliggora cykling och cyklister,
dels att planeringen for cyklister skulle satta fart. Sakerhet avsag minskad par-
kering I&ngs gatan och lagre hastigheter hos motorfordon pga. avsmalnad bilvag.
Framkomligheten skulle kunna forbdttras pga. minskade hinder/stérningar for
cyklister, mindre parkering och att enkelriktade gator skulle kunna forses med
motriktat cykelfélt.

Ovanstaende effekter prioriterades hogt. Lagre prioriterades en annan kategori
med anknytning till sékerhet, ndmligen korsningssakerhet. Det framfordes att
anvandandet av cykelfalt skulle innebéra att trafikingenjorer inte lockades till att
vélja felaktiga, dvs. dubbelriktade, l6sningar i korsningar. Till detta resonemang
horde att cykelfalt skulle ocksa skapa forutsattningar for att cyklister skulle bete
sig trafikriktigt, och med det menades framst att de skulle cykla enkelriktat. En
Ovrig aspekt som fordes fram var att cykelfalt gav cyklister ett storre fysiskt av-
stand — vingelutrymme — till bilar.

Nackdelar med cykelfélt

Den troligaste nackdelen med cykelfalt var underhall och den allvarligaste effek-
ten ansags sékerhet vara.

Cykelfélt skulle underhallas daligt av kostnadsskal och for att det saknas lampli-
ga tekniker, vilket i sa fall skulle paverka framkomlighet, bekvamlighet och
sékerhet negativt. Minskad sakerhet skulle uppkomma om cyklisterna invaggas i
falsk trygghet och darmed cyklar fortare med minskad uppmérksamhet samt att
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barn och &ldre inte skulle fortsatta cykla pa trottoar. Sakerhet namndes alltsé pa
bade plus- och minussidan (jamfor foregaende avsnitt).

Ovriga negativa effekter var kopplade till parkering och till att trafikklimatet
skulle kunna bli tuffare. Cykelfélt ansags inte lampliga pé affarsgator pga. ango-
ring. Dar cykelfalt placeras bredvid parkeringsplatser ség man en risk med bil-
dorrar som smalldes upp i cykelfaltet. Tuffare trafikklimat ansags kunna upp-
komma eftersom cyklister skulle fA mindre mandverutrymme &t bada héllen,
eftersom deras tillgang till hela gatan skulle minska, t.ex. for cyklister som skulle
svdnga vanster i korsning, pga. att bildérrar smalldes upp i cykelfalt 1angs gator
med parkeringsplatser och pga. hdgre hastighet hos bilister.

Meningsskiljaktigheter och fragetecken kring cykelfalt

Det fanns skilda meningar om tre punkter. Att cykelfélt var en billig 16sning
ansags inte helt klart eftersom underhallet skulle kunna bli omfattande. Cyklis-
ters framkomlighet skulle ocksa kunna minska om bilarna kér narmare och
snabbare. En dvrig aspekt var att cykelfalt kan forhindra en ambititsare 16sning,
t.ex. sanering eller hastighetsddmpning. | detta sammanhang ansags det vara
negativt att cykelfalt "satte fart pa cykelplaneringen”, eftersom det skulle gora
att de ambitidsare l6sningarna aldrig kom till stind.

Som tidigare namndes finns det faktorer som talar for att sikerheten péaverkas
bade positivt och negativt (jamfor foregdende avsnitt). Det uppkom ocksa en
diskussion om hur trygghet ska hanteras. Antingen kan man se 6kad trygghet
som en indikator pa okad livskvalitet eller kan man se ¢kad trygghet som en
potentiell risk for att sdkerheten skulle férsémras.

Anvéndning av cykelfalt

I brainstormingsrundan om ndr, var och hur cykelfalt ska anldggas framkom
fragan om vad ett cykelfdlt ar. En definition som framkom var att bilar ska
kunna kdra éver cykelféltsavgransningen.

Gruppen var enig om att cykelfélt inte ska anvandas pa 70- eller 90-végar och
att cykelfalts anvandningsomrade &r pa 50- och en del speciella 30-gator. Cykel-
falt skulle sarskilt vara en losning for storre tatorter, som saknar sarskilda an-
laggningar for cyklister idag, men ansags inte lampligt pa affarsgator pga. ango-
ring.

Antalet korfalt diskuterades ocksa, t.ex. om det kan vara tva korfélt i varje rikt-
ning i korsningspunkter med biltrafik. Gruppen tyckte att det var bast med ett
korfalt i varje riktning i korsningspunkterna, och nar det inte gar att astad-
komma ska fysiska hastighetsddmpande atgarder anvandas for att garantera att
bilarnas hastighet inte éverskrider 30 km/h i korsningspunkterna.
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I korsning ansags cykelfélt ge forsamrade majligheter att gora vanstersvang dér
det inte finns trafiksignal, medan cykelfalt skulle innebéra en sakerhetsforbatt-
ring jamfort med cykelbana. Det framkom dock att barn och &ldre inte far
"Bverges” utan maste ges en alternativ méjlighet att korsa och svanga.

2.2.3  Analys och tolkning

Patton (1987) anger att man analyserar insamlade kvalitativa data genom att
ordna dem i monster, kategorier och beskrivande enheter. Dérefter tolkar man,
dvs. ger mening och betydelse till analysen genom att forklara och leta efter
samband mellan beskrivna dimensioner.

Detta genomfordes for materialet om cykelfélts for- och nackdelar. Forst ord-
nades datamaterialet efter 6vergripande effekt. Dessa ndmndes séllan, men har
underforstatt styrt diskussionen. Mest namndes sakerhet, trygghet och fram-
komlighet. | manga fall antog gruppen att ¢kad trygghet skulle leda till 6kad
hastighet hos cyklister vilket skulle leda till samre sakerhet.

Dérefter ordnades datamaterialet efter tidshorisonten pa cykelféltens effekt.
Under brainstormingen namndes namligen effekter pa olika nivaer och pa olika
lang sikt. Mest gavs forklaringar av hur eller varfor utformningen har en effekt
pa trafikanterna (“trafikanteffekter”). Dessa delades senare upp efter om de
bestod av fordndringar hos/for cyklister eller forandringar hos/for bilister.

Vidare namndes hur cykelfalt paverkar trafikingenjorer och politikers beslutsfat-
tande ("implementeringseffekter”). Det togs ocksa upp en del for- och nackde-
lar med cykelfalt som sadana, dvs. utan direkt jamforelse med blandtrafik (“cy-
kelfaltseffekter”). Likasa diskuterades faktorer i trafikmiljon (t.ex. parkering,
underhall) som antogs ha betydelse for i vilken omfattning de olika effekterna
upptrader ("paverkande faktorer”).

Slutligen gjordes tva olika strukturer for att forklara hur eller varfor cykelfalt
kan péaverka cyklisters sakerhet respektive cykelns konkurrenskraft mot bil. |
strukturerna ingar endast “trafikanteffekterna” explicit eftersom det ar dessa
som blir aktuella att studera i forsoksverksamheten. Dessa effekter r uppdelade
efter typen av fordndring, t.ex. olika typer av beteendeféréandringar. Se tabell
2:1. De 0Ovriga typerna av effekter, redovisas i tabell 2:2.

Strukturerna speglar min kunskap och forstaelse vid det tillfalle da de gjordes.
Idag tycker jag att de till viss del &r inkonsekventa mm, men jag har valt att
redovisa dem for att visa hur de bidrog till teoriutvecklingen. Dock har vissa
ologiska missar justerats och vissa mekanismer bakom olika effekter fortydligats.
Det har gjorts med utgangspunkt fran det dokumenterade kunskapslaget da.
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Struktur for att forklara hur eller varfor cykelfalt kan paverka cyklisters

sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot hil utifran brainstorming

(+ anger att den forvintade effekten pa cyklisters sakerhet respektive cykelns konkur-
renskraft mot bil antogs vara positiv och - att den antogs vara negativ, +/- anger att det

forekom delade asikter

om effektens riktning)

Struktur over trafikanteffekter som paverkar cyklisters sikerhet

Férandring hos:

Typ av fordndring

cyklister

bilister

Hastighetsval

- hogre hastighet pga. ¢ékad
trygghet, farre hinder t.ex. par-
kerade bilar, 6kat mangverut-
rymme

+/- &ndrad hastighet (lagre
pga. smalare korfalt och ¢kad
uppmarksamhet eller hdgre pga.
"delegerat ansvar”)

(l&ngs stracka)

pa trottoaren

+ cyklar mer enkelriktat

Uppmarksamhet | - minskad uppmérksamhet pa |+ dkad uppmarksamhet pa
trafiken pga. 6kad trygghet cyklister pga. cykelfalten
Végval - barn och aldre cyklar mindre | (ej aktuell)

Sidoplacering
(i tvarsnitt)

dndrat avstand till gatukant
(storre eller mindre)

dndrat avstand till cyklister
(stdrre eller mindre)

->utrymme

+/- dkat/minskat “vingelutrymme” beroende pa ovanstaende

Véajningsbeteende

- samre mot parkerade bi-
lar/bild6rrar pga. minskad
uppmarksamhet

- sdémre vajningsbeteende mot
vanstersvangande cyklister och
cyklister i korfalt

Struktur 6ver hur cy!

kelfalt paverkar cykelns konkurrenskraft mot bil

Overgripande

Paverkan pa:

portmedel)

effekt cyklister bilister
”Marknadsforing | + synliggor cykling/cyklister + synliggor cykling/cyklister
av cykling” (paminns om cykeln som trans- | (paminns om cykeln som trans-

portmedel)

Framkomlighet

+ hindras mindre av bilar

+ mindre gatuparkering

+ hogre hastighet pga. ékad
trygghet, farre hinder, okat
mandverutrymme

- svarare att gora vanstersvang
pga. mindre tillgang till hela
gatan

+/- dndrad fardhastighet (lagre
pga. smalare korfalt och okad
uppmaérksamhet eller hdgre pga.
"delegerat ansvar™)

Tillganglighet

+ mer sammanbundet cykelnét

+ mindre parkering

Trygghet

+/- pga. dndrat vingelutrymme
at bada hallen (stérre/mindre)

+/- pga. dndrad hastighet hos
bilar (lagre eller hogre)

- om hardare trafikklimat

(ej aktuell)
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Tabell 2:2 Ovriga effekter av cykelfalt utifrdn brainstorming

(+ anger att den forvintade effekten pa cyklisters sikerhet respektive cykelns konkur-
renskraft mot bil antogs vara positiv och - att den antogs vara negativ, +/- anger att det
forekom delade asikter om effektens riktning)

Implementeringseffekter

(= hur cykelfalt paverkar trafikingenjorers och politikers beslutsfattande):

+ mer konsekvent storskalig cykelplanering

+ enkelt, billigt satt att avsmalna gatan for bilister for att minska hastigheten
+ lockas inte att valja dubbelriktade l6sningar i korsningar

+ kan resultera i mindre gatuparkering langs strackor

+ forsta steget mot riktig cykelbana

- kan férhindra ambitidsare 16sning, t.ex. trafiksanering, hastighetsddmpning

Paverkande faktorer (=som har betydelse for effekternas omfattning)/
Cykelfaltseffekter (=egenskaper hos cykelfélt utan jamforelse med blandtrafik):

- Inte lampligt pa affarsgator pga. angéring.
- Dar det finns parkering kan bildérrar slas upp i cykelfalt.
- Rengoring och vintervaghallning svar/dyr.

2.3  Expertenkat med gatuchefer i svenska kommuner

Expertenkaten genomfordes for att kartldgga hur cykelféalt anvands och utfor-
mas i svenska kommuner, vilka erfarenheter man har av dem samt for att forbe-
reda forsoksverksamheten med cykelfélt genom att bidra med hypoteser och ge
underlag till val av forsokskommuner och forsoksstrackor. Har redovisas endast
erfarenheter av befintliga cykelfalt och bedémning av cykelfélts effekter. | kapi-
tel 4.3 redovisas underlag till val av forsokskommuner och forséksstrackor. En-
katundersokningen som helhet finns rapporterad i Nilsson (2001b).

2.3.1 Metod

Enkaten skickades som en postenkat till gatuchefer i samtliga svenska kommu-
ner varen 1999. Frageformularet utvecklades med 6ppna provintervjuer och en
pilotenkat. Enkaten innehdll fragor om forekomsten och utformningen av cy-
kelfalt, bakgrunden till att de hade/inte hade cykelfalt, erfarenheter och bedém-
ning av cykelfalten samt deras intresse av att deltaga i forsoksverksamhet.

Svarsfrekvensen blev efter en paminnelse 71 % (204 svar). En bortfallsanalys
tyder pa att de som har/ska anlagga cykelfalt var Gverrepresenterade bland dem
som svarade. Bland dem som besvarade enkaten har vanligtvis 6ver 90% besva-
rat de fragor de skulle besvara.

Enkatsvaren kodades i EXCEL och sammanstélldes och analyserade med hjélp
av SPSS. Skillnader i svar fran olika grupper av kommuner signifikanstestades
pa 95%-nivan. De grupper vars svar jamfordes var indelade efter: om de har
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cykelfdlt/ska anlagga cykelfélt/ar intresserade av forsoksverksamhet (eller ej)
samt kommunens geografiska lage (Norrland, Svealand, Gotaland) och invana-
reantal (<10.000, 10-25.000, 25-50.000, 50-100.000, >100.000).

Huvudsakligen anvandes chi-kvadrat-test for att jamfora skillnader i svar fran
olika grupper. Mann-Whitneys test eller Kruskall-Wallis test anvandes for fra-
gor dar kommunerna skulle ange hur val olika pastaenden stamde pa en fyrgra-
dig skala. T-test och variansanalys anvéndes for variabler som berdknats som
medelvérdet av pastaenden som grupperats med hjalp av en faktoranalys. Fak-
toranalysen gjordes for att finna samband mellan olika pastdenden och for att fa
underlag till att skapa nya variabler. Reliabilitetstest anvandes darutover for att
se om pastaendena var tillrackligt homogena, om inte inkluderades de inte i den
nya variablerna. De olika statistiska metoderna beskrivs i kapitel 5:14.

2.3.2 Resultat

Erfarenheter av cykelfélt

Gatuchefer (eller motsvarande) i de 64 kommuner som hade cykelfalt ombads
redovisa erfarenheterna av sina cykelfalt genom att bedoma hur val 10 pastaen-
den stammer pa en fyrgradig skala. Svarsférdelningen redovisas i diagram 2:1:

Erfarenhet 0% 50% 100%
|
Cyklister anvander cykelfalten som avsett -1 ; ; ; ; ; [ ; ; ; ; 22
Motorfordon kor utanfor cykelfélten =L — I T T ‘I ] 2
Motorfordon kor saktare dar det finns cykelfalt | T [ — I‘ I 13
Cykelfalt fungerar dar det finns p-platser innanfor | e ‘I T I‘ o o
Cykelfalt gér att hélla rena vintertid nér det &r sno | | [ ‘ [ — [ R e
Cykelfalt gar bra att halla rena vid barmark [L [
Cyklister uppskattar cykelfélten: I :I : : : : : I : : : 45
Barn/aldre cyklar i cykelflten I I 47
Obs! for nedanstaende pastdenden ar instimmande negativy (n)
Bilister parkerar/angor i cykelfélteni [ [ [ 54
Nytto-/distributionstrafiken hindras av cykelfalteni 1 1 1 1 1 [ 1 1 1 [ 1 = 49
Stammer  mintealls O ] @ mycket val

Diagram 2:1  Erfarenheter av cykelfélt, svar frin kommuner som har/har haft cykel-
félt. ”Vet ej”-svar redovisas ej, (n)=antal svar.

Sammanfattningsvis ar erfarenheterna dvervagande positiva. Pa en oppen fraga
om deras erfarenheter framkom problem med cyklister som cyklade i fel rikt-
ning i cykelfalten och med motorfordon som utnyttjar falten for uppstélining
och darmed tvingar cyklisterna ut i kérbanan.
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Kommunerna fick ocksd ange om de har dndrat nagra av sina riktlinjer om
cykelfdlt utifran sina erfarenheter. Av dem som har andrat riktlinjerna var det
vanligt att man anvénde cykelfalt mer restriktivt, t.ex. dar angoring férekom-
mer, pa enkelriktade gator eller pga. problem vintertid samt att man hade upp-
marksammat vikten av renhallning och vintervaghallning. Ingen av kommuner-
na hade utvarderat sina cykelfalt.

Beddmning av cykelfalt

Samtliga gatuchefer (eller motsvarande) ombads ocksa ge sin personliga be-
démning av hur cykelfdlt fungerar genom att bedéma olika pastaenden. Detta
gallde for gator inom tatort med hastighetsbegransningen 50 km/h. Se svarsfor-
delning i diagram 2:2. | det 6vre diagrammet motsvarar ett instimmande erfa-
renheter som talar for att cykelfélt skulle ha en positiv betydelse for cyklisters
sakerhet och/eller cykelns konkurrenskraft mot bil, i det nedre motsvarar in-
stdmmande erfarenheter som talar for att cykelfalt skulle ha en negativ betydelse
for cyklisters séakerhet och/eller cykelns konkurrenskraft mot bil.

Beddmning av cykelfalt 0% 50% 100%
Bilisters uppmarksamhet pé cyklister okar | ;I ; [ ; [ 145
Avstdndet mellan cyklist och bilist okar | I‘ ‘I : [ 154
Cyklister beter sig mer forutsagbart/trafikriktigt [T : : [ : [ 140
Cyklisters trygghet och deras sakerhet okar | : [ : [ : [ 150
Cyklisters framkomlighet okar [T : I : : [ 157
Bilister blir pAminda om cykeln som transportmedel ] I‘ ‘I : [ 139
Fler cyklister kommer att valja att cykla pa den gatan j : ‘I : [ 144
Cyklister far ett mer ss)mmanhéngande végnat | : [ : : [ 159
Det blir attraktivare att cykla |l : : [ : [ 147
Cykelfalt gér att hlla rena vintertid nér det ar snd | i [ : [ : [ 160
Cykelfalt gér bra att halla rena vid barmark [T N E— 162
Stammer @ inte alls m] O O mycketval (M
Beddmning av cykelfalt 0% 50‘% 100%
[ [ [ I
Motorfordons hastighet dkar | [ | | [ | [l 135
Cyklisters trygghet dkar, men deras sakerhet minskar [ ‘ ‘ [ | ‘I 136
Bilisters framkomlighet ékar [ ‘ ‘ I‘ | [ 151
Barn och éldre kan cykla pa gatan i cykelféltet [ [ [ 147
Cykelfélt & en 16sning dar man inte kan bygga | I I ‘ ‘ I‘ ‘ 157
o ) cykelbanor . . ] ‘ ‘ ‘ ‘
Det &r béttre att sénka hastigheten till 30km/h &n att I I I 131
anlagga cykelfalt \ \ \ \
Stammer O inte alls ] ] @ mycketval (N

Diagram 2:2  Beddmning av cykelfalt av gatuchefer (eller motsvarande). Vet ej”-svar
redovisas ej, (n)=antal svar.
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Sammanfattningsvis bedémer man att det ger positiva effekter att anldgga cykel-
falt dér det ar blandtrafik, men inte att det 6kar motorfordons framkomlig-
het/hastighet. Man bedomer att cykelfalt gar att halla rena, sérskilt vid barmark.
Cykelfélt ses som en l6sning dar man inte kan bygga cykelbanor.

Skillnader mellan kommuners bedémning

Kommuner i Norrland instimde mindre i att cykelfalt gar att underhalla pa
vintern (Mann-Whitneys test, p<0,05). Majoriteten dar tyckte inte att cykelfélt
gar att underhalla pa vintern. P& en annan fraga i enkaten framkom att 25% av
kommunerna i Norrland inte anlade cykelfalt pga. vintervaghallning. Man an-
gav fritt t.ex. att markeringarna inte syns pa vintern.

Diagram 2:3 visar skillnader mellan kommuner med olika antal invanare (Kru-
skal-Wallis test, p<0,05). Endast i kommunerna med farre an 25 000 invanare
instimmer man i att barn och &ldre kan cykla pa gatan i cykelfalt. I kommu-
nerna med mer &n 50 000 invanare instimmer man i att avstandet mellan bil
och cykel okar.

Medelbeddmning av == Avstindet mellan cyklist och bilist 6kar
=== Bilisters framkomlighet okar
Stdmmer —4—Barn och aldre kan cykla pa gatan i cykelfaltet
mycket vdl 4
3,5
-
3
2,5 1 .\:“. A
2
15
intealls 1
<25.000 25-50.000 >50.000 invanare

Diagram 2:3  Medelbeddémning av pastaenden for olika grupper av kommuner (pé-
staenden bedomdes pa en fyrgradig skala).

Samband mellan effekter

Péastdendena om vilka effekter det ger att anlagga cykelfalt pa blandtrafikgator
analyserades efter hur man faktiskt hade beddmt dem i kommunerna med hjélp
av en faktoranalys. Denna analys visade att man beddémde effekterna enligt tre
olika principer, eller mot bakgrund av tre olika underliggande attityder. De tre
grupperna av pastaenden benamndes: cykelns konkurrenskraft mot bil, beteende-
forandringar/sékerhet och framkomlighet.
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Gruppen cykelns konkurrenskraft mot bil bestod av pastaendena:

e  Fler cyklister kommer att valja att cykla pa den gatan.
e Det blir attraktivare att cykla.

e  Cyklister far ett mer ssmmanhangande vagnat.

e Bilister blir pAminda om cykeln som transportmedel.

e Barn och éldre kan cykla pa gatan i cykelfaltet.

Alla pastaenden &r relaterade till cykelns konkurrenskraft mot bil, dvs. att cykel-
trafikens andel av resorna ska 6ka och biltrafikens andel minska.

Gruppen beteendeforandringar/sakerhet bestod av pastdendena:

o  Cyklisters trygghet och sdkerhet dkar.
e Bilisters uppmarksamhet pa cyklister okar.
o  Cyklister beter sig mer forutsagbart/trafikriktigt.

e Avstandet mellan cyklist och bilist okar.

Péastdendena omfattar beteendeforandringar som bidrar till 6kad trygghet och
sakerhet for cyklister. Faktoranalysen placerade dven pastaendet “Cyklisters
trygghet 6kar, men deras sdkerhet minskar” i denna grupp, men reliabilitetstes-
ten visade att svarsmonstret for denna skiljde sig fran évriga pastaenden.

Gruppen framkomlighet: ”Cyklisters framkomlighet dkar” och ”Bilisters fram-
komlighet 6kar” grupperades tillsammans av faktoranalysen, men reliabilitets-
testen visade att de inte bedomdes tillrackligt lika.

Om man utnyttjar indelningen ovan, beddmer 30% att cykelfalt dkar cykelns
konkurrenskraft, 13% att cykelfalt inte medfér en 6kning, medan resterande
57% var relativt neutrala. 22% beddmer att cykelfalt leder till positiva beteen-
deférandringar som bidrar till 6kad trygghet och sékerhet for cyklister, 20% att
de inte medfor detta och resterande 58% dr relativt neutrala.

2.3.3 Slutsatser

Kommunerna har huvudsakligen goda erfarenheter av sina cykelfalt. De mest
positiva erfarenheterna ar de som hade med cyklisternas upplevelse och beteen-
de att gora samt det som géller driften av cykelfélten, medan man har mindre
goda erfarenheter med det som har med bilférares beteende att gora, t.ex. att de
kor i eller parkerar/angor i cykelfalten. Angaende driften av cykelfdlten, var
kommunerna betydligt mera positiva till méjligheterna att halla cykelfalten rena
vid barmark &n nar det var sné. Aven om kommunerna 6verlag tyckte att vin-
tervaghallningen fungerade, bedémde kommunerna i Norrland att cykelfélt inte
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gar att halla rena vintertid och detta var ocksa ett vanligt skal till att man inte
anlade cykelfalt.

Kommunerna hade inte erfarenheten att cykelfalten har ndgon hastighetsredu-
cerande effekt pa motorfordon, men bedomer inte heller att de leder till Gkade
hastigheter.

En mindre del av kommunerna hade negativa erfarenheter och anvander nu
cykelfalt mera restriktivt, t.ex. dar angoring forekommer och pa enkelriktade
gator. Ett problem som angavs fritt var motorfordon som utnyttjar falten och
dérmed tvingar cyklisterna ut i kérbanan etc. Vad som h&nder nér cykelféltet &r
blockerat borde studeras narmare, t.ex. bilférares beredskap att interagera med
cyklister som kor ut i korféltet.

Majoriteten av gatucheferna i kommunerna bedémer cykelfélt positivt. Man
beddmer cykelfalt mer som ett medel for att 6ka cykelns konkurrenskraft an att
Oka sékerheten. Effekter relaterade till cykelns konkurrenskraft ar t.ex. att cyk-
listers framkomlighet Okar, cyklisterna upplevelse blir positivare/tryggare, bilis-
ters/samhallets uppmarksamhet pa cyklister 6kar och fler cyklar pa gatan (bl.a.
pga. &ndrat vagval).

Aven om majoriteten av kommunerna bedémer cykelfalt positivt &r en stor del
neutralt instéllda. Vad galler beteendeférandringar som leder till 6kad sékerhet
ser man nastan ingen potential med cykelfalt. Overviagande positiv var man om
att avstandet mellan cyKklister och bilister 6kar. De kommuner som har cykelfalt
instammer mera i detta liksom kommunerna med fler &n 50 000 invanare.

Olika uppfattningar fanns om barn och aldre kan cykla pa gatan i cykelfltet
och vad som hénder med cyklisters trygghet och sékerhet. I kommunerna med
mindre dn 25 000 invanare tyckte man att barn och éldre kan cykla pa gatan i
cykelféltet, men i 6vriga kommuner instdmde man inte i detta. Kommunerna
med cykelfélt har vidare erfarenheten att barn/éldre faktiskt cyklar i cykelféltet.
Vad detta innebér for sakerhetseffekten av cykelfalt borde undersdkas ndrmare.

2.4  Litteraturstudie om cykelfalt

Litteraturstudien genomfordes for att ssmmanstélla befintlig kunskap om cykel-
falts effekt pa sakerhet och cykelns konkurrenskraft och identifiera kunskaps-
luckor infor forsoksverksamheten. Litteraturstudien omfattade dven en genom-
gang av rekommendationer om anvandning och utformning av cykelfalt i olika
l&nder som redovisas i kapitel 4.4. Litteraturstudien i sin helhet rapporteras i
Nilsson (2000).
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2.4.1 Metod

Litteratursokning gjordes i Transport, Transguide och i Végverkets biblioteks-
databas t.0.m. 2000 med sékorden bicycle lane, cycle lane och cykelfélt samt ge-
nom expertkontakter, Velo City konferensrapporter, utifran referenslistor, In-
ternet mm. Litteraturstudien begrénsades till vasterlandsk tatortsmiljo och ut-
formningslésningar dar cyklister hanvisats till ett omrade i vagbanan avskiljt
med vagmarkering. Framst undersokningar av effekter pa stracka av att anlagga
cykelfalt ingér. Studier av effekter i korsningar av att anlagga cykelfalt pa en gata
ingar endast om de &r direkt relaterade till studierna av cykelfalt pa stracka.

De funna studierna analyserades efter studieobjekt (uppgifter om atgardade
platser och utformning av cykelfalten), utvarderingsmatt (studerad effekt, ope-
rationalisering av denna och teori for detta), studiens uppléaggning och resultat
samt dess slutsatser. Ddrefter beddmdes studiens kvalitet och relevans for mitt
vidare arbete.

Kvaliteten bedomdes subjektivt med omdémena god, mindre god och lag. Kva-
litetshedomningen skedde med utgangspunkt fran metodologiska diskussioner
om sakerhetsutvérderingar av Linderholm (1991) och Elvik et al (1997). De
faktorer som huvudsakligen beddmdes var forsoksuppldggningen, undersok-
ningens storlek och utvarderingsmatten.

Linderholms rangordning av forsoksupplaggningar efter deras kvalitet (1991)
utnyttjades. Enligt denna var statistiska experiment bést, darefter fore-
efterstudie med kontrollgrupp, sedan fore-efterstudie utan kontrollgrupp, daref-
ter jamforande studier av platser med/utan atgard eller platser med olika atgar-
der och sist statistiska samvariationsstudier. | kapitel 4.1 redogors for dessa olika
typer av forsoksupplaggning.

Kvalitetsbedomningen utifran undersokningens storlek tog bade héansyn till
antalet undersokta platser och huruvida resultaten var signifikanta. Signifikans-
nivan beror pa antalet observationer, men dven pa forandringens storlek. Storre
vikt lades vid statistiskt signifikanta resultat och vid undersokningar baserat pa
flera gator an endast baserat pa en enstaka plats.

Nar det géller utvarderingsmatt lades storst vikt vid direkta matt, déarefter indi-
rekta validerade matt, efter det indirekta matt med entydigt samband till olycks-
risk och sist 6vriga matt. | en sakerhetsutvardering &r de direkta matten antalet
olyckor, olycksrisk, antalet skadade eller skaderisk (Elvik et al, 1997). Indirekta
olycksmatt ar konflikter/interaktioner, samspel, beteenden och upplevel-
ser/attityder hos trafikanter (Linderholm, 1991). Av de indirekta olycksmatten
ar allvarliga konflikter ett validerat matt pa olyckor, dvs. det finns ett samband
mellan allvarliga konflikter och olycksrisken pa en enskild plats (Hydén, 1987).
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Déremot &r resultat baserade pa konflikter av alla/odefinierade allvarlighetsgra-
der ej valida, eftersom det finns resultat som tyder pa att det finns ett positivt
samband mellan antalet interaktioner/konflikter under en viss allvarlighetsgrad
och sdkerhet (Svensson, 1998). Under kategorin indirekta matt med entydigt
samband till olycksrisk faller t.ex. motorfordons hastighet (Linderholm, 1991).

De enstaka studiernas relevans bedémdes efter deras kvalitet och studieobjekt.
Ju hogre kvalitet, desto hogre vikt. Vidare lades storre vikt vid studier fran geo-
grafiskt och kulturellt narliggande lander. Hogst varderades darfor studier fran
skandinaviska lander och l4gst studier fran Nordamerika. Aven cykelfiltens
anvandning och utformning spelade roll for relevansbedémningen. Studerade
cykelfalt med patalad olamplig utformning fick t.ex. mindre vikt.

I rapporten dver litteraturstudien Nilsson (2000) presenterades forst varje studie
och darefter sammanfattades resultaten fran samtliga studier strukturerat efter
den studerade effekten och uppdelat pa effekter pa stracka och i korsning. Vid
summeringen av resultat kring varje effekt togs hansyn till studiernas kvalitet
och relevans. Studiernas kvalitet och relevans paverkade aven slutsatserna. |
denna rapport presenteras endast sasmmanfattningen av samtliga studier (i kapi-
tel 2.4.2) och slutsatserna (i kapitel 2.4.3). | denna rapport har jag valt att inte
redovisa effekter for mopedfdrare. Dessa redovisas daremot i Nilsson (2000).

2.4.2 Resultat

Totalt 23 undersokningar analyserades och granskades: 14 europeiska och 9
fran USA. Studierna &r huvudsakligen av fore-efter- (9 st) eller av jamforelseka-
raktar (10 st). Majoriteten av studierna (17 st) hade som mal att studera cykel-
félts sékerhetseffekter. 1 fem undersokningar studerades cykelfélts attraktivitet.
Den typiska forsoksplatsen var en huvudgata i centrala delar i tatort med has-
tighet kring 50 km/h.

Sékerhetseffekt av cykelfélt generellt

Befintliga resultat om cykelfélts generella sakerhetseffekt tyder pa att cykelfalt
har positiv sakerhetseffekt. | en metaanalys (Elvik et al, 1997) baserad pa tva
studier fran USA och en fran Nederlanderna visades namligen att gator med
cykelfalt har 30% farre personskadeolyckor totalt, 10% férre cykelolyckor (ej
signifikant), 30% férre fotgadngareolyckor och 40% farre motorfordonsolyckor.

Sékerhetseffekt av cykelfalt pa strackor

Resultat om effekter av cykelfalt pa stracka ar motstridiga. En fore-efterstudie
tyder pa att sakerheten for cyklister pa stracka okar, medan en jamforelsestudie
tyder pa att cykelfalt ar obetydligt sakrare an blandtrafik och en annan att cykel-
félt &r osdkrare &n blandtrafik.
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Fore-efterstudien ingick i en dansk studie (Agustsson & Lei, 1994) som stude-
rade sakerhetseffekten av cykelfalt pa strackor (inklusive utfarter, bensinstatio-
ner och parkering) med tva olika metoder: en fore-efterstudie med kontroll-
grupp och en jamforelsestudie. | fore-efterstudien utnyttjades personskade-
olyckor som intréffade 5 ar fore respektive efter anlaggandet av 35 km cykelfalt
pa 37 strackor samt pa 45 kontrollstrackor. Studien visade att det forvantade
antalet personskadeolyckor pa strackor totalt minskade med 37% efter anlag-
gandet av cykelfélt. For cykelolyckor var det en 35%-ig minskning (ej signifi-
kant) och tillika farre svart skadade cyklister. I Agustsson & Leis jamforelsestu-
die (1994) daremot framkom att olycksfrekvensen for cyklister var obetydligt
lagre pa strackor med cykelfalt &n de med blandtrafik. Bada dessa typer hade
dock l&gre olycksfrekvens &n strdckor med cykelbana (ej signifikant). Nar de
endast utgick fran allvarligt skadade och dédade var olycksfrekvensen for cyklis-
ter hogst pa strackor med cykelbanor. Samvariationsstudier tydde pa att olycks-
frekvensen for cyklister inte paverkades av cykelfaltsbredden nar den var mellan
1-1,6 meter. Jamforelsestudien bygger pa 5 ars polisrapporterade personskade-
olyckor som skett pa strackor med cykelfalt (59 km), cykelbana (25 km) och
blandtrafik (35 km).

Den andra jamforelsestudien kom fran Nederlanderna (Wegman & Dijkstra,
1988; ingar i Elviks metalanalys). | studien jamfordes olycksrisken pa gator i
tatortstrafik med cykelbana, cykelfélt och blandtrafik for cyklister och mopedfo-
rare. Studien visade att olycksrisken for cyklister pa strackor (inklusive mindre
korsningar) var hogst dar det var cykelfélt, darefter var risken hogst i blandtrafik
och lagst var risken dér det var cykelbana.

Sakerhetseffekt av cykelfalt i korsningar

Resultat om effekter av cykelfélt pa stracka fran fore-/efterstudier visar att info-
randet av cykelfalt pa anslutande stracka gav samre sakerhet i véajningsreglerade
korsningar, medan de inte tycks paverka sakerheten i signalreglerade korsningar.
Jamforelsestudier visar att cykelfalt pa anslutande stracka gav cyklister hogre
sakerhet i korsningar &n blandtrafik. Cyklisters olycksrisk verkar vidare reduce-
ras ndr cykelfalt och tillbakadragen stopplinje fér motorfordon infors i signalre-
glerade korsningar.

Sékerhetseffekt av cykelfalt i korsningar studerades i en dansk fore-efterstudie
med kontrollgrupp (Nielsen et al, 1996) som omfattade personskadeolyckor i ca
250 korsningar langs gator dar cykelfalt markerades och ungefar lika méanga
korsningar som kontroll. Studien visade att det forvantade antalet cykelolyckor i
vdjningsreglerade korsningar mer dn fordubblades totalt, medan det var ofér-
andrat i signalreglerade korsningar. Det fanns ocksa en tendens till att olyckor-
nas allvarlighetsgrad Gkade i véjningsreglerade korsningar i efterperioden.
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I en svensk studie (Linderholm, 1991) studerades sakerhetseffekten av tva cykel-
faltsrelaterade l6sningar fore signalreglerade korsningar, dels med fére-
efterstudie, dels med jamfoérande studie. | fore-/efterstudien studerades effekten
av tillbakadragen stopplinje for bilar i totalt sex tillfarter fordelat pa fyra kors-
ningar. Studien visar att cyklister olycksrisk (baserad pa allvarliga konflikter)
minskade med 35% nér cykelfalt och tillbakadragen stopplinje for motorfordon
infordes. Det var frdmst vénstersvdngande cyklisters risk som reducerades. |
tillfarterna till korsningen minskade risken med 75%.

Studien fran Nederlanderna visade att risken for cyklister var lagst dar anslutan-
de strécka hade cykelfélt, dérefter blandtrafik och hdgst risk var det om den
hade cykelbana (Wegman & Dijkstra, 1988). Likasa i Linderholms jamfdrelse-
studie (1991) var cyklisters relativa olycksrisk (baserat pa allvarliga konflikter) i
tillfart till och i signalreglerade korsningar lagre dar cykelbana dvergick i cykel-
falt fore korsning jamfort med dér det var genomgaende cykelbana eller bland-
trafik. | studien jAmfordes olika alternativ att fora cykelbanan genom signalre-
glerad korsning (i totalt 57 korsningstillfarter). Linderholm (1991) visade ocksa
att risken vid vénstersvang var 25% lagre i korsningarna med genomgaende
cykelbana, medan raktframkorande cyklister som kom fran blandtrafik/avslutad
cykelbana hade lagre risk an de pa genomgaende cykelbana. Sambandsstudier
visade att risken per cyklist i de signalreglerade korsningarna 6kade med motor-
fordonsflodet pa gator med cykelbana, men ej dér det var cykelfalt eller bland-
trafik. Risken per cyklist i korsning minskade daremot med cykelflodet pa gator
med cykelfalt och blandtrafik i tillfart men ej pa gator med cykelbana.

Olyckstyper pa strackor

Tre olika studier tyder sammantaget pa att cykelfalt minskar antalet omkor-
ningsolyckor bil-cykel, cykelolyckor med trafikanter fran utfarter pa stréackan,
cyklisters singelolyckor och olyckor med bilddrrar, cykelolyckor med cyklister i
fel riktning och med cyklister som byter korfélt infér vénstersvang, medan de
Okar antalet olyckor med parkerade bilar och mellan cyklister och mopeder.

Enligt den tidigare ndmnda danska fore-/efterstudien (Agustsson & Lei, 1994)
minskade antalet singelolyckor bland cyklister pa strackor liksom deras olyckor
med trafikanter vid utfart. A andra sidan ¢kade andelen (och antalet) cykel-
olyckor med parkerade bilar. Enligt en engelsk fore-/efterstudie (Coates, 1999)
minskade antalet cykelolyckor pa strackor dar cyklist byter korfalt infor vanster-
svang, omkarningsolyckor bil-cykel och cyklisters olyckor med bild6rr. Aven
denna studie visade att antalet cykelolyckor med parkerad bil ¢kade. Studien
bygger pa olyckor fore och efter det att rekommenderade cykelflt infordes pa
21 platser, totalt 18 km, langs de radiella huvudgatorna i Oxford.
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I en amerikansk jamforelsestudie (Lott & Lott, 1976; sakerhetseffekten ingar i
Elviks metaanalys) analyserades 4 ars olycksdata fran gator med cykelfalt och
blandtrafik i Davis samt fran en jamforbar stad utan cykelfalt (Santa Barbara).
Det relativa antalet olyckor av olika typer jamférdes mellan stdderna och gator-
na med och utan cykelfalt. Analysen visade att pa strackor var andelen omkor-
ningsolyckor bil-cykel, olyckor med cykel/bil fran garageutfart och olyckor med
cyklister i fel riktning lagre pa gator med cykelfalt jamfort med blandtrafik. |
den danska jamforelsestudien (Agustsson & Lei, 1994) var andelen pakdrnings-
olyckor bland cyklister vanligare pa strackor med cykelfalt an pa gator med
cykelbana eller blandtrafik. Bland pakoérningsolyckorna var héalften mellan cyk-
lister och mopedforare.

Olyckstyper i korsningar

Sammanfattningsvis tyder befintliga resultat pa att cykelfalt minskar antalet
olyckor mellan cyklist och hogersvdngande bil, medan de okar antalet olyckor
med vénstersvangande cyklister eller bilister.

Den danska fore-/efterstudie (Nielsen et al, 1996) visade att de olyckstyper som
framst dkade i vajningsreglerade korsningar var mellan motorfordon som kérde
rakt fram i samma eller motsatt riktning som en cyklist pa huvudgatan som
svangde vanster in pa sidogata samt olyckor dar cyklist/motorfordon svangde
vanster ut fran sidogatan. Olyckor ¢kade bland dem &ver 25 ar. Enligt den
engelska fore-/efterstudien (Coates, 1999) minskade antalet olyckor i vilka cyk-
list svanger vénster och pa vég ut ur svangen kommer i konflikt med bil fran
vanster, medan antalet olyckor 6kade dar fordon svdnger vanster och korsar
raktframcyklande cyklist vag (typerna beskrivs som om de skedde i hogertrafik).

Den tidigare ndmnda amerikanska jamforelsestudien (Lott & Lott, 1976) visade
att det skedde en mindre andel olyckor vid bilisters hogersvang pa gator med
cykelfalt jamfort med blandtrafik och fler olyckor pga. cyklists felaktiga véanster-
svdng. Med felaktig vanstersvdng menas framst att cyklisten inte Idmnade cykel-
faltet forrdn de var &nda framme i korsningen.

Cyklisters beteende pa stracka

Resultat om cyklistbeteenden pa strécka tyder sasmmantaget pa att cykelfalt kan
leda till en 6kning av cyklisters hastighet, far cyklister att cykla i ratt riktning
och pé avsedd yta och ev. ha en samlande effekt pa cyklisters sidoplacering.

En fore-efterstudie (Tengliden, 2000) visade att cyklisternas hastighet 6kade

fran 22,4 till 23,5 km/h efter att cykelfalt hade anlagts. Undersokningen géllde
effekter av cykelfélt och tillbakadragna stopplinjer pa Hornsgatan i Stockholm.
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Naér det géllde cyklisters sidoplacering gav tre studier ej entydiga resultat. En
tysk fore-/efterstudie som studerade effekter av rekommenderade cykelfalt pa en
gata med mycket busstrafik i Bonn fann att cyklister i grupper haller sig narma-
re hogerkanten av gatan efter det att cykelfaltet malats (Angenendt, 1993).
Fore-/efterstudien av cykelfaltet i Stockholm visade daremot att sidoavstandet
mellan cyklist och parkerad bil 6kade 20 cm nér cyklisten var ensam pa gatan
(Tengliden, 2000). En amerikansk jamforelsestudie som jamforde gator med
cykelfdlt och breda yttre korfalt (atta av var typ) visade emellertid att cyklister
pa cykelfalt cyklade narmare kanten an cyklister i blandtrafik om cykelféltet var
smalare dn 1,6 meter nar bil inte kérde om (Hunter et al, 1998). Om studien av
cykelfélt jamfort med yttre korfalt ges lagre vikt vid en sammanvégning kan
man summera att cykelfalt har en samlande effekt pa cyklisters sidoplacering.

Enligt den amerikanska jamforelsestudien och en 6Osterrikisk jamforelsestudie
cyklade en storre andel i fel riktning i blandtrafik an pa gator med cykelfalt
(Hunter et al, 1998; Risser et al, 1993). Den osterrikiska studien visade ocksa
att andelen cyklister som cyklade pa fel yta, huvudsakligen trottoar, var lagst pa
gator med cykelfédlt. Studien géllde Gverkérbara cykelfalt i Wien i jamforelse
med 50-gator och 30-gator med blandtrafik.

CyKlisters beteende i korsning

Sammantaget tyder resultaten om cyklisters beteende pa att cykelfalt &r positiva
for att fa cyklister att stanna vid stoppskylt, att cykla pa gatan, dvs. ej pa trotto-
ar, samt att stanna vid rott, medan cykelfalt med tillbakadragen stopplinje for
bilar 6kar det medvetna rédcyklandet under sakerhetstiden samt leder till att
fler vanstersvangande cyklister anvander dvergangsstéllet och farre lilla svangen.

Enligt den amerikanska jamforelsestudien (Hunter et al, 1998) var det fler cyk-
lister som cyklade pa trottoar in mot korsningarna pa blandtrafikgatorna an pa
gator med cykelfélt. Cyklister pa cykelfalt stannade ocksa oftare vid stoppskylt
an cyklister i blandtrafik. Daremot visade de tva tidigare namnda svenska fore-
/efterstudier av cykelfélt och tillbakadragen stopplinje att rodcyklandet 6kade
ndr cykelfélt och infordes (Linderholm, 1991; Tengliden, 2000). De raktfram-
kdrande cyklisternas rodkdérning okade (1-2%), men ékningen bestod mest av
medveten sdkerhetstidskdrning, enligt Linderholm (1991). Den svenska jamfo-
relsestudien av Linderholm (1991) visade att rodcyklandet var lagt pa gator med
cykelfélt. Storre andel raktframkdrande cyklister cyklade mot rott dar det &r
cykelbana an dar det ar blandtrafik eller cykelfélt. Likasa var andelen cyklister
som cyklade mot rott Iagre dar det var cykelfélt &n i blandtrafik i den Osterrikis-
ka studien (Risser et al, 1993). A andra sidan visade den amerikanska studien
(Hunter et al, 1998) att rodcyklandet var lika stort pa gator med cykelfalt som i
blandtrafik. Linderholm (1991) visade ocksa att olycksrisken var 2,3 ganger
hogre vid rédcykling @n annars. Motstridigheterna mellan jamforelsestudierna
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kan bero pa att gatorna skiljer sig i andra avseenden &n cykelfalten och att detta
ligger bakom resultaten.

Enligt Linderholms (1991) fore-/efterstudie férdndrades inte de raktframkoran-
de cyklisternas vagval i korsning ndr cykelfalt och tillbakadragen stopplinje in-
fordes. Men enligt Linderholms jamfarelsestudie korsade hogre andelar pa Gver-
gangsstalle dar det var cykelfalt an vid blandtrafik.

Enligt den amerikanska jamforelsestudie (Hunter et al, 1998) gjordes hoger-
svangar oftare pa ett icke standardiserat satt fran gator med blandtrafik &n gator
med cykelfélt. Detta inkluderade beteenden som t.ex. att anvanda trottoar och
snedda over parkeringsplatser.

De tva svenska fore-/efterstudierna (Linderholm, 1991; Tengliden, 2000) visade
att de vénstersvdngande cyklisternas végval i signalreglerade korsningar forand-
rades sa att fler anvande dvergangsstélle och farre gjorde "lilla svdngen” nér cy-
kelfalt och tillbakadragen stopplinje infordes. Likasa visade Linderholms jamfo-
relsestudie (1991) att fler cyklister anvande Gvergangsstalle vid vanstersvang pa
gator med cykelfélt jamfort med gator med blandtrafik och cykelbana. Daremot
visade Hunter et al (1998) att cyklister i blandtrafik oftare anvande Gvergangs-
stallet vid vanstersvang. | blandtrafik gjorde cyklisterna ocksa vénstersvang som
motorfordon oftare an cyklisterna pa gator med cykelfalt.

Motorfordons beteende pa stracka

Befintliga resultat tyder ssmmantaget pa att bilars hastighet minskar nar cykel-
falt anldggs och cyklister far ett skyddat omrade nar motorfordonen inte har
ansprak pa det, t.ex. for att parkera.

| studien i Stockholm minskade bilisternas hastighet nagot efter att cykelfalt
malats pd Hornsgatan. Vidare okade tiden for dubbelparkering, dvs. parkering
utanfor parkerade bilar, med 78% nér cykelfélten infordes (Tengliden, 2000).
Vid studien av den busstrafikerade gatan i Bonn overtradde 1% av bilarna och
30% av bussarna cykelféltslinjen efter det att cykelfaltet malades (Angenendt,
1993).

Samspel pa stracka

Sammantaget tycks bilisterna sénka hastigheten ndr cyklist ar nérvarande i cy-
kelfalt, de haller sig battre i sitt korfalt dar det finns cykelfalt. Liksom i fallet
med ensamma cyklister &r det otydliga resultat om hur cyklisters och bilisters
sidoplacering foérandras och vad detta innebér for avstandet dem emellan.

Enligt en amerikansk studie (Loop & Layton, 1977) som var intresserad av
cykelfélts effekt pa biltrafikens kapacitet minskade medelhastigheten hos bilar
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nagot nér det fanns en cyKklist i cykelfaltet jamfort nar det inte var nagon cyklist.
Ju hogre trafikflode desto mindre &ndrades hastigheten, vilket forklarades av
mindre rorelsefrinet for enskilda fordon. Hastighetssankningen var mindre pa
breda gator, eftersom dar fanns mer plats for sidoforflyttning.

Enligt ett par amerikanska jamforelsestudier holl sig motorfordon béttre i sitt
korfalt dar det var cykelfalt. Det var vanligare att motorfordon inkréktade pa
angransande korfalt nar de korde om cyklister i blandtrafik jamfort med pa
gator med cykelfalt (Hunter et al, 1998). En storre andel av motorfordonen
overtradde mittlinjen pa gator med blandtrafik &n pa gator med cykelfalt/vagren
(Harkey & Stewart, 1997). Den sistndmnda studien jamforde cykelfalt, breda
yttre korfalt och vagren bade i och utanfor tatort.

Fore-/efterstudie pa Hornsgatan i Stockholm visade att sidoavstandet mellan
cyklist och bil liksom avstandet mellan cyklist och parkerad 6kade nar bil passe-
rade efter att cykelfalt malats (Tengliden, 2000). Jamforelsestudier ger motstri-
dande resultat. Den amerikanska jamforelsestudien (Hunter et al, 1998) visade
att cyklister pa cykelfalt cyklade narmare kanten an cyklister i blandtrafik om
cykelféltet var smalare dn 1,6 meter och att de cyklade 30 cm ndrmare kanten
pa bada typerna av anlaggning nar en bil korde om. I en annan amerikansk
jamforelsestudie (Harkey & Stewart, 1997) cyklade cyklister dubbelt sa langt
fran gatukanten pa gator med vagren/cykelfalt an i blandtrafik. Avstandet mel-
lan bil och cykel under omkorning var nagot mindre pa dessa gator, men samti-
digt var bilens sidoforflyttning dubbelt sa stor pa gator med blandtrafik an de
med cykelfélt/vagren. Samvariationsstudier visade att cykelfélt gav samma av-
stand mellan bil och cykel respektive cykel och vagkant nar de var mellan 1-1,5
meter breda, medan cykelfélt pa ca 0,9 meter gav mindre avstand. Cyklister
cyklade langre ut och avstandet mellan bil och cykel liksom bilens sidoforflytt-
ning var storre ju bredare végen var.

Interaktioner pa stracka

Sammanfattningsvis tyder befintliga resultat pa att cyklister trangs mindre av
motorfordon nér det ar cykelfalt, men pa gator med parkering/angéring kvar-
star problem med bilar som parkerar och bildérrar som 6ppnas.

| den tyska fore-/efterstudien av den busstrafikerade gatan i Bonn minskade
antalet interaktioner mellan cyklister och bilister efter det att cykelfaltet malats
(Angenendt, 1993). Enligt ett par jamforelsestudier var andelen cyklister som
hindrades av bilar mycket hégre pa gator med cykelfélt jamfért med dem med
blandtrafik. Andelen cyklister som hotades av bilar var ocksa hogre pa gator
med cykelfalt i den osterrikiska studien, men forfattarna ansag att det berodde
pa parkering och pa att cykelfalten var for smala (Risser et al, 1993). | den ame-
rikanska jamforelsestudien var antalet interaktioner per cyklist stérre pa gator
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med cykelfélt &n i blandtrafik. Interaktionsrisken minskade dock med cykel-
faltsbredden, medan den okade med trafikflodet och antalet garageutfarter
(Hunter et al, 1998).

Typerna av interaktioner varierade mellan gatutyperna. Pa 50-gator utan cykel-
falt i Wien hade bilarna samre vajningsbeteende, trangde cyklister mm. Pa gator
med Overkdrbara cykelfélt var hoten t.ex. med bilister som parkerade, 6ppnade
bildérrar mm (Risser et al, 1993). I den amerikanska studien skedde interaktio-
ner mellan bil och cykel oftare i samband med parkering pa gator med cykelfélt
an i blandtrafik. P& gator med blandtrafik svangde motorfordon oftare snabbt
in mot gatukanten efter omkdrning av cyklist (Hunter et al, 1998).

Samspel i korsning

Sammantaget forbéttras hogersvangande bilisters vajningsbeteende mot cyklister
nér cykelfalt och tillbakadragen stopplinje infordes, medan véanstersvdngande
cyklister oftare I&mnar métande biltrafik foretrade.

| fore-/efterstudien av Linderholm (1991) var det en stdrre andel hogersvang-
ande bilister som lamnade cyklister foretrdde ndr cykelfalt och tillbakadragen
stopplinje inférdes. Vénstersvangande cyklister lamnade ocksa oftare motande
biltrafik foretrade efter inforandet. Tengliden (2000) visade likasa att fler hoger-
svangande bilister limnade foretrade at cyklister nar cykelfélt och tillbakadragen
stopplinje inforts pa Hornsgatan. | jamforelsestudien (Linderholm, 1991) lam-
nade fler svdngande bilister cyklister foretrdde i korsningar med cykelfalt eller
blandtrafik i tillfart &n i korsningar med genomgaende cykelbana.

Interaktioner i korsning

Befintliga studier tyder sammantaget pa att det sker farre interaktioner med bil
som trangs, nar cyklister kér om langsamma fordon pa hoger sida och med
fotgangare pa gator med cykelfélt jamfort med dem blandtrafik.

I den amerikanska jamforelsestudien (Hunter et al, 1998) skedde fler interak-
tioner (i omradet 90 meter fore korsning) mellan bil och cykel i samband med
parkering pa gator med cykelfalt an i blandtrafik. P2 gator med blandtrafik
koérde motorfordon oftare snabbt in mot gatukanten igen efter omkorning av
cyklist. | blandtrafik skedde interaktioner oftare nar cyklister kérde om lang-
samma fordon pa hoger sida och konflikter med fotgangare, da ofta pa trottoar,
jamfort med pa gator med cykelfalt. Cykelfalt dar heldragen linje anvandes fram
till korsning hade férre interaktioner dn gator dar cykelfaltet streckades eller
avslutades.
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Cyklingens attraktivitet

Sammantaget tyder befintliga resultat pa att cykelfalt kan bidra till en positiv
effekt pa fardmedelsval, andelen som valjer att cykla pa gatan med cykelfalt och
omfattningen av cykling. Resultaten visar entydigt att inférandet av cykelfélt
Okade cyklisters upplevelse av trygghet.

| staden Troisdorf i Tyskland studerade man i en fore-efterstudie effekter av ett
cykelprojekt. Projektet bestod till stor del av utbyggnad av ett hierarkiskt cykel-
vagnat som huvudsakligen bestod av cykelféalt. Resultaten fran resdagbok visar
att andelen cykelresor Okade och andelen bilresor minskade (Lehner-Lierz,
1996). En amerikansk fore-/efterstudie visade att végvalet forandrades till en
gata efter att cykelfalt hade markerats dar, sarskilt bland dem Gver 25 ar. Studi-
en gallde en gata i Davis (Lott et al, 1978). | Trosidorf kunde man ockséa kon-
statera att cykelprojektet med cykelfélt ledde till 6kad omfattning av cyklandet,
sérskilt bland personer Gver 60 ar, for inképs-/serviceresor och pa vardagar
(Lehner-Lierz, 1996).

Undersdkningar som undersokt cyklisters upplevelse visade att cyklisterna tyck-
te gatan blev battre och tryggare nar cykelfalt anlagts. Cyklisterna pa Hornsga-
tan kande sig tryggare och sakrare pa var de skulle cykla med cykelfalt (Tengli-
den, 2000). Andelen personer som var ndjda med cykelanldggningarna for-
dubblades och andelen som tyckte det var farligt att cykla halverades efter cy-
kelprojektet i Troisdorf (Lehner-Lierz, 1996). Cyklisterna i Davis tyckte att
gatan blev en béttre cykelvédg efter det att cykelfalt markerats, eftersom de upp-
levde en 6kad upplevd sékerhet dé de fick ett eget utrymme, sérskilt de som var
over 25 ar (Lott et al, 1978).

I en tysk jamforelsestudie (Bohle et al, 1996) intervjuades 1500 cyklister om
cykelbanor, cykelfélt och blandtrafik pa plats. Intervjuerna visade att andelen
som kanner sig hindrade var 15% pa friliggande cykelvagar, 50% pa cykelbanor
pa huvudgator, 60% pa cykelfalt pa huvudgator och 80% i blandtrafik pa hu-
vudgator. | en gruppdiskussion som gjordes inom projektet framkom att cykel-
banor varderades hdgre an cykelfélt eftersom de upplevdes som sékrare. | en
amerikansk Stated Preference studie visades att cykelfalt varderades fyra ganger
hdgre av dem som vanligtvis &r rddda for att cykla i blandtrafik &n bland 6vriga
(Taylor & Mahmassani, 1996). En annan amerikansk enkatstudie visade att
cykelfélt varderades hogst av alla typer av cykelanldggningar i USA och cykelfalt
varderades hogre bland kvinnor &n bland mén (Antonakos, 1994).

2.4.3 Slutsatser

Det befintliga kunskapslaget

Kunskapsnivan om cykelfalt ar 1ag. Det har gjorts relativt manga studier som
forsokt faststalla cykelfalts sakerhetseffekt (17 st), men fa studier baserade pa
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olyckor som ger statistiskt sakerstéllda resultat om effekten pa cykelolyckor.
Metaanalysen (Elvik et al, 1997) baseras pa tre studier varav tva fran USA vilket
innebar att resultatet inte behdver vara relevant for svenska forhallanden. | fore-
efterstudierna var valet av forsoksstrackor ej slumpmassigt och endast tva av
studierna hade kontrollplatser. Sakerhetsstudier som utgar fran indirekta matt
som t.ex. beteenden och samspel har inte redovisat teorin bakom eller forsokt
sammankoppla resultatet till nagot validerat matt pa sakerhet. Resultaten bygger
dessutom i manga fall pa jamforande studier dar gatorna som jamfordes var
olika i flera avseenden, varfor man inte kan avgdra om det var cykelféltet som
orsakade skillnaderna.

Kunskapen om cykelfélts effekt pa cykelns konkurrenskraft/attraktivitet & 4nnu
lagre, mest pga. att det undersokts i valdigt liten omfattning. | fore-
efterstudierna har dven andra fordndringar gjorts an anlédggandet av cykelfalt
varfor det ar svart att veta cykelféltets bidrag till effekterna. | jamforelsestudien
jdmfordes gator som var véldigt olika. Undersdkningarna om cyklisters prefe-
renser gjordes i USA varfor resultaten ej sakert &r relevanta for Sverige.

Kan cykelfalt forbattra situationen for cyklister?

Studierna som resultaten grundar sig pa har brister, men tyder dnda ratt sam-
stammigt pa att inforande av cykelfalt pa gator kan dka cyklisters sakerhet jam-
fort med blandtrafik. De tyder pa att cykelfalt pa strackor har en positiv effekt
for cyklisters sékerhet, ingen effekt i signalreglerade korsningar, men déremot
en negativ effekt i vajningsreglerade korsningar.

Resultaten pekar ocksd pa att cykelns konkurrenskraft/attraktivitet kan 6ka nér
cykelfélt anlaggs. Cykelfalt tycks i kombination med andra atgarder kunna pa-
verka fardmedelsval (fler valjer att cykla) och vagval (fler véljer att cykla pa ga-
tan med cykelfalt och farre pé alternativa fardvagar) och omfattningen av cyk-
ling. Anldggandet av cykelfélt 6kar ensamt cyklisters upplevelse av trygghet.

2.5  Syntes av kunskapsinventeringen

Resultaten fran brainstormingen, expertenkéaten och litteraturstudien samman-
faller till vissa delar men &r motstridiga i andra. Det gar inte att jamfora kallorna
rakt av eftersom alla aspekter inte tagits upp pa ett jamférbart vis. En samman-
stéllning visas i tabell 2:3.

Overensstammelse

Samtliga kéllor visade huvudsakligen positiva effekter angaende cyklisters beteen-
de (béattre), cyklisters framkomlighet (6kar) och cyklisters upplevelse (positiva-
re/tryggare).
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Tva kallor visade positiva effekter angaende (ingen uppgift fran den tredje) om
bilister uppmarksamhet pa cyklister (6kar), medvetenhet om cykling (6kar), cyklis-
ters vagval (fler pa gatan) och cykelflodet (6kar).

Endast ett svar, men ett positivt sadant fanns om fotgangare pa trottoar (trygga-
re/mindre storda), cyklisters fardmedelsval (dndras fran bil till cykel), vilket dock
gallde en storskalig satsning i vilken dven andra atgarder ingick.

Samtliga Kallor visade relativt negativa effekter angaende barn/aldre, vilka
kommer att cykla i cykelfaltet och ev. inte kommer att klara av det. Vidare
fanns tva svar om cyklisters hastighet (okar), vilket kan innebéra ett sakerhetspro-
blem. Slutligen fanns ett svar om cyklisters uppmarksamhet (minskar), vilket
likasa kan innebéra ett sakerhetsproblem.

Motstridiga svar

De mest motstridiga resultaten fran arbetena géller om bilisters hastighet okar,
minskar eller forblir desamma (3 olika svar) och om renhallningen ar ett pro-
blem eller fungerar bra. Samspelet samt interaktioner mellan cyklister och bilister
var det ocksd motstridiga uppgifter om, & ena sidan hindras/stors cyklister
mindre och a andra sidan visade en studie att dubbelparkering 6kar, dvs. att
bilar parkerar utanfor parkerade bilar, och i brainstormingen férutsdg man att
cyklister skulle fa mindre tillgang till hela gatan.

Overvagande positiva effekter framkom om cyklisters och bilisters sidoplacering
(bilister kor utanfor, storre avstand, cyklar langre ut), men enligt ett arbete
kunde bilister ev. kéra narmare. Overvigande nackdelar framkom om parker-
ing/angoring. Tva arbeten menade att det var olampligt med cykelfalt pa gator
med parkering/angoring. Expertenkaten visade dock att man inte hade sa daliga
erfarenheter av parkering/angoring.

Vintervaghallning sag brainstormingen som ett problem men enligt enkaten
fungerade det for kommuner i Gotaland och Svealand.

Nyanserade svar

Om cyklisters sékerhet totalt (3 svar) var det huvudsakligen positiva svar, men nér
man jamfor med svaren om cyklisters sakerhet pa stracka (2 svar) och i korsning (2
svar) framgar att utfallet beror pa olika faktorer. Cyklisters korsningssakerhet
berodde t.ex. pa korsningstyp och om cyKkilister invaggades i falsk trygghet.

Om cykelvagnatsutbyggnaden (2 svar) tyckte man béade att cykelfalt bidrog till ett
mer sammanhangande konsekvent, storskaligt cykelvdgnat och att det var en
I6sning dar man inte kan bygga cykelbana och befarade att det forhindrar ambi-
tidsare losningar.
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Tabell 2:3 Sammanstallning av resultat fran brainstorming, expertenkat och litte-
raturstudie om cykelfalt (i.u.=ingen uppgift, <> = motstridande upp-
gifter inom samma kélla, kursiv text = sémre underlag, t.ex. fritt svar)

Effekt av cykelfdlt | Brainstorming Expertenkét Litteraturstudie
Cyklisters sakerhet | beror pa, okar om | okar (inklusive trygg- | 6kar
totalt lagre bilhastighet | het) enligt drygt halften
<> minskar om
hégre hastighet
hos bilar/cyklister,
barn/éldre i gatan
Cyklisters sakerhet | jamfér <> ovan, i.u. oOkar;
pé stracka samt okar om farre omkorningsolyckor bil -
storre vingelut- cykel, singelolyckor, olyckor
rymme for cyklis- med bilddrrar, med trafikant
ter fran utfart, olyckor med cyklis-
ter i fel fardriktning eller som
byter korfalt infor vanstersvéang;
<> fler olyckor med parkerad
bil och mopeder
Cyklisters jAmfor sékerhet i.u. ofdréndrad i signalreglerad
korsningssékerhet | totalt <> ovan, korsning, 6kar dér stopplinje
samt kar om mer dras tillbaka <> minskar i
enkelriktad cyk- vijningsreglerad <>
ling farre olyckor med hogersvang-
ande bilar, fler olyckor med
vanstersvdngande bilar/cyklister
Bilars minskar <> okar | oférandrad minskar nagot (en gata)
hastighet
Cyklisters Okar i.u. okar nagot (en gata)
hastighet
Cyklisters och storre <> mindre | motorfordon kor utan- | otydliga resultat: cyklar langre ut
bilisters for linjen, storre av- fran kanten/p-plats (en gata) <>

sidoplacering

vingelutrymme for
cyklister

stand mellan cyklist

och bilist (frémst kom-

muner med >50 000
invanare)

cyklar ndrmare kanten <>
cyklister i grupp samlas ihop (en
gata); bilister mer i sitt korfalt
vid omkdrning, dvs. ej dver
mittlinje, bilar kér langre u
vilket ger storre avstand till bil
vid omkdrning (en gata)

Cyklisters cyklar mer anvander cykelfalt som | béttre, cyklar pa ratt yta, i ratt

beteende enkelriktat avsett, beter sig mer riktning, stannar mer vid
forutsigbart/ trafikrik- | stopp/rott <> tillbakadragen
tigt «» fritt svar: cyklar | stopplinje dkar medvetet rod-
dubbelriktat &ven i cyklande och vénstersvng via
cykelfalt overgangstalle

Cyklisters minskar i.u. i.u.

uppmarksamhet

Bilisters Okar Okar i.u.

uppmarksamhet

(tabellen fortsatter pa nésta sida)
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Effekt av cykelfalt

Brainstorming

Expertenkat

Litteraturstudie

Samspel och
interaktioner
mellan cyklister

tuffare trafikkli-
mat, cyklister far
minskad tillgdng

fritt svar: farligt nar
bilar star i faltet och
tvingar cyklisterna ut i

farre interaktioner pa strécka,
sndva omkdrningar t.ex.; pro-

blem med parkerade bilar <>

och bilister till korfalt vid kdrbanan cyklister far okat foretrade vid
vénstersvang, nér hogersvang dar det ar tillbaka-
de maste vaja ut dragen stopplinje

Cyklisters i.u. iu. fran bil till cykel vid storskalig

fardmedelsval

forandring inkl. andra atgarder

Cyklisters vagval | i.u. fler cyklister véljer att | fran parallella gator till gata
cykla pé gatan med cykelfélt

Cykelflodet i.u. i.u. (dock enligt ovan) | ékar

Cyklisters dkar, hindras okar Okar, cyklister hindras/stors

framkomlighet

mindre av bilar,
sérskilt om mins-
kad parkering,

<> svarare att gora

mindre av bilar

vanstersvang.
Cyklisterna tryggare cyklister uppskattar tryggare/béattre pga. utrymme,
upplevelse cykelféltet, det blir Okad visshet (en gata)
attraktivare att cykla
Bilisters minskar <> okar | Okar inte i.u.
framkomlighet
Medvetenhet om | synliggor cykling | bilister blir paminda i.u.

cykling och cyklister om cykeln
Fotgéngare pa i.u. i.u. stérs mindre av cyklister
trottoar
Drift och under- | problem: glassplit- | gar bra att hélla rena i.u.
hall ter, grus
Vintervaghalining | dyrt, tekniker gar att hallarena vin- | i.u.
saknas; problem: | tertid <> dock ¢j i
sno, salt, grus Norrland; fritt svar: syns
gj pa vintern
Cykelvagnatet mer konsekvent, | blir mer iu.
storskaligt sammanhéngande <>
dubbelriktning 4r en I6sning dar man
undviks <> hind- | inte kan bygga cykelba-
rar ambitidsare | na «<>50% anser att
[8sningar 30km/h &r battre
Parkering/ ej lampligt vid hindrar ej nyttotrafik, | cykelfalt mindre lampligt pa
angdring cykelfalt, bildorrar | bilar parkerar/angor ej i | gator med parkering/angéring;
in i cykelfalt cykelfalt, fungerar med | bilar som parkerar/ stannar
parkering innanfor skapar problem; mer parkering
utanfor parkerade bilar
Barn/éldre kommer att cykla | cyklar i cykelfaltet, i.u.

i gata och inte pa
trottoaren

knapp majoritet tycker
att de kan cykla pa
gatan i cykelfélt (galler
framst kommuner med
<25 000 invanare)
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3 Teori och hypoteser i foérs6ksverksamheten

Forsoksverksamheten &r strukturerad kring hypoteser om effekter av att anlagga
cykelfélt. 1 det hér kapitlet presenteras dessa hypoteser och deras operationalise-
ringar. Kapitlet inleds med en teori som utgdr grunden for valet av hypoteser.
Dérefter beskrivs hur prioriteringen av hypoteser gick till. Detta foljs av en
Oversikt Over de valda hypoteserna. Kapitlet avslutas med en diskussion om
effekter pa olika platser och paverkande faktorer.

3.1 Teori for forsoksverksamhet

Teorins syfte dr att visa hur cyklisters sdkerhet och cykelns konkurrenskraft
paverkas nar cykelfalt anldggs pa bada sidorna av gatan pa gator med dubbelrik-
tad motorfordonstrafik dar cyklister cyklar i blandtrafik. Teorins uppgift &r att
stodja valet av hypoteser och analys och tolkning av resultaten i forsoksverk-
samheten. Teorin ar ocksa ett forsta utkast till en allmén teori om sambandet
mellan cyklisters sékerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil.

Teorin utvecklades med hjélp av en brainstorming, litteraturstudie och expert-
enkat till kommuner som redovisades i kapitel 2. De idéer, erfarenheter och den
kunskap som framkom genom dessa kéllor utnyttjades och kompletterades med
annan kunskap.

Teorin redovisas i figur 3:1. Figuren illustrerar en korbana i en riktning pa en
gata med ett cykelfalt. Figuren ska lasas nerifran sa som bilforaren och cyklisten
anlander vid strackans bérjan, bilforaren till korfaltet och cyklisten till cykelfal-
tet. Textrutorna utgér hypoteser dver vilka fordndringar som sker pga. att cykel-
faltet har anlagts. Textrutornas placering visar var férandringen uppstar och
déarmed vem de avser. En textruta i korfaltet avser en fordndring for bilforare
och en textruta i cykelfaltet avser en cyklist. 1 nagot fall gar textrutan Gver cykel-
féltslinjen eller upp pa trottoaren, och med det avses att cyklister déar paverkas.

Textrutorna ska ses som det sétt pa vilket bilféraren respektive cyklisten tolkar
den nya situationen och agerar utifran det nar de tanks fardas langs med korba-
nan, och hur detta paverkar deras fard vid just det tillfallet. Men det ska ocksa
ses i ett langre och i ett storre perspektiv. De erfarenheter bilféraren respektive
cyklisten gor vid tidigare farder tanks paverka deras framtida tolkning och age-
rande. Om cyklisten t.ex. hade en god erfarenhet kan det tinkas att han/hon
véljer gatan i storre omfattning i fortsattningen. Detta kan da paverka maleffek-
terna: cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil pa en dvergripan-
de, icke-lokal niva, genom t.ex. andrad risk eller kortare fardvag pga. det dndra-
de vagvalet. (Overgripande effekter har textrutor med prickig kantlinje i figuren).
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Teori och hypoteser i forsoksverksamheten

Figuren avslutas hogst upp i maleffekterna: cyklisters sakerhet och cykelns kon-
kurrenskraft mot bil. Figuren ska tolkas som att varje textruta som passeras av
en pil har ett visst inflytande pa den maleffekt pilen &r riktad mot. Huvudsakli-
gen antas cyklisters sakerhet paverkas av forandringar hos bilférare medan cy-
kelns konkurrenskraft mot bil huvudsakligen paverkas av forhallandena i cykel-
faltet (enligt de vertikala pilarna), men forandringarna for bilférare antas ocksa
paverka cykelns konkurrenskraft mot bil positivt (enligt korsande pil &t hdger).
Déaremot antas inte forhallandena i cykelfaltet enbart ha positiv inverkan pa
cyklisters sakerhet (enligt streckad pil at vanster), t.ex. antas det vara negativt att
de cyklar fortare och & mer ouppmarksamma (textrutor med kursiv text). Dar-
utéver forekommer nagra textrutor (ocksa med kursiv text) som av framstall-
ningsskal ej passeras av nagon pil mot maleffekterna. Dessa utgor hypoteser om
effekter av cykelfalt som skulle ha haft negativ effekt pa maleffekterna.

Ett par begrepp i teorin kan kréva narmare forklaring, ndmligen fordonsbeteen-
de och delegerat ansvar. Fordonsheteende &r i figur 3:1 placerat i cykelfaltet och
det avser déarmed cyklister. Det handlar om att cyklister i hogre grad kommer
att bete sig som den fordonsforare han/hon faktiskt ar och folja trafikregler for
fordon. (Cyklister likstélls i normalfallet med férare av fordon. Samtidigt finns
det i trafikforordningen manga undantag for cyklister t.ex. att de ska anvanda
cykelbana dér sadan finns (Véagverket, 2002:a). Nar cyklisten cyklar pa en gang-
och cykelbana behandlas han/hon mera som en gaende dn som en fordonsfora-
re.) Med delegerat ansvar avses att bilforare utgar fran att trafikplanerare i ut-
formningen av cykelféltet pa gatan har tagit hansyn till cyklister och att de sjalva
darfor inte i lika hog grad behdver anvénda sitt eget omdome vid t.ex. omkor-
ning av en cyklist, utan endast behdver halla sig utanfor cykelfaltslinjen.

3.2  Val av hypoteser

Hypoteser for forsoksverksamheten valdes med utgangspunkt fran figur 3:1. |
princip skulle samtliga relationer mellan textrutor som sammanbinds med en
pil kunna omvandlas till hypoteser, men for att fa en rimlig omfattning pa for-
soksverksamheten skedde en prioritering.

Valet skedde &ven mot bakgrund av kunskapsinventeringen, jamfor kapitel 2.
En slutsats av denna var att inget samband om cykelfélts effekter var tillrackligt
klargjort. En allman ambition var vidare att fa en jamn balans mellan utvarde-
ring av maleffekterna: cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft.

Prioriteringen i 6vrigt utgick fran utvarderingsmattet med hdgst prioritet for:

1. hypoteser baserade pa direkta matt pa respektive maleffekt; Det ansags
alltsa viktigare att veta hur mycket och i vilken riktning cyklisters sakerhet
och cykelns konkurrenskraft mot bil har &ndrats &n hur detta har skett.
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2. hypoteser baserade pa indirekta matt pa maleffekterna (t.ex. beteenden som
tidigare studier har verifierat star i samband med cyKklisters sakerhet);

3. hypoteser baserade pa beteenden/attityder mm. som troligtvis star i sam-
band med maleffekterna, men dar kunskap om sambandet saknas. Dessa
hypoteser har till syfte att 6ka forstaelsen for hur maleffekterna uppstér. De
kan ocksd anvandas som negativa indikatorer, dvs. om det visas att det inte
finns nagon effekt pa dessa minskar sannolikheten att det kommer att ske
nagon forandring totalt (Brundell-Freij, 1999).

4. ev. negativa effekter med koppling till cyklisters sdkerhet och cykelns kon-
kurrenskraft mot bil (som inte inkluderas genom dubbelsidig hypotesprov-
ning av évriga hypoteser);

5. slutligen hypoteser kring effekter som kommer andra &n cyklister tillgodo.

Vidare har prioriteten for enskilda hypoteser paverkats av arbetsinsatsen som
kravdes for att fa reliabla, valida och signifikanta resultat. Se vidare i kapitel 5.

3.3  Hypoteser i forsoksverksamheten

I tabell 3:1 redovisas hypoteserna som undersoktes i forséksverksamheten, upp-
delat pa hypoteser om cykelns konkurrenskraft mot bil, cyklisters sakerhet samt
pa hypoteser om effekter for Gvriga grupper (betecknade med bokstaven K, S
respektive O).

Indelningen av hypoteser pa cykelns konkurrenskraft mot bil respektive cyklis-
ters sakerhet foljer den maleffekt som hypotesen huvudsakligen avsag att bidra
till att forklara eller mata. Flera hypoteser har dock beréringspunkter med béade
cykelns konkurrenskraft mot bil och cyklisters sakerhet, vilket tas upp i tabell
3:1. Ett viktigt syfte med detta arbete var just att utveckla kunskapen om rela-
tioner mellan de bada maleffekterna saval som mellan enskilda hypoteser.

Hypoteserna ar numrerade efter prioritetsordningen i kapitel 3.2 inom respekti-
ve grupp. Saledes har hypotes K1 respektive S1 hdgst prioritet eftersom de ar
hypoteser baserade pa de direkta métten pa cykelns konkurrenskraft mot bil
respektive cyklisters sakerhet (jamfor prioritet 1) och dérefter foljer hypoteserna
inom varje grupp K respektive S i fallande prioritetsordning. Hypoteser om
effekter for Gvriga grupper har lagst prioritet, jamfor prioritet 5 i kapitel 3.2.

| tabellen indikeras de relevanta mekanismerna bakom effekten och fram till
maleffekten med utgangspunkt i teorin. Aven operationaliseringarna av hypote-
serna anges. Dessa bygger pa att data i forsoksverksamheten vanligtvis samlades
in pa gator, s.k. forsoksstrackor, fore och efter att man anlade cykelfalt.
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Tabell 3:1

Teori och hypoteser i forsoksverksamheten

Hypoteserna i forsoksverksamheten om cykelfalt

Hypoteser om cykelns konkurrenskraft mot bil

Beteckning Effgkt av Eatt cykelfalt Operationalisering
anlaggs pa en gata
K1: Fardmedelsvalet andras sa | Andel personer som uppger att de cyklar
Fard- att en storre andel resor sker | mera pa forsoksstrackan pga. att de anvander
medelsval | med cykel och en mindre | cykel mera jamfért med andra fardmedel,
andel sker med bil inom med avdrag for dem med forandring i mot-
______________ gatans influensomrade. | satt riktning (efter). |
teori- | direkt matt pa cykelns konkurrenskraft mot bil, uppstar enligt K2-K6;
koppling | cyklisters sakerhet kan minska pa icke-lokal niva om bilforare borjar cykla
K2: Cyklisters vagval andras sa | 1. Andel cykelresor pa forsoksstrackor och
Cyklisters | att en storre andel cykelre- | alternativa végar (efter jamfort med fore);
vagval sor sker pa denna gata och | 2. Andel personer som uppger att de cyklar
en mindre andel pé alterna- | mera pa forsoksstrackan pga. att de i hogre
RS | tvavagar. | grad valjer den végen framfor andra (efter). _|
teori- | kan paverka cykelns konkurrenskraft mot bil genom att andrat vagval kan ge
koppling | cyklister direktare och snabbare vagar, uppstar pga. hypotes K4-K6
K3: Cykelflodet 6kar pa gatan. | Antalet cyklister i matsnitt pa forsoksstrack-
Cykelflode | | an (efter jamfort med forvantat efter). |
teori- | uppstar pga. andrat fardmedelsval och andrat vagval, se K1- K2, och pga. nya
koppling | resor for cyklisterna, vilket uppstar pga. K4-K6;
kan leda till att cyklisters sakerhet 6kar genom minskat antal kollisionsolyckor
K4: Cyklisters framkomlighet | 1. Tidsatgang for cyklist att fardas Gver (del
Cyklisters | okar pa gatan. av) forsoksstrackan (inkl. stérningar utom
framkom- rodljus) (efter jAmfort med fore); 2. Andel
lighet cyklister som stdrs under fard langs (del av)
____________________________________________ forsoksstréckan (efter jamfort med fore) |
teori- | kan paverka cykelns konkurrenskraft mot bil genom att cyklisters restid mins-
koppling | kar, uppstar pga. att bilar kor langre ut och angdr/stor mindre, cyklister cyklar
langre ut och fortare pga. eget utrymme och 6kad trygghet, &ven upplevd fram-
komlighet kan oka, se K5; dven relaterat till K4
K5: Cyklisterna upplever gatan | Beddmning pa femgradig skala pa pastaen-
Cyklisters | mer positiv att cykla pa. den om hur gatan upplevs
upplevelse | | (efter jgmfort med fore) |
teori- | kan paverka cykelns konkurrenskraft mot bil om det upplevs battre att cykla,
koppling | uppstar pga. att framkomligheten okar, se K4, pga. 6kad trygghet samt pga.
att det ar en utformning som forstas och respekteras
Ke6: Bilforare blir mer medvetna | Antal cyklister som bilférare uppskattar
Synlig- om cykling/cyklister pa cyklar pa forsoksstrackan (efter jamfort med
gorande _jgatan. | forvantatefter). |
teori- | kan paverka cykelns konkurrenskraft mot bil om bilférare genom cykelfaltet
koppling | kontinuerligt blir medvetna/paminda om cykling (och darfér tror att det finns

fler cyklister), synliggdrande av cykelvag kan andra cyklisters végval till gatan;
okad uppmérksamhet kan tka cyklisters sékerhet

(fortsétter pa nésta sida)
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Utvardering

av cykelfalts effekter pd cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Tabell 3:1 (forts.) Hypoteserna i forsoksverksamheten om cykelfalt

Hypoteser om cyklisters sakerhet

Beteckning Effgkt av °att cykelfalt Operationalisering

anlaggs pa en gata
S1: Cykilisters sakerhet dkar Antal cykelolyckor per cyklist 1angs forsoks-
Cyklisters langs gatan. strackan med cyklist/bilist fran forsoksstrack-
sakerhet an inblandad (efter jamfort med forvantat

teorikoppling

direkt matt pa om cyklisters sakerhet 6kar generellt pa gatan

S2:
Cykilisters
korsnings-
sékerhet

teorikoppling

Cykilisters sakerhet &ndras i | Antal/typ av konflikter per cyklist i korsning
korsningar pa gatan (dar cyklist/ bilist fran forsoksstrackan) ar
inblandad) (efter jamfort med fore)

direkt matt pa om cyklisters sakerhet okar i korsning

S3:
Bilhastighet

teorikoppling

Bilars hastighet minskar pa | Punkthastighet mitt pa stracka (dvs. mellan
gatan. korsningar) hos fria fordon som fardas Iangs
gatan (efter jamfort med forvantat efter) |
indirekt matt pa cyklisters sakerhet, uppstar pga. smalare korfalt; kan dven 6ka
cykelns konkurrenskraft mot bil genom att cykelns relativa fardhastighet gent-

emot bil dkar

S4:
Cykel-
hastighet

teorikoppling

Cykilister hastighet dkar
l&ngs gatan dar kritiska
situationer kan uppsta.

Punkthastighet hos cyklister pa platser langs
forsoksstrackan dar kritiska situationer kan
Uppkomma (efter jamfort med fore) |

kan minska cyklisters sakerhet, uppstar pga. okad trygghet nar cyklister far ett
eget utrymme; dven relaterat till K4

Sb:
Sido-
placering

teorikoppling

Cykilisters och bilisters Avstand mellan cyKklist, bil och gatukant gene-
sidoplacering forandras pd | rellt och nar bil kér om cykel (efter jamfort
gatan. med fore) samt andel cyklister/bilar som
Overtrader linjen (endastefter)
kan 6ka cyklisters sakerhet om cyklister far mer plats at bada hallen,

uppstar pga. att bilforare kor langre ut pga. cykelfaltet samt pga. att cyklister
cyklar langre ut nar de far ett eget utrymme och upplever okad trygghet; cyklis-

ters sidoplacering &r foljaktligen ett matt pa om deras trygghet okar

S6:
Cyklisters
beteende

teorikoppling

Cyklisters fordonsbeteen- | Andel cyklister som cyklar pa ratt sida av
de/regelefter-levnad Gkar | gatan, pa gangyta och i bredd i gatan (efter
pagatan. ] jamfortmedfore) |
kan oka cyklisters sakerhet om cyklisters beteende blir mera fordonslikt, uppstar
poa. att cykelfalt ar en utformning som forstas och respekteras, trottoarcyklande
minskar specifikt for att cykelféltet erbjuder okad trygghet; detta kan vara

negativt for cyklisters sakerhet om barn och aldre flyttar ut i gatan.

ST
Samspel

teorikoppling

Samspelet mellan cyklister | Antal och typ av konflikter/interaktioner
och bilister andras i ovanli- | mellan cykel/bil pa stracka (och i korsning)
| ga situationer pa gatan. |, (efter jamfort med fore)

kan minska cyklisters sakerhet om samspelet forsamras, uppstar pga. att bilfora-
re inte forvantar sig cyklister i korfaltet, kor fortare pga. delegerat ansvar, sam-

tidigt som cyklister cyklar fortare pga. 6kad trygghet
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Teori och hypoteser i forsoksverksamheten

Tabell 3:1 (forts.) Hypoteserna i férsoksverksamheten om cykelfalt

Hypoteser om effekter for dvriga grupper

Beteckning | Effekt av att cykelfalt

. ) Operationalisering
anldggs pa en gata

O1: Det sker farre interaktioner | Antal och typ av konflikter/interaktioner
Fotgangare- | mellan fotgdngare och mellan cykel/fotgangare pa gangyta
trygghet | cyKlisterpagéngyte. | ]

teorikoppling | uppstar pga. att farre cyklister cyklar pa trottoaren eller gangbanan

3.4  Effekter pa olika platser

3.4.1 Péaverkande faktorer

Hypoteserna i tabell 3:1 & huvudhypoteserna for forsdksverksamheten, men
under varje hypotes utvecklades dven arbetshypoteser om faktorer som skulle
kunna paverka huvudeffektens storlek och riktning. I figur 3:2 redovisas nagra
generella paverkande faktorer som beaktades.

Paverkande faktorer

Trafikmiljé och -situation p Effektens storlek och riktning
(gatubredd, trafikflode mm)
_bmgivning (bebyggelse/verksamhet) T
Maltrafikanter (cyklister, bilforare Cykelfélten
4 (kon, élder, resor) (omfattning, betydelse, standard)

Figur 3:2 Schematisk figur over paverkande faktorer

Trafikmiljo och —situation paverkar i utgangslaget den ursprungliga standarden
for cyklister och avgor i viss man hur manga och vilka cyklister som anvander
gatan. Médngden motorfordon, tung trafik, forekomst av parkering och angoéring
kan namnas som exempel pa faktorer som paverkar cyklisters framkomlighet
och upplevda sékerhet (Bohle et al, 1996).

Maltrafikanterna, dvs. de cyklister och bilférare pa gatan vars beteende ska for-
andras, har ocksa paverkan pa effekten. Pettersson et al (1992) forklarar t.ex. att
atgarder ger olika effekter pa olika platser eftersom trafikanter har olika mal eller
forvantan (kunskap) pé olika platser. Forklaringen bygger pa en informations-
behandlingsmodell som beskriver trafikantbeteendet som ett resultat av kraven
fran trafikmiljon och fordonet och trafikantens egna mal. Pettersson et al
(1992) menar att vi som trafikanter hela tiden forsoker utnyttja egenskaper hos
fordonet, egenskaper hos trafikmiljon samt egenskaper hos trafikforhallandena i
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ovrigt (t ex vader och vaglag) pa upplevelsemassigt mest rationella satt for att na
vara mal med forflyttningen”.

Vidare avgor trafikmiljon och -situationen i utgangslaget tillsammans med at-
garden hur situationen blir i eftersituationen och darmed vilka effekter som
uppstar. Det ar t.ex. mojligt att man med hjalp av atgarden gor platserna mera
lika varandra i efterperioden &n vad de var i foreperioden. For t.ex. atgarder som
anvands i syfte att dampa bilarnas hastighet till 30 km/h beror effekten pa vad
hastigheten var i foresituationen (Hauer, 1997; baserat pa icke publicerat mate-
rial av Brundell-Freij).

Nar det géller cykelfaltens omfattning, betydelse och standard antogs att effek-
ten blev storre med fler och langre cykelfélt och ju hégre standard de hade samt
om cykelféltet utgjorde en felande lank i cykelndtet. Rystam (1995) visade i
utvarderingen av ett demostrak att omfattningen av atgarder och ursprunglig
standard pa ett cykelstrak paverkade hur mycket flodet och upplevelsen forand-
rades. Storst effekter kan forvantas om cykelfdlten innebdr att ett troskelvérde i
nagot avseende Gverskrids, t.ex. att korfalten blir sa smala att bilar maste kéra
saktare, gatan upplevs tillrackligt bra for att fler cyklister borjar cykla dar osv.

3.4.2  Syn pa effekter pa olika platser

I denna forsoksverksamhet dr det de generella effekterna av cykelfalt som efter-
soks, dvs. inte huvudsakligen effekter som cykelfalt medfort pa/kring platsen
dar de inforts, utan de effekter cykelfalt kan forvéntas ge vid ev. framtida bruk.
Det som forsoksverksamheten kan ge svar pa ar dels hur robust atgarden “cykel-
falt” ar for i vilken miljo den anlaggs i, dels svar pa vilka effekter man kan for-
vénta sig i olika typer av trafikmiljder.

Angaende robustheten menar Elvik et al (1997) som svar pa kritik mot meta-
analyser (t.ex. i Englund et al, 1998) att det &r en podng att kunna bedéma en
atgérds generaliserbarhet. Kritiken bestod i att metaanalyser® inte tar hansyn till
om de ingéende studierna ar relevanta for framtida prediktion t.ex. med tanke
pa de bakgrundsomstandigheter som galler vid studien t.ex. med tanke pa lag-
stiftning, tradition etc. (Englund et al, 1998).

Naér det ar stor variation i effekterna far man soka paverkande faktorer till de
olika resultaten for att forklara varfor olika platser ger olika resultat.

Denna diskussion avser enbart en atgards "sanna effekt” i teorin. | nasta kapitel
laggs ytterligare dimensioner till, sadana som upptréader i empiriska studier.

? Metaanalyser anvands for att ssmmanfatta resultat fran flera studier som har utvérderat
samma atgard.
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4 Forsoksupplaggning

| kapitel 3 redovisades teorin och hypoteserna i férsoksverksamheten. | detta
kapitel ska forsoksuppléggningen beskrivas. Har beskrivs dven de undersokta
strackorna och hur de valdes och étgardades. Fragor om forsoksstrackornas
representativitet diskuteras ocksa. Kapitlet inleds med en metodologisk del.

4.1  Om forsbksupplaggning

Med forsoksupplaggning menas det satt pa vilket man lagger upp en utvarde-
ring, t.ex. med syfte att mata effekter av en atgard. Manga benamningar an-
vénds for forsoksupplaggning, studiens eller undersdkningens upplaggning mm;
Ett av de mera vedertagna &r utvarderingsdesign (Englund et al, 1998).

4.1.1 Orsakssamband

Forsoksupplaggningen har stor betydelse for att man ska kunna dra ratt slutsat-
ser om atgarders effekter (Englund et al, 1998). I ett allmant vetenskapligt
sammanhang har den betydelse i alla typer av forklarande undersdkningar dar
man vill kunna uttala sig om orsakssamband (Rosengren & Arvidson, 1991).

For att kunna pasta att det finns ett orsakssamband mellan en (oberoende) or-
saksvariabel X och en (beroende) effektvariabel Y (i detta arbete kallat utvarde-
ringsmatt) bor man kunna visa att det finns ett statistiskt samband mellan X och
Y, vidare kunna faststalla att X kom fore Y i tiden och slutligen kunna bedéma
att det inte finns nagon alternativ orsak till effekten (Rosengren & Arvidson,
1991). Enligt Hauer (1997) kan orsakssamband i sakerhetsutvarderingar bedo-
mas med hansyn till styrkan i sambandet mellan X och Y, om det foreligger en
dos-respons-effekt, dvs. om en storre mangd av X leder till en storre effekt pa Y,
om flera studier ger samma resultat och om det &r rimligt att X har orsakat Y
utifran befintlig kunskap.

Bést majligheter att forsékra sig om att det ar X och inte nagon alternativ orsak
som orsakat Y fas vid experimentella undersokningar i laboratorier (Englund et
al, 1998). | ett fullstindigt experiment har man madjlighet till manipulation,
standardisering och kontroll. Med manipulation menas att man kan forandra
den oberoende variabeln X. Standardiseringskravet innebdr att omstandigheter-
na kring forsoket ar kdnda och mojliga att konstanthalla och upprepa. Kon-
trollkravet gar ut pa att inverkan av nagon ovidkommande variabel, dven kallad
tredjevariabel, ska kunna elimineras eller métas. Sambandet mellan X och Y
beror da pa enheternas varden pa denna tredje variabel och inte pa varandra
(Rosengren & Arvidson, 1991).
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4.1.2  Utvardering av atgarder i trafikmiljon (-systemet)

Vid utvédrdering av atgarder i trafikmiljon har laboratorieexperiment begransad
betydelse. De orsakssamband man finner i laboratoriet, t.ex. i experiment i kor-
simulatorer, behover namligen inte ha nagon giltighet i verklig trafikmiljo (Eng-
lund et al, 1998). Aven experimentella designer &r ovanliga. Det forekommer
utvarderingar i vilka ett urval av platser slumpméssigt har fordelats pa forsoks-
och kontrollplatser, men vanligtvis &r inflytandet Gver vilka platser som ska
atgardas begransat (Englund et al, 1998). Avsikten med att férdela platser
slumpmassigt pa forsoks- och kontrollplatser, s.k. randomisering, ar att forsoka
tillfredstélla kontrollkravet pa att grupperna ska ha samma fordelning pa alla
bakgrundsvariabler (Rosengren & Arvidson, 1991). | sakerhetsutvarderingar dar
man valjer forsoks- och kontrollplatser slumpmaéssigt undviker man dérigenom
att forvaxla siakerhetseffekten av atgarden med regressionseffekten. Denna upp-
star om forsoksplatserna valts pa grundval av ett tidigare stort olycksantal pa
platserna. Regressionseffekten innebar att tillfalligt hoga olycksnivaer atergar till
mer normala nivaer. Olycksminskningen kan uppga till 30-40% pa platser dar
det har skett manga olyckor de senaste aren, utan att nagon atgard har inforts.

I stéllet anvénds olika typer av icke-experimentella undersdkningar vid utvarde-
ring av atgarder i trafikmiljon. Hauer (1997) viljer att benamna for observa-
tionsstudier. Hauer skiljer pa utvéarderingar av jamforelsekaraktar och fore-
efterkaraktar. | jamforelsestudier studeras platser med/utan atgard (eller platser
med olika atgarder), men till skillnad fran en experimentell design uppfylls inte
kontrollkravet eftersom platserna sallan &r lika i alla avseenden eftersom de mas-
te véljas fran dem som finns att tillga i verkligheten med de kombinationer av
egenskaper de har. Ofta finns det en samvariation mellan &tgard och t.ex. tra-
fikméangd och man far da problem med att skilja effekten av atgarden fran in-
verkan av dessa bakgrundsvariabler (Englund et al, 1998).

Fore-efterstudier ges av Hauer (1997) en bred betydelse och begreppet inklude-
rar alla typer av studier dar métningar gjorts pa nagon slags enheter fore och
efter atgard oavsett vilken metod (t.ex. utnyttjande av kontrollplats) som an-
vants for att ta hansyn till mellankommande variabler, dvs. variabler som for-
andras under forsokets gang (Rosengren & Arvidson, 1991). Vid fore-
efterstudier ar, teoretiskt sett, effekten pa ett utvarderingsmatt Y skillnaden
mellan vad Y skulle ha varit pa en specifik plats i efterperioden om atgérden X
inte hade inforts jamfort med vad Y faktiskt var i efterperioden.

4.1.3  Kontrollplatser

Syftet med kontrollplatser eller -grupper ar att fa majlighet att ta hansyn till
effekten (pa ett utvarderingsmatt) av andra forandringar an de som sker pga.
atgarden mellan fore- och efterperioden. Ett annat satt ar att gora detta ar att
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extrapolera radande tidstrend. Ett tredje satt som t.ex. anvands vid utvdrdering
av resandeforandringar &r tidsserieanalys, dar man genom analysen kan skilja pa
effekten av atgarden och pa 6vriga faktorer, som t.ex. vader, hushallsekonomi,
sysselsattningsgrad och bensinpris (Brundell-Freij et al, 2000).

Kontroll for forandringar dver tid ar sarskilt viktiga nar undersokningsperioden
ar lang, vilket t.ex. ar fallet vid olycksanalys dar man utnyttjar flera ars olyckor.
Enligt Hauer (1997) paverkas exempelvis sakerheten med tiden av forandringar
i trafikflode, vader, trafikantsammansittning, fordonsflotta mm. Aven beni-
genheten att rapportera en olycka kan fordndras med tiden. Vissa av dessa fak-
torer kan man ta hansyn till explicit genom att utnyttja kdnd kunskap om sam-
bandet mellan dem och sékerheten (t.ex. trafikflode), medan det finns andra
faktorer som man inte kanner till lika vél eller som man saknar uppgifter om.

Ett krav som brukar stéllas pa kontrollplatser ar att de ska vara lika forsoksplat-
serna i alla avseenden forutom att de inte utsétts for en atgard (Englund et al,
1998), men lika viktigt &r att de féljer samma generella utveckling vad géller de
utvarderingsmatt som de anvéands for.

Dérutover dr det viktigt att kontrollgruppen ar tillréckligt stor. Hauer argumen-
terar i en artikel (1991) for att for sma kontrollgrupper gor mer skada n nytta.
Som ett rakneexempel anges att antalet olyckor maste vara storre an 500 om
man skall kunna utnyttja en skillnad pa 10% pga. 6vriga faktorer om kontroll-
gruppen &r perfekt matchad och 150 om effekten pga. évriga faktorer &r 20%.

4.1.4 Olika resultat fran olika studier

Pga. av bl.a. olika forsoksupplaggning ger undersokningar av samma atgéard ofta
olika resultat. I Elvik et al (1997) presenteras en modell som visar olika typer av
kallor till denna variation. Denna aterges i figur 4:1.

Total varians

Systematisk Tillfallig
Metodologisk Substantiell
Kontextuell Atgardsbetingad

Figur 4:1 Kaéllor till variation i forskningsresultat fran olika studier, efter figur i Elvik
et al (1997).

Som figuren visar kan variationen i resultat bero pa slumpmassiga variationer (i
detta fallet i antalet olyckor eller skador). Kan man visa att sa inte ar fallet, dvs.
att det & en systematisk skillnad i resultat, kan det bero pa meto-
den/forsoksupplaggningen som har anvénts. Nar skillnaderna inte kan forklaras
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av olika metoder far man sluta sig till att det &r en substantiell skillnad som i sin
tur kan bero pa atgardens standard eller omfattning eller i vilken miljo den har
anvants (Elvik et al, 1997). Jamfor kapitel 3.4 om olika effekter pa olika platser.

Enligt Elvik et al (1997) okar generaliserbarheten av undersokningsresultat till
andra populationer och forhéllanden (t.ex. andra platser) med antalet oberoen-
de undersokningar som gett samma resultat samt kunskap om varfor olika me-
toder, platser etc. gett olika resultat.

4.2  Val av forsoksupplaggning

I denna forsoksverksamhet &r undersokningen huvudsakligen upplagd som en
fore-/efterstudie, dvs. data samlades in pa forsoksstrackor fore och efter att man
anlagt cykelfalt (eller pd annat sétt anvisat enkelriktad cykeltrafik ett omrade i
végbanan som avskiljts med vagmarkering och markerats med cykelsymboler).

For nagra hypoteser/utvarderingsmatt forekommer endast eftermétning pa for-
soksstrackorna. Detta var bl.a. utvarderingsmatt som var direkt kopplade till
atgarden, t.ex. huruvida cyklister och bilar Gvertrader cykelfaltslinjen. Endast
eftermétning anvandes dven for t.ex. fardmedelsval dar en resvaneundersékning
ansags alltfor ambitios och en retrospektiv metod istallet anvandes.

Undersokningen innehaller dven fore- och eftermatning pa kontrollplats for
nagra hypoteser/datainsamlingsmetoder. Detta géllde hypoteser om cykelflode,
synliggérande, cyklisters sékerhet och bilhastighet. Nar det géllde cykelfléde och
synliggorande (av cykling/cyklister) var bedémningen att de pagaende cykel-
satsningar kunde medféra ett okat cyklande och 6kat fokus pa cykling/cyklister.
Cyklisters sakerhet som mattes med hjalp av flera ars olyckor kravde kontroll-
plats pga. undersokningsperiodens langd och alla de pagaende forandringar som
sker i trafikflode, fordndringar i olycksrapportering mm. NAr det géllde bilhas-
tighet var valet att ha kontrollplats utslaget av en avvdgning. Avvagningen sked-
de mellan att genomfdra flera typer och mera omfattande studier pa forsoksplat-
serna eller att ha kontrollplatser. Hastighetsmatningar ar forhallandevis snabba
att genomfdra och kontrollplats anvandes darfor for att ge kontrollmajlighet.

For dvriga hypoteser gjordes beddmningen att kontrollplats inte var tillrackligt
befogat med hénsyn till vilken tid det skulle ta och vilken information det skulle
ge. Istallet standardiserades datainsamlingsmetoderna och data kring olika pa-
verkande faktorer samlades in for att ha mdjlighet att ta hansyn till dessa. Det
gdller t.ex. data for om det var métande trafik vid métning av en bils sidoldge.

I tabell 4:1 visas forsoksuppldggningen for varje hypotes och datainsamlingsme-
tod. Datainsamlingsmetoderna beskrivs ndrmare i kapitel 5.
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Tabell 4:1 Forsoksupplaggning och datainsamlingsmetod for utvérdering av re-
spektive hypotes
Hypotes Datainsamlingsmetod Anvand i Anvind pa
Nr | Namn fore- |efter- |kontroll-
studie |studie | plats
K1 |Fardmedelsval |végkantsenkat till cyklister .
K2 | Cyklisters végkantsintervju med Kartinritning . o
véagval vagkantsenkit till cyklister R
antalsrakning av cyklister pa
parallella strak * °
K3 | Cykelflode antalsrakning, manuell fran video-
inspelning eller i falt samt maskinell . . .
vagkantsenkat till cyklister .
K4 | Cyklisters forfoljelsestudie . .
framkomlig- [ restids-/storningsstudie fran video-
het inspelning ® °
K5 |Cyklisters vagkantsenkat till cyklister . .
upplevelse vagkantsenkit till cyklister R
K6 |Synliggérande |vagkantsintervju med bilforare . . .
S1 | Cyklisters insamling av olycksrapporter/-
sikerhet uppgifter * ¢ ¢
S2 | Cyklisters konfliktstudier
korsnings- . .
sakerhet
S3 |Bilhastighet | hastighetsmatning med radarpistol . . .
maskinell métning med slang och
datalogg * *
S4 |Cykelhastig- | hastighetsmatning fran videoin-
het spelning ® ®
S5 | Sidoplacering a\_/sténdsmatning fran videoinspel- . .
ning
beteendestudie fran videoinspelning o
S6 | Cyklisters beteendestudie fran videoinspelning
beteende och i falt * *
S7 | Samspel sa_mspelsstudier fran videoinspel- . .
ning
O1 |Fotgéngare- | samspelsstudier fran videoinspel-
trygghet ning ® ®

Forestudierna i falt genomfordes under varen ar 2000 och efterstudierna varen
2001. Se figur 4:2. Att forlagga efterstudierna exakt ett ar senare gjordes efter-
som cykeltrafiken ar valdigt kanslig for arstid och vader (Ljungberg et al, 1987).
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Trafikanterna bedomdes da ocksa ha haft tid att vanja sig vid cykelfalten (eller
motsvarande) som anlades under sommaren ar 2000.

Foresituation Eftersituation
Trottoar
Cykelfalt
Blandtrafik E IS E SN E SN EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENI
%
Vér 2000 Sommar 2000 Vér 2001 R
Forestudie Omrade tor cyklister Efterstudie o
i falt avskiljs med vagmarkering i falt

Figur 4:2 Principfigur for forsdksverksamheten: den principiella fore- och eftersitua-
tionen och beskrivning av hur forsoksverksamheten genomfordes tidsmés-
sigt.

4.3 Val av forsokskommuner och -strackor

Forsoksstrackorna valdes med utgangspunkt fran den tidigare namnda expert-
enkdten till gatuchefer i samtliga svenska kommuner (Nilsson, 2001b). Enkéten
innehdll en fraga om man i kommunen var intresserad att delta i forsoksverk-
samhet med cykelfélt. 183 kommuner besvarade fragan. Av dessa kunde femtio-
fyra kommuner (30%) eventuellt tdnka sig att medverka i forsoksverksamheten,
varav 10 (5%) ville fa utvarderat strackor som de redan planerade att anlégga
cykelfalt pa. 129 kommuner (70%) var inte intresserade av att deltaga.

De kommuner som var intresserade av att deltaga i forsoksverksamheten kon-
taktades for att diskutera om och hur de kunde deltaga i férsoksverksamheten.
Efter en forsta kontakt aterstod ett tiotal kommuner som fortfarande var intres-
serade av, och intressanta for, forsoksverksamheten. Anledningar till att kom-
muner foll bort var att de inte hade tid eller intresse nar det kom till avgérande
eller att de inte skulle fa till stand cykelfélt i tid.

Det laga antalet kommuner som var tankbara for forsoksverksamheten i detta
skede inverkade pa forsoksplanen pa sa satt att det inte gick att gora ett hallbart
slumpmassigt urval av kommuner och forsoksstrackor. Vidare var kommunerna
huvudsakligen intresserade av att anldgga cykelfélt dér cyklister cyklade i bland-
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trafik, vilket ledde till att endast en typ av foresituation kunde studeras. Ovriga
foresituationer som var aktuella inledningsvis var gator dar man har dubbelrik-
tad cykelbana eller gemensam gang- och cykelbana och enkelriktade gator.

Trafikingenjorer fran sju kommuner med strackor att utvardera inbjods till ett
seminarium om forsoksverksamheten. Pa seminariet deltog tio trafikingenjorer
fran sex kommuner och sex forskare fran avdelningen for trafikteknik. Pa semi-
nariet redovisades kunskapslédget om cykelfalt samt hypoteser och metoder i
forsoksverksamheten. Trafikingenjorerna presenterade de strackor dar man
planerade eller kunde tdnka sig att anldgga cykelfalt. Vidare utbyttes kunskap
och erfarenheter om hur cykelfélt ska utformas.

Valet av forsoksstrackor skedde efter seminariet. De foreslagna strdckorna jam-
férdes med rekommendationer om var cykelfélt ska anldggas, se kapitel 4.4. De
granskades aven ur utvarderingssynpunkt, t.ex. undersoktes om ovriga atgarder
skulle goras samtidigt vilket skulle omintetgéra mojligheten att undersoka cy-
kelfaltets effekt. Gatorna i Malmo och Helsingborg besiktigades pa plats.
Kommunerna a sin sida invantade politiska beslut om genomférandet.

Slutligen aterstod 14 strackor uppdelat pa de fem kommunerna Vixjo, Hel-
singborg, Stockholm, Kristianstad och Malmg i forsoksverksamheten. | Kristi-
anstad kommun ingick ett par férsoksstrackor i mindre tétorter, Ahus och Toll-
arp. | ovriga kommuner lag forsoksstrackorna i kommunens centralort. En
strécka foll sedan bort efter forestudierna eftersom planerna for den hade &nd-
rats och den forblivit oférandrad.

4.4  Vagledande rekommendationer om cykelfalt

Valet av forsoksstrackor och diskussioner om utformningen av cykelfélten vég-
leddes av rekommendationer om cykelfalt som tagits fram med utgangspunkt
fran brainstormingen med trafikforskare samt slutsatserna i litteraturstudien om
cykelfélt (Nilsson, 2000).

4.4.1 Rekommendationer om var cykelfalt ska anlaggas

| brainstormingen enades trafikforskarna om att cykelfalts anvandningsomrade
ar pa 50- och en del komplicerade 30-gator. Cykelfélt var sarskilt en 16sning for
storre tatorter, som saknar losning for cyklister idag, men ansags inte lampligt
pa affarsgator pga. angoring.

Utifran litteraturstudien (Nilsson, 2000) drogs slutsatsen att den ideala an-

vandningen av cykelfalt d&r pa minst nio meter breda gator utan parkering och
med litet behov for angéring, med fa sidogator, men med trottoarer. Trafik-
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méngden bor vara mindre &n 10 000 motorfordon per dygn, cykeltrafikméng-
den skall vara éver 50 cyklister i timmen och andelen cyklande barn skall vara
liten.

Vidare bor cykelfilten fylla en funktion i cykelvagnatet, t.ex. anlaggas pa gator
som utgor felande lankar.

4.4.2 Rekommendationer om cykelfaltsutformningen

I brainstormingen rekommenderade gruppen att gatan bara ska ha ett korfalt i
varje riktning i korsningspunkterna eller att det finns fysiska hastighetsddmpan-
de atgarder dar for att garantera att bilarnas hastighet inte Gverskrider 30 km/h.

Cykelfaltsutformningen som rekommenderas med ledning av litteraturstudien
var:

e cykelfalt pa 1,5 meter avgransade med heldragen linje (bortsett fran vid
parkering och utfarter dér cykelfaltslinje valjs), cykelsymbol och pil var
100:e meter och efter varje avbrott/korsning,

e pa gator med parkering laggs cykelfaltet till vanster om parkeringsplatser
utanfor en skyddsremsa pa 0,75 meter (eller 4 meter totalt for parkering
och cykelfalt),

o cykelfalt fors forbi bussficka och upphor vid busshallsplats vid kantsten.
Busshallsplatsen markeras med vagmarkering,

e genomgéende cykelfalt/cykeldverfart forbi sidogator for att uppmarksamma
bilister fran sidogatan pa att cyklister korsar,

o cykelfdlt for vénstersvangande cyklister i signalreglerade och icke-
signalreglerade korsningar dar det & mer dn 20 vénstersvdngande cyklis-
ter/timme, men ocksa en tydlig markering att vanstersvangande cyklister
kan g6ra vanstersvang i tva steg,

o 5 meter tillbakadragen stopplinje fér motorfordon i signalreglerade kors-
ningar, for att gora cyklister synligare i korsningen och ge dem ett forsprang
vid gront ljus,

o cykelbox (dvs. ett utrymme for cyklister framfor motorfordons stopplinje) i
signalreglerade korsningar dar det ar forhallandevis lang rodtid och stor an-
del cyklister som ska rakt fram eller till vanster,

o cykelfélt for cyklister som ska rakt fram placeras till vanster om korfélt for
hdgersvangande motorfordon.
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4.5  ForsOksstrackor och understkta cykelfalt

| tabell 4:2 redovisas egenskaper hos forsoksstrackorna och cykelfélten (eller
liknande) som inforts dar.

Samtliga forsoksstrackor ligger i tatort, har en hastighetsgrans pa hogst 50 km/h
och hade cykling i blandtrafik i utgangslaget. De flesta strackorna har ett korfalt
i varje riktning, saknar gatuparkering, men har busshallsplatser pa strackan.

Forsoksstrackornas egenskaper motsvarar inte fullstandigt rekommendationerna
om var cykelfélt ska anldggas. Tva gator var endast ca sju meter breda, men det
bedomdes vara tillrackligt eftersom gatorna var lagtrafikerade och utan mittlin-
je. Risken for att bilisterna skulle kora i cykelfaltet ansags darfor liten. En gata
hade hogre trafikmangd &n 10 000 motorfordon per dygn. Det var en afférsgata
med gatuparkering pa bada sidor och stort angéringsbehov. Cykelfélten dar var
mycket omdebatterade och skulle anldggas oavsett forsoksverksamheten. Gatan
var ett viktigt cykelstrak och cykelfalten som planerades var omsorgsfullt utfor-
made. Sammanlagt ansag jag att det var etiskt mest riktigt att bidra med kun-
skap infor vidare planerad utbyggnad i staden pa liknande gator. Lampligheten
med avseende pa cykeltrafikmangden var svarbedémd da den bara var kand for
fem av gatorna — dessa visade sig senare tillndra de som var mest trafikerade av
cyklister.

Aven cykelfaltsutformningen avviker ibland frén idealet, trots de insatser som
gjordes for att samordna och styra utformningen. Pa tva forsoksstrackor marke-
rades vagrenar som overgick i cykelfalt fore korsningarna. Kantlinje valdes for
att tillata parkering i cyklisternas omrade eftersom man inte ansag sig ha plats
med cykelfalt utanfor parkerade bilar och skyddsremsa. Pa en férsoksstracka
anlades endast cykelfalt pa ena sidan av gatan, dven detta pga. parkerade bilar.
Majoriteten av cykelfalten som markerades var smalare &n 1,5 meter, da vissa
kommuner hade erfarenheten att busstrafiken behovde 3,75 meter breda kor-
falt. Losningar forbi busshallsplatser, sidogator och vid korsningar varierade
pga. lokal praxis.

59



Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Tabell 4:2 Egenskaper hos forsoksstrackorna och &tgard som genomforts
Forsoksstrackor Atgérdstyp *
Gatunamn, |Omgiv- [Gatu-|Hastig- [Gatu- [ADT- [Cykel- [Par- [Linjtyp [Utrym
kommun ning’  [funk- |hetsgrans|bredd |motor- |flode  |kering |/-bredd |me
tion® |(km/h) |(m) [fordon |/dygn (m)y *|m) °
Ulriksbergs- |Villor, Ej S
promenaden, |Flerfam.| U 50 9,1 | 4400 | iu. [tillatet 02 1,2
(V) Véxjo '
Kungsgatan, |Cent- 8,5/ Delvis| S: 0,95/
(K)Véxjo  |rum U 50 11,5 5800 | 633 tillatet| 0,15 | 1,45
Ostregards- [Skola, Ej S
gatan, (O) |Adm., u 30 9 |4300| iu. ([tillatet o1s | 12
\Vaxjo villor '
J
Lagerv., (L) |Park, . Ej S:
Helsingborg |Flerfam. H 50 1217000 1 LU sy 0,2 15
Regements- |Affar, Delvis S
vagen, (R) [Flerfam.| H 50 9 | 6500 | iu. [tillatet 0 2 1,15
Helsingborg '
Flemingga- [Cent- 20- Tilla- CF:
tan, (F) rum H 50 14,5 25 000 2000 [tet 02‘ 1,05
Stockholm '
Stubbagatan [Villor Ej till- CE:
(Ahus), (St) U 50 9 |3500| iu. [atet’ 0 2‘ 1,55
Kristianstad '
Allingava-  [Villor Ej CE:
gen, (A) u/L 50 resp. | 1600 | iu. |[tillatet 02 1,15
Kristianstad 7 '
Adngav., (A) [Villor . Ej CF:
Kristianstad . 50 7.1 <2000 U ater 0,2 1,25
Polg., (P)  |Villor Ej till- CE:
(Tollarp), U/L 50 8,6 [<2000| i.u. [atet’ 0 2‘ 1,75
Kristianstad '
Erikslust- Villor 2*8 Ej K:
vagen, (E) H 50 mitt- | 10 000 | 1 400 |[tillatet 0'2 1,85
Malmd barriar '
Scheelegatan, [Flerfam. Delvis| K:
(Sc) Malmé |industri | F | 50 | 13 | 8000 400 faysrerl 02 | 10
Jorgen Kocks|Hamn Pa 1 cr | 14
gatan, (J) | 50 11,4 | 4000 | 100 |sida 0 2‘ 1 s’i da
Malmd '

" Se kapitel 2.1 for beskrivning av de olika linjetypernas utseende och innebérd
? Omgivande bebyggelse/verksamhet, Flerfam.=Flerfamiljsbostader
* H=huvudgata, U=uppsamlingsgata, U/L=uppsamlingsgata/lokalgata, I=industrigata
" CF= cykelfaltslinje, S=spérrlinje, K=kantlinje
® Parkering forekommer trots att det inte ar tillatet
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| foto 4:1-5 visas en forsoksstracka fran varje forsokskommun och utformnings-
I6sningar pa cykelfalt (eller motsvarande) pa stracka, vid korsningar etc. be-
skrivs. Se kapitel 2.1 for beskrivning av de olika linjetypernas utseende och
innebord.

Foto 4:1: Ulriksbergspromenaden, Vaxjo
9 meter bred uppsamlingsgata, ADT 4 400

1,2 meter brett cykelfalt, avgransat med 0,2
meter bred spérrlinje

Streckad linje forbi sidogata, streckad linje vid
busshallsplats (¢j pa bild), avslutat cykelfalt 30
meter fore storre korsning (ej pa bild)

Foto 4:2: Lagervagen, Helsingborg
12 meter bred huvudgata, ADT 7 000

1,5 meter brett cykelfalt, avgransat med 0,2 me-
ter bred spérrlinje

Cykeloverfartsmarkering forbi utfarter, samt
forbi sidogator (¢j pa bild), cykelfaltslinje forbi
vid busshéllsplats (ej pé bild), cykelfélt ansluts till
cykelbana fore storre korsning (ej pa bild)

Foto 4:3: Fleminggatan, Stockholm

14 meter bred huvudgata, ADT  20-25 000,
2 000 cyklister per dygn

1,05 meter brett cykelfélt utanfor parkerade bilar,
avgrinsat med 0,2 meter bred cykelfltslinje pa
béda sidor, 2,75 meters utrymme for parkerade
bilar

Busshéllsplats i rod belaggning, ingen linje (ej pa
bild), cykelfaltslinje forbi sidogator (ej pa bild),
cykelboxar mfl 16sningar fore trafiksignal (ej pa
bild)
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Foto 4:4: Allingavégen, Kristianstad

7 meter bred lokal/uppsamlingsgata, utan mittlinje,
ADT 1600

1,15 meter brett cykelfélt, avgransat med 0,2 meter
bred cykelféltslinje

Cykeléverfartsmarkering forbi sidogator (ej pa bild)

Foto 4:5: Erikslustvagen, Malmd

Huvudgata med mittbarriar, 8 meter bred pé var
sida, ADT 10 000, 1 400 cyKklister per dygn

1,85 meter bred vagren, "cykelutrymme”, avgransat
med 0,2 meter bred kantlinje

Sparrlinje infor korsningar (ej pa bild), kantlinje
fortsatter forbi sidogator och busshallsplatser (gj pa
bild)

4.6  Population och representativitet

4.6.1  FOrsoksplatsernas representativitet

| studier utan slumpmassigt urval av platser &r det ovisst vilken population re-
sultaten galler for (Elvik et al, 1997) och generaliserbarheten av resultaten blir
da begransad. | detta arbete gjordes ett sSlumpméssigt urval av 15 Lundagator ur
telefonkatalogen vars egenskaper studerades for att fa en forbattrad uppfattning
om vilken population forsoksplatserna representerar. Tanken var att detta skulle
upprepas for fler stader for att undersdka hur representativa forsoksstrackorna ar
for denna population, men det genomférdes ej.

Resultatet av det slumpmassiga urvalet och de tankar som det medférde var att
populationen kan preciseras enligt féljande: | forsoksverksamheten undersoks
gator i tatort med motorfordonstrafik i bada riktningarna och med nagon typ
av anldggning for gaende men ingen anlaggning for cyklister i foresituationen.
Gatorna &r huvudgator eller uppsamlingsgator, men €] rena lokalgator dit en-
dast boende har anledning att fardas. De har hastighetsgrans pa hogst 50 km/h.
De varierar i fraga om i vilken typ av omrade de ligger samt i fraga om cykelflo-
de, motorfordonsflode, busstrafik och parkeringsforhallanden. Gatorna ligger i
Gotaland och i Svealand.
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4.6.2  Atgardernas representativitet

Utformningen och anvadndningen av cykelfdlten i forsoksverksamheten jamfor-
des med svaren fran expertenkaten till kommunerna (jamfor kapitel 2.3) i vil-
ken de &ven fick beskriva sina befintliga och planerade cykelfélts utformning
och anvandning. Jamforelsen gjordes for att fa en battre uppfattning om vilken
standard cykelfalten (eller cykelutrymmena) i forsoksverksamheten represente-
rade - om de var "best practice” eller motsvarade den standard som vanligtvis
anvands. | tabell 4:3 visas fordelningen pa cykelfaltens langd och bredd samt
gatornas bredd, funktion och trafikmadngd motorfordon. Svaren fér kommu-
nerna avser gator dar cykelfalt anlagts/skulle anlaggas pa bada sidorna av gatan.

Tabell 4:3 Egenskaper hos forsoksstrackorna och cykelfélten dér jamfért med
egenskaper hos befintliga och planerade cykelfalt i kommunerna enligt
expertenkat (Nilsson, 2001b)

Andel gator med olika egenskaper (dar det finns/ska anlaggas cykelfalt)
fv = i forsoksverksamheten, (k) =i kommunerna
Anvandning av cykelfalt Utformning av cykelfalt
Gatubredd  |Gatufunktion'| Trafikméangd Bredd Léngd

m| v | k| [v [ k[doT| & | k [m)| & | k| w ]| K

<9 31% | 33% | H [46% (64% | <3 |23%|35%|<1,2|31% |25% | <500 |46% |31%

1.2-13105 |269% | 299" 3106|519

0 -6’ | 389 0
>9(69% | 67% |U |31% ([29% | 3-6’ [38% [41% 15 1000

L [23%|7% | >6’ |38%]24%|>1,5|38% |49% |>1000(23% |21%

"H= Huvudgata, U=Uppsamlingsgata, L=lokalgata (Uppsamlingsgator med lokal karak-
tér i forsoksverksamheten har Klassificerats som L)

Jamforelsen visade att cykelfélten i kommunerna i hogre grad an i forsoksverk-
samheten 1ag pa huvudgator, men trots detta var det Gverlag storre andelar med
mindre trafikmangd i kommunerna. Cykelfélten i kommunerna var vidare i
hogre grad bredare dn 1,5 meter dn cykelfalten i forsoksverksamheten. Vidare
var det en storre andel cykelfalt pa under 500 meter i forsoksverksamheten.
Cykelfaltens standard i kommunerna verkar alltsa vara battre an i forsoksverk-
samheten, men det &r troligt att man i kommunerna har avrundat uppat och
har haft lattare att komma ihag de langre och battre cykelfélten.

4.6.3  Antal undersodkta forsoksstrackor for hypoteserna

Ytterligare ett faktum som paverkar generaliserbarheten av resultaten i forsoks-
verksamheten &r att alla forsoksstrackor inte undersoktes konsekvent med avse-
ende pa alla hypoteser. Forsoksverksamheten hade blivit for omfattande om
detta hade skett. | tabell 4:4 visas vilka forsoksstrackor som de olika hypoteserna
studerades pa.
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Vid prioriteringen av i vilken omfattning de olika hypoteserna skulle underso-
kas utgicks fran prioriteringen av hypoteser i kapitel 3.2. Dessutom utnyttjades
ett par kriterier: kommunkriteriet och “en fullstandigt undersokt gata-kriteriet”.
Kommunkriteriet innebar att varje hypotes borde testas for atminstone en gata i
varje forsokskommun, “en fullstdndigt undersokt gata-kriteriet” innebar att en
forsoksstracka borde vara undersokt med avseende pa alla hypoteser. De hypo-
teser som prioriterades hogst vad géller antal undersokta platser var cykelflode,
bilhastighet och cykelolyckor. Cyklisters framkomlighet hade ocksa hog priori-
tet i planeringsskedet. De gator som undersoktes i storst omfattning pga. “en
fullstandigt undersokt gata-kriteriet” var Regementsvagen i Helsingborg och
Fleminggatan i Stockholm.

Det fanns alltsa inget speciellt kriterium pa att gatorna som studerades (nar inte
alla studerades) skulle vara representativa for samtliga forsoksstrackor. Ofta var
det praktiska faktorer som avgjorde, som t.ex. antalet cyklister pa gatan eller
kvaliteten pa videoinspelningar fran gatan.

Tabell 4:4 Forsoksstrackor som undersokts med avseende pa de olika hypoteserna
Forsoksstrackor (férkortning enligt tabell 4:2)
Hypotes Vaxjo |Hbg |Sth|Kristianstad |Malmé | Antal
nr | namn U|K|O|L|R|F |St|A|A|P|E|Sc|J ztlrjédctlirg?f)er
hypotes

K1 |Fardmedelsval -le|-|e|oe]| o | e|-|-|-|ef-]|- 6
K2 | Cyklisters vagval -le|o|oe|o]| o | o|-|-|o|e|-]|- 8
K3 Cykelflode o|o|oe(eo | 0| o |0 |0|e|o|e|e|e 13
K4 | Cyklisters

framkomllghet [ ] [ ] L] [ ] [ ) [ ] [ ] [ ] [ ) L - [ ] 11
K5 | Cyklistersupplevelse | - |e|-| o | o | o | o |-|-|-|e|-|- 6
K6 |Synliggérande o RN I EC B N B I I I N B 1
S1 |Cyklisters sakerhet o(of(oefo| o] o |0 (o fof[e|jeo|e|e 13
S2 | Cyklisters

korsningssakerhet | [ [T T T Tl | 1
S3 Bllhastlghet o|o|oe(eo | 0| o |0 |0|e|(o|e|e|e 13
S4 | Cykelhastighet -1t -] 0
S5 | Sidoplacering o|-|[-|-|o| o |o|o|-|-|-|-1|e 7
S6 |Cyklisters beteende |[o|o|[o| e | o | o [ o [o|o|o|o]| e |e 13
S7_|Samspel 01010101010 [0]0]0]10[-]-]0] (1)
O1 |Fotgangaretrygghet |- |-|-[0| - - |- |-|-|-1-]-1- 1)

Antal studerade hypoteser
for varje forsoksstracka

() = férberedande manuell videoanalys gjord
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4.6.4  Val av platser att studera langs forsoksstrackorna

Forutom vilka platser som studeras kan den specifika platsen dér studien gors
ha betydelse for generaliserbarheten av resultaten. Den sammanlagda langden
pa forsoksstrackorna var éver 1 mil. (Langden for varje forsoksstracka redovisas
i tabell 5:2). Valet av vilka platser pa forsoksstrackan som skulle studeras var
darfor langt fran sa sjalvklar som den &r t.ex. vid utvardering av en ny kors-
ningsutformning.

De valda platserna valdes med utgangspunkt fran varje hypo-
tes/datainsamlingsmetod, se kapitel 5. Ofta styrde praktiska faktorer avgdran-
det. For undersokningar av trafikanternas beteende pa operationell niva (jamfor
Ranneys matris, 1994, refererad i Englund et al, 1998)° bedémdes behovet av
att studera beteendet pa stracka, forbi mindre korsning samt i tillfart till/i stor-
re/(annan stor) korsning. Stréckor studerades alltid. Korsningar studerades bara
om de skulle férdndras mellan fore- och efterstudien, dvs. ej om cykelféltet skul-
le upphdra genom mindre korsning eller avslutas fore stor korsning.

Infor valet av strackor och korsningar att underséka gjordes en analys av for-
soksstrdckorna. Denna visade att en forsoksstricka ofta var likartad langs dess
strackning med hansyn till standard pa cykelfaltet, gatubredd, antal korfilt,
trafikmangd motorfordon, parkeringsforhallanden etc. Nar sa inte var fallet
hade férsoksstrackans olika delar ofta skillnader i flera avseenden, tex. cykelfalts-
standard, gatubredd och parkeringsforhallanden. For vissa hypoteser gjordes da
matningar pa varje unik del av forsoksstrackan.

4.7  Val och utnyttjande av kontrollplatser

Kontrollplats forekom for hypoteser om cykelflode, synliggérande, cyklisters
sakerhet och bilhastighet. Anledningen till att endast dessa hypoteser hade for-
soksupplaggning med kontrollplats beskrevs i kapitel 4.2.

4.7.1  Val av kontrollplatser

Kontrollplatserna valdes utifran olika kriterier (se tabell 4:5) for de olika hypo-
teserna vilket innebar att platserna inte var identiska for de olika hypoteserna.
Kommunerna hjélpte till att vélja kontrollplatser utifran de uppstéllda kriterier-
na for hypoteser om cykelfléde, synliggérande och bilhastighet.

® Matrisen delar in trafikanters uppgifter i strategiska, taktiska och operationella & ena
sidan och med beslutsfattande pa kunskapsniva, regelnivé respektive fardighetsniva &
andra sidan
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Tabell 4:5 Kontrollplats (kriterier for val, omfattning) for de aktuella hypoteserna
Hypotes Kontrollplats
Nr |Namn Syfte Kriterier for val av kontrollplats Omfattning
visa trend i...
K3 |Cykel-  |cykeltrafikens | cykelstrak med manga cyKklister, ofor- |1 per
flode utveckling andrad under forsoksperioden, skaej |kommun

ligga ndra forsoksstrackorna

K6 |Synlig- |uppmarksam- |liknande gata avseende cykelméngd, |1 per
gorande |het pa cykling |cykelanléggning, p-platser och bilis- | forsoks-

ternas drenden pa gatan stracka
S1 |Cyklisters | olycksutveck- |relevant omrade som ger stort antal 1 totalt,
sakerhet |ling av cykel- cykelolyckor
olyckor i Sverige
S3 |Bil- bilars hastighet |liknande gata, oférandrad under for- | 1 per kom-
hastighet soksperioden mun/
forsoks-
stracka

For hypotesen om cyklisters sdkerhet valdes polisrapporterade cykelolyckor med
personskada i tattbebyggt omrade i hela Sverige som jamférelsegrupp’. Denna
bedémdes ta héansyn till forandringar i trafikflode, trafikantsammanséttning,
fordonsflotta, anvédndande av skyddsutrustning (cykelhjdlm), bendgenheten att
rapportera en olycka mm. Jamforelsegruppen uppfyller dock inte kravet att den
ar oforandrad. Darfor blir justeringen med hansyn till jamforelsegruppen alltfor
konservativ i detta avseende. Pga. detta berdknades det forvéntade antalet
olyckor i efterperioden dven utifran den radande trenden i antalet polisrapporte-
rade cykelolyckor pa samtliga forsoksstrackor i foreperioden.

Vad géller cyklisters sdkerhet ansags det inte nédvandigt att kontrollera for re-
gressionseffekten (se t.ex. Elvik et al, 1997) eftersom fdrsoksstrackorna inte
hade valts ut pga. sakerhetsskél (tidigare stort olycksantal).

4.7.2  Utnyttjande av kontrollplatser

Vid analysen uppmarksammades risken med for sméa kontrollplatser vilket bl.a.
diskuteras av Hauer (1991) och kontrollplatserna anvéndes darfoér inte som
planerat.

For cykelflode fanns det en kontrollplats i varje kommun. Avsikten var att anta-
let fore och efter pa dessa skulle anvandas for att gora en prognos for vad cykel-
flodet skulle ha varit i efterperioden om cykelfélten inte hade inforts for forsoks-

* Hauer (1997) anvinder ordet jamforelsegrupp for observationsstudier, dvs nér det inte
skett slumpmassig fordelning pa forsoks- och kontrollplatser fore atgarden inforts.
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strackorna inom samma kommun. Istéllet anvédndes nya kontrollstrategier, olika
beroende pa tillgangliga data. For Malmé och Stockholm utnyttjades flera ars
rakningar for kontrollplatsen for att gora en prognos. Helsingborgs kontroll-
plats beh6lls. Dar pagick rakning under en vecka vilket bedémdes ta hansyn till
variationen dag till dag. Har fanns ocksa uppgifter om véader varfor flodet kunde
korrigeras med hénsyn till detta. Fér Véxj6 och Kristianstad kommun utnyttja-
des resultaten fran kontrollplatserna tillsammans. Kommunerna ar i samma
storlek, satsar bada pa cykeltrafik, och bedémdes ha ungefar samma befolk-
ningsutveckling mm.

For bilhastighet delades kontrollstrackorna in i tre grupper, se bilaga hastighet.
Kontrollstrackan i Stockholm forblev kontrollstracka till forsoksstrackan i
Stockholm, eftersom dessa gator ar unika i det avseendet att de dr centrumgator
och ligger i Stockholm; Stockholms trafiksituation och —utveckling beddmdes
som speciell. Den lagtrafikerade gatan i Kristianstad kommun forblev kontroll-
stracka for de forsoksstrackor den var avsedd for (Polgatan och Adngagatan)
eftersom dess hastighetsniva var sa skild fran Gvriga gators. | Gvrigt utnyttjades
resten av kontrollstrackorna som kontrollgrupp ét resterande gator.
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5 Metoder och material

| detta kapitel redovisas metoderna som anvéndes i forsoksverksamheten. Inled-
ningsvis anges kopplingen mellan forsoksupplaggningen och datainsamlingsme-
toderna. Darefter foljer en dversikt dver datainsamlingsmetoder som anvéndes
och i vilken omfattning det skedde. Darpa beskrivs de enskilda datainsam-
lingsmetoderna. Avslutningsvis redovisas de statistiska dataanalysmetoderna.

Forsoksverksamheten ar strukturerad kring hypoteser. Detta kapitel daremot ar
strukturerat kring datainsamlingsmetoder. | tabell 5:1 visas datainsamlingsme-
toderna som anvdndes for varje hypotes och den principiella forsoksupplagg-
ningen for varje hypotes/datainsamlingsmetod.

Tabell 5:1 Datainsamlingsmetod och forsoksuppléggning for respektive hypotes

Hypotes Anvand i samt pa

Nr [ Namn Datainsamlingsmetod fore- |efter- | kontroll-
studie |[studie | plats

K1 |Fardmedelsval | |vagkantsenkat till cyklister .

K2 | Cyklisters vagkantsintervju med kartinritning . .
vagval vagkantsenkit till cyklister .
antalsrakning av cyklister pa parallella
strak ® ®
K3 | Cykelflode antalsrakning, manuell fran videoin-
spelning eller i falt samt maskinell . . .
végkantsenkat till cyklister o
K4 | Cyklisters forfoljelsestudie . .
framkom- restids-/storningsstudie fran videoin-
lighet spelning ® ®
K5 | Cyklisters vagkantsenkat till cyklister . .
upplevelse vagkantsenkit till cyklister R
K6 [Synliggérande | [vagkantsintervju med bilforare o o o
S1 | Cyklisters insamling av olycksrapporter/-
sikerhet uppgifter ® * *
S2 | CyKlisters konfliktstudier
korsnings- . .
sékerhet
S3 |Bilhastighet | |hastighetsméatning med radarpistol . . .
maskinell slang métning med datalogg| e .
S5 | Sido- avstandsmatning fran videoinspelning o o
placering beteendestudie fr&n videoinspelning .
S6 | CyKlisters beteendestudie fran videoinspelning
beteende och i falt ® ®
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Sammanfattningsvis ar forsoksverksamheten huvudsakligen upplagd som en
fore-efterstudie. Detta innebér att data samlades in med samma metoder fore
och efter det att cykelfalt anlades pa forsoksstrackorna. Varje forsoksstracka
undersoktes, sa langt som mojligt, pa samma plats(er), i motsvarande vecka, pa
samma veckodag, vid samma tidpunkt, under jamforbara vaderforhallanden i
fore- och efterstudien for respektive metod. Detta kommer darfor inte att upp-
repas under varje metodavsnitt. Ddremot kommer dér att poadngteras vilka spe-
cifika forhallanden (t.ex. vader och tid) som det togs sarskild hansyn till vid
datainsamlingen. Uppgifter om den genomforda datainsamlingen for respektive
metod redovisas vid resultatet eller i bilaga.

5.1  Oversikt 6ver datainsamlingen
Datainsamlingen bestod av tre huvudsakliga grupper av studier:

a) Studier i falt: huvudsakligen videoinspelning, hastighetsméatning av bilar och
vagkantsenkat till cyklister; i mindre omfattning vagkantsintervju for cyklisters
vagval, antalsrakning av cyklister (for cykelflode eller pa parallella strak for vag-
val), forfoljelsestudie av cyklister, vagkantsintervju med bilforare for synliggo-
rande och konfliktstudier; dven nagra studier som utformades pa plats nar det
uppstod fragor som inte skulle kunna besvaras med de planerade metoderna.
Dessa fragor var ofta valdigt platsspecifika.

b) Kommunmétningar som kommunen stod for: huvudsakligen bistod de med
olycksdata for forsoksstrackorna, i nagot fall genomforde de maskinell réakning
av cyklister (fér cykelflode) och manuell rdkning av cyklister (for cykelflode eller
pa parallella strak for vagval) samt maskinell métning av bilhastighet och -fléde
med slang och datalogg;

¢) Videoanalys som genomfordes efter faltstudierna: antalsréakning av cyklister
och samtidig analys av vissa beteenden hos cyKklister, avstandsméatning av cyklis-
ters och bilisters sidoplacering samt restids-/storningsstudie gallande cyklister
och samtidig forberedande analys av samspel mellan cyklister och bilférare.
Datainsamlingen skedde dels helt manuellt, dels med datorstéd.

Datainsamlingen enligt punkt a) respektive ¢) redovisas i tabell 5:2 respektive
tabell 5:3 med avseende pa undersokta platser pa (eller vid) forsoksstrackorna.

Datainsamlingsmetoderna beskrivs efter tabell 5:3 metod fér metod med ton-
vikt pa de planerade metoder som genomfordes i egen regi och som anvandes i
stor omfattning. Uppgifter om den genomférda datainsamlingen for respektive
metod redovisas i resultatkapitlet eller i bilaga.
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Tabell 5:2 Datainsamling under féltstudier.
Viixjo LI = Ulriksbergspromenaden, mellan Hjalmar Petris vag Forklaring

och Morners vig (0,75 km)

__ €= videoinspelning

san> | ®eeess = hastighelsmitning
* viagkantsenkit
ratan, mellan Hovsberg och O = Ostregirdsgatan, mellan @ vigkantsinterviu

<N

K = Kungs

Norra Esplanaden (0.3 kim) Steglebergsgatan och for vigval .
. Teleborgsvigen (0,25 km) = forfuljelsestudie
3 konflikistudier
dgkantsinterviu
&N . stan=> " » * vagkant: :
< stan NT A A for synliggorande
Helsingborg R = Regementsvigen, nordost om Gronkullagatan (0,5 kin) |75 alt ™ antalsrakning av

/,/_*:_*\ ) v v eyklister for vigval

(rad pil om 1 kommunens regi)

— "N v diverse studier

centrum G

L. = Lagervagen (1 km)

&N

SLAN w

Stockholm F = Fleminggatan (1.5 km) centrum =

TN . .
Kristianstad S = Stubbagatan (Ahus): mellan S Piggagatan och | A = Allingavagen, mellan Kanalgatan och
Kompassgatan (0.75 km) Mygvagen (0.5 km},
: |
e = N1
r / i : ‘ .
centruim N havel =2 Sk~
A = Adingaviigen. mellan Blekingevigen och P = Polgatan (Tollarp), norr om Arlag. (0.5 km)
Tulpanvigen (0.45 kim) . A .
= Ne=r
<N I - slan J/ . i i
H < centrum N-=>

L
Malmé  E = Erikslustvigen, mellan Fridhemstorget och Mellanhedsgatan™ordmannagatan-Stjamplan (1.5 km)

N ¥

.
-

H .

v centrum =

Se = Scheelegatan, mellan Sallerupsgatan och Amiralsgatan (1.3 km)

CENLrum ~

=
g
&
=
&
b
7z
L]
=
=
i)
©
&
=2
2
7
e
<3

NT

cenirum
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Tabell 5:3 Datainsamling fran videoinspelningar.
Viinji U= Ulrniksbergspromenaden, mellan Hjalmar Petns vag Firklaring

och Morners vig (0,75 km)

I | 1 € = videoinspelning
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5.2  Planerad datainsamling som ej slutfordes

I jamforelse med den planerade datainsamlingen som beskrevs i kapitel 3 och 4
ar den genomférda datainsamlingen inte komplett. Av tabell 5:1-3 framgar att
vissa hypoteser har fallit bort jamfért med t.ex. tabell 3:1 med hypoteserna samt
tabell 4:1 med forsoksupplaggningen. Detta innebér forstas en forsamrad moj-
lighet att besvara hur cykelfélt paverkar cyklisters sakerhet och cykelns konkur-
renskraft mot bil.

Den datainsamling- och analys som foll bort var enbart av typ c) i kapitel 5.1
(videoanalys som genomfordes efter féltstudierna). De hypoteser det géllde var
hypotes S5: cykelhastighet, S7: samspel (mellan cyklist och bilférare) och O1:
fotgdngaretrygghet. For hypotes S5 om cykelhastighet och hypotes S7 om sam-
spel var avsikten att ett bildbehandlingsystem (se kapitel 5.3.2) skulle anvéndas,
men det uppstod olika svarigheter att utnyttja detta. For samspelshypotesen
gjordes dock en forberedande manuell analys samordnat med restids-
/stérningsstudien som beskrivs i samband med den i kapitel 5.6.2. Hypotes O1
om fotgéngaretrygghet prioriterades ned av tidsskal.

5.3  Metoder av speciell karaktar

| detta kapitel redovisas ett par datainsamlingsmetoder som ar av forberedande
karaktar — videoinspelning respektive datorstodd datainsamling fran videoin-
spelningar — till skillnad mot 6vriga metoder som dr kompletta i sig.

5.3.1  Videoinspelningar

Videoinspelning var den huvudsakliga datainsamlingsmetoden fér hypoteserna
om cykelflode, cyklisters framkomlighet, beteende och hastighet, for cyklisters
och bilisters sidoplacering och samspel respektive fotgdngaretrygghet.

Videoinspelningarna planerades och samordnades med héansyn till de hypoteser
som skulle undersokas pa en viss forsoksstracka och de krav dessa medforde pa
filmutsnitt, omfattning och tid fér filmning. (Se krav under datainsamlingsme-
tod for respektive hypotes.) Vanligtvis filmades forsoksstrackan snett uppifran
sa att man kunde se en stracka pa ca hundra meter av gatan och dess trottoarer
pa bada sidorna (ev. med en korsning langs strackan).

Videoinspelningarna genomférdes med en videokamera fastspand i en stolpe
eller monterad pd en mast som hissades upp fjorton meter pa en mastvagn.
Inspelning med mastvagn &r mindre krdvande under inspelningen, medan in-
spelning med videokamera i stolpe kraver mera i form av batteribyte. A andra
sidan &r videokamera i stolpe lattare att satta upp och ta ner och blir darmed
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mera flexibelt &n filmning fran mastvagn. Daremot ger videoinspelning fran
mast mojlighet att filma en langre stracka eftersom kameran ar sa hogt placerad.
| detta arbete upptacktes dock att inspelning fran mast inte &r lampligt for stu-
dier dar positioner &r viktiga eftersom masten (med kameran) svajar ndr det
blaser. Den inspelade bilden flyttas da vilket skapar ett métfel i manuell analys
och omajliggor tillforlitlig kalibrering vid datorstddd videoanalys.

Videoinspelningarna genomférdes mellan kI 7:30 och 18:00 pa veckodagar.
Personal var standigt ndrvarande for att skdta filmningen samt pga. av etiska
och legala aspekter pa filmning pa allman plats. Personal matte upp fem avstand
mellan fyra vél synliga fasta punkter i trafikmiljon som filmades, for att kunna
rdakna om avstand i videofilmen till verkliga avstand. Tid, plats, vader och vég-
lag registrerades dessutom.

Samtliga platser dar videoinspelningar genomfdrdes redovisas i tabell 5:2. Av
tabell 5:3 framgar datainsamlingen som gjordes fran videoinspelningarna. Mera
detaljer kring datainsamlingen redovisas under respektive datainsamlingsmetod.

5.3.2  Datorstodd datainsamling fran videoinspelningar

Datorstodd datainsamling fran videoinspelning genomfordes for en plats, se
tabell 5:3, istéllet for att samla in data helt manuellt frén video. Férdelen med
datorstodd datainsamling fran videoinspelning &r att man samlar in data en
gang och sedan kan utnyttja data till flera analyser, aven sadana som man inte
hade tankt pa i forvag. Darmed ar det mer flexibelt an manuell videoanalys.

Den datorstodda datainsamlingen skedde med hjélp av ett program, TRAJEX,
som utvecklats vid Institutionen for teknik och samhélle (Andersson, 2003) och
som fortfarande &r under utveckling. TRAJEX utvecklades primért for att stodja
insamling av data fran videoinspelningar och skapa en databas i databas-
hanteringsprogrammet ACCESS, men vid den nuvarande vidareutvecklingen
implementeras olika analysfunktioner efterhand. Datainsamlingen och analysen
i TRAJEX gjordes i samarbete med/av TRAJEX utvecklare.

Videofilmen overfordes till dataformat och den filmade platsen kalibrerades sa
att positioner pa datorskdrmen aterspeglade végkoordinater. Datainsamlingen
skedde genom att en person manuellt i TRAJEX foljde och markerade varje
cyklist som rorde sig over skarmen/forsoksstrackan s manga ganger att hastig-
hets- eller kursférandringar fangades in (i praktiken varannan sekund). Likasa
markerades dvriga samtidiga trafikanter: motorfordon som kérde om cyklisten,
svangde ut/in fran parkering och gdende som korsade cyklistens vdg etc. TRA-
JEX omvandlade varje markering (s.k. ”log”) till en position i tid och rum som
lades i en databas.
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Analysen gjordes med hjalp av utplacering av s.k. "Trip wires”, linjer som place-
rades ut pa bilden och som detekterar trafikanter som passerar dem. For varje
detekterad trafikant genereras information om objekttyp, position i rum och tid
mm. Detta beraknas med utgangspunkt fran s.k. trajektorier som skapas genom
att forbinda de markerade positionerna, "loggarna”, for varje objekt. En trajek-
toria ar alltsa en serie segment dér det antas rada linjaritet rumsligt och tidsmas-
sigt mellan tva markerade positioner inom segmentet (Andersson, 2003).

Trip wires lades ut varannan meter, se figur 5:1, 6ver en stracka pa attio meter.
Med data som togs fram studerades bilars och cyklisters sidoplacering langs med
hela strackan. En funktion i Trajex tog fram data for trafikanter som befann sig
bredvid varandra. Denna utnyttjades ocksa for att se bilars och cyKklisters sido-
placering och avstand till varandra nar de befann sig bredvid varandra. Trip
wire 4 och 36 (se figur 5:1) kopplades ihop for att tillata t.ex. framkomlighets-
analys. Pa det sittet exkluderades trafikanter som inte fardades langs med hela
strackan, t.ex. bilar som korde in/ut fran parkering.

l““é'!""
g

Figur 5:1 Trip wires (tw) som lagts ut for analys i TRAJEX, markering av trip wires
som kopplades samman for analys éver stracka bild: Andersson
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5.4  Antalsrakningar av cyklister

Antalsrakningar av cyklister gjordes for att se effekter pa cykelflode av att anlag-
ga cykelfalt. Rakningarna skedde huvudsakligen manuellt fran videoinspelning-
ar. Rékningarna kunde inte gdras maskinellt eftersom det inte fungerar nar
cyklisterna cyklar i blandtrafik. Valet av rakning fran videoinspelning och inte
pa plats avgjordes av att videoinspelningar aven skulle anvandas for andra hypo-
teser an cykelflode. Framover beskrivs rakningarna som om de skedde pa plats
dven om rakningen genomfordes i efterhand fran videoinspelning.

Rékningarna planerades tidsmassigt efter rekommendationer framtagna vid
nuvarande Institutionen for teknik och samhalle (Ljungberg et al, 1987). De
genomfordes i april och maj for att fa nivaer pa cykelflodena som &r representa-
tiva for aret. Antalsrakningen gjordes huvudsakligen for tva olika dagar for varje
forsoksstracka, om majligt fran tva olika veckor for att minska inverkan av va-
dervariation. De utfordes framst méandag till torsdag. Fredagar undveks efter-
som cyklandet da ar mindre stabilt. Antalsrakningen skedde foretradesvis under
sex hogtrafiktimmar, mellan kl 7.30-9 och 12-18. Samma tid utnyttjades fran
fore- och efterperioden. Den rdknade tidens langd redovisas tillsammans med
resultatet i kapitel 6:3.

Réakningarna skedde inte i samma matsnitt for de tva dagarna, eftersom videoin-
spelningar inte gjordes av samma plats for mer &n en dag. (Orsaken till detta var
att fler delar av forsoksstrackan skulle kunna undersokas.) Daremot valdes mét-
snitten sa nara varandra som mojligt. Helst borde matsnitten vara sa nara var-
andra att inga cyklister ansl6t/avvek mellan matsnitten, men endast i nagot fall
var de helt jamforbara®. Se tabell 5:3.

Cyklister som passerade matsnittet saval i gatan som pa trottoar raknades, efter-
som en annan hypotes var att cyklister i hogre grad skulle bérja cykla i gatan
istallet for pa trottoar nar cykelfalt infordes.

Eftersom cykeltrafiken ar valdigt vaderkénslig justerades det raknade antalet for
att ta hansyn till vadret vid réknetillfallet. Vaderdata samlades in vid inspelning-
en, men jamfordes dven med uppgifter i dagspress for att minska risken for
subjektiva bedémningar. Korrigeringen gjordes med korrektionsfaktorer fran
Ljungberg et al (1987), se tabell 5:4.

® Specialrikningar av antalet cyklister som anslot/avvek fran forsoksstrackan i mellanlig-
gande korsningar mellan matsnitten gjordes for ett par forsoksstrackor (Ulriksbergs-
promenaden och Adngagatan). Dessa anvindes dock inte for att rdkna om vérdena till
att representera ett och samma maétsnitt eftersom det visade sig att cyklister anslu-
ter/avviker dven mellan korsningar, t.ex. genar dver en parkeringsplats mm.
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Tabell 5:4 Korrektionsfaktorer for vadervariation

Vader klart| latt |6sregn| blast’, latt regn’ dsregn och  [dimma
regn 0-10 m*| och blést, 0-10 m? | blast, 0-10 m*

korrektions-

faktor 1,00/0,85| 0,70 | 0,75 0,6375 0,525 0,80

! Korrektionsfaktorer fér regn och blast kan kombineras genom att multiplicera fakto-

rerna med varandra kélla: Ljungberg et al, 1987

Ett (tids)viktat medelvérde av korrektionsfaktorerna anvandes da vadret variera-
de dver rakneperioden. Datum och védret vid réknetillfallet redovisas i bilaga
cykelflode. Aven det raknade antalet cyklister pa kontrollplatser justerades pga.
vadret ndr uppgifter om véder fanns tillgdngliga. Fér Malmé och Stockholm
utnyttjades deras arliga rakningar och for dessa fanns ej kompletta uppgifter om
vadret vid raknetillfallet. I Malmd uppgav man emellertid att man inte genom-
forde rakningar ndr det regnade.

Korrigeringen gjordes alltsa endast med hansyn till vadret under dagen, dvs.
utan att ta hansyn till vadret tidigare under dagen, veckan eller manaden, vilket
troligtvis har betydelse. Bl.a. Emmerson et al (1999) har funnit att regn dagen
innan hade betydelse for cykelflodet den aktuella dagen. Detta gallde engelska
forhallanden. Justeringen hade alltsa kunnat goras mera sofistikerad, men till-
gangliga metoder for svenska forhallanden saknades.

Réakningarna pa kontrollplatsen anvandes for att géra en prognos for det forvan-
tade cykelflodet i efterperioden om cykelfalten inte hade inforts. Detta skedde
genom att antalet pa forsoksstrackan i foreperioden multiplicerades med for-
andringen pa dess kontrollplats. Valet av kontrollplats till de olika forsoks-
strackorna beskrivs i kapitel 4.7.2 och berdkningen av forandringen pa kon-
trollplatsen redovisas i bilaga cykelfléde.

Normalapproximation av Poissonfordelningen anvandes for att signifikanstesta
skillnaden i det rdknade och det forvantade antalet cyklister i efterperioden. (Se
kapitel 5:14 for statistiska metoder). Enligt Ljungberg et al (1987) &r det en
20%-ig risk att slutresultatet blir mer &n 20% fel om man raknar en gang och
for varje extra rakning minskas risken med 20%/ \/n , dar n &r antalet rakning-
ar.

5.5  Hastighetsmatningar

Hastighetsmétningar av motorfordon gjordes for att se om motorfordons has-
tighet forandrades till foljd av att kérbanan visuellt avsmalnades med hjalp av
cykelfélt. Hastighetsmatning skedde manuellt med radarpistol. For en plats
médttes den dven maskinellt med slang och datalogg. Slangmétning lampar sig
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for att mata hastigheter éver langre tid, men den kan inte ge kvalificerad infor-
mation om den aktuella trafiksituationen, t.ex. om cyklist var nérvarande.

Motorfordons punkthastighet mattes med radarpistol nar motorfordonen passe-
rade ett forutbestamt snitt pa ett gatuavsnitt mellan korsningar, se métsnitt i
tabell 5:2. Hastigheten mittes i regel pa 100 fria fordon i varje fardriktning. Ett
fritt fordon &r ett fordon som sjélv kan bestdmma sin hastighet, vilket definiera-
des som att det ska ha mer &n 4 sekunder till framfGrvarande bil och att det inte
stors av t.ex. bilar som svanger till/fran parkering eller av fotgangare som korsar
gatan. Hastigheten méttes vidare endast pa fordon som hade for avsikt att fardas
langs med gatan, dvs. motorfordon som t.ex. svangde av eller parkerade uteslots.
Vid enskilda métningar noterades nérvaro av cykel i samma riktning. Hastig-
hetsmatning mandagsmorgnar och fredagseftermiddagar undveks, liksom has-
tighetsmatningar nar det regnade eller var dimma, eftersom dessa férhallanden
kan paverka hastigheten.

Matvinkeln mellan radarpistolen mot de béda fardriktningarna mattes och de
uppmatta hastigheterna korrigerades med hansyn till dessa. Matningarna i kon-
trollgruppen anvéndes for att berdkna den férvéntade hastigheten i efterperio-
den pa respektive forsoksstracka om cykelfélten inte hade inforts. Detta skedde
genom att hastigheten pa forsoksstrackan i foreperioden adderades med skillna-
den i medelhastighet mellan foére- och efterperioden i kontrollgruppen. Valet av
kontrollgrupper till de olika férsoksstrackorna beskrivs i kapitel 4.7.2 och be-
rakningen av forandringen pa kontrollplatsen redovisas i bilaga hastighet.

T-test anvandes for att signifikanstesta skillnaden mellan den forvéntade och
den uppmatta hastigheten i efterperioden. En F-test anvandes for att signifi-
kanstesta skillnaden i variansen mellan fore- och efterperioden. Har utnyttjades
de uppmatta véardena i fore- respektive efterstudien. (Se kapitel 5:14 for t-test
och F-test.)

Effekten av en cyklist i samma riktning som motorfordonen undersoktes genom
att utnyttja samtliga méatningar fran forsoksstrackorna (med hastighetsbegrans-
ning 50 km/h). Datamaterialet delades upp pa forsoksstrackor/riktningar med
medelhastighet under och dver 50 km/h. Samtliga enskilda métningar dér det
var en cyklist i nérheten jamférdes med matningar utan cykel i nérheten for
fore- respektive eftersituationen. T-test anvéndes for att signifikanstesta skillna-
den i medelhastighet pga. en cyKklist i fore- respektive i efterperioden.
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5.6  Framkomlighetsstudier

Tre olika metoder anvandes for att se om cyklisters framkomlighet forbattrades
efter att cykelfalt anlades, forfoljelsestudie respektive restids-/storningsstudie
fran videoinspelning samt datorstodd datainsamling och -analys med TRAJEX.

I framkomlighetsstudier ar det restid 6ver en l&ngre strdcka som &r av intresse
och metoder som mater punkthastighet som t.ex. mdtning med radarpistol ger
mindre relevanta resultat. Forfoljelsestudiemetoden dr 6verldgsen i det avseendet
att den mater tidsatgangen over hela forsoksstrackan, medan man fran videoin-
spelning endast kan mata dver ca 100 -150 meter.

5.6.1  Forfoljelsestudie

| forfoljelsestudien mattes cyklisters tidsatgang Gver hela forsoksstrackan for
respektive riktning. Forsoksstrackan delades in i delstrdckor med definierade
start- och slutpunkter. Féltpersonal cyklade efter en cyklist fran forsoksstrackans
ena dnda och tog tiden det tog cyklisten att fardas 6ver en eller flera delstrackor
med hjalp av stoppur. Avstandet till cyklisten varierades sa att han/hon inte
skulle storas. Stoppuret pausades under tiden cyklisten vantade vid rod trafik-
signal. Cyklisten foljdes tills dess den avvek utmed strackan. Da antecknades
vilka delstréackor som hade tillryggalagts, tidsatgangen for detta, cyklistens kon
och alder och ev. 6vriga forhallanden som kunde paverka hastigheten samt ev.
storningar under farden. Dérefter invdntades nésta cyklist som passerade och
proceduren upprepades tills dess att cyklister foljts éver hela forsoksstrackan i
bada riktningarna. Véder- och vindférhallanden och tidsperiod noterades.

| forestudien ansags det inte meningsfyllt att sta och vanta mer an 5-10 minuter
pa nasta cyklist. Istallet tog man tid for sin egen cykling till nésta delstrackas
start for att vanta dar istallet. Tanken var da att denna “egna cykling” skulle
kunna utnyttjas. | efterstudien genomférdes enbart efterfdljande cykling. En
test av tidsatgang for egen och efterfoljande cykling i forestudien pa delstracke-
basis visade att det fanns systematiska skillnader, varfér den “egna cyklingen”
inte utnyttjades.

Matningar pa cykelbud och pa “egen cykling” exkluderades i analysen och de
kvarvarande delstrackorna klipptes sedan ihop sa att sa manga métningar som
mojligt kunde utnyttjas. Det blev ett stérre svinn &n vad som hade varit néd-
vandigt om mellantider hade uppmétts for varje delstrdcka och inte bara for
hela den stracka som cyklisten cyklade. Mellantider togs inte for att det inte
skulle bli for farligt for faltpersonalen. Ett satt underlétta féltpersonalens situa-
tion som hade gett béttre data hade varit att anvdnda en méatutrustad cykel med
cykeldator som registrerade hastighetsprofil mm 6ver strackan. I ett examensar-
bete vid Luled Tekniska Hogskola har t.ex. en instrumenterad cykel konstrue-
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rats och testats. Den anvénde GPS for positionering och hastighetsbestdmning
(Holmstrém, 2002).

T-test anvandes for att signifikanstesta skillnaden i tidsatgang mellan fore- och
eftersituationen. Chi-kvadrat-test anvandes for att kontrollera ev. &ndrad kon-
och aldersfordelning hos de forfoljda cyklisterna mellan fore- och efterstudien
samt fordelningen pa tidsperioder vid matningarna var jamférbara mellan fore-
och efterstudien. Detta gjordes pa basis av de strackor for vilka det fanns upp-
matta tider utan att korrigera for hur lang strackan var och hur lang tid den tog.
(Se kapitel 5:14 for t-test och chi-kvadrat-test.)

Avsikten var att undersoka cyklisters framkomlighet med forféljelsestudie pa en
forsoksstracka i varje kommun. Forfoljelsestudie genomfordes slutligen dock
endast i en forsokskommun, Stockholm. Studier paborjades i Gvriga forsoks-
kommuner men avbréts eftersom det var for fa cyklister, varfor det blev for
tidskravande. Istéllet anvandes studier fran videoinspelning.

5.6.2  Restids-/storningsstudie fran videoinspelning

Restids-/fordrjningsstudie fran videoinspelning gjordes for ett avsnitt av
forsoksstrackan pa ca 100 meter. Vanligtvis studerades ena riktningen/sidan av
gatan. Undersokta delar och riktningar av forsoksstrackorna redovisas i tabell
5:3. Fordelen med analys fran video jamfort med forfoljelsestudie ar att man har
data om stérningar pa strackan och kan ga tillbaka och studera dem narmare.

Restids-/storningsstudie fran videoinspelning skedde manuellt genom att en
person fran videoinspelning registrerade varje cyklist med avseende pa om den
stordes eller ej. Som cyklist med stérd framkomlighet réknades den som inte
kunde cykla i egen takt utan (ofrivilligt) &ndrade riktning eller hastighet pga.
nagot i trafikmiljon, t.ex. fotgangare som korsade gatan, en langsammare cyklist
som cyklade framfor, en bil som stannat vid gatukanten, en buss vid hallplats
som blockerade "cyklisternas omrade”, felparkerade bilar mm. De antecknade
situationerna klassificerades sedan subjektivt efter typ och allvarlighetsgrad.
Darutéver noterades s.k. potentiella hinder, dvs. fordon etc. pa utrymmet intill
gatukanten (eller bredvid parkerade bilar dar parkering var tilldten) oavsett om
nagon cyklist passerade. Aven forberedande samspelsstudier gjordes. Varje cyk-
list som fardades 6ver strackan klassificerades efter om den var ensam eller ev. i
samspel med ett motorfordon i rorelse. Som exempel pa ev. situationer gavs
motorfordon i samma kdérfalt, omkérning, bil som ska svdnga in/ut till/fran
sidogata/parkering, buss ska in/ut vid hallplats etc.

For videoinspelningar som skett vid jamforbara vindférhallanden mellan fére-
och efterstudien mattes dven tiden det tog cyklisten att fardas 6ver gatuavsnittet,
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dvs. det gjordes inte ndr det var motvind i nagon av perioderna eftersom det
antogs paverka fardhastigheten.

T-test anvandes for att signifikanstesta skillnaden i tidsatgang mellan fore- och
eftersituationen. Chi-kvadrat-test anvéndes for att signifikanstesta skillnaden i
andelen cyklister som stordes i efterstudien jamfort med i forestudien. Normal-
approximation av Poissonfdrdelningen anvéndes for att signifikanstesta skillna-
den i antalet potentiella hinder i efterstudien jamfért med i forestudien. (Se
kapitel 5:14 for statistiska tester.)

Metodologiska erfarenheter

Vid stérningsstudien uppdagades hur speciellt det &r att studera cyklister. Situa-
tioner dér cyklister stordes av cyklist framfor eller fotgdngare som skulle korsa
gatan, var mycket svarare att bedoma an situationer med bilar inblandade. Nar
man studerar cyklister ser man att de ar "méanniskor” mycket mera &n dem i bil
och att cyklandet inte alltid & en huvudsak. Den manuella analysen gav moj-
lighet att se en del av cyklisternas intentioner, men inte alla. Det var alltsa svart
att veta om cyklister var i séllskap, om de hade valt en annan hastighet om de
inte hade legat bakom en annan cyklist osv., om de stannade for att réatta till
kepsen eller for att det var en bil i vagen osv. Vidare stod cykelbud pa Fleming-
gatan i Stockholm for méanga situationer som klassades som stérningar, kanske
utan att de var det. Det kan bara ha sett s ut pga. deras "sportiga” satt att cykla.
Ovriga cyklister byter inte kurs och hastighet sa ryckigt utan anpassar sitt bete-
ende langre i forvag, kanske sa tidigt att det inte upptacks.

5.7  Studier av cyklisters beteende

Cyklisters beteende studerades for att se om cykelfélten medférde ett okat for-
donsbeteende hos cyklisterna. Denna beteendestudie samordnades med video-
analysen for antalsrakning av cyKklister. Detta innebér att huvudsakligen beteen-
de under hogtrafik for cykeltrafiken har studerats, eftersom cykelflédet raknades
under hogtrafik. Eftersom beteendestudierna gjordes samordnat med cykelrak-
ningen skedde de i ett bestdmt snitt. En alternativ metod som bl.a. anvéants av
Pauen-Hoppner ( 1991) &r efterfoljande beteendestudier. Nér man studerar i ett
snitt far man med cyklister som endast pa en véldigt kort stracka betett sig fel,
t.ex. som cyklar pa trottoaren for att de kommer fran en cykelvéag i en park och
att det saknas avfasad trottoarkant precis dar cykelvdgen mynnar ut. Eftersom
samma matsnitt anvandes i fore- och i efterstudien ansdgs dock den valda me-
toden kunna ge svar pa skillnaden i beteende.

Fran filmerna i féreperioden registrerades cyklisten efter tidpunkt, riktning, om
de cyklade i ratt eller fel fardriktning, om de cyklade pa gatan eller pa trottoar
och om de cyklade i bredd i gatan. | efterperioden delades gatan upp i cykelfélt

81



Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

och 6vrig gata och da uppgavs om cyklisten cyklade i rétt eller fel fardriktning
och om de cyklade i bredd for den delen av gatan de cyklade pa. Fér den andra
hélften studier (dvs. for den andra dagens cykelrakning) markerades ocksa cyk-
lister som var i séllskap och barn speciellt. Uppgifter om cyklister i séllskap
samlades in for att fa basvardet till andelen som cyklade i bredd, vilket dock ej
utnyttjades i analysen - istéllet utgick analysen fran alla cyklister under antagan-
det att cyKklister i séllskap var lika forekommande i fore- och efterperioden.

Chi-kvadrat-test (se kapitel 5:14) anvandes for att se om andelen som cyklade
pa gangyta, i bredd och i fel riktning skiljde sig signifikant mellan fore- och
eftermatningen. Vid analysen upptécktes att uppgifter kring trafiksituationen
borde ha samlats in vid breddcykling for att kunna bedéma om det var en
oldmplig breddcykling eller inte. Breddcykling &r inte forbjudet enligt lagen
utan tillats nar det kan ske utan fara eller oldgenhet for trafiken (Notisum,
2002:c).

Beteendeobservation i falt genomfordes for att komplettera videoinspelningar-
na, t.ex. for att se om kons- och aldersfordelningen skiljde sig mellan dem som
cyklade pa trottoar/gangyta respektive i gatan.

5.8  Sidoavstandsmatning av cyKlisters och bilars lage

Cyklisters och bilisters sidoplacering méttes for att se om cykelfalten medférde
att cyklisters och bilférares sidoplacering forandrades efter att cykelfélt inforts.
Detta gjordes dels i ett matsnitt, dels 6ver en stracka med hjalp av TRAJEX.

5.8.1 Avstandsmatning i ett snitt ur videoinspelning

Avstand méttes fran videofilmer som projicerades upp pa en vit tavla. Matning-
arna skedde i ett vél definierat métsnitt pa ena sidan av gatan, se tabell 5:3.
Avstand mattes for cyklister som cyklade pa gatan i ratt fardriktning och for det
narmsta (fyrhjuliga) motorfordonet i samma riktning. Pa forsoksstrackor med
stort antal cyklister valdes om mgjligt ett slumpmassigt urval av kvartar fran
hela inspelningstiden, sa att det undersokta antalet cyklister blev ca 75. | vissa
fall avgjorde videokvaliteten vilken tid som studerades. Dér det var farre &n 75
cyklister studerades alla cyKklister i videoinspelningen.

Uppgifter om sidoavstand antecknades pa sarskild blankett, dar avstandet mel-
lan cykelns bakhjul och trottoarkant i métsnittet antecknades, liksom tiden till
narmsta motorfordon i samma riktning och avstandet mellan detta motorfor-
dons bakhjul och trottoarkanten i matsnittet. Det noterades dven om detta
motorfordon 6vertrddde mittlinjen och cykelféltslinjen (endast efter) samt om
det fanns matande trafik. | Gvrigt noterades forhallanden som formodades ha
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betydelse for cyklistens respektive bilistens sidoplacering, t.ex. om cyklisten
hade cykelkarra, cyklade i bredd, var ett barn eller férberedde svdng respektive
om motorfordonet var en buss eller lastbil.

De uppmatta avstanden raknades om till verkliga avstand. Méatningar pa svang-
ande fordon togs bort eftersom forberedelse av svang medférde dndrad sidopla-
cering.

En reliabilitetstest gjordes i vilken tva personer fick analysera samma film under
en timme. Vid jamforelsen av deras métningar (med 18 fordon av vardera slag)
var det en genomsnittlig avvikelse pa 10% for cyklisternas lage (motsvarande 8
cm) och en avvikelse for bilars lage pa 1% (motsvarande 6 cm).

T-test anvandes for att signifikanstesta skillnaden i avstand mellan fore- och
eftersituationen och en F-test for att signifikanstesta skillnaden i variansen mel-
lan fore- och eftersituationen. Detta gjordes for ensamma cyklisters respektive
bilars sidolédge samt for cyklister respektive bilar som befann sig inom fem se-
kunders avstand fran varandra. (Se kapitel 5:14 for t-test och F-test.)

5.8.2  Avstand over stracka framtagna med TRAJEX

Data insamlade med hjélp av TRAJEX utnyttjades for att studera bilars och
cyklisters sidoplacering 6ver en langre stracka. For avstanden nér bil och cykel
lag i bredd anvandes ett t-test for att signifikanstesta skillnaden i avstand mellan
cykel respektive bil och vdgkant samt mellan cykel och bil mellan fore- och
eftersituationen.

5.9 Konfliktstudier

Konfliktstudier genomfordes pa en plats (se tabell 5:2) for att se om och hur
sakerheten for cyklister i korsningar &ndrades nér cykelfalt anlades.

Konfliktstudierna genomférdes enligt den svenska konflikttekniken som ut-
vecklats vid avdelningen for trafikteknik vid nuvarande Institutionen for teknik
och samhalle (Hydén, 1987). Tekniken bygger pa registrering av allvarliga kon-
flikter. En allvarlig konflikt kdnnetecknas av att man ofrivilligt forsatts i en
farlig situation. En allvarlig konflikt definieras beroende pa TO-védrdet och
konflikthastigheten. Tiden till olycka (TO) ar den tid som aterstar fran det att
awvarjningen pabdrjades till dess att kollisionen skulle ha intraffat om trafikan-
terna fortsatt med oférandrade hastigheter och riktningar. Konflikthastighet &r
den avvarjande trafikantens hastighet nar den avvérjande mandvern pabdrjades.
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Studierna utférdes av en trdnad observator i trafiken. Observatdren registrerade
konflikter och uppgifter kring dem pa sérskild blankett. Uppgifterna ar inblan-
dade trafikanter, konflikthastigheten, avstand till kollisionspunkt, beskrivning
av handelseférloppet mm. Observationen gjordes under tre dagar spritt 6ver
dagen mellan kI 7 och 18. Tre dagars studier bedémdes vara tillréckligt for
korsningar med stort bil- och cykelfléde. Korsningar med litet bil- och cykelflo-
de studerades ej eftersom det hade kréavt orimligt manga dagars studier.

Ett program, CDBase, utvecklat vid Institutionen for teknik och samhélle (Ek-
man, 2001) anvandes for att analysera konflikterna. Konflikter som inkluderade
en cykel eller bil som har fardats l1angs med forsoksstrackan lades in i program-
met. Programmet berdknade tid till olycka och plottade konflikterna pa ett
diagram med TO-vardet och konflikthastighet pa axlarna, sa att konflikterna
allvarlighetsgrad kunde utlésas.

Antalet allvarliga konflikter fore och efter jamférdes. Lindriga konflikter, dvs. e]
allvarliga, sags endast som exempel pa interaktionstyper fore och efter eftersom
Svensson (1998) funnit att det finns ett positivt samband mellan antalet inter-
aktioner/konflikter under en viss allvarlighetsgrad och sékerhet. Hansyn togs till
cykelflodet i fére- och eftersituationen.

5.10 Insamling och analys av olycksrapporter

Olycksanalys gjordes for att se om cyklisters sdkerhet 6kade efter att cykelfalt
hade anlagts. Utgangspunkten var att cyklisters sikerhet matt i olyckor och
skador inte skulle ge signifikanta resultat, eftersom antalet olyckor &r for litet.
Exempelvis hade det behdévts minst 200 olyckor for att fa signifikanta resultat
om effekten &r en 10%-ig minskning av det forvantade antalet cykelolyckor
(Hauer, 1997), vilket motsvarar cykelfélts generella sakerhetseffekt fran Elvik et
als metaanalys (1997). Trots detta genomfdrdes olycksanalys eftersom det var
en hogprioriterad hypotes.

Uppgifter om olyckor samlades in av férsokskommunerna for foreperioden. For
efterperioden togs uppgifter fram ur STRADA for alla kommuner utom Véxjo.
Endast polisrapporterade olyckor anvéndes. Polisrapporteringen tacker endast
15% av cyklisternas olyckor, och ger inte ndgon god bild av cyklisternas séker-
hetssituation (Englund et al, 1998). Sjukhusrapporterade olyckor ger en betyd-
ligt béttre bild, men dessa var inte tillgdngliga for samtliga kommuner och dér
de fanns var det endast Malmé som hade sjukhusrapporterade olyckor for hela
féreperioden.

De olyckor som efterfrégades var olyckor mellan 1/1-95 och 31/12-02. Aren
1995-1999 representerade foreperioden och &ren 2001-2002 efterperioden. Ar
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2000 utnyttjades som komplement och for att fa maojlighet att upptécka ev.
tillvdnjningsproblem.

De insamlade olyckorna granskades for att se om de hade med forsoksstrackan
att gora. Detta innebar att olyckorna skulle ha intraffat pa forsoksstrackan in-
klusive alla korsningar langs strackan samt i dess bada andar, dven trottoar eller
dylikt. Malolyckorna inkluderade cykel och/eller bil som har fardats langs med
forsoksstrackan.

Olyckorna som samlades in var olyckor som cyklister hade varit inblandade i,
bade i egenskap av vallande part och som drabbad part. Olyckor med alla per-
sonskadeskadeféljder utnyttjades, oavsett skadad part. Olycksuppgifter som
anvandes var plats for olyckan, olyckstyp, datum och skadeféljd.

Det forvantade antalet olyckor i efterperioden berdknades med hijélp av rad i
Hauer (1997), dels anvandes olycksutvecklingen pa samtliga forsoksstrackor for
att gora en prognos av den arliga forandringen, dels anvandes antalet olyckor i
jdmforelsegruppen i fore- och efterperioden for denna berdkning. For berdkning
av forandringen i det forviantade antalet olyckor i efterperioden och dess stan-
dardavvikelse anvandes Hauers (1997) formler. Berakningen av ¢kningen pa
forsoksplatserna och i jgmforelsegruppen redovisas i bilaga sakerhet.

Hénsyn togs till ev. forandringar i cykelflodet.

5.11 Vagkantsenkat till cyklister

Végkantsenkaten till cyklister anvandes for att se om cyklisternas upplevelse av
att cykla pa gatan forbattrades nar cykelfélt infordes samt for att fa indikationer
om cykelfélten medfort andrat fardmedelsval och végval.

Végkantsenkéten utvecklades med hjalp av 6ppna intervjuer och pilotenkater i
ett par omgangar, samtliga med cyklister i trafiken.

Vigkantsenkaten bestod av femton pastdenden (om trafikmiljon och interak-
tioner med andra trafikanter) samt frdgor om personens kon, alder, arende och
motiv for att cykla pa gatan i fraga. Pastaendena foljde pa fragan "Vad tycker du
om att cykla pa den har gatan?”. Cyklisterna ombads markera med kryss hur de
instammer i pastaendena, detta pa en femgradig skala med ytterlighetsalternati-
ven "instdimmer inte alls” och ”instdmmer helt”. Vid sammanstallningen av
svaren saknades ett allmant pastaende om hur bra gatan var, som hade kunnat
anvandas for att se vilken betydelse Gvriga pastaenden hade. Enkaten bestod
ocksa av fragor med fasta svarsalternativ om cykelresans drende, motiv for vagval
och cyklistens kon och alder. Dessa fragor stalldes i bade fore- och efterstudien.
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| efterstudien stalldes i tillagg ett par bakgrundsfragor (om personen har kor-
kort/bil och hur ofta de cyklar i storsta allmanhet/pa forsoksstrackan), samt
nagra fragor for att fanga in forandringar till foljd av cykelfélten (i fardme-
delsval, végval, upplevelse av gatan) och fa synpunkter pa hur de tyckte cykelfal-
ten fungerade. Fragan om synpunkter pa cykelfalten kom som sista fraga. Dess-
férinnan hade inte cykelfalten ndmnts. Avsikten med det var att minska risken
att paverka dem som tillfragades genom att fokusera pa férandringen. De for-
andringar de ev. uppgav var relaterade till férandringar jamfort med aret innan
och inte direkt till cykelfalten. Anledningen till att det inte fragades direkt om
det okade cyklandet berodde pa cykelfdlten var att det ansags for riskabelt att
stalla en sa ledande fraga och att det skulle Gverdriva effekten av forandringarna.
Detta beklagades vid analysen av svaren eftersom det ledde till problem med att
uttala sig om vilken betydelse cykelfalten hade i sasmmanhanget.

Enkaten delades ut pa platser pa forsoksstrackorna som var tillrackligt langt in
pa gatan for att cyklisten nyligen skulle ha upplevt gatan de tillfrigades om.
Mojligheten att stanna cyklister paverkade ocksa valet av plats. Enkaterna sam-
lades in pa ena sidan av gatan (se tabell 5:2) vilket innebar att endast cyklister i
ena riktningen tillfragades pa de forsoksstrackor dér inte platsen samtidigt ut-
gjorde en viktig malpunkt for cykeltrafiken, t.ex. lag vid affar.

Féltpersonal stannade cyklister och bad dem att fylla i enkéten. Personerna fick
sjdlva fylla i enkaten, sa att deras svar skulle bli arligare. Féltpersonalen redde ut
ev. oklarheter och samlade sedan direkt in de ifyllda enkéterna. Féltpersonal
antecknade dven tid, plats, vader och véaglag, hur manga det var som tillfragades
och som stéllde upp. Se bilaga cyklisters upplevelse.

De som inte stallde upp uppgav oftast att de inte hade tid, vilket innebér att
personer som har brattom ar underrepresenterade. Distributionsformen medfor
ytterligare nagra skevheter. De som cyklar pa gatan oftare har storre chans att
bli tillfragade. For fragan om éandrat fardmedelsval som endast stélldes i efter-
studien ar svaren skevt fordelade till forman for andrat fardmedelsval till cyk-
ling, eftersom de som andrat sitt fardmedelsval fran cykel hade mindre chans att
bli tillfrdgade. Av dessa skal lades bakgrundsfragor om cykelfrekvens till i efter-
studien.

Enkaterna delades ut pa veckodagar mellan kl 9.30 och 18.00 huvudsakligen
vid vackert eller ganska bra vader. Ca 100 svar samlades in pa varje gata i fore-
respektive efterstudien.

Chi-kvadrat-test anvandes for att kontrollera att de tillfragade i fore- och efter-

studien var lika med hénsyn till bakgrundsfaktorer som kon, alder och deras
arende for resan och dérmed kan antas representera samma population.
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Mann-Whitneys test anvandes for att signifikanstesta skillnaden i "tyngdpunk-
ten” i instdimmande till pastaendena mellan fére- och efterperioden.

En faktoranalys gjordes for att hitta samband mellan de olika pastdendena som
underlag for att skapa nya variabler som anvéndes fOr att presentera resultatet.
Skillnader i medelvarde pa dessa faktorer mellan fore- och efterperioden signifi-
kanstestades med t-test.

Se kapitel 5:14 for statistiska analysmetoder.

Alternativa metoder for fardmedelsval

Den bésta metoden for att undersoka fardmedelsval &r att genomfora en resva-
neundersokning, i vilken slumpvis utvalda personer i omradet far uppge sina
forflyttningar under en viss dag samt ange fardmedel mm for dessa. En resvane-
undersokning &r dock arbetskrdvande och sannolikheten att utifran en sadan
kunna pavisa nagra forandringar bedémdes som liten vid planeringen. Utgangs-
punkten var namligen att fardmedelsvalet inte skulle férandras i nagon stor
omfattning pga. cykelfalt. Men eftersom fardmedelsval var en hogprioriterad
hypotes undersoktes den anda med de retrospektiva fragorna i efterenkéten.

Metoden med de retrospektiva fragorna om férandringar till foljd av cykelfalten
byggde pa en metod som utnyttjades i utvarderingen av norska forsok inom
kollektivtrafikomradet (Norheim et al, 1993), dar man i enkat fragade resené-
rerna efter inférandet av forandringar hur de hade akt om férandringen inte
hade genomforts. Vid analysen delade man upp resendrerna pa dem som hade
akt kollektivt dven utan forandringen och dem som borjat aka kollektivt pga.
forandringen och logitanalys anvandes sedan for att ta reda pa faktorer som
gjort att en del fordndringar hade gett en stor andel nya resenérer.

Ett satt att undersoka fardmedelsvalsforandringar i efterhand &r att utnyttja
resultat om framkomlighet och upplevelse genom att satta in vardena fran fore-
och efterstudien i en transportmodell. | detta fallet skulle resultat om cyklisters
och bilars hastighetsférandring kunna anvéndas tillsammans med resultat om
cyklisters upplevelse, dar en forbattrad upplevelse skulle kunna anvéndas for att
uppskatta ett lagre resmotstand. Detta har dock inte gjorts i detta arbete.

5.12 Vagkantsintervju med bilister om antalet cyklister

En vagkantsintervju med standardiserade fragor och svarsalternativ anvandes for
att samla in data till hypotesen om att cykelfaltet synliggor cykling/cyklister for
bilforare. Den centrala fragan var "Hur manga cyklister tror du cyklar pa denna
gata per timme den tid du oftast kor h&r?”. Den formulerades véldigt specifikt
for att minska risken for felaktiga svar.
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Intervjun innehdll aven en Gppen fraga for att tona ner intervjuns centrala fraga
och for att gora intervjun meningsfull &ven for dem som intervjuades. Den
oppna fragan var: "Hur upplever du cyklisterna pa ...gatan?” Vidare innehdll
intervjun bakgrundsfragor som bedomdes kunna paverka bilisternas uppskatt-
ning av antalet cyklister: hur ofta och nér de korde pa gatan samt deras erfaren-
het av att cykla. De intervjuades kon och (uppskattade) alder antecknades dess-
utom av intervjuaren. Intervjuaren antecknade ocksa uppgifter kring intervju-
tillfallet som helhet: tidsperiod, vader och antal tillfragade.

Intervjuerna genomfordes pa en parkeringsplats i anslutning till gatan som un-
dersoktes. Intervjuarna stannade personer pa vag till eller fran sin bil, presente-
rade sig och studien. Detta innebar att dven passagerare kan ha tillfragats och
inte enbart bilférare. Under tiden intervjuerna genomfordes rdknade en annan
person antalet cyklister som faktiskt cyklade pa gatan.

Chi-kvadrat-test anvandes for att kontrollera om de intervjuade i fore- och ef-
terstudien var lika i fraiga om bakgrundsfaktorerna. T-test anvandes for att signi-
fikanstesta skillnaden i uppskattningen av antalet cyklister mellan fére- och
eftersituationen. F-test anvandes for att signifikanstesta skillnaden i varians
mellan fore- och efterperioden. (Se kapitel 5:14 for statistiska analysmetoder.)

Uppskattningarna jamfordes med det rdknade antalet cyklister fore och efter
och med motsvarande resultat for kontrollplatsen. Nagon direkt justering med
hansyn till utvecklingen i kontrollgruppen gjordes inte eftersom antalet mét-
ningar var litet och variansen stor bade pa forsoksstrackan och pa kontrollplat-
sen. En anledning till den stora variationen &r att fragan stélldes utan bundna
svarsalternativ och att de som svarade inte fick nagot riktmarke. Hade detta
getts hade reliabiliteten troligtvis 6kat, men da hade svaren blivit mera styrda.

5.13 Vagkantsenkat med kartinritning (for vagval)

En vdgkantsenkat med kartinritning anvéndes for att studera om cyklisters vag-
val forandrades efter att cykelfdlt hade inforts.

Intervjuerna genomfardes pa en malpunkt i forsoksstrackans forlangning. Falt-
personal stannade cyklister som kom fran det hall dar forsoksstrackan lag, pre-
senterade sig och studien och bad cyklisterna att rita in pa en karta vilken vég de
hade valt for sin cykelresa. Darefter fick de svara pa fragor om kén, alder, aren-
de och orsaker till vagvalet. Ca 70 enkétsvar samlades in.

De inritade vagarna sorterades efter start- och malpunkt. Chi-kvadrat-test (se
kapitel 5:14) anvandes for att testa om fordelningen pa olika vagar for jamfor-
bara relationer forandrats mellan fére- och eftersituationen.
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Metodologiska erfarenheter

Avsikten var att cyklisters vagval skulle understkas med végkantsintervju med
kartinritning i samtliga kommuner. Denna genomfdrdes slutligen endast i en
forsokskommun, Vaxjo, eftersom det i évriga forsokskommuner var svart att
hitta tydliga malpunkter i anslutning till forsoksstrackorna, men &ven for att en
omedelbar analys av svaren for Véxjo i forestudien visade att metoden knappast
gav anvandbara svar i den omfattning den hade dimensionerats for.

Vid analysen av svaren visade det sig att fa av resorna som samlats in var helt
jamforbara. Malpunkten var densamma men startpunkten var varierande och
ocksa mycket sma forskjutningar i cyklisternas startpunkter gav stora utslag i
deras végval. Cyklisterna anvande sig av ett mycket finmaskigt ndt — genom
parkeringsplatser, skolgardar, parker etc., med eller utan cykelvagar. Vidare var
forsoksstrackorna ett ndrmast sjalvklart alternativ for vissa relationer och for
andra relationer var forsoksstrackorna ett alltfor orealistiskt alternativ. Totalt
sett blev det for fa jamforbara resor att jamfora. | en vagvalsstudie (Ljungberg,
1981) med liknande metod genomférdes 1700 intervjuer per studie. Intervju-
erna genomfordes vid tydliga utsldppspunkter éver en barridr. Jag hade dock
inte haft mojlighet att genomfora en studie av denna storlek inom detta projekt.

| 6vriga kommuner utnyttjades istéallet cykelrakningar pa parallella strak samt
vagkantsenkaten till cyklister for undersoka végvalsférandringar.

5.14 Statistiska dataanalysmetoder

Ett flertal statistiska metoder anvéndes for att beskriva och analysera det insam-
lade datamaterialet och for att préva de olika hypoteserna som stélldes upp i
kapitel 3.3. Statistiska analyser gjordes bade i Excel och i SPSS. For sma data-
mangder och aggregerade data anvéndes vanligtvis Excel, medan SPSS anvéndes
for stérre méangder disaggregerade data.

5.14.1 Analys per plats och utvarderingsmatt

Hypotesprovning gjordes for att avgéra om skillnader som konstaterades vid
jamforelse av skattade varden eller fordelningar fran fore- och efterstudien var
slumpmassiga eller om man kan dra slutsatsen att de avspeglar en systematisk
skillnad mellan mattillfallena.

Hypotesprovning med signifikanstest har mott kritik for att det anvénts om-
domeslost (Blom & Holmgquist, 1998). Varje skillnad - hur liten den &r - blir
statistiskt signifikant om datamaterialet &r tillrackligt stort, men det betyder inte
att skillnaden 4r intressant, och en icke-signifikant skillnad innebér inte att det
inte finns en stor verklig skillnad (Hauer, 1991).
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| detta arbete har kritiken mot hypotesprévning beaktats dels genom att dimen-
sionera datainsamlingen for att kunna konstatera skillnader som ansags intres-
santa, dels genom att i stor grad gora signifikanstest via konfidensintervall vilket
ger mer information &n enkla signifikanstester (se t.ex. avsnitt om t-test). |
manga fall studerades dessutom hela férdelningarna i fore- och efterstudien.

Dessutom har i vissa fall hogre signifikansnivaer an gangse p<0,05 accepterats.

Vanligtvis valdes signifikansnivan o = 0,05, vilket innebér att det finns en 5%-
ig risk att pasta att det inte finns en skillnad nér detta &r oriktigt (Institutionen
for trafikteknik, 1991). Testerna som gjordes var oftast dubbelsidiga, dvs. noll-
hypotesen H, och mothypotesen H, ar:

H_=ingen skillnad mellan fore- och efterstudien
H,=skillnad i nagon riktning mellan fére- och efterstudien.

T-test

T-test anvands for att testa om tva stickprovsmedelvarden (i detta arbete van-
ligtvis ett stickprov fran fore- och ett fran efterperioden) representerar identiska
vantevdrden. Ett t-test & detsamma som att gora ett konfidensintervall 6ver
skillnaden i medelvérde fran de bada stickproven och kontrollera om det tacker
vardet 0 (Institutionen for trafikteknik, 1991). Bada metoderna anvandes i
detta arbete. Konfidensintervallet berdknades som:

2 2
m,-m, + t,(f) * %ﬁi (t,,,=1,96 for dubbelsidigt test pa 95%nivan).
1 2

dar m, och m, ar de skattade medelvédrdena och s och s, ar standardavvikelserna
for de tva stickproven med stickprovsstorlekarna n, och n,. Genomgaende an-
vandes Welsh t-test som utgar fran att variansen for de bada stickproven ér olika
(Institutionen for trafikteknik, 1991).

T-test anvandes for tidsatgang, cyklisters upplevelse (uttryckt i faktorer), synlig-
gorande, hastighetmétningar och sidoavstand.

Mann-Whitneys test

Mann-Whitneys test dr en icke-parametrisk motsvarighet till t-testet. Testet
anvandes for variabler pa ordinalskala, dvs. med rangordnade grupper, for att
testa om tva oberoende stickprov kommer fran samma population i den bemar-
kelsen att de har samma tyngdpunkt. Testen genomfordes i SPSS som kombi-
nerade observationer fran de bada mattillfallena och sorterade dem i stigande
ordning. Antalet ganger som matningar fran det ena mattillfallet ligger fore
matningar fran det andra berdknas for bada grupperna. Det minsta av dessa
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vdrden &r U-vdrdet som jamfors med kritiska tabellvarden for teststorheten.
Mann-Whitneys test for tva grupper motsvarar Wilcoxons rangsummetest.

Mann-Whitneys test anvandes for cyklisters upplevelse och i expertenkat till
kommuner for instiammande i pastdenden i enkit.

F-test

F-test anvandes for att jamfora om spridningen i fére- och efterstudien var lika.
Nollhypotesen &r att varianserna &r lika vid bada mattillfallena. Teststorheten F,
beréknas med de skattade standardavvikelserna s, och s, dér s, och's, véljs sa att
F>1iF, =s//s. Oms =s, blir F, =1, vilket ar det som testas genom jamforelse
med varden fran F-fordelningen F,(f,, f,) dar f, = n,-1 och f, = n,-1. Om F >
Fa(f,, f,) kan man forkasta nollhypotesen (Institutionen for trafikteknik, 1991).
F-testerna genomfordes i Excel som returnerade den ensidiga sannolikheten o
att varianserna inte skiljer sig fran varandra. For o <0,05 forkastades nollhypo-
tesen. F-test anvandes for synliggérande, hastighet och sidoavstand.

Chi-kvadrat-test, A*-test

Chi-kvadrat-test anvandes for variabler pA nominalskala, dvs. dar métvardena &r
fordelade pa olika kategorier utan rangordning (Institutionen for trafikteknik,
1991), for att testa om fordelningen pa de olika kategorierna var lika i fore- och
efterstudien. Testen jamfor de observerade absoluta frekvenserna (O) med de
forvantade (E) for varje cell k och testar att alla kategorier innehaller samma
andel av svaren. Forvantade frekvensen innehaller forhallandet mellan produk-
ten av rad- och kolumnsummor och totalsumman. A*-vardet beraknas som A’=
>(O-E)’/E. Den kritiska griansen beror pé antalet frihetsgrader (Fahnér, 1980)
som berdknas som fg = (r - 1)(c - 1) dar r &r antalet rader och ¢ = antalet ko-
lumner. For att testet ska vara palitligt bor de forvantade frekvenserna i katego-
rierna vara minst 5 (Fhanér, 1980). Testet genomfordes bade i SPSS och i Ex-
cel. Chi-kvadrat-test anvandes for ett kontrolla bakgrundsvaraiabler for ett fler-
tal hypoteser.

Normalapproximation av Poissonfordelningen

Normalapproximation av Poissonfordelningen anvéndes for variabler med
diskreta varden pa kvotskala av typen antal per tidsenhet. For m>15 kan Pois-

sonfordelningen approximeras med en normalférdelningen med X e N(m,\/ﬁ)

(Institutionen for trafikteknik, 1991) och dérefter kan ett t-test goras via konfi-
densintervall over skillnaden i medelvarde m-m,, dér standardavvikelsen for

skillnaden ar D=.,/m, +m, vilket motsvarar meddelfelet d ndr man har ett
stickprov. Konfidensintervallet beraknas som m,-m, +/-1,96*d (Blom & Holm-
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quist, 1998). Metoden anvdndes for t.ex. cykelflode, potentiella hinder och
antalet olyckor.

Normalapproximation av skattad andel

For Binominalfordelade variabler X e Bin(n, p) med punktskattningen p*=x/n
anvandes normalapproximation for stora stickprov n for att berékna ett konfi-
densintervall 6ver skillnaden Ap*=p*-p,*. Da géller X/neN(p, D) dér

D=,/p@—p)/n och Ap*ar en observation av X med medelfelet
d=,/p*(1— p*)n . Konfidensintervall beraknades som Ap*+/- 1,96*d.

5.14.2 Analys inom utvarderingsmatt

Faktoranalys

Faktoranalysen anvandes for att hitta underliggande variabler, s.k. faktorer, i
enkdtsvaren i expertenkaten i kapitel 2.3 och i vagkantsenkéten till cyklister.
Den anvands for att forklara monstret i korrelationer mellan en uppséttning
observerade variabler, vilket gors genom att undersdka hur stor andel av samva-
riationen mellan ett antal variabler som kan féras tillbaka till en gemensam
bakomliggande variabel (Rosengren & Arvidson, 1991). En reliabilitetstest
utfordes aven for att se reliabiliteten for de pastdenden som grupperats.

5.14.3 Statistiska metoder for analys av resultat for flera platser

Olika statistiska metoder anvandes for att illustrera och berdkna den generella
effekten och variationen kring den. Diagram med konfidensintervall gjordes for
skillnaderna for samtliga undersokta platser for att illustrera den allménna ten-
densen och osékerheten i de enskilda resultaten. Detta gjordes for normalforde-
lade variabler och variabler for vilka normalapproximation kunde anvandas,
Poissonfordelning respektive skattad andel. Oviktade medelvérden av samtliga
matningar berdknades och standardavvikelsen déver métningarna jamférdes med
medelfelet vid enskilda métningar for att se om det var en systematisk skillnad i
resultaten fran olika platser. Ett konfidensintervall for den genomsnittliga vér-

det berdknades genom att satta +/-1,96*s/ Jn , dr s & standardavvikelsen over
mdtningarna och n &r antal matningar.

Teckentest

Teckentest gjordes for att se om majoriteten av matningar gick i en viss rikt-
ning. Testen bygger pa binominalférdelning och tanken &r att varje matning
kan ses som ett binominalexperiment med utfallet positiv eller negativ. Med
hjélp av binominalférdelningens frekvensfunktion kan sannolikheten att ett
visst antal méatningar har ett visst utfall berdknats for olika antal métningar.
Dessa finns i tabellverk (Institutionen for trafikteknik, 1991).
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6 Resultat

| detta kapitel redovisas resultaten fran forsoksverksamheten med cykelfélt, men
det sker relativt kortfattat utan utforligare kommentarer och tolkning. Diskus-
sion och slutsatser om cykelfélts effekter foljer i kapitel 7.

Resultaten redovisas forst uppdelat pa varje hypotes i forsoksverksamheten och
summeras sedan for varje forsoksstracka. | den férstndmnda delen presenteras
resultaten for de undersokta forsoksstrackorna, dels for sig, dels samlat i form av
en genomsnittlig effekt dver samtliga matningar samt i form av antalet mét-
ningar med Okningar respektive minskningar. Resultaten for de undersokta
forsoksstrackorna presenteras vanligtvis ordnade efter resultatens storlek, dar det
strsta positiva resultaten (med avseende pa cykelns konkurrenskraft mot bil
respektive cyklisters sakerhet) presenteras forst. | 6vriga fall grupperas resultaten
efter forsokskommun.

Med utgangspunkt fran summeringen av resultat for varje forsoksstracka rang-
ordnas forsoksstrackorna efter hur goda resultat de hade for cyklisters sakerhet
och cykelns konkurrenskraft mot bil.

6.1 Fardmedelsval

| vagkantsenkaten fick cyklisterna i efterstudien svara pa om de cyklade pa gatan
(forsoksstrackan) oftare, lika ofta eller mera séllan jamfort med for ett ar sedan.
De som cyklade dér oftare eller mera séllan fick ocksé ange vad detta berodde
pa. Svarsalternativen var andrade personliga forutsattningar, andrat fardme-
delsval och férandringar i cykelvagnatet. De kunde ange flera orsaker och sum-
man overstiger darfor 100%. Resultaten nedan avser andel i forhallande till
samtliga tillfragade.

I genomsnitt angav 9% av cyklisterna att de cyklade pa gatan oftare eftersom
deras fardmedelsval hade fordndrats till mera cyklande. Andelen skiljde sig mel-
lan forsoksstrackorna med hogst andel pa Kungsgatan i Véxjo foljt av Erikslust-
vagen i Malmo och lagst andel pa Lagervagen och Regementsvéagen i Helsing-
borg (chi-kvadrat-test, p<0,05). Se diagram 6:1. | diagrammet ordnas gatorna i
fallande ordning med avseende pa andelens storlek.
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Andel cyklister som cyklar mera pa gatan 4n dret innan pga andrat fardmedelsval till cykel

25%

T -
0,
o | 5

‘]

10%

10% | N T .9%
o 4 5 M
0% L]

Kungsg.  Erikslustv.  Stubbag.  Flemingg. Regementsv. Léagerv. Totalt
N= 107 101 67 100 126 121

Andel (%) med 95%-igt
konfidensintervall

Diagram 6:1  Uppgiven fardmedelsvalsforandring till cykel i efterstudien jamfort
med aret innan, N= antal svar, Totalt=medelvérde 6ver platserna

Aldersfordelningen hos dem som cyklade mera eftersom de andrat sitt fardme-
delsval till cykel skiljde sig fran de Ovrigas i efterstudien (chi-kvadrat-test,
p<0,05) med stérre andel yngre och mindre andel &ldre personer. Det var dér-
emot ingen skillnad pa férdelningen mellan mén och kvinnor, pa fordelningen
med avseende pa bil- och korkortstillgang eller hur ofta de cyklade i storsta
allménhet eller pa forsoksstrackan. Se aldersfordelning i diagram 6:2:

Andel cyklister (%) i olika aldrar bland dem som andrat sitt fardmedelsval till cykel och Gvriga
0% 20% 40% 60% 80% 100%
i i i i m<18ar
cyklar mera (n=55) 16 [ 13 | 14 [ 0 |2 018-24 ar
1 ‘ ‘ ‘ ‘ 0 25-44 &
bvriga (n=555) |7l 75 | 157 [ 174 [ 72 oasedar
\ [ [ [ 0 >65 &r

Diagram 6:2  Aldersfordelning hos dem som &ndrat sitt fardmedelsval till cykel jam-
fort med dvriga i efterstudien

Totalt sett angav 1,3% av samtliga tillfragade en férandring i motsatt riktning,
dvs. att de cyklade pa gatan mera séllan &n aret innan eftersom de hade andrat
sitt fardmedelsval fran cykel. Dessa personer cyklade ocksd mera séllan pa gatan
an de som hade andrat sitt fardmedelsval till cykel, drygt 1 gang i veckan jam-
fort med ca 3-4 ganger i veckan. Om man utgar fran hur ofta samtliga i efter-
studien cyklade pa gatan (ca 3,3 ganger i veckan) och raknar om andelarna efter
det, blir det 8% som cyklar pa gatan oftare for att de andrat fardmedelsval till
cykel och 4% som cyklar pa gatan mera séllan for att de andrat fardmedelsval
fran cykel. Svaren ar dock fortfarande skevt fordelade till 6kat cyklande efter-
som de som inte cyklar alls inte har ndgon chans att bli tillfragade.

Sammantaget ger resultaten viss indikation pa att fardmedelsvalet bland yngre
personer &ndras till cykel efter att cykelfélten anldggs, men &ndringen kan inte
sdgas bero pa cykelfalten.
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Resultat

6.2  Cyklisters vagval

Cyklisters vagval studerades med vagkantsintervju med kartinritning, antalsrak-
ning av cyklister pa parallella strak samt vagkantsenkat till cyklister i efterstudi-
en. Resultaten fran de tva forstnamnda metoderna summeras i diagram 6:3.
Enligt diagram 6:3 6kade andelen cyklister pa tre av fyra forsoksstrackor och
totalt sett, men det finns systematiska skillnader mellan forsoksstrackorna.

Végvalsforandringar mellan fore- och efterstudien

2 5% ‘

S |

L = |

o © |

- = 250p + 27% + |

£ 2 21% ]l17% 2%
= 2 4 5% | 1%

28 0% |

T = |

= |

E X 25% ‘

g Ostregardsg. Erikslustv. Erikslustv. Flemingg. Polg. Totalt

(lokalgata)

Diagram 6:3  Skillnad i andelen cyklister som valde férsdksstrackan mellan fore- och
efterperioden. Totalvardet baseras pa ett medelvirde for de undersokta
forsoksstrackorna. | detta representeras Erikslustvdgen av matningen
bendmnd Erikslustv., dvs. ej av méatningen kallad Erikslustv. (lokalga-
ta).

Resultaten for de enskilda undersdkta platserna presenteras harndst metodvis.

6.2.1 Vagkantsintervju med Kkartinritning i Vaxjo

Cyklisters vagval undersoktes med vagkantsintervju med kartinritning i Vaxjo. |
studien fick cyklister rita in pa en karta vilken vdg de hade tagit for att komma
till Stortorget. Insamlade kartor tyder pa att cyklister fran Katedralskolan dndrat
sitt véagval. | skissen i diagram 6:4, visas vilka vdgar som anvéandes av cyklisterna.
Av diagram 6:4 framgér att flera anvande forsoksstrackan Ostregérdsgatan och
farre Fagrabécksvagen i efterperioden. Det maste dock poéangteras att antalet
tillfragade cyklister for denna relation var mycket litet.
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Skiss Gver cyklisters vagar fran
Katedralskolan till Stortorget i Vaxjo

Antal som cyklat fran Katedralsskolan till
Stortorget via:

100% A A
B (1) Ostrabo - Risingevagen- Fagrabdcksvdgen  Katedralskolan

80% - 2 Ostregérdsgatan \
1 |0 (2) Ostrabo - Ostregardsg. (5) X
60% - r

9 6| |O(3) Ostrabo - Norrtullskolan q— T
40% 1 O (4) Fagrabacksvégen
1
20% - 4 @ (5) Brandsstationen (2 k
% | L] N Ostrabo
0% (végar via forsoks- \ 4 (1
fore  efter strackan inramade) 4 r" aent (")stregérdsgatan
Jamfor vag (1)-(5) i skiss till hoger—-> Stortorget

Diagram 6:4  Cyklisters vagar fran Katedralskolan till Stortorget i Vaxjo i fore- och
efterstudien

6.2.2 Antalsrakning av cyklister pa parallella strak

Fleminggatan, Stockholm

| Stockholm borjade man 1999 genomfora arliga rakningar av cykeltrafiken pa
huvudgator och parallella gator for att folja upp utbyggnaden av cykelfélt/-
banor pa huvudgator (Stockholms stad, 2000). Med relevans for Fleminggatan
rdknas sedan ar 2000 cykeltrafiken pa tre parallella strak, se figur 6:1:

Figur 6:1 Stockholm kommuns cykelrakningar pa huvudgator och parallella
gator med hénsyn till Fleminggatan, snitt for rakning (mellan Inedals-
gatan och Polhemsgatan) och raknade parallella strdk. Rakningarna
genomfdrs under sex timmar, kl 7-9, 12-14, 16-18, huvudsakligen un-
der maj ménad.
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Enligt dessa cykelrdkningar 0kade andelen cyklister som utnyttjade forsoks-
strackan Fleminggatan fran 42% till 47% mellan fore- och efterperioden, men
studerar man fyra &rs rikningar blir bilden otydligare. Aret dérpa (2002) var
andelen cyklister pa Fleminggatan endast 37% och pa Kungsholmsstrand cyk-
lade ater (liksom ar 2000) nastan halften av cyklisterna. Dock &r det vanskligt
att studera andelen cyklister per strak eftersom totalflodet varierade mycket, och
det mest pga. stor variation i antalet cyklister pA Kungsholmsstrand. Se tabell
6:1 och diagram 6:5.

Tabell 6:1 Antal och andel cyklister pa forsoksstrackan Fleminggatan och parallel-
la gator (mellan Inedalsgatan och Polhemsgatan, se figur 6:1)

Artal 1999 2000 (fére) | 2001 (efter) 2002
Cyklister per gata | Antal | Andel | Antal | Andel | Antal | Andel | Antal | Andel
Fleminggatan 820 | 76% | 598 | 42% | 483 | 47% | 649 | 37%
Parkgatan 260 | 24% | 154 | 11% | 196 | 19% | 234 | 13%
Kungsholms strand | i.u. i.u. 685 | 48% | 356 | 34% | 856 | 49%
Totalt 1080 | 100% | 1437 | 100% | 1035 | 100% | 1 739 | 100%
Skillnad" i andel 2000-2001 > +5% >

pa Fleminggatan 2001-2002 > -10% >

i %-andelar 2000-2002 > -5% >

i.u.  Kungsholms strand ingar i ett demostrak som byggdes 1999, rakningar pébérja-
des dar ar 2000

* skillnad i fetstil = skillnaden 4r statistiskt signifikant skild fran 0 enligt chi-kvadrat-test
(p<0,05)

2000
cykelfalt malades

g 1500 - || Parallella strak

% 1000 41— 22/5, regn . O Kungsholms strand
Il H o Parkgatan

E 5007 3/5 H @ Fleminggatan

0 ‘ : ‘
1999 (19 maj) 2000 22001 (25 april) 2002 (i.u. om datum)

Diagram 6:5  Antal cyklister pA Fleminggatan och parallella strdk samt datum och
vader vid raknetillfallet (mellan Inedalsgatan och Polhemsgatan, se fi-
gur 6:1).

Erikslustvagen, Malmd

I Malmd studerades cyklisters vagval genom rékningar av cykeltrafiken i rikt-
ning mot stan pa Erikslustvagen och tva parallella strak. Réknesnittet var mellan
Mellanhedsvagen och Torupsgatan, se tabell 5:3, och straken var en parallell
lokalgata och en parallell cykelvag bada oster om Erikslustvagen.
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Enligt rakningar som endast omfattade Erikslustvagen och dess parallella lokal-
gata Gver tva dagar 6kade andelen cyklister pa Erikslustvagen fran knappt 30%
till 50% (chi-kvadrat-test, p<0,05). Se tabell i bilaga végval.

Enligt rakningar som omfattade samtliga tre straken attraherades dven cyklister
fran det parallella cykelstraket (chi-kvadrat-test, p<0,05). Se diagram 6:6 med
tabell:

- 100% Cyklister fore efter
g pergata® | (30/5-00) (28/5-01)
g 80% 1 Antal | Andel | Antal | Andel
< | Erikslust-
T o végen 7 | 9% | 28 | 26%
E 40% +— I parallell
= lokalgata 24 | 32% | 30 | 28%
3 20% - parallellt
2 cykelstrak | 44 | 59% | 49 | 46%
0% ‘ Totalt 75 | 100% | 107 |100%
fore (n=75) efter (n=107) Réakne- kl 12-13, kl 12.15-13,
. period 17-17.30 17-18
O parallellt cykelstrak — - -
O parallell lokalgata i riktning mot M?Imo centrum, snitt mellan
B Erikslustvégen Mellanhedsvagen och Torupsgatan

Diagram 6:6  Andel cyklister (antal i tabell) i riktning mot Malm@ centrum pa Eriks-
lustvagen, parallell lokalgata respektive parallellt cykelstrak (mellan
Mellanhedsvagen och Torupsgatan)

Polgatan, Tollarp (Kristianstad kommun)

I Tollarp (Kristianstad kommun) studerades végvalsférandringar till foljd av
cykelfalten pa Polgatan genom att rakna cyklister pa Polgatan och en parallell
cykelvég. Enligt rakningarna &ndrades inte andelen cyklister som valde Polgatan
utan den var ca 40% i bade fore- och efterstudien (chi-kvadrat-test, p<0,05). Se
tabell 6:2 med karta dver straken och réaknesnitt.
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Tabell 6:2 Andel och antal cyklister pa Polgatan i Tollarp och det parallella cykel-

straket
Cyklister per strak (i bada riktningarna)
D fore efter
h Vag Antal | Andel | Antal | Andel
— Polgatan| 55 | 43% | 45 | 40%
& Parallell
S |cykelvag | 73 | 57% | 58 | 60%
Totalt 128 | 100% | 103 | 100%

Q%,,

Rékne- kl 11-18 kl 11-18
Polgatan period uppdelat pa
% & 26/4-00 25+27/4-01

6.2.3 Vagkantsenkat till cyklister

| vagkantsenkaten fick cyklisterna i efterstudien svara pa om de cyklade pa gatan
oftare, lika ofta eller mera séllan jamfort med for ett ar sedan. De som cyklade
dér oftare eller mera sallan fick ocksa ange vad detta berodde pa. Svarsalternati-
ven var dndrade personliga forutsattningar, dndrat fardmedelsval och férénd-
ringar i cykelvagnatet.

| genomsnitt angav 8% att de cyklade oftare pa gatan pga. forandringar i cykel-
vagnatet och de preciserade dessutom att de tyckte att den vagen (forsoksstrack-
an) hade blivit béttre. Andelen skiljde sig mellan strackorna med hogst andel pa
Erikslustvigen i Malmé foljt av Stubbagatan i Ahus och lagst andel pd Rege-
mentsvéagen i Helsingborg (chi-kvadrat-test, p<0,05). Se diagram 6:7, dar resul-
taten presenteras i fallande storlek pa andelen.

Andel cyklister som cyklar mera pa gatan &n aret innan pga att den végen har blivit béttre
25%

20% T
15%

u 1 7% 6%
% - I T )
o] R
(VR £ L

14% 120 9% =

0%

Andel (%) med 95%-igt
konfidensintervall

Erikslustv.  Stubbag. Kungsg.  Flemingg. Lé&gerv. Regementsv. Totalt
N=101 67 107 100 121 126

Diagram 6:7  Uppgiven végvalsforandring till forsoksstrackan enligt végkantsenkat i
efterstudien
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De som var under 18 &r var nagot Gverrepresenterade bland dem som hade
andrat sitt vagval till forsoksstrackan jamfort med Ovriga i efterstudien (chi-
kvadrat-test, p<0,10). Likasa fanns det en skillnad i fordelning med avseende pa
hur ofta de cyklade pa forsoksstrackan (chi-kvadrat-test, p<0,05). Se diagram
6:8. Déaremot skiljde sig inte de som hade andrat sitt vagval till forsoksstrackan
fran de Ovriga i efterstudien med héansyn till kénsfordelning, bil- och kor-
kortstillgang och hur ofta de cyklade pé forsoksstrackan.

Aldersférdelning hos dem som &ndrat sitt végval Cykelanvéndning bland dem som andrat sig vagval
till forssokstrackan jamfért med vriga till forssokstrackan jamfart med ovriga
100% 1 g - 100% - -
= 80% |11} [ g 8% 7 145
S | el ||m>65& || | B goo -
£ . | NIRE=
z  60% 112 —{ ||045644| | D 0% | g |
%‘; L 159 . 3 374
= 40% 1 |g O25-44ar| | & 20% — —
© — —
< 20% - 80 O 18-24 &r 0% ‘
14 — 5 4 -
. andrat vagval ~ dvriga efter

0% T o B<i8a till

andrat végval till  Gvriga forsoksstrackan (antal i staplar)

forsoksstrackan (antal i staplar) ‘ @ >5 dagar/v O 3-5 dagar/v O <2 dagar/v ‘

Diagram 6:8  Aldersférdelning och cykelanvandning bland dem som &ndrat sitt
vagval till forsoks- strackan jamfért med Gvriga i efterstudien

Sammantaget pekar resultaten pa att cyklisters vagval for vissa relationer och
under vissa omsténdigheter kan fordndras till en gata dér cykelfélt har inforts.

6.3  Cykelflode

6.3.1 Antalsrdkningar

Antalet cyklister raknades vanligtvis under tva olika dagar pa varje forsoks-
stracka i fore- respektive efterstudien. Totalt genomfordes 24 rakningar pa for-
soksstrackorna. Cykelflodet rdknades aven pa kontrollplatser. Samtliga floden
korrigerades med hansyn till vadret. Utifran trenden pa kontrollplatserna be-
raknades det forvantade flodet i efterstudien pa forsoksplatserna och detta jam-
fordes med flodet i efterstudien. Se bilaga cykelfléde for trenden pa kontrollplat-
serna.

I genomsnitt var det ett obetydligt stérre (och ej signifikant) antal cyklister efter
att cykelfalten anlades jamfort med det forvantade antalet. Det var ett 6kat antal
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i 11 méatningar och ett minskat antal i 13 métningar, dvs. inte heller teckentest
visar att cykelflodet fordndras i nagon riktning.

Det fanns dock systematiska variationer mellan métningarna. Det var signifi-
kanta positiva skillnader pa 90%-nivan vid fyra rakningar, varav tre pa 95%-
nivan, och signifikanta negativa skillnader pa 95%-nivan vid tva rakningar. For
Ostregardsgatan i Véaxjo okade cykeltrafiken signifikant i bada métningarna
(baserat pa 90%-ig konfidensniva). De absoluta forandringarna i antalet cyklis-
ter illustreras i diagram 6:9 for samtliga antalsrakningar (i fallande ordning) och
for medelvdrdet 6ver métningarna.

Absolut férandring i antalet cyklister efter jgmfort med forvéntat efter

200
150

100 +] + { +

T

|

:

|
50 + |

11 | 3

‘l

|

|

|

|

: EEER D Lol .
50 & o |||TTTTfofT+f]l

Skillnad med 95%
konfidensintervall

-100 +
-150

forsoksstracka  ©h Eh Ov StvSchUh UvKh Ah Lh Fv Rv Rh AvKv Ah P AvSthScvFh J Lv EvTot

Diagram 6:9  Forandring av cykelflodet i matningar pé forsoksstréckor, se tabell 6:3
for beteckning av matsnitt, skillnaden beraknad pa vaderkorrigerade
floden efter jamfort med forvantat efter, dar det forvantade flodet efter
berdknas som flodet fore justerat enligt trend péa kontrollplats (konfi-
densintervall berdknade utifran normalapproximation av Poissonfor-
delningen).

Réknat antal fére och efter mm redovisas i tabell 6:3.
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Tabell 6:3

Antal cyklister enligt antalsrakningar pa forsoksstrackor

Uppgifter kring antalsrakningen

Antal cyklister i bada riktningarna

Rékneplats Réknad Period efter,” | (e-e,)
Kommun | Gata snitt' | tid (ca) | fore’ efter’ e,
Véxjo Ulriksbergs- | U, 6h 111 (92) 129 111 16%
promenaden | U, | 6:25h 178 198 178 | 11%
Kungsgatan K, 6h (218) 229 222 230 -3%
K, | 6:40h 411 (268) 420 | 411 2%
Ostregardsg. | O, 6h 595 (458) 718 | 596 | 21%
O, | 440h 381 431 381 | 13%
Helsing- | Lagervéagen L, 6h 241 227 260 | -13%
borg L, | 545h 208 231 225 3%
Regementsv. | R, | 6:00h | (173) 177 | (173) 187 | 192 -2%
R, | 6:10h 261 278 282 -1%
Stock- Flemingg. F. | 555h 676 676 704 -4%
holm F, | 6:09h 763 801 795 1%
Kristian- | Stubbagatan | S, 6h (94) 118 99 118 | -16%
stad (Ahus) S 6h 30 (42) 55 30 84%
Allingavagen | A, 6 h 141 131 141 | -7%
A, | 5:35h 215 (166) 199 | 215 -71%
Adngavigen | A 6 h 63 (43) 57 63 -9%
A ] 545h 16 23 16 44%
(Tollarp) | Polgatan P 6 h 58 (38) 48 58 -18%
Malmé Erikslustv. E, 6h (127) 169 | (218)291 | 185 | 57%
E, 6:45 | (250) 333 265 363 | -27%
Scheeleg. Sc, 6h (76) 119 108 130 | -17%
Sc, | 6:40h | (123) 193 | (148)232 | 210 | 10%
Jorgen
Kogksg. J 6h (103) 106 83 115 | -28%
m=5%
Sett dver métningarna (n=24): 3_1216:4
13-

“se matsnitt pa forsoksstrackor i tabell 5:3, snitt X refererar till det vanstra snittet och
snitt X, till det hogra.

? rdknat antal i parantes, dérefter antal korrigerat med hansyn till vadret, uppgifter kring

vadret mm finns i bilaga cykelflode

® prognostiserat antal cyklister i efterperioden beraknat enligt antal fore*uppraknings-
faktor (f) enligt kontrollplats, for Vaxjé och Kristianstad ar f =1,0011, fér Helsingborg
ar f=1,0805, for Stockholm &r f=1,0418 och fér Malmg ar f=1,09, se bilaga cykelflode

‘= (efter-efter, )/efter, ; procentuell skillnad i fetstil = den absoluta skillnaden ar statis-
tiskt signifikant skild fran 0 pd 95%-nivan, skillnad i kursiv fetstil = statistiskt signifi-

kant pa 90%-nivéan, beraknat enligt normalapproximation av Poissonfordelning.

102




Resultat

6.3.2 Vagkantsenkat till cyklister

| vagkantsenkaten ingick en fraga i efterstudien om cyklisterna cyklade pa gatan
(forsoksstrackan) oftare, lika ofta eller mera séllan jamfort med for ett ar sedan.
28% av de tillfragade cyklisterna svarade att de cyklade pa forsoksstrackan oftare
an aret innan. Se diagram 6:10. Svarsfordelningen varierade mellan gatorna
med hogre andel som cyklade oftare pa Kungsgatan i Vaxjoé och lagre andelar pa
Regementsvagen i Helsingborg respektive Fleminggatan i Stockholm (chi-
kvadrat-test, p<0,05).

Andel cyklister som cyklar pd gatan @ oftare O mera séllan an aret innan

60%
5= 5% ¥
> 5 40%
i} 0
%% 30% - [ | T 28%
EZ |

20% - T ___ ‘]} T 10%
o BT B s B L

forsoksstracka: Kungsg.  Lagerv. Erikslustv. Stubbag. Flemingg.Regementsv. Totalt

n=103 118 99 66 99 117

Diagram 6:10  Uppgiven andring av cykling pa forsoksstrackan i efterstudien jamfort
med aret innan, resultat ordnade i fallande ordning efter andelen som
cyklar oftare.

Svaren ar dock skevt fordelade till forman for okat cyklande pa forsoksstrackor-
na, eftersom de som cyklade pa gatan "mera séllan &n aret innan” inte cyklade
pa forsoksstrackan lika ofta som Ovriga och darfor hade mindre chans att bli
tillfrigade (chi-kvadrat-test, p<0,05). Med utgangspunkt fran svaren om hur
ofta cyklisterna cyklade pa forsoksstrackorna gjordes en konstruerad svarsfor-
delning av svaret pa fragan, se bilaga cykelfléde. Slutsatsen av denna berdkning
blev att andelen som nettoandelen som cyklade oftare (ndr de som cyklade mera
séllan dragits bort) blev 12% istéllet for 18%.

Sammantaget visar resultaten att cykelflodet generellt sett forblir oférandrat nar
ett cykelfalt anlaggs.

6.4  Cyklisters framkomlighet

Cyklisters framkomlighet undersoktes med en forfoljelsestudie pa Fleminggatan
i Stockholm, med restids-/stérningsstudie fran videoanalys for ett flertal Gvriga
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forsoksstrackor samt med datorstodd videoanalys for en del av Fleminggatan i
Stockholm.

6.4.1 Forfoljelsestudie pa Fleminggatan i Stockholm

Cyklisters framkomlighet undersoktes med en forfoljelsestudie pa Fleminggatan
i Stockholm. Tiden det tog att cykla langs med hela gatan (fér dem som forfolj-
des) minskade signifikant i vastlig riktning efter att cykelfalt hade malats (t-test,
p<0,05). | 6stlig riktning var det inte nagon skillnad mellan fore- och efterstu-
dien. Se tabell 6:4.

Tabell 6:4 Tidsatgangen (exklusive vantetid vid rodljus) for att cykla langs med
Fleminggatan, Stockholm

Tidsatgang Medelvarde Std av Antal matningar | Skillnad
Riktning fore efter fore efter fore efter efter-fore’
Vastlig 0:05:42 | 0:04:46 | 0:00:47 | 0:00:35| 14 42 - 0:00:56
Ostlig 0:04:12 | 0:04:10 | 0:00:29 | 0:00:31 | 14 39 - 0:00:02

' skillnad i fetstil = skillnaden 4r statistiskt signifikant skild fran 0 pa 95%-nivan enligt
t-test.

Konsfordelningen hos dem vars tid mattes skiljde sig inte at mellan fore- och
efterstudien. Aldersfordelningen hos dem som féljdes i vastlig riktning skiljde
sig mellan fore- och efterstudien med fler yngre och farre dldre i efterstudien
(chi-kvadrat-test, p<0,05). Fordelningen Over dagen (av de analyserade mat-
ningarna) skiljde sig at mellan fore- och efterstudien, for bada riktningarna (chi-
kvadrat-test, p<0,05). En storre andel métningar gjordes kl 7-11:30 och 16-18 i
efterstudien, men tidsatgangen skiljde sig inte mellan olika tidsperioder (t-test,
p<0,05). Detta géller fér métningar i efterstudien, se tabell 6:5.

Tabell 6:5 Tidsatgangen for att cykla langs med Fleminggatan vid olika tidsperio-
der i efterstudien

Tidsatgang

(min:sek) for véstlig riktning for ostlig riktning

tidsperiod, kl. | 7-9 |9-11.30| 13.30-16 | 16-18 | 7-9 | 9-11.30 | 13.30-16 | 16-18
medel 4:49| 441 4:42 444 |4:.02| 4.09 4:05 4:05

std.av. 0:35| 0:32 0:20 0:42 |10:30| 0:27 0:37 0:24

n 8 8 7 14 7 7 6 14

6.4.2 Datorstddd videoanalys for del av Fleminggatan i Stockholm

Den datorstddda videoanalysen med hjélp av TRAJEX (Andersson, 2003) kun-
de utnyttjas for att se om tidsatgangen for cyklister forandrades mellan fére- och
efterstudien. Videoanalys med TRAJEX gjordes for en stracka pa 80 meter pa
Fleminggatan i Stockholm (mellan Norra Agnegatan och Wargentinsgatan) i
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véstlig riktning. Analysen gjordes med hjalp av information som TRAJEX gene-
rerat om tidpunkt da cyklisten passerat ett par snitt i framre och bortre andan
av strackan, totalt ca 64 meter. Se vidare i kapitel 5.2.2. Tidsatgangen Gver
strdckan minskade med 17%, vilket motsvarar en 6kning av medelhastigheten
pa 18%. Se tabell 6:6.

Tabell 6:6 Tidsatgang for cyklister i vastlig riktning pa Fleminggatan i Stockholm
(mellan Norra Agnegatan och Wargentinsgatan) och motsvarande me-

delhastighet.
Tidsatgang (s) Medelhastighet (km/h)
Period | m | s | n |efter-fore"| (e-f)/f> | m | s | n |efter-fore’| (e-H/F
Fore (20,4|3,8|34 -3,4 -17% 11,712,334 2,1 18%
Efter |17,1[2,3]40 13,812,040

“skillnad i medelvérde efter-fore, skillnad i fetstil = skillnaden &r statistiskt signifikant
skild frn O pd 95%-nivén enligt t-test.

?procentuell forandring beraknad som (medelvarde efter-medelvérde fore)/medelvarde
fore

6.4.3 Restids-/storningsstudie

Restids-/storningsstudie fran videoinspelningar gjordes for (delar av) flertalet
forsoksstrackor (se tabell 5:3). Pa Léagervagen i Helsingborg dar en stor andel
cyklade pa gangbanan i foresituationen studerades aven cyklister pa gangbanan,
i samma riktning som de i gatan for att se hur framkomligheten var dar i jamfo-
relse med i gatan.

Tidsatgang

I diagram 6:11 visas skillnaden i restid dver de studerade delarna av forsoks-
strackorna. Restiden minskade nagot totalt sett, men ej signifikant. Effekten pa
restiden varierade mellan gatorna, pa tva platser var det en minskning och pa en
okning i restid. For cyklister pa gangbanan pa Léagervagen minskade restiden
motsvarande 10%, men detta forklaras nog av en dndrad sammansattning av
cyklister dar. En studie av kons- och aldersfordelningen av cyklister som cyklade
i gatan respektive pa trottoar pa Léagervagen visade att det var mindre andel
yngre (yngre an 18 ar) och éldre (éldre &n 65 ar) pa gangbanan i efterstudien (se
tabell 6:22). | ena riktningen pa Polgatan minskade restiden med motsvarande
16%. P& Regementsvagen Okade restiden med motsvarande 9%. | diagram 6:11
presenteras skillnaderna i tidsatgang i stigande ordning. Se &ven tabell 6:7 dar
tidsatgangen i fore- respektive efterstudien dven redovisas.
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- Tidsatgang (s) for cyklister att fardas Gver del av stracka efter-fore
T W |
% % > 1 1 1 1 i
3 % 0 + + + t : r
E s -5 |
2E 10 |
=€ 5
. . ® : > > b = L3 =
S5 2 < = E
Diagram 6:11  Tid for cyklist att fardas over forsoksstracka efter jamfort med fore.
Tabell 6:7 Andel cyklister som stordes, dvs. vars vag hindrades sa att han/hon var
tvungen att vaja runt hindret eller blev fordrojd samt tidsatgang
n
Forsoksstracka, (antal p tidsatgang (s)
kommun obs) (andel stérda cyklister) medelvarde
matperiod | fore | efter | fore | efter | e-f fore | efter | e-f
Ulriksbergspr., Vaxjo 66 | 3,7% | 9,1% | 5,4% i.u. i.u. i.u.
Kungsgatan, Vxjo 110| 154 | 2,7% | 52% | 2,5% i.u. iu. | i
Ostergardsg., Vaxjo 200|212 | 45% | 52% | 0,7% | i.u. iu | i
L&gerv., Helsingborg
(Hbg.) (cyklister i gatan) | 64 | 114 | 1,6% | 0,9% | -0,7% | 21,2 | 20,9 | -0,3
- resp. pa gangbana 52| 34 | 58% [29% | -28% | 223 | 20 | -23
Regementsv., Helsingborg | 85 | 88 |14,1% | 2,3% |-118% | 17,0 | 18,2 | 1,2
Fleminggatan, Stockholm | 149 | 199 | 12,1% | 12,1%| 0% 22,5 | 22,0 | -0,5
- &) "cykelstdrning” somovan | 12% | 45% | -7,6% | i.u. i.u. i.u.
Stubbagatan, Ahus 99 |122| 3,0% [14,8% | 11,7% | i.u. i.u. i.u.
Allingavagen, Kristianstad | 93 | 79 | 9,7% [21,5%| 11,8% | 36,3 | 36,6 | 0,3
Aangagatan, Kristianstad 54 | 38 | 3,7% | 7,9% | 42% | 12,9 | 124 | -0,4
Polgatan, Tollarp 89 | 55 |30,3% |34,5% | 4,2% se nedan
- mot centrum, P1 21 | 3 (flertalet avviker) 40,6 | 399 | -0,8
- fran centrum, P2 25 | 7 48,2 | 405 | -7,70
Jorgen Kocksgatan 73 | 61| 41% | 16% |-2,5% | i.u. i.u. i.u.
Totalt ° 11 | 11| 81% | 10,5% | 2,3% | 28,4 | 27,2 | -1,2

i.u. = ingen uppgift

" skillnad i fetstil = skillnaden i andel efter-fore ar statistiskt signifikant skild fran 0
enligt chi-kvadrat-test pd 95%-nivan.
2 skillnad i fetstil = skillnaden i medelvarde efter-fore &r statistiskt signifikant skild frén

0 enligt t-test pa 95%-nivan.

* medelvarde 6ver matningar utom dem i kursiv text
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Andel som stérdes

I stérningsstudien definierades stdrning som situationer dar cyklistens vég hind-
rades sa att han/hon var tvungen att véja runt hindret eller blev fordréjd. | dia-
gram 6:12 redovisas skillnaderna i andel mellan fére- och efterstudien. Totalt
sett var det en tendens till att andelen cyklister som stordes 6kade, men det var
inte nagon signifikant skillnad. Forandringen varierade mycket mellan gatorna.
Pa Regementsvagen i Helsingborg var det en signifikant minskning i andelen
och pa tva forsoksstrackor (Stubbagatan i Ahus och Allingavagen i Kristianstad)
var andelen cyklister som stordes hogre efter att cykelféltet anlades. Darutéver
var det en mindre andel som stordes i efterstudien pa Fleminggatan nar de som
stordes av en langsammare cyklist exkluderades (test enligt diagram 6:12). Se
aven tabell 6:7. Typer av storningar framgar av bilaga framkomlighet.

<=§ 25% Andel storda cyklister efter jAmfort med fore ‘

D

g |

|

g 129 12%

g 5% 29

= 0% | 1% 2% [4% T 4% ¢

2 0 [ 3045} -2%]-1% [0% D

o) 8% |

= +12% |

1S |

E |

£ -25%

& R Fx L J L F O K A P U s A Totlt

(gdng) (gata)

R=Regementsv L =Lagerv. (pa gdngbana resp. i gata) K =Kungsg. U =Ulrikbergpr.
F=Flemingg. J=J6rgen Kocksg. A=Aangav. S=Stubbag.
(Fx=exkl storning av cykel) O=Ostregardsg. P=Polg. A=Allingav.

Diagram 6:12  Skillnad i andelen cyklisters som &r stérda mellan fore- och efterperio-
den. Totalvardet baseras pa ett medelvarde for de undersokta forsoks-
stréckorna (dock ej métning enligt Fx= exklusive stérningar av cyklister
och L (gang) som omfattar cyklister pd gdngbanan pa Lagervagen).

Potentiella hinder

Antalet potentiella hinder, dvs. fordon vid gatukanten el dyl som skulle ha
hindrat en cyklist, 6kade totalt sett (dock ej signifikant) samt signifikant for en
forsoksstracka, se diagram 6:13 dér den absoluta fordndringen visas. | tabell 6:8
redovisas antalet hinder fore och efter samt den procentuella forandringen.
Resultat for respektive forsoksstracka finns i bilaga framkomlighet. Dér fram-
kommer &ven typen av storningar och hinder.
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Diagram 6:13  Skillnad i antal potentiella hinder mellan foére- och efterperioden.
Resultat i stigande ordning. Totalvardet baseras pa ett medelvarde for

de undersokta forsoksstrackorna

Tabell 6:8 Antal potentiella hinder
Forsoksstracka, kommun Antal potentiella hinder
matperiod | fore | efter | (efter-fore)/fore’

Ulriksbergspromenaden, Vaxjo 16 22 37,5%
Kungsgatan, Véxjo 3 12 300%
Légervagen, Helsingborg (i gatan) 3 1 -66,7%
Regementsvagen, Helsingborg 1 0 -100%
Fleminggatan, Stockholm 11 17 54,5%
Stubbagatan (bada héllen), Kristianstad (Ahus) 5 3 -40%
Allingavagen, Kristianstad 2 3 50%
Polgatan (bada hallen), Kristanstad (Tollarp) 9 12 33%
Jorgen Kocksgatan, Malmo 1 0 -100%
| genomsnitt 5,7 7,8 37%

*procentuell skillnad i fetstil = skillnaden i antal efter-fére &r statistis
fran 0 enligt normalapproximation av Poissonfordelningen pa 95%-nivan

kt signifikant skild

Sammantaget finns det en tendens till att tidsdtgangen minskar medan antalet
storningar och hinder dkar.
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6.5  Cyklisters upplevelse

6.5.1 Beddmning totalt

Cyklisters upplevelse undersoktes med en vagkantsenkét. Denna inneh6ll pasta-
enden om trafikmiljon som cyklisterna fick ange hur vél de instimde i pa en
femgradig skala. Samma pastaenden anvéandes i fore- och efterstudien. Cykelfal-
ten ndmndes inte. En jamforelse av svarsfordelningen i fore- och efterstudien
visade att cyklisterna bedémde att trafikmiljon generellt hade blivit battre efter
att cykelfalten hade inforts.

Varken kons-, alders- eller drendeférdelningen skiljde sig signifikant mellan
fore- och efterstudien totalt sett (chi-kvadrat-test, p<0,05). Kons- och aldersfor-
delningen skiljde sig inte heller for nagon av de enskilda undersokta forsoks-
stréckorna, medan arendeférdelningen skiljde sig mellan fore- och efterstudien
pa Erikslustvagen i Malmo, dar andelen tillfrdgade med inkopsresor minskat
och andelen med 6vriga drenden 6kat (chi-kvadrat-test, p<0,05). Detta innebér
att man kan anta att cyklisterna kommer frdn samma population och att man
darfor kan jamfora svaren fran fore- och efterstudien utan att ta hansyn till
skillnader i sammansattningen av cyklister, ev. med undantag for cyklister pa
Erikslustvagen. Se vidare uppgifter kring datainsamlingen och dem som svarat i
bilaga cyklisters upplevelse.

Cyklisters upplevelse andrades fran att ha varit ganska negativ till att bli neutral
till positiv (Mann-Whitneys test, p<0,05) angaende hur val det ar ordnat for
cyklister och hur latt det var att korsa gatan. De instimde ocksa mera i att de
forstod var de skulle cykla (Mann-Whitneys test, p<0,05). Deras upplevelse av
asfalten blev mer positiv (Mann-Whitneys test, p<0.05), men var fortfarande
negativ efter att cykelfaltet tillkommit. Upplevelsen av bussforares beteende vid
busshallsplatser andrades nagot i en positiv riktning (Mann-Whitneys test,
p<0,05), medan upplevelsen av bilfrares h&dnsyn inte fordndrades signifikant. |
allménhet upplevde cyklisterna att forare inte visade dem sérskilt mycket han-
syn. Se diagram 6:14, instammande i pastaenden ar en positiv bedémning.
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Instdmmer: inte alls= — - helt= +

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

Man forstar var det ar ténkt att man ska cykla: fore | — il ] [ B
efter [T [ [ I

Det &r vél ordnat for cyklister: fére | : : : I — 1 i I
efter | [ | [ [

Asfalten ar jamn fran gropar etc: fore : S - 1 . L S
efter | [ I [ [

Asfalten &r ren fran grus och glassplitter etc: fore . — [ X [ - B I
efter [ I [ [

Det &r latt att komma Gver gatan pa strackan: fore
efter

Bilar tar hansyn till cyklister i korsningarna: fore
efter

Bilar som har parkerar tar hansyn till cyklister: fore
efter

Bussar tar hénsyn till cyklister vid hallplatser: fore : — A . | R
efter [ [ [ [

Diagram 6:14  Instammande i pastaenden i vagkantsenkat i fore- respektive efterstudi-
en. Baseras pa samtliga svar fran de undersokta forsoksstrackorna (dock
ej dem fran cyklister pa gdngbanan pa Lagervagen, Helsingborg).

Svaren pa samtliga pastdenden i diagram 6:15 andrades i positiv riktning efter
att cykelfalt hade inforts, dvs. tyngdpunkten i instimmandena till pastaendena
andrades (Mann-Whitneys test, p<0,05). For dessa pastaenden motsvarar ett
instdmmande en negativ bedémning. Stdrsta skillnaden gallde om det var obe-
hagligt att cykla pa gatan. Har andrades upplevelsen fran att ha varit negativ till
att bli positiv. Upplevelsen av bilar som korde forbi for fort och for néra var
negativ i bade fore- och efterstudien. Pa pastaendena om det var svart att kom-
ma fram och om det ofta blev konflikter med gaende var synen Gvervagande
positiv, saval i fore som i efterstudien, framfor allt géllde det pastaendet om
gaende. Cyklisternas instéllning till om det var svart att komma fram adndrades
fran att ha varit neutral till att bli positiv. Det var nastan ett totalt instimman-
de i att man maste se upp for trafiken, dven om det blev en liten fordndring i
riktning mot en mera avslappnad instélining i efterstudien.
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[Instémmer: inte alls= + — helt= -
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Man maste se upp for trafiken: fére [ ] I
efter |

Det ar obehagligt att cykla har: fére

efter

Bilarna kor forbi for nara: fore :
efter |

Bilarna kor forbi for fort: fére :
efter [

Det ar svart att komma fram: fére :
efter |

[
[
[
[

Man maste ofta stanna pga andra trafikanter: fore :
efter

Det blir ofta konflikter med folk som gar: fore : [
efter -

|
|
|
|
|
|

Diagram 6:15  Instimmande i pastaenden i vagkantsenkat i fore- respektive och efter-
perioden. Baseras pa samtliga svar frdn de undersokta forsoksstrackorna
(dock ej dem frén cyklister pa gangbanan pé Lagervagen, Helsingborg).

6.5.2 Trafikmiljons kvalitet

En faktoranalys gjordes for att hitta samband mellan de olika pastaendena och
dérigenom upptécka oberoende attityder som speglar olika kvaliteter i trafikmil-
jon for cyklister. Hur faktoranalysen gjordes framgar av bilaga cyklisters upplevel-
se. | tabell 6:9 beskrivs de dvergripande kvaliteter som framkom av analysen.
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Tabell 6:9 Kvaliteterna (faktorerna/komponenterna), deras bendmning och tolk-
ning, antal enkater (N) som utnyttjas for att ta fram varden pa kom-
ponenterna och komponentens reliabilitet (o)
Kvalitet Tolkning N a
Sékerhet Det kanns sakert att cykla hér, i allmanhet, pa 1205 | 0,754
strackan, med hénsyn till bilar
Hansyn Bilforare ar hansynsfulla mot cyklister, galler for 1039 | 0,663
korsande kurs
Planering Det ar valplanerat for cyklister, man har tankt pa 1212 | 0,666
cyklister i planeringen
Framkomlighet | Man kan cykla med jamn hastighet, utan stoérningar | 1205 | 0,611
Beldggning Beldggningen &r ren och jgmn 1204 | 0,670

a=Cronbach’s alpha ar ett matt pa hur reliabel variabeln &r, 0,8=utmarkt,
0,7=acceptabelt, 0,6=medelméttligt

| diagram 6:16 visas hur gatorna bedémdes med avseende pa de dvergripande
kvaliteterna enligt tabell 6:9 i fore- respektive efterstudien och i diagram 6:17
illustreras skillnaden i beddmning mellan fére- och efterstudien.

Cyklisters bedémning av gatorna fore och efter

-nivan
(62}

Positiv bedémning > 3

B

INANE

§

Medelvarde med konfidens-
intervall pa 95%

fore ‘ efter | fore ‘ efter | fore ‘ efter | fore ‘ efter | fore ‘ efter

Sakerhet Hansyn Planering |Framkomlighet

(medelvérde for de undersokta platserna)

Beldggning

Diagram 6:16 Beddmning av kvaliteter for cyKklister i fore- respektive och efterperio-
den. Baseras pa ett medelvarde for de undersokta forsoksstrackorna
(dock ej dem frén cyklister pa gangbanan pé Lagervagen, Helsingborg).
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Cyklisters beddmning efter jamfort med fore
15

g |

05 'I' -|- 1 +

0,0 T

Skillnad efter-fére
med 95%-igt
konfidensintervall

Sakerhet Hénsyn Planering  Framkomlighet ~ Beldggning

(medelvarde for de undersokta platserna)

Diagram 6:17  Skillnad i cyKklisters beddmning av kvaliteter mellan fore- och efterpe-
rioden. Baseras pa ett medelvarde for de undersokta forsoksstrackorna
(dock ej dem frén cyklister pa gangbanan pé Lagervagen, Helsingborg).

Av diagram 6:16 och framfor allt 6:17 framgar att samtliga kvaliteter bedomdes
mera positivt efter det att cykelfalt infordes. Storsta forbattringen géller plane-
ring, darefter belaggningen, sedan sakerhet och framkomlighet, medan minsta
forbattringen avser hansyn. Emellertid var endast skillnaderna for sédkerhet och
planering signifikanta (t-test, p<0,05). Av diagram 6:16 framgar ocksa att alla
kvaliteter beddémdes positivt i efterstudien utom just hansyn. | forestudien be-
domdes samtliga kvaliteter utom framkomlighet negativt. Resultaten for enskil-
da gator illustreras i figur 6:18 och bedémningen i fore- och efterstudien redo-
visas i tabell 6:10. | bilaga cyklisters upplevelse finns diagram motsvarande 6:16
for respektive gata samt motsvarande 6:18 for enskilda kvaliteter.

Forédndring i bedomning efter-fore per faktor och gata
_ Sakerhet Hénsyn Planering  [Framkomlighet| Beldggning
=
R K|L|R|F|S|E K|L|R|F|S|E K|L|R|F|S|E K|L|R|F|S|E K|L|R|F|S|E
=
= g 15 ¥ +
TS il L4 ‘ 4.++ t t 4L
S olElET HF oyt T P . I T
=2 o5l 1 F 1 i
I
[Te}
()]

Diagram 6:18  Skillnad i cyklisters beddmning av kvaliteter mellan fore- och efterpe-
rioden for respektive gata, dar K=Kungsgatan i Véxjo, L= Lagervéagen i
Helsingborg, R=Regementsvégen i Helsingborg, F=Fleminggatan i
Stockholm, S= Stubbagatan i Ahus och E= Erikslustvigen i Malmé.
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Tabell 6:10 Beddmning av kvaliteter for enskilda gator

FoOrsoks-
stracka Sékerhet Hansyn Planering | Framkomlighet| Beldggning

métperiod
f=fore,e=efter] f | e [*| f e |[") Fflel|"] f | e [ '] f|e]|"

Kungsgatan, | 3 133|:l26|29]+|28(33]+| 36 | 36 | 0]32]33]0
Véxjo

Lé&gervégen,
Helsingborg 33(31|0129|26(0]26(36(+] 36 |35 (0]22]|23(0
(Hbg) (i gata)

(alla) |3,0(32(0)27(27({0]|27|3,7(+] 36 |35|0]22|25|0

Regements- | 55 15710l23|26]|0]28(36(+| 31 | 34 | + 21|29+
végen, Hbg

Fleminggatan,

Stookhoy 24 129]+|26(26(0]23|36|+] 31|35 |+]|27]34]+
?ﬁ&bagam 29 |37]+|29(32(0l28|44|+| 40 | 23 | +|29]|35|+
Erikslust-

vigen. Maimo | 30 [32[0[27|30(+[33]41|+| 36 | 39 | +|28|33]+
Totalt,

medelgata 20 (31|+|27(28]0l28(38|+| 35|37 |0]27]31]0

*+ innebar signifikant skillnad och 0 ej signifikant skillnad pa 95%-nivan enligt t-test.
Det var skillnader i effekten pa samtliga bedémningar mellan gatorna.

Resultaten i tabell 6:10 géller alla cyklister, eller om man s vill en medelcyklist
av dem som besvarat enkaten pa respektive gata. Olika grupper av cyklisterna
upplever gatan mer eller mindre bra. En analys som gjordes for svaren i forestu-
dien (Nilsson, 2001a) visade att man i allménhet hade en mer positiv bedém-
ning av hur gatorna motsvarade kvaliteterna. Likasa var personer pa 65 ar eller
aldre mer positiva &n dem mellan 25-44 ar nar det gallde gatans sakerhet, plane-
ring och héansyn. Personer under 18 ar var mer positiva till gatornas sakerhet
och hénsyn, men mer negativa om deras framkomlighet. Analysen gjordes med
en variansanalys som kontrollerade for att svaren kom fran olika gator.

6.5.3 Vagkantsenkat till cyklister

| efterstudien fick cyklisterna i vagkantsenkaten dven svara pa en allman fraga
om gatan hade blivit battre, oférandrad eller samre an aret innan. Det fick se-
dan ange pa vilket satt gatan hade blivit béattre/samre. Da fragan stalldes namn-
des inte att undersokningen gjordes med tanke pa cykelfélten.

Pa fragan om hur gatan ev. forandrats svarade mer an halften av cyklisterna att
gatan hade blivit battre. Andelen varierade mellan gatorna och var lagst 35% for
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Kungsgatan i Vaxj6 och hogst 78% for Stubbagatan i Ahus, Kristianstad kom-
mun (chi-kvadrat-test, p<0,05). Se diagram 6:19.

P& Kungsgatan gav cyklisterna dessutom lika ofta kommentarer kring belagg-
ningen som kring cykelfalten nar de preciserade pa vilket stt gatan blivit battre,
medan en odvervagande majoritet pa Gvriga gator hanvisade till cykelfalten. En
majoritet av dem som tyckte Fleminggatan och L&gervdgen hade blivit sdmre
hanvisade till cykelfalten. Pa Lagervagen var svaret ofta kopplat till att cyklister-
na tvingades ut i gatan fran gangbanan.

Andel cyklister som tycker att gatan har blivit @ béttre O sdmre an aret innan
100%
80%
40% - —} {‘
20%

oot = LA e Ty

Stubbag. Erikslustv. Flemingg.Regementsv. Lagerv. Kungsg.  Totalt

9%

Andel med 95%-igt
konfidensintervall

n=65 97 92 119 118 92

Diagram 6:19  Cyklisters svar i efterstudien om hur gatan var jamfort med éret innan,
n= antal svar. Totalvardet baseras pa ett medelvarde for de undersokta
forsoksstrackorna.

De som cyklade pa forsoksstrackan mer an 5 dagar i veckan var Gverrepresente-
rade bade bland dem som tyckte gatan hade blivit battre och bland dem som
tyckte gatan hade blivit sémre, dvs. de som cyklade pa gatan mer sallan tyckte
oftare att gatan var oférdndrad (chi-kvadrat-test, p<0,05). | Ovrigt fanns det
inga signifikanta skillnader i kons- eller aldersfordelningen, bil- och kor-
kortstillgangen eller hur ofta man cyklade 6verhuvudtaget mellan dem som
tyckte gatan var bdttre, oférandrad respektive samre.

Sammantaget ar cyklisternas upplevelse av att cykla pa gatan generellt battre
efter att cykelfalt infors. Framfor allt gallde det planeringsaspekten, dvs att man
har tankt pa cyklister i planeringen. Bilforares beteende gentemot cyklister upp-
levde cyklisterna fortfarande negativt.
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6.6  Synliggbrande

En vagkantsintervju med bilforare genomfordes for att se om cykelfalten synlig-
gor cyklister for bilforare. Bilforarna angav i intervjun hur manga cyklister de
trodde cyklade pa gatan under en timme foér den tid de oftast korde dar. Samti-
digt rdknades det faktiska antalet.

Bilférarna pa forsoksstrackan uppgav ett hogre antal efter att cykelfalt hade
malats. Det var dock ingen statistiskt signifikant skillnad (t-test, p<0,05). Dér-
emot var standardavvikelsen i deras svar storre i efterstudien &n i forestudien (F-
test, p<0,05). Det fanns ocksa en tendens till att ett lagre antal cyklister angavs
pa kontrollplatsen i efterstudien. Se tabell 6:11.

Tabell 6:11 Uppskattning av antalet cyklister per timme

Gata (funktion i | Medelvarde Std. av. Antal svar Skillnad

studien) (efter-fore) i *
matperiod | fore | efter | fore | efter | fore | efter [ m* | Stdav’

Regementsvégen,

Helsingborg 395 | 469 | 271 | 463 | 51 | 50 | 74 | 191

(forsoksstrécka)

Carl Krooks gata,

Helsingborg 480 | 365 | 638 | 529 | 45 | 50 | 11| 109

(kontrollplats)

signifikanta skillnader i fetstil
2 enkelsidigt test p& 95%-nivan for skillnad i medelvarde efter-fore (t-test, p<0,05)
*F-test, ensidiga sannolikheten att varianserna inte skiljer sig frén varandra (p<0,05)

Cykelrakningarna som gjordes samtidigt visade pa motsatt tendens mellan fore-
och efterstudien jamfort med bilforarnas uppfattning. Se tabell 6:12.

Pa Regementsvéagen var det en stor skillnad mellan bilférarnas uppfattning och
det rdknade antalet. | férestudien var medelvédrdet i bilférarnas svar endast 38%
av det raknade antalet och i efterstudien 58%. Pa kontrollstrackan var det inte
lika stor skillnad. Bilférarnas uppfattning i intervjun var mera i samma storleks-
ordning som cykelflodet enligt antalsrakningen fran videoinspelningen, kring ca
45 i timmen i fore- och efterstudien. Anledningen till att det &r sa stor skillnad i
resultaten fran de olika rdkningarna ar dels att antalet raknades i olika snitt, dels
att tiden for rakningen skiljde sig at, med det hogre antalet i borjan av juni och
det lagre antalet i mitten av april.
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Tabell 6:12 Réknat antal cyklister per timme enligt samtidig rdkning och rakning
fran videoinspelning

Réaknat antal cyklister per timme enligt:

samtidig rékning | skillnad videoinspelning | skillnad
Gata fore | efter efter-fore | fore | efter efter-fore
Regementsv. 102 81 21 43 45 2
(forsoksstracka)
Carl Krooks g. 42 53 11°
(kontrollplats)

signifikanta skillnader i fetstil, skillnaden &r testad med normalapproximation av Pois-
sonfordelning

Resultatet sammanfattas i diagram 6:20.

Forandring i antal cyklister efter -fore

Regementsv. (forsoksstracka) Carls Krooks g.(kontrollplats)
uppfattat raknat uppfattat réknat
. _ 40 ‘
D == |
SE5 0T | | {
E8EL o0 T ' | | 1
=T
TEg 07 + 1 T
T 2 E 40 w
2 0 O ]
<7 0 :

Diagram 6:20  Skillnad i antal cyklister efter-fore enligt bilforare och rakning pé for-
soksstracka och kontrollplats

Fordelningen pa tidsperioder som bilférarna angav att de brukade kora pa gatan
skiljde sig inte mellan fore- och efterstudien pa aggregerad niva (chi-kvadrat-
test, p<0,05). Det var for denna tid som de uppgav antalet cyklister. Uppgifter
kring datainsamlingen och dem som svarade redovisas i bilaga synliggérande.

Intervjun innehdll dven en oppen fraga for att tona ner intervjuns centrala fraga
och for att gora intervjun meningsfull &ven for dem som intervjuades. De Opp-
na svaren ar av samma karaktar pa bade forsoksstrackan och kontrollplatsen i
bade fore- och efterstudien. Bilforare beskrev cyklisterna séllan spontant i posi-
tiva termer utan beskrev dem efter deras daliga beteende, att de inte foljer reg-
ler, att de tar risker etc. En del bilférare hade inte tankt pa dem, vilket vittnar
om omedvetenhet. En beskrivning och en sammanstéllning av de 6ppna svaren
finns i bilaga synliggdrande.

Sammantaget finns det vissa indikationer pa att cykelfalt synliggor cyklister for
bilforare, men detta maste bekraftas med en storre studie.
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6.7  Cyklisters sdkerhet

Cyklisters sakerhet undersoktes med olycksanalys. Olycksuppgifter for forsoks-
stréckorna mellan 1995 och 2002 samlades in. 1995-1999 representerade fore-
perioden och &ren 2001-2002 efterperioden. Ar 2000 utnyttjades som kom-
plement och for att fa majlighet att se ev. tillvanjningsproblem. Polisrapporte-
rade cykelolyckor med personskada i tattbebyggt omrade i hela Sverige anvéan-
des som jamforelsegrupp. | tabell 6:13 visas antalet polisrapporterade cykel-
olyckor med personskada pé forsoksstrackorna per ar och forsoksstracka.

Tabell 6:13 Antalet polisrapporterade cykelolyckor med personskada per ar och
forsoksstracka samt genomsnittligt antal per ar fore respektive efter

Antal polisrapporterade cykel- fore (ar) efter (ar)
olyckor med personskada per |00 |00 per
Kommun Forsoksstricka 95(96(|97(98|99| ar |vt*|ht']o1|02] &r
Véxjo Ulriksbergsprom. |1|1]|0|1](1(08]0|0]1]|0] 05
Kungsgatan ojoj1|/ofofo2]o]o]Jo]0’] O
Ostregérdsgatan 1/2(1j0|0]o08]of2]ofo0] O
Helsingborg L&gervagen 0jo0l1(0j0|02]0]0]2]|0] 1
Regementsvégen 1/{0{0|0|21|/04]J0f0]2|1]15
Stockholm Fleminggatan 3141512133411 ]0]2]|3]25
Kristianstad Stubbagatan (Ahus)l 0 | 0|0 0[0| o Jo[o]Jo[o] O
Allingavagen 0|0|0|0O|0O]|] O)JOf0O]JO|O] O
Adngavégen 0j(o0|0|0O|O| OJOJ0O]JO|O] O
Polgatan (Tollarp) | 0| 0|0 |0|0| O JOJOJO|0O] O
Malmo Erikslustvagen alal1]31]26]0]o]1]2] 1
Scheelegatan 214101332411 ([1]3|2]25
Jorgen Kocksg 0/0j0|0jO] OJOjJOJO|O]} O
Alla férsoksstrackor 121151999 |108] 2|3 |11|7] 9

" vt avser forsta halvaret av ar 2000, vilket motsvarar tiden fore det att cykelfalten anla-
des och ht avser andra halvaret under &r 2000, vilket motsvarar tiden efter det att cykel-
falten anlades, ar 2000 inkluderas inte i analysen

? gatan gjordes ater om under hdsten 2002 *leder cykeln 6ver 6vergéngsstalle

Av tabell 6:13 framgar att det genomsnittliga antalet cykelolyckor per ar totalt
sett var mindre i efterperioden &n i féreperioden. Skillnaden var dock inte signi-
fikant (enligt normalapproximation av Poissonfordelningen, p<0,10). For L&-
gervagen och Regementsvagen i Helsingborg samt for Scheelegatan i Malmé var
det ett hogre genomsnittligt antal i efterperioden &n i féreperioden.

| tabell 6:14 redovisas en berdkning av minskningen i det forvéntade antalet
olyckor pa forsoksstrackorna baserat pa Hauers (1997) riktlinjer for fore-
efterstudier utan jamforelsegrupp. Det forvantade antalet olyckor minskade
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med 18% mellan fére- och efterperioden. Samtidigt var den genomsnittliga
minskningen av antalet cykelolyckor pa forsoksstrackorna 12% arligen i forepe-
rioden. Se bilaga cyklisters sakerhet. Den aterstaende procentuella minskning pa
6% har en standaravvikelse pa 26%. Se diagram 6:14.

Tabell 6:14 Antalet polisrapporterade cykelolyckor med personskada pa forsoks-
strackor i fore- och efterperioden och berédkning av férdndring

Ar Antal ar | Antal olyckor Antal olyckor® Variation’
o A
fore | efter |fore|efter| fore | efter | r," | forvintat efter | efter Var(r) | Var(L)
95-99|01-02| 5 | 2 54 18 (04 21,6 18 | 8,64 18
Minskning i forvantat antal olyckor | Effektivitetsindex * | Procentuell minskning
d=m-A o(0) 0 c(0) 1-0
3,6 5,2 0,818 0,26 18 %
Genomsnittlig minskning av antalet olyckor &r 1995-99 12 %

" r, = antal &r efter/antal ar fore; justeringsfaktor med hansyn till att periodernas langd;

* n=forvantat antal olyckor i efterperioden, m = r,* antalet olyckor fore; A =skattat antal
olyckor efter=antalet olyckor i efterperioden

*Var (r) = r,** antal olyckor fore; Var(L) = A
* 0 =A/m*(1+Var(n)/’); detta ar en vantevardesriktig skattning av kvoten A/x (se dven
bilaga cyklisters sakerhet); (0) = 0 *rot(1/A+1/7)/(1+1/x) Kalla; Hauer, 1997

| tabell 6:15 redovisas minskningen i det forvantade antalet olyckor pa forsoks-
strackorna ndr utvecklingen i jamforelsegruppen utnyttjades. Det forvantade
antalet olyckor dkade nu med 4,5% mellan fore- och efterperioden. Standard-
awvikelsen ar pa 29 %. Se hilaga cyklisters sakerhet angdende kontrollgruppen.

Tabell 6:15 Antalet polisrapporterade cykelolyckor med personskada pa forsoks-
strackor och i jamforelsegrupp i fore- och efterperioden

Ar Antal olyckor Antal olyckor > | Variation ®
o A
Plats fore |efter| fore | efter | r." | forv. efter | efter Var(r) | Var()L)
forsoksplatser | 95-| 01- 54 18 16,9 18 | 5,38 18
jamforelsegrupp| 99 | 02 | 131324 110]0,313

Minskning i forvéntat antal olyckor Effektivitetsindex * | Procentuell minskning

d=m-A c(d) 0 c(0) 1-0

-1,101 4,835 1,045 | 0,285 -4,5 % (dvs en 6kning)

" r_= justeringsfaktor med hénsyn till forandring i antal olyckor i jamférelsegruppen;
* n=forvantat antal olyckor i efterperioden = r * antalet olyckor i féreperioden,

A = skattat antal olyckor i efterperioden = antalet olyckor i efterperioden
*se formler i bilaga cyklisters sakerhet
* jamfor tabell 6:14
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6.8  Cyklisters korsningssakerhet

Konfliktstudier genomfordes i korsningen Fleminggatan-Scheelegatan, Stock-
holm, for att se om och hur cyklisters sdkerhetssituation i korsningar andrades.
Konfliktstudierna genomfordes av en tranad observator som pa plats registrera-
de trafikkonflikter under tre dagar. Den studerade korsningen visas i nedansta-
ende figur 6:2.

= 5 A

= ~ G

1= 1

1F

et
=D o

Figur 6:2 Korsningen Fleminggatan-Scheelegatan, Stockholm, dar konflikt-
studier genomfordes.

Varken i fore- eller i efterperioden intraffade nagra allvarliga konflikter med
cyklister inblandade under den tiden studier genomfordes. | foreperioden in-
traffade 3 lindriga konflikter och i efterstudien 4 lindriga konflikter med cyklis-
ter inblandade. Samtliga konflikter var mellan bil och cykel. | foresituationen
var 2 av konflikterna mellan fordon i samma riktning, medan 4 av konflikterna
i efterstudien var mellan fordon i korsande kurs. Totalt registrerades 1,57 kon-
flikter per timme fére och 1,3 konflikter per timme efter. Uppgifter om studien
redovisas i bilaga cyklisters korsningssékerhet. Dar redovisas dven en sammanstall-
ning av konfliktobservatérens kommentarer och intryck fran efterstudien.

6.9  Bilhastighet

Hastigheter totalt

Hastighetsmaétningar av motorfordon gjordes for att se om motorfordons has-
tighet forandrades till foljd av att kérbanan visuellt avsmalnades med hjélp av
vagmarkering. Punkthastigheter mattes pa fria fordon mitt pa stracka och det
noterades om det fanns en cyklist i narheten i samma riktning. Detta gjordes i
snitt pa forsoksstrackor samt pa kontrollstrackor. | diagram 6:21 illustreras
skillnaderna i métningarna pa forsoksstrackorna och kontrollstrackorna for sig.
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Sett 6ver samtliga matningar minskade hastigheten obetydligt, 0,2 km/h, och
tillika ej signifikant (t-test, p<0,05) pa savél forsoks- som kontrollstrackorna.
Variationen for skillnaderna var dock stdrre for forsoks- &n foér kontroll-
strackorna (F-test, p<0,05), vilket kan tyda pé att hastigheterna férandras pga.
cykelfalt men at bada hallen. Se diagram 6:21:

Forandring i medelhastighet (km/h) efter-fore pa forsoksstrackor

=
o

5 H HH%HHH“HHH--HHH
o
ol

Skillnad med 95%-igt
konfidensintervall
o

Forandring i medelhastighet (km/h) efter-fére pa kontrollstriackor

H++H+H+H“H;

-0,2

Skillnad med 95%-igt
konfidensintervall
o

Diagram 6:21  Skillnad i medelhastighet (med konfidensintervall) mellan fore- och
efterstudien. En métpunkt for varje métning om vanligtvis 100 fordon
i en riktning i respektive matsnitt.

| diagram 6:22 visas skillnaderna i hastighet pa forsoksstrackorna efter justering
av skillnaden pa kontrollplatsen. Justeringen skedde genom att den uppmatta
medelhastigheten i forestudien adderades med skillnaden i medelhastighet pa
kontrollplatsen efter-fore. Kontrollplatser till respektive forsokstracka och be-
rakning av skillnaden pa kontrollplatserna redovisas i bilaga hastighet.

Den genomsnittliga forandringen var en obetydlig och ej signifikant 6kning pa
0,1 km/h (t-test, p<0,05). | 15 av de 32 mdtningarna hade medelhastigheten
minskat och i 17 hade den Okat. Ser man endast till signifikanta skillnader hade
medelhastigheten minskat i nio av de 32 métningarna och okat i sex av mat-
ningarna, medan den var ofgrdndrad i 17 av matningarna, dvs. drygt hélften. Se
diagram 6:22.
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Foréndring i medelhastighet (km/h) efter-forvéntat efter pa forsoksstrackor

k=) g ] sign. lagre lagre efter |hogre efter isign. hogre |
ST : DN i !
55 40 LT
g S 2 : P | 1 | I B 5 = |
- £ 0 N | + + ‘I‘ + + I T :I !
£E5 21 | TTITETTT — &
g2 4 'I- '!' ‘
g € 1 I I : |
= O -6 : |
=z < 8 JT 1
w _10 |

SE9FI5§88Y 20005823 58595548428%38

Diagram 6:22  Skillnad i medelhastighet (med konfidensintervall) mellan efterstudien
och vad man kunde ha férvéntat sig efter. En matpunkt for varje mét-
ning om vanligtvis 100 fordon i en riktning i respektive matsnitt.

Det var stora skillnader mellan métningarna. | ett métsnitt hade medelhastighe-
ten minskat med 8 km/h, men i 6vrigt var minskningarna pa ca 2-4 km/h. Has-
tighetsokningarna var pa ca 3 till 4,5 km/h.

Vad géller resultaten for respektive forsoksstracka hade medelhastigheten mins-
kat signifikant pa Regementsvagen i Helsingborg (utanfor ICA Maxi) och pa
Fleminggatan i Stockholm (mellan Wargentinsgatan och N Agnegatan/Carl
Gustav Lindstedts gata). Medelhastigheten hade ocksa minskat pa Jorgen
Kocksgatan trots att cykelfalt dar endast har malats pa ena sidan av gatan. |
Vixjo hade medelhastigheten okat p& ”30-gatan” Ostregardsgatan. P& 6vriga
forsoksstrackor var det inte signifikanta skillnader for bada riktningarna. Se
vidare bilaga hastighet ddr resultaten redovisas for respektive kommuns forsoks-
och kontrollstrackor.

| diagram 6:23 redovisas de uppmatta hastigheterna i efterstudien och de be-
raknade forvantade hastigheterna i efterstudien i samtliga métningar sorterade i
fallande hastighet med avseende pa forvantad hastighet efter. Av diagrammet
framgar att métningarna med signifikanta 6kningar huvudsakligen ar de med
relativt laga hastigheter. Om man delar upp métningar i tva grupper i gator, de
lagtrafikerade uppsamlingsgatorna i bodtadsomraden utan mittlinje och 6vriga,
visas att det var 6kningar av hastigheten i samtliga atta matningar i den forsta
gruppen. Okningen var i genomsnitt pa 2,9 km/h och denna skillnad var signi-
fikant (t-test, p<0,05). Bland &vriga gator var det en minskad hastighet i 15 av
24 matningar vilket &r inte &r en signifikant majoritet (tecken-test, p<0,05).
Den genomsnittliga minskningen pa 0,9 km/h var inte heller signifikant (t-test,
p<0,05).
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Medelhastighet (km/h) i matningar pa forsoksstrackor @ férvantat efter O efter
(km/h)
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(s-=signifikant minskning, s+ signifikant 6kning, jAmfort med férvantad hastighet efter)

Diagram 6:23  Forvantad respektive uppmatt medelhastighet for efterstudien.

Aven hastighetsspridningen var oférandrad for majoriteten av matsnitten. | fyra
snitt hade den minskat och i tre okat (F-test, p<0,05). Se vidare bilaga hastighet.

Hastigheter ndr en cyklist cyklade i samma riktning

Hastigheterna ndr en cyklist cyklade i samma riktning som motorfordonet var
lagre an 6vriga hastigheter i bade fore- och efterstudien totalt sett och for mét-
ningar med medelhastighet éver 50km/h (t-test, p<0,05). | efterstudien var sa
aven fallet for matningar med medelhastigheter under 50km/h. Hastighetsskill-
naden pga. en cyKklist var snarare storre i fore- an i efterstudien. Se diagram 6:24
och underlaget till den i tabell 6:16.

Skillnad i bilhastighet nar det &r en cyklist i samma riktning
(km/h) jdmfort med nér det inte &r det

2

0

5 12 }-13 .

_4 137 132 1-32 1-29
-6

fore efter fore efter fore efter
Medelhastighet < 50 km/h| Medelhastighet > 50km/h Alla gator

Diagram 6:24  Skillnad i bilars medelhastighet mellan métningar med cykel i nérheten
jamfort med dem utan for fore- och efterstudien. Baserat pé hastig-
hetsmatningar pé forsoksstrackor med hastighetsgrans 50 km/h uppde-
lat pa om medelhastigheten var under eller 6ver 50km/h for matningen
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Tabell 6:16 Medelhastighet hos motorfordon med respektive utan en cyklist i
samma riktning i gatan

Hastigheter fore efter

med cyKklist utan cyklist med cyklist utan cyklist
matningar © [m s n |m |s n |m s n |m s n
m <50 km/h|44,0| 7,9 | 31 |45,2| 7,5 |1142|43,3| 7,0 | 40 [44,6| 7,5 1132
m >50km/h | 49,7|10,2| 25 |53,4| 7,7 {1375(49,8| 8,4 | 37 |53,0| 7,5 |1461
Samtliga 46,5( 9,3 | 56 |49,7| 8,6 |2517|46,4| 8,3 | 77 |49,3| 8,6 {2593

" baserat pa hastighetsmétningar pa forsoksstrackor med hastighetsgréans 50 km/h upp-
delat pa om medelhastigheten var under eller dver 50km/h for métningen

Upplevd hastighet

I végkantsenkdten var det en mindre andel cyklister som instdmde i att bilar
korde forbi for fort i efterstudien jamfort med i forestudien. Skillnaden var
signifikant pa 90%-nivén totalt sett och fér Stubbagatan i Ahus, Kungsgatan i
Vixjo samt Fleminggatan i Stockholm. Se diagram 6:25. P4 Kungsgatan och
Fleminggatan var det ocksa minskningar enligt hastighetsmatningarna, men gj
pa Stubbagatan. Det var dven en minskad hastighet pa Regementsvagen enligt
hastighetsmdtningarna, men detta avspeglas inte tydligt i cyklisternas upplevel-
se. Det var skillnader i resultaten for de olika forsoksstrackorna. Pa Lagervagen
var det en hogre andel som instdmde i att bilar kor forbi for fort. Det kan for-
klaras med att cyklister som tidigare cyklat pa gangbanan nu cyklade pa gatan.

Skillnad i andel cyklister som instdmmer i att bilarna kor forbi for fort (efter -fore)

40%

20% |
0% _ | | l 8%:

3% | -2% T 4
]l-14% ]l-13% [ ]2 1 : P-o
T 1 -24% ;

-20% -

Skillnad i andel med
95%-igt konfidensintervall

-40%

Stubbag. Kungsg. Flemingg. Rege-  Eriks-  L&gerv. Totalt
mentsv.  lustv.

Andel fore 59% | 38% 52% | 55% | 48% | 40% | 49%
Andel efter 36% | 24% 39% | 52% | 46% | 48% | 41%

Diagram 6:25  Skillnad i andel cyklister som instdmmer i att bilar kor forbi for fort
mellan fore- och efterstudien samt andelar fére och efter. Totalvédrdet
baseras pa medelvardet av resultaten pa forsoksplatserna.
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6.10 Sidoplacering

Cyklisters och bilférares sidoplacering méttes fran videoinspelningar for att se
om cykelfélten medforde att cyklister fick mera utrymme. Detta gjordes dels
manuellt dels med hjalp av datorstodd datainsamling fran video.

6.10.1 Avstand i ett matsnitt

I den manuella studien mattes avstand i ett snitt fran trottoarkant till cykeldéck
respektive motorfordonets hjul narmast trottoarkanten. Detta gjordes for en-
samma cyklister respektive ensamma bilar samt fér cyklister och bilar som be-
fann sig i samma riktning inom fem sekunders avstand fran varandra.

Bilars placering generellt

Bilarna var generellt placerade langre ut fran gatukanten i efterstudien jamfort
med i forestudien. Se diagram 6:26. Skillnaden var signifikant totalt sett och for
fyra av fem undersokta forsoksstrackor (t-test, p<0,05). | genomsnitt var bilarna
34 cm langre ut fran kanten, men det var en systematisk skillnad mellan plat-
serna. Skillnaden var storst, 70 cm, pa den bredaste gatan, Jorgen Kocksgatan.
Pa Stubbagatan dér det var en obetydlig och tillika ej signifikant skillnad var
bilarna redan i forestudien placerade langt fran gatukanten, 225 cm. Se tabell
6:17.

Skillnad i sidolage (cm) for bilar efter-fore

g 100
g% 807 | 69
2T g 60 |
& X € 40 - + 40
ESE 1 30 {27 >
5 g3 3
382 4
E EE
= S -20
n -40

Jorgen  Allingav. Regementsv. Ulriks-  Stubbag.  Totalt

Forsoksstracka Kocksg. bergspr.

Diagram 6:26  Skillnad i bilars placering frén gatukant mellan fore- och efterstudien

Variationen i bilars placering var ocksd mindre pa tva av gatorna. Se tabell 6:17.
Pé dessa gator, Ulriksbergspromenaden och Regementsvagen, var det de minsta
avstanden som hade blivit ovanligare; 25-percentilen i férestudien var pa ca 140
cm, medan den i efterstudien var pa ca 170-175 cm.
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Tabell 6:17 Sidoavstand mellan bil (dess ytterkant) och trottoarkant (eller
motsvarande) i cm

Forsoksstracka m std.av. N Medelfel
= fbr;;?tf:;f; f e |ef | f e |ef| f | e f | e | ef
Ulriksbergsprom. | 171 [198|+27 | 53 | 37 |-16 |50 | 40 | 8 | 6 | 95
Regementsvagen | 169 (199 |+30 | 59 | 36 |-23 (47 [ 47 | 9 | 5 | 10
Stubbagatan 222 [225|+3,1|56 | 41 |-15|30 |39 | 10 | 7 | 12
Allingavagen’ 126 [166|+40| 36 | 34 |-26| 40|43 | 6 | 5 | 77
Jorgen Kocksgatan | 138 [206|+69 | 40 | 40 [-0,8| 40 (39 | 6 | 6 |90
Medelvarde 165 |199|+34 |37 | 22 |24 | 5 | 5 |17 |10 | 11

* signifikanta skillnader i fetstil, skillnader i medelvarde efter-fore testade med tvasidigt
t-test pa 95%-nivan.

2signifikanta skillnader i fetstil, F-test anvand for att se ensidiga sannolikheten att vari-
anserna inte skiljer sig fran varandra efter-fore (p<0,05).

* avstand till motlut, trottoar saknas

Bilars placering nér det &r en cyklist i samma riktning

| diagram 6:27 visas bilarnas placering fran gatukanten nér det befann sig en
cykel i nérheten i samma riktning. Totalt sett var bilarna inte sdrskilt mycket
langre ut och det var ingen signifikant skillnad mellan fore- och efterstudien,
men det varierade mycket mellan gatorna.

Skillnad i sidol&ge (cm) for bilar med cykel i ndrheten efter-fore
8 — 150 :
S5E 100 l |
E2E g no feo 1
ERE | ! _lu
— 5] 0
23832 T4 1-20 |
£ E ¢ -50 T
= 9 158
%5 -100

Allingav.  Jorgen Ulriks- Regementsv. Stubbag.  Totalt

Forsoksstracka Kocksg.  bergspr.

Diagram 6:27  Skillnad i bilars placering fran gatukant mellan fore- och efterstudien
for bilar med cyklist i samma riktning

P& tva gator var det ett signifikant storre sidoavstand frén gatukanten, Allinga-
vagen och Jorgen Kocksgatan, medan det pa Stubbagatan var det ett mindre
sidoavstand (t-test, p<0,05). P& Stubbagatan var bilarna i forestudien véldigt
langt fran gatukanten, drygt 3 meter. En hypotes angdende 6kningen pa Alling-
avagen och Jorgen Kocksgatan ar att dessa gator, till skillnad fran 6vriga, inte
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har korfalt som begransas med linje till vanster lika nara som pa 6vriga gator
(Allingavéagen saknar mittlinje och Jérgen Kocksgatan dr den bredaste gatan).

Det var mindre variation i sidoplacering pa tre av gatorna i efterstudien (F-test,
p<0,05), vilket tyder pa att bilférarna hade ett mera enhetligt beteende, se tabell
6:18.

Tabell 6:18 Sidoavstand mellan bil (dess ytterkant) och trottoarkant (eller motsva-
rande) i cm ndr det befinner sig en cyklist i samma riktning

Forsoksstracka m std.av. N Medelfel

_ matperiod| ¢ | ep | f | e |ef | f | e | f|e | ef
f= fore, e=efter

Ulriksbergsprom. | 256 |251| -4 | 60 | 30 |-30 (27 |20 |12 | 7 | 13

Regementsvigen [ 265[245[ 20 [ 70 | 38 [-32 |17 [ 20 [ 17 [ 8 | 19

Stubbagatan 316|259 -58 | 33| 40 | 7 |10 11|11 | 12| 16

Allingavagen® 168(239| 71 |44 | 44 | 0 | 4 | 6 | 22| 18| 29

Jorgen Kocksgatan | 170|237 66 | 64 | 26 [-38 | 19 | 13 | 15 | 7 | 16

Medelvarde 235|246 11 |64 | 9 |5 [ 5| 5 [29| 4 25

*signifikanta skillnader i fetstil, skillnader i medelvarde efter-fore testade med tvasidigt
t-test pa 95%-nivan.

%signifikanta skillnader i fetstil, F-test anvand for att se ensidiga sannolikheten att vari-
anserna inte skiljer sig fran varandra efter-fore (p<0,05).

*avstand till motlut, trottoar saknas

| diagram 6:28 summeras bilarnas sidolage for de olika fallen. Det framgar att
bilarnas sidoldge i efterstudien &r ganska lika mellan gatorna nér de har en cyk-
list i narheten. De ligger da ca 2,5 m ut fran trottoarkanten pa samtliga gator.

Bils sidoplacering fran gatukant (cm)

350 \
|
_ 300 —T |
§ 250 X *—g&ﬁzﬁ‘v—
= K A
£ 200 :W—Ii
£ 150 ~N—————
3 100 ‘
= 50 —&— ensam, fore —— ensam efter med cykel, fore —%— med cykel, efter
0 3
Ulriksbergspr. Regementsv. Stubbag. Allingav. Jorgen Totalt
Kocksg.

Diagram 6:28  Bilars placering fran gatukant i fore- och efterstudien for bilar, gene-
rellt och for dem med en cykKlist i samma riktning
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Bilars ¢vertradelser av linjer

I studien noterades &ven om bilen kdrde Gver mittlinjen respektive cykelfaltslin-
jen. Andelen bilar som korde dver mittlinje, oavsett om cykel var i samma rikt-
ning, minskade for fyra forsoksstrackor och totalt, om man bortser fran Allinga-
vdgen (som saknar mittlinje; det som noterades dar var istéllet om bilen kérde
Over gatans mitt). Se diagram 6:29.

Foréndring i andel bilar som kor éver mittlinjen (eller motsvarande)
30%
5 _ 2% '
E S 14%
g = i) 10% +
% ;;3 é 0% . | | 1 . |O%
-3 1-3% 2% 2% | ¥ -2%
ST E 0% [8%
h—] o
% x
-20%
Stubbag. Rege-  Ulrik-  Jérgen Allingav.* Totalt  exkl.
mentsv. bergspr.  Kocksg. *=avser gatumitt Allingav.

Diagram 6:29  Forandring i andel bilar som kor éver mittlinjen

Andelen bilar som korde dver cykelféltslinjen i efterstudien var 4% totalt sett
och varierade mellan 2 och 10% pa de olika forsoksstrackorna. Se diagram 6:30.

Andel bilar som kor 6ver cykelfaltslinjen

20% - :
15% o i
10% - 0 |

506 | [4% T4% - ‘ 4%
]
0% - | | L 2% l_]:_| 2%, i

-5%

Andel (%) med 95%-igt
konfidensintervall

Allingav. Regementsv.  Stubbag. Jorgen Ulrikbergspr. Totalt
Ko%(sg.

N= 49 67 50 66

Diagram 6:30  Andel bilar som kor 6ver cykelféltslinjen i efterstudien

CyKlisters sidoplacering generellt

Cyklisters sidoplacering minskade obetydligt och inte heller statistiskt signifi-
kant mellan fére och efterstudien totalt sett, men det var en stor skillnad mellan
de undersokta platserna. Det var signifikanta minskningar pa tva platser och en
okning pa en plats (t-test, p<0,05). Se diagram 6:31.
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g _ 0 Skillnad i sidol&ge (cm) for cyklister efter-fore
£s¢ i
£E3g 0 i ! 1 T
EEE 20+ 12 S
5 2w tz
w
Jorgen  Stubbag. Ulriks- Regementsv  Allingav Totalt
Kocksg. bergspr.

Diagram 6:31  Skillnad i cyklisters placering fran gatukant mellan fore- och efterstudi-
en. Totaltvardet baseras pa ett medelvérde for platserna.

Variationen i cyklisternas placering var ocksa mindre pa tva av gatorna. Se tabell
6:19. P& dessa gator, Regementsvagen och Allingavagen, var det de storsta
sidoavstanden som blivit ovanligare.

Tabell 6:19 Sidoavstand mellan cykel och trottoarkant (eller motsvarande) i cm

Forsoksstracka m std.av. N Medelfel

] __métp_eriod flelef| f | e |ef| f | e | f|e]| ef
f=fore, e=efter

Ulriksbergsprom. | 82 [ 83| 0,7 [ 24 | 19 [-49(52 | 41 [33|3,0]| 45

Regementsvagen 89 |77 1-12134 1| 16 |-18| 51|55 |481|21]| 53

Stubbagatan 8288 (59 |34 | 25 |94|26|38|67]41] 79
Allingavagen® 84 |15 |26 41| 18 |23 |46 | 49 [ 6,0[25]| 65
Jorgen Kocksgatan | 68 | 83 | 15 | 20 | 22 | 2,1 |44 | 40 | 31|35 47
Medelvérde 81|78 |-32|77]| 12|16 |5 | 5 |34]|51] 71

*signifikanta skillnader i fetstil, skillnader i medelvarde efter-fore testade med tvasidigt
t-test pa 95%-nivan.

Zsignifikanta skillnader i fetstil, F-test anvand for att se ensidiga sannolikheten att vari-
anserna inte skiljer sig fran varandra efter-fore (p<0,05).

*avstand till motlut, trottoar saknas

CyKlisters sidoplacering nér det &r en bil i samma riktning

Inte heller nér en bil befann sig i narheten forandrades cyklisters sidoplacering
nagot avsevart eller statistiskt signifikant mellan fore och efterstudien totalt sett.
Har var det ingen systematisk skillnad mellan platserna, utan det verkar som att
cyklisters sidolage forblir oforandrat pa samtliga undersokta gator. Se diagram
6:32.
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Skillnad i sidol&ge (cm) for cyklister med bil i ndrheten efter-fore
75
50

]

-50
-75

Skillnad i medelvarde
med 95%-igt

S 3 3 |1 I

konfidensintervall
o

Jorgen Stubbag.  Allingav. Regementsv. Ulriks- Totalt
Kocksg. bergspr.

Diagram 6:32  Skillnad i cyklisters placering fran gatukant mellan fore- och efterstudi-
en for dem med en bil i samma riktning i ndrheten

Variationen i cyklisters sidolage 6kade pa en gata, se tabell 6:20.

Tabell 6:20 Sidoavstand mellan cykel och trottoarkant (eller motsvarande) i cm nar
det befinner sig en bil i samma riktning i ndarheten

Forsoksstracka m std.av. N Medelfel

matperiod | ¢\ o b | g | o |ef | £ | e

f= fore, e=efter € e

f
Ulriksbergsprom. | 735|73|-05| 15| 33 |18 [27 |20 | 3 | 7 | 7.9
Regementsvagen 72 |73 1 | 19|18 |-16|17| 20| 5 | 4| 61
Stubbagatan 80 (8333 (32|38 |58|12]14| 9 [10] 138
Allingavigen® 52 |56(33|62| 36 |-26] 4 6 | 31|15 | 34,2
Jorgen Kocksgatan | 78 (96| 17 | 57| 89 | 32 | 19| 13 | 13 | 25 | 27,8
Medelvérde 71 |76(49 | 11|15 [72]| 5| 5 |50]66]| 32

*signifikanta skillnader i fetstil, skillnader i medelvarde efter-fore testade med tvasidigt
t-test pa 95%-nivan.

Zsignifikanta skillnader i fetstil, F-test anvand for att se ensidiga sannolikheten att vari-
anserna inte skiljer sig fran varandra efter-fore (p<0,05).

*avstand till motlut, trottoar saknas

Resultaten for cyklisters sidoldge summeras i diagram 6:33 for de olika fallen.
Huvudmonstret ar att cyklisters sidoplacering inte paverkas sa mycket som bi-
lars. CyKklisterna ligger ca 80 cm fran trottoarkanten pa samtliga platser (bortsett
fran Allingavagen som har motlut och dérfor inte &r relevant i samband med
vingelutrymme till trottoarkant).
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Cyklists sidoplacering frdn gatukant (cm)
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Diagram 6:33  Cyklisters placering fran gatukant i fére- och efterstudien for cyklister,
generellt och fér dem med en bil i samma riktning i narheten.

Avstandet mellan cyklister och bilar

Totalt sett dkar inte sidoavstandet mellan bil och cykel nar cyklist och bil be-
fann sig i ndrheten av varandra. | forestudien skiljde sig avstandet mellan gator-
na medan det i efterstudien var ungefar detsamma, pa ca 170 cm. Se diagram
6:34.

5 Sidoavstand fran cykel till bil (cm) @ fore O efter
T |

% k=) g 388 T T T —'L_ T T : T

- T = 150 | [® THS T T T T .

°% o\o CIC.) == i P B = = T —J__ | =

gag ORGSR 7 2 mo.s

© S 50 -+ o mT

[<5] o o N ﬁ |

g x 0 T

= Ulriks-  Rege-  Stubbag. Allingav. Jorgen  Totalt

bergspr.  mentsv. Kocksg.

Diagram 6:34  Sidoavstdand mellan cykel och bils ytterkant i fore- och efterstudien,
galler fér cyklar och bilar i samma riktning inom fem sekunder

Nar man ser till ett fiktivt sidoavstand mellan en cyklists placering och en bils
ytterkant (fiktivt eftersom de inte befinner sig i narheten av varandra) har sido-
avstandet okat totalt sett och for samtliga forsoksstrackor utom Stubbagatan (g]
signifikanstestat), se diagram 6:35.

| forestudien skiljde sig detta fiktiva avstand mellan gatorna medan det i efter-
studien var ungefar samma, pa ca 120 cm. Se diagram 6:35.
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Sidoavstand (fiktivt) fran cykel till bil (cm) B fore O efter
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Diagram 6:35  ”Fiktivt” sidoavstand mellan cykel och bils ytterkant i fére- och efter-
studien, galler fér cyklar och bilar i samma riktning som inte befinner
sig i ndrheten av varandra.

6.10.2 Sidoplacering 6ver stracka pa Fleminggatan i Stockholm

Avstand togs ocksd fram for fordon nar de fardades over en stracka pa attio
meter pa Fleminggatan i Stockholm. Stracka hade gatuparkering. For detta
anvandes datorprogrammet TRAJEX (Andersson, 2003) foér datorstédd datain-
samling fran videoinspelning. Se mer om metod i kapitel 5.2.2. Situationer dar
cyklister befann sig bredvid ett motorfordon filtrerades fram med TRAJEX. |
diagram 6:36 illustreras cyklistens sidoldge och avstandet till bilens ytterkant i
fore- och efterperioden. Cyklisterna placerar sig generellt langre ut i gatan éver
hela strackan och avstandet till den passerande bilen ar storre i efter- an i forepe-
rioden. | efterperioden férekommer det inte att cyklister cyklar i parkeringsom-
radet, trots att det var fritt dér i storre grad i efter- an i foreperioden.

Sidoplacering for cyklister och avstand till bil som passerar

cyklists lage o efter = fore dess avstand till bils ytterkant i fore |efter
- 7
S 6 -
= . | o i | |
B R R Y TR I o (o v o e o
§ 4 L 1\\“ “: ] ‘1‘1\‘\ A \h ! il “‘ j Ll L Hj‘ ‘1 1\1 L) \H:\
SE g leaty e vl Selly lhm Ll ok
°§ . vl oo ‘ ] ! T 8 wmy @ . : '
k=] * | +
- 2T . * *
z é | lage pa strackan (m)

0 10 20 30 40 50 60 70

Diagram 6:36  Cyklistens sidolage vid olika lage pé strackan och avstandet till pas-
serande bil pa Fleminggatan, Stockholm (vastlig riktning mellan Norra
Agnegatan och Wargentinsgatan; strdckan har gatuparkering)
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| tabell 6:21 redovisas forandringen i sidoldge mellan cyklar och bilar. Det &r ett
storre sidoavstand mellan bil och cykel i efterstudien (t-test, p<0,05). Bilarna
star for den storsta fordndringen i sidolége.

Tabell 6:21 Sidolage for cykel och bil(s ytterkant) nér de befinner sig bredvid var-
andra i véstlig riktning pa Fleminggatan, Stockholm (mellan Norra
Agnegatan och Wargentinsgatan)

Avstdnd mellan medel std av antal | Skillnad i medelvérde
matperiod | fore | efter | fore | efter | fore | efter efter-fore’

cykel-trottoarkant * 2,84(3,2910,28|0,23| 54 | 72 0,45

bil(s mitt)-trottoarkant | 5,33| 6,06 [0,36|0,26| 54 | 76 0,73

cykel-bil(s ytterkant) [1,59]1,87|0,31(0,26| 54 | 72 0,28

“de som cyklade i parkeringsutrymmet i efterstudien har tagits bort av jamforelseskal.
Detta utrymme var ndmligen fullt i férestudien.

? signifikanta skillnader i fetstil, skillnader i medelvérde efter-fore testade med tvasidigt
t-test pa 95%-nivan

Sammanfattningsvis forandras fordonens val av sidolage pa en gata nar cykelfalt
infors. Bilar placerar sig generellt langre fran trottoarkanten. Cyklisters forand-
ring i lage varierar mellan olika gator med olika avstand till bil som foljd.

Upplevelse av avstandet

| vagkantsenkdten var det en mindre andel cyklister som instdmde i att bilar
kdrde forbi for nara i efterstudien jamfort med i forestudien. Se diagram 6:37.

= Skillnad i andel cyklister som instammer i att bilar kor forbi for nara efter-fore
5 40% ‘
E c |
s 2 20% l
-‘_85 g O% . [l | J- 100 -T 3%1
- E _I__lS% -I--?% -|--7% | |
T O 2004 - |
g2 0% 'I"23°/° - 18%
z -2 -40% ‘
@ % Stubbag. Flemingg. Kungsg.  Eriks-  Rege-  L&gerv. Totalt
lustv.  mentsv.
Andel fore 42% | 65% 38% 40% | 50% | 30% | 54%
Andel efter 19% | 52% 31% 34% | 51% | 33% | 36%

Diagram 6:37  Skillnad i andel cyklister som instdmmer i att bilar kor forbi for nra
mellan fore- och efterstudien samt andelar fére och efter. Totalvédrdet
baseras pa medelvardet av resultaten pa forsoksplatserna.
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Skillnaden var signifikant pa 90%-nivan totalt sett och fér Stubbagatan i Ahus
och Fleminggatan i Stockholm. P& Fleminggatan var det ocksa en okning av
avstandet enligt sidoavstandsmatningarna, medan det var en minskning pa
Stubbagatan. P4 Regementsvagen var det en tendens till minskning av det
uppmatta avstdndet och hér var forandringen i upplevelse obetydlig. Ovriga
platser ej métta.

Det var skillnader i resultaten for de olika forsoksstrackorna. Pa Lagervagen var
det en hogre andel som instdmde i att bilar kor forbi for néra. Det kan forklaras
med att cyklister som tidigare cyklat pa gangbanan nu cyklade pa gatan. Jamfor
resonemanget vid redovisning av upplevd bilhastighet.

6.11 Cyklisters beteende

Cyklisters beteende studerades fran videoinspelning och i viss omfattning i falt.
Fran videoinspelning studerades om cyklisten cyklade i ratt eller fel fardrikt-
ning, om de cyklade pa gatan eller pa trottoar (eller motsvarande) och om de
cyklade i bredd i gatan. For efterperioden studerades ocksa om cyklisterna cyk-
lade i eller utanfor cykelféltet (eller cykelutrymmet). Studierna samordnades
med antalsrakningen av cyklister och avser alltsa beteende i ett snitt.

6.11.1 Cykling pa gangyta

Andelen cyklister som cyklade pa trottoar (eller annan typ av gangyta) minskade
med 3% sett Gver samtliga méatningar. Se diagram 6:38. Totalt sett minskade
andelen i 25 métningar och ¢kade andelen i 12 mdtningar. Andelen matningar
med minskningar var signifikant stérre an hélften (teckentest, p<0,05). Det var
dock stor skillnad i fordndringen mellan de olika métningarna. Andelen mins-
kade signifikant i tre av fyra métningar pa Lagervagen i Helsingborg och okade i
en matning pa Scheelevagen i Malmé (chi-kvadrat-test, p<0,05). For ena rikt-
ningen pa Regementsvégen i Helsingborg respektive pd Allingavagen i Kristian-
stad var det en signifikant minskad andel pa 90%-nivan (chi-kvadrat-test,
p<0,10). For dvriga matningar var antalet observationer for litet for att konsta-
tera nagon ev. signifikant skillnad. Se bilaga beteende. Tar man bort métningar-
na pa Lagervagen &r de totala minskningen pa 1 % inte langre signifikant. Dér-
emot uppvisar fortfarande mer &n halften av mdtningarna en minskning (teck-
entest, p<0,05). Resultat fran samtliga matningar redovisas i bilaga beteende.
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Foréndring i andel som cyklar pé trottoar (eller motsvarande) efter-fore
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Diagram 6:38  Skillnad i andel cyklister som cyklar pa trottoar efter jamfort med fore i
samtliga matningar och totalt. Se bilaga beteende for enskilda resultat.

De stora skillnaden for Lagervagen kan forklaras med att en gangbana dar an-
vandes som gang- och cykelbana. Drygt 70 % av cyklisterna cyklade pa gangba-
nan i foresituationen. Efter att cykelfédlten anlades minskade andelen till ca
40%. | diagram 6:39 visas kons- och aldersfordelningen for dem som cyklade i
gatan respektive pa gangyta i fore- respektive efterstudien pa Lagervagen i Hel-
singborg (galler bada riktningarna).

Cyklisteri gata och pa gangyta efter kon och alder, fore Cyklister i gata och pa gangyta efter kon och alder, efter

140

100
80
60
40 -
20

0

Antal cyklister

=

W >65ar
0 45-64ar
0 30-44ar
W 19-304r
o <18ar

‘ kvinna

gata

‘ kvinna

gangyta

Antal cyklister

120 4
100 +

W >65ar

0O 45-64ar
0O 31-44ar
| 19-30ar

o <18ar

man

‘ kvinna

gata

man

‘ kvinna

gangyta

Diagram 6:39  Kons- och aldersfordelningen for dem som cyklade i gatan respektive
péa gangyta pa Lagervagen i Helsingborg i fore- respektive efterstudien
(béda riktningarna).

| efterstudien var det en storre andel personer mellan 18-64 ar pa gangbanan

och alltsa en mindre andel yngre an 18 ar och 6ver 65 ar. Andelen kvinnor som
cyklar i gatan dkar fran 35% till 48% (chi-kvadrat-test, p<0,05). Se tabell 6:22:
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Tabell 6:22 Kons- och &ldersfordelning pa Lagervagen, Helsingborg, per gata och

gangbana
Placering i gata (Lagervagen, Helsingborg) | pa gangbana (Lagervagen, Hel-
singborg)

Métperiod| forestudien efterstudien forestudien efterstudien
Cyklister per antal | andel | antal andel antal | andel | antal andel
Kon |Man 95 | 65% | 128 52% 81 |48% | 42 47%
Kvinnor | 52 | 35% | 120 48% 71 | 52% | 37 53%
Alder <18 ar 21 | 14% | 22 9% 42 | 27% | 14 18%
18-24ar| 25 [ 17% | 64 26% 28 | 18% | 18 23%
25-44ar | 35 | 24% | 62 25% 25 [ 16% | 22 28%
45-64.ar | 56 | 38% | 79 32% 33 [ 21% | 19 24%
>65 ar 10 | 7% | 21 8% 27 | 17% | 6 8%

6.11.2 Breddcykling

Andelen cyklister som cyklade i bredd i gatan i fére- och eftersituationen mins-
kade totalt sett med 1% nér cykelfalt anlades. Andelen baseras pa samtliga som
cyklade i gatan oavsett om de var i séllskap eller ej. Se diagram 6:40. Totalt sett
minskade andelen i 26 matningar, medan den Okade i 15 métningar. Andelen
matningar med minskningar var signifikant stdrre &n hélften (enkelsidigt teck-
entest, p<0,10). For enskilda métningar var det signifikanta skillnader pa 90%-
nivan i ena riktningen p& Stubbagatan i Ahus, Allingavagen i Kristianstad och
Polgatan i Tollarp. Dessa gator ar samtliga relativt lagtrafikerade och av lokal
karaktdr. FOr Gvriga métningar var antalet observationer for litet for att konsta-
tera nagon ev. signifikant skillnad. Se bilaga beteende.
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Diagram 6:40  Skillnad i andel cyklister som cyklar pa trottoar efter jamfort med fore i
samtliga matningar och totalt. Se bilaga beteende for enskilda resultat.
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6.11.3 Cykling i fel riktning

Andelen cyklister som cyklade i fel riktning i gatan och pa trottoar (eller lik-
nande) okade nagot men gj signifikant dver métningarna. Se diagram 6:41.

Fordndring i andel som cyklar pa fel hall efter-fore
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Diagram 6:41  Skillnad i andel cyklister som cyklar &t fel héll efter jamfort med fore i
samtliga matningar och totalt. Se bilaga beteende for enskilda resultat.

Andelen minskade fér Lagervagen i Helsingborg och dkade for en riktning/snitt
pa Allingavagen (chi-kvadrat-test, p<0,05). P& Lagervagen var minskningen en
foljd av att cyklister i mindre grad cyklade pa gangbanan, dar de cyklade dub-
belriktat, och i hogre grad i gatan. Exkluderar man matningarna fran Lagerva-
gen var det en signifikant 6kning av cykling i fel riktning mellan fore- och efter-
studien. Se tabell i bilaga beteende.

6.11.4 Cykling i cykelfaltet

I genomsnitt var det 86% av cyklisterna som cyklade i cykelféltet (med ett kon-
fidensintervall mellan 80 och 92%). | diagram 6:42 visas andelen pa varje for-
soksstracka for samtliga mattillfallen och snitt dar det undersoktes. Andelen
varierade mellan métningarna, men var oftast ungefar samma pa de bada sidor-
na av respektive forsoksstracka och i de bada undersokta snitten pa samma gata.
Ostregardsgatan utmérker sig med l1aga andelar for tre matningar. Har hade det
samlats grus i kanten av gatan nar gatan svangde i slutet av en backe.
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Andel cyklister i cykelfaltet @ mot stan/norrut/vasterut B fran stan/soderut/osterut
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Diagram 6:42 Andelen som cyklade i cykelféltet i efterstudien for varje snitt, per
riktning, se matsnitt pa forsoksstrackor i tabell 5:3, snitt v refererar till
det vénstra snittet och snitt h till det hdgra.

Sammantaget visar beteendestudierna att cykelfalten leder till en viss 6kning av
andel cyklister som cyklar i korbanan, och ej pa gangyta, en minskning av ande-
len som cyklar i bredd, medan andelen som cyklar i fel riktning tenderar att
oka. | 6vrigt haller sig de flesta cyklisterna i cykelféltet.
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6.12 Resultat per gata

Resultaten hittills har redovisats uppdelat pa varje hypotes i forsoksverksamhe-
ten. | tabell 6:23 respektive tabell 6:24 summeras huvudresultaten for varje
forsoksstracka med avseende pa cykelns konkurrenskraft respektive cyklisters
sakerhet. | tabellen avser ett ”+” en forbéattring med avseende pa cyklisters sé-
kerhet respektive cykelns konkurrenskraft mot bil och inte en 6kning av mattet.
Aven icke-signifikanta resultat tas med.

| tabellen summeras resultaten for varje forsoksstrdcka och forsoksstrackorna
rangordnas utifran hur goda resultat de gav. Denna summering &r inte fullstan-
digt réattvisande. Dels pga. att icke-signifikanta resultat tas med och darfor kan
avspegla enbart slumpmassiga skillnader, dels eftersom inte samma studier har
gjorts pa samtliga platser (vissa metoder ger positiva resultat i hogre grad &n
andra). Dérutover representeras vissa hypoteser av fler matt an andra och far
darmed storre inflytande pa summeringen &n de andra. Dérfér &r inte en lagt
rankad gata nddvéandigtvis simre &n en hogt rankad gata. Avsikten med dia-
grammet ar daremot att identifiera gator dér cykelfélt har god respektive mindre
god effekt samt for att se for vilka gator som resultaten om cyklisters sakerhet
respektive konkurrenskraft mot bil gar i samma respektive olika riktningar.

Av tabellen framgar att det Gvervagande var positiva resultat med avseende pa
cykelns konkurrenskraft mot bil totalt sett och for atta av forsoksstrackorna. Tre
gator utmaérker sig genom att signifikant fler &n hélften av resultaten var positiva
(teckentest, p< 0,05). Dessa var Erikslustvigen i Malmo, Stubbagatan i Ahus
och Regementsvagen i Helsingborg.
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Tabell 6:23 Summering av resultaten kring effekter pa cykelns konkurrenskraft
mot bil for varje forsoksstracka, forsoksstrackornas namn forkortade
enligt tabell 5:3

Hypotes Véxjo Hbg |Sth|Kristianstad | Malmé | Total
nr [namn  |metod/métt [U[K[O|L|R| F |St| A[A[P]|E [Sc|[J]|trend
K1 | Féardmedelsval + ++]+ ]+ + +
K2 | Cyklisters | fore-efter + + +] + N
véagval uppgivet + ++] + |+ +
K3|Cykel- |raknat' tJof+]-T-T-[+[-T+[-T+[0]-] ,
flode uppgivet’ + |+ |+ T
K4 [ Cyklisters | tid ! 0| -]+ 00|+ +
framkom- [andel storda! [ -[-[-[+[+]O0[-1-1-]- | -
lighet hinder ! - IB ++1-1+]- - + -
upplevelse 0 e Bl s + +
K5 | Cyklisters | férdndring + + |+ + ]+ + +
upplevel- |sakerhet + o+ + 1+ + +
se hénsyn + -|+] 0]+ 4 +
planering + + |+ + |+ + +
framkomlighet® 0 -+ + 1+ + +
beldggning + O|+]| + |+ + +
K6 | Synliggbrande + +
Antal+| 1 (8 2] 7|12]10]|11|0|1|2]11|0|2| 11
Summering Antal-]2 2 |1]13|2]2]|1|3(1(3]0(0]|1] 2
Antal resultat] 3 |12( 3|13|14]| 14 |12 4 |3|5]11]| 1 3| 13
Trend for forsoksstrackan®| - [+ [+ |+ [+] + [ +] - [0]-]+ ][0 [+] +
Rangordning "J10[ 5 [6] 7 [ 3] 4 |2 |11|8]9] 1|8 |6

+/- = signifikant forbattring/forsamring, +/- =ej signifikant forbattring/férsdmring (eller
signifikans ej bedémd), O=ingen/obetydlig skillnad, tomt= ¢j studerat

I = forbattring/forsamring med avseende pé cyklisters sakerhet och cykelns konkurrens-
kraft och ej pd mattet, t.ex. - vid tid betyder att tidsdtgangen for cyklister har okat.

'= baseras pa medelvarde for resultat av rdkningar/métningar pa forsoksstrickan
2= baseras pa nettoandel, dvs. andel som cyklade oftare - andel som cyklade mera séllan
* identiskt med upplevelse under framkomlighet, inkluderas ej i summeringen

°= baseras pd nettoantal +, dvs antal + minus antal -, #/- signifikant fler enligt teckentest
(p<0,05)

" baseras pa nettoandel, dvs. nettoantal/totala antalet resultat

| tabell 6:24 summeras pa motsvarande satt resultaten for hypoteser om cyklis-
ters sdkerhet. Totalt sett och for atta av forsoksstrackorna var det dvervagande
positiva resultat med avseende pa cyklisters sékerhet. Signifikant fler &n hélften
av resultaten var positiva totalt sett och fér Fleminggatan i Stockholm (tecken-
test, p<0,05).

140




Resultat

Tabell 6:24 Summering av resultaten kring effekter pa cyklisters sakerhet for varje
forsoksstracka, namn pa forsoksstrackor forkortade enligt tabell 4:2

Hypotes Véxjo Hbg |Sth|Kristianstad |Malmé |Total
nr [ namn U|IK[OJLIR]JF|st[AJA[P]E[Sc]| J |trend
S1 | Cyklisters sakerhet’ +[+]+]-|-]+]0fo|o]Jof+]-]0] +
S2| -"- korsningssakerhet + +
S3|Bil- métt’! f+f=qof+ - -] - ] -
hastighet |upplevelse (1) + T+l + T+ n I
S5|Sido- billdge allmant | + + + |+ +] +
p_Iace- -~ vid cykel - -1 +1 - |+ +| +
rng cykellage allm. | + - + |- +| -
cykel vid bil - +1+ ]+ |+ +] +

avstand nérhet -1 +T -1+ +] +

avstand fiktivt + - |+ + +

upplevelse () + S S + +

S6 | Cyklisters|pa gangyta® |+ |+[0f+|+] O | + -lof+[-]o] +
beteende [i bredd’ +(0|+[+]-Jo |+ [+[O]+]-]+|+] +
ifelriktning® [+ [o]of+] O]+ -[-[-[o]o]l-[-| -

i cykelfalt * +(-1-[+[+1+ ]+ -[-[-1+[+]-] +

Antal+| 8 |5]2|4] 7|10]6()| 70| L1]6|2]|8| 12

Summering Antal-] 4 |1|2]3|2] 0|74 |4|2]|1|4]|2]| 3
Antal resultat|12(8 | 68|14 12|14 |12| 6 | 6 8| 6 |12| 15

Trend for forsoksstrackan °| + [+|O|+[+ 1+ | - [+ -|-|+]|-|+] +

Rangordning®| 4 [3[9]7[8| 1 [10]5 [12] 6 [2[11] 3

+/- = signifikant forbéttring/forsdmring, +/-=ej signifikant forbattring/forsdmring,
0=ingen/obetydlig skillnad, tomt= ej studerat

I = forbattring/forsamring med avseende pé cyklisters sakerhet och cykelns konkurrens-
kraft och ej pa mattet, t.ex. + vid bilhastighet betyder att hastigheten har minskat

(Y = hér baseras +/- pa mattet (cyklisters upplevelse av bilars hastighet/avstand), i sam-
manrékningen av antalet +/- blir det ett minus om upplevelsen forbdttras utan motsva-
rande beteendeférandring hos bilfrare, i dvriga fall som tecknet anger

'= baseras pa genomsnittligt antal per &r fore jamfort med efter

’= paseras pa medelvirde for resultat av matningar pa forsoksstrackan, ej formellt signi-
fikanstestad, utan detta har bedémts utifran storleken pa resultatet

‘= + om mer &n 90% cyKklar i cykelféltet, - om mindre andel

°= paseraras nettoantal +, dvs antal + minus antal -, +/- signifikant fler enligt teckentest
(p<0,05)

°= baseras péa nettoandel, dvs. nettoantal/totalt antal resultat

141




Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

| diagram 6:43 redovisas gatornas rangordning med avseende pa hur positiva
resultat de fick pa cykelns konkurrenskraft mot bil respektive cyklisters sakerhet.

De &r ordnade efter gatans rangordning totalt.

Rangordning av gatan med avseende pa resultat om
—e— cykelns konkurrenskraft mot bil —=— cyklisters sékerhet
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Diagram 6:43  Rangordning av forsoksstrackor med avseende pa hur positiva resultat
de fick pa cykelns konkurrenskraft mot bil och cyklisters sakerhet. De

ar ordnade efter gatans rangordning totalt.

Erikslustvagen i Malmd ar den i sdrklass mest lyckade tillimpningen, med goda
resultat pa bada malen, darefter foljer Fleminggatan i Stockholm, som framst
har goda resultat pa cyklisters sikerhet. Som ett exempel dér resultaten om cy-
kelns konkurrenskraft dr goda, men dér forsdksstrackan inte ar rankad hogt vad
géller cyklisters sékerhet &r Stubbagatan i Kristianstad. Har finns risk for att
cyklister invaggas i falsk trygghet. Bland de ldgre rankade forsoksstrackorna
aterfinns uppsamlingsgator i villaomraden utan mittlinje. Dessa har inte under-
sokts i lika hog grad som Gvriga gator men resultaten tyder pa att cykelfalt inte

har sa god effekt dar.
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7 Diskussion och slutsatser

I diskussionen diskuteras forst resultat kring varje hypotes om effekter av cykel-
falt. 1 kapitel 7.2 diskuteras resultatens betydelse for cyklisters sakerhet och
cykelns konkurrenskraft mot bil utifran resultat kring varje forsoksstracka. |
detta kapitel delas gatorna in i goda, medelgoda och mindre goda exempel.
Slutligen dras slutsatser med betydelse for cykelplanering och fortsatt forskning
utifran resultaten och erfarenheterna i forsoksverksamheten.

7.1  Effekter av cykelfalt

7.1.1 Fardmedelsval

Svaren fran vagkantsenkaten i efterstudien tyder pa att 8% av cyklisterna pa
forsoksstrackan hade &ndrat sitt fardmedelsval till mera cyklande och att 4%
hade andrat det fran cykel till andra fardmedel. De 4% ska ses som en undre
grans eftersom de som inte alls cyklade pa forsoksstrackan langre jamfort med
aret innan inte hade négon chans att bli tillfrdgade. Detta leder till en nettoef-
fekt pa maximalt 4% bland dem som cyklar pa forsoksstrackan. Hypotesen
avsag emellertid fardmedelsvalet inom gatans influensomrade. Nar man tar
hansyn till hela populationen, dvs. alla trafikanter inom gatans influensomrade,
blir effekten ytterligare utspadd av den stora andel som forblivit opaverkade.

7.1.2 Cyklisters vagval

Resultaten visar att cyklisters vagval kan férandras nér cykelfalt anldggs. Enligt
fore-efterstudier av vagval i forsoksverksamheten okade andelen som cyklade pa
forsoksstrackan pa fyra av fem undersokta gator. I genomsitt okade andelen som
cyklade pa forsoksstrackan med 12%. Detta ar emellertid inte att betrakta som
ett generellt resultat, eftersom platserna som studerades med avseende pa vagval
valdes pga. metoderna samt eftersom vagvalsforandringar ar langt ifran entydigt
definierbara (vilka alternativa véagar ingar, vilken niva avses pa véagvalet).

Enligt antalsrakning i Malmo av cyklister pa parallella strak andrades cyklisters
vagval till Erikslustvagen fran bl.a. den intilliggande lokalgatan. Denna végvals-
forandring var av lokal karaktér. | stallet for att vika av till lokalgatan holl sig
cyklisterna pa Erikslustvagen i hogre grad, vilket da gav cyklisterna en direktare
och troligtvis snabbare vag. Det hade varit intressant att fraga cyklisterna varfor
de valde den ena eller andra vagen. Utifran teorin i kapitel 3 kan det finnas tva
olika forklaringar till resultatet. En intervju hade gett 6kat stod for dessa och
teorin.
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Den ena forklaringen ar att cykelutrymmet medférde en dkad upplevd sakerhet
som gjorde att flera cyklister vagade vara kvar i gatan istallet for att ta omvégen
via lokalgatan (i forestudien var det ca 30% som cyklade kvar i Erikslustvégen
medan det var 50% i efterstudien). Enligt Bohle et al (1996) véljs ndmligen en
alternativ langre vdg om den upplevs som sakrare och darmed upplevs som
kortare eller om den ar snabbare eller har battre belaggning. Om det finns tva
vagar som &r lika i dessa avseenden kan omgivning, buller och avgaser paverka
vagvalet.

Det andra forklaringen ar att cykelutrymmet pa Erikslustvagen synliggjorde att
det &r har man ska cykla, och att cyklisterna mer eller mindre medvetet paver-
kades att stanna kvar pa gatan och da fick erfarenhet av dess kvaliteter. Synlig-
gorandet kan dven ha spelat roll for véagvalsforandringen till Erikslustvigen
(Malmg) fran ett parallellt cykelstrak. Den sistnamnda férandringen skedde
troligtvis langre bort fran stan &n strax ovanfor raknesnittet. Cykelutrymmet pa
Erikslustvagen strackte sig 6ver 1,5 km och eftersom det ligger pa en huvudgata
ar det troligt att cyklister, forr eller senare - pa cykel eller i bil, ser det, medan
friliggande cykelstrak eller cykelstrak pa "bakgator” inte uppmarksammas. Upp-
enbarligen har en del cyklister hittat till Erikslustvdgen och upptackt att den
vagen var minst lika bra som det parallella cykelstraket. Om det ar sa, mark-
nadsfor cykelfélt sig sjalva.

En omfattande studie i Lund (Ljungberg, 1981) ger ett intressant bidrag om
vagvalsforandringar. | studien undersoktes forst vilka effekter kompletteringar
av ett cykelstrak gav pa cyklisters vagval, darefter undersoktes vilken extraeffekt
en informationskampanj gav. Ljungberg (1981) fann att de fysiska atgérderna
(kompletteringarna) mest paverkade cyklister som hade borjat sin resa pa straket
att stanna kvar, medan den pafoljande informationskampanj paverkade cyklister
som inte tidigare hade paborjat sin resa pa straket. Vidare visades att vagvalsfor-
andringar dven skedde fér andra delar an de atgardade (Ljungberg, 1981). Om
man tillampar detta pa cykelfélts effekter pa vagval, kan storre vagvalsforand-
ringar forvantas om cykelfélt anldggs i stor skala och om detta foljs av en infor-
mationskampanj till cyklister som hade kunnat dra nytta av cykelfalten (men
som inte naturligt skulle upptécka dem).

Resultaten fran vagkantsintervju med kartinritning i Vaxjo tydde pa att cyklis-
ters vagval andrades till Ostregardsgatan av dem som cyklade fran Katedralsko-
lan till Stortorget. Antalet matningar var dock litet. Resultatet géller vidare bara
resor i riktning mot stan, vilket var en nerforshacke. | andra riktningen dr effek-
ten okand.

Andelen cyklister som valde Fleminggatan i Stockholm 6kade mellan fére- och
efterperioden enligt antalsrakningar pa parallella strak, men aret darpa hade den
ater minskat. Detta antas bero pa osakerhet i metoden (jamfor metodologiska
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erfarenheter), men det kan ocksa tolkas som en korttidseffekt. Nu var det nastan
ett ar mellan det att cykelfalten anlades och rakningarna i efterstudien gjordes,
men annars hade man kunnat tanka sig att manga vill prova de nya cykelfélten,
och att vagvalet darfor 6kade inledningsvis. Resultatet for Fleminggatan t.ex. &r
osakert eftersom totalflodet varierade véldigt, och det mest pga. stor variation i
antalet cyklister pa Kungsholmsstrand som ingar i ett demostrak som byggdes
1999. Demostrakets syfte var att underlatta arbetspendling inom Stockholmsre-
gionen (Bolling, 2000). Den stora variationen pa Kungsholmsstrand tyder pa
att cyklisterna pa demostraket inte har cykel som sitt forstahandsval pa samma
satt som de som anvénder Fleminggatan, utan att de &r istéllet "marginalvélja-
re”. Pa demostraket halverades cykelflodet pga. regn (Bolling, 1999) vilket styr-
Ker detta.

For Polgatan i Tollarp skedde det ingen vagvalsférandring enligt antalsrakning-
ar pa parallella strak. Detta ar inte heller att vanta eftersom cykelflodet inte
Okade dar enligt rakningarna som gjordes fér hypotesen om cykelflode.

Enligt vagkantsenkéten angav i genomsnitt 8% att de cyklade pa forsoksstrack-
an oftare an aret innan och det pga. att de tyckte att den vagen hade blivit batt-
re. Andelen skiljde sig mellan gatorna med hogst andel pa Erikslustvagen i
Malmé f6ljt av Stubbagatan i Ahus. P& Stubbagatan i Ahus pagick dock samti-
digt en ombyggnad av ett parallellt cykelstrak (Fadriften), och en del angav att
detta var skalet till att de valde Stubbagatan.

7.1.3 Cykelflode

Sammantaget visade resultaten att cykelflodet generellt inte 6kar pa en gata nar
ett cykelfélt anlaggs. | genomsnitt dkade antalet cyklister med 5%, men det var
inte nagon signifikant 6kning. Resultaten &r dock véldigt kansliga for korriger-
ing med hansyn till vdder och kontrollplats. Hade t.ex inte det raknade antalet
cyklister korrigerats med héansyn till vadret hade effekten totalt blivit en signifi-
kant 6kning pa 14% (pa 95%-nivan) istallet for den icke signifikanta 6kningen
pa 5%. Att vaderkorrigeringen gors ratt ar darfor mycket viktig.

Mera omfattande cykelrdkningar hade behdvt genomféras for att ge sékra resul-
tat, bade totalt och for varje plats. Cykelrdkningarna féljde rekommendationer
framtagna vid institutionen (Ljungberg et al, 1987) med vissa kompromisser for
att fa det att ga ihop. Den forhandskunskap om sékerheten i resultat som ut-
nyttjades var att tva dagars rakning fran tva olika veckor ger 7% risk att resulta-
tet &r mer &n 20% fel (Ljungberg et al, 1987).

Uppenbarligen medférde inte cykelfdlten en tillrackligt stor forbattring for att
attrahera nya resor och cyklister. Déremot hade cykelfélt i en storre skala kun-
nat medfora detta. | forsoksverksamheten var det enstaka gator som atgardades
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och inte sammanhangande strak. | en utvardering av ett demostrak i Goteborg
(Rystam, 1995) kunde man visa att omfattningen av atgarder, ursprunglig stan-
dard och atgarder pa nérliggande cykelbanor paverkade hur mycket trafikflodet
okade, t.ex. rackte det inte med drift- och underhallsatgarder for att oka cyklis-
ters upplevelse och cykelflodet om utformningen var dalig fran borjan (Rystam,
1995).

Svaren fran vagkantsenkéten i efterstudien tyder pa att andelen som cyklade
oftare pa forsoksstrackan var 27% och andelen som cyklade mera séllan 15%,
en nettoandel pa 12%. Detta géller dem som cyklar pa forsoksstrackan.

7.1.4 Cyklisters framkomlighet

Resultaten om cyklisters framkomlighet tyder bade pa att tidsatgangen minskar
och pa att andelen hinder langs gatan 6kar. Hur den subjektiva framkomlighe-
ten paverkade tas upp i kapitel 7.1.5 om cyklisters upplevelse.

Tidsatgang

P& Fleminggatan i Stockholm visade en forféljelsestudie att tiden det tog att
cykla langs med hela gatan minskade i vastlig riktning efter att cykelféalt hade
malats. Dock var matningarna inte helt jamforbara i fore- och efterstudien. De
som foljdes i efterstudien var i genomsnitt yngre och cyklade troligtvis fortare.
(Data var organiserade pa ett satt som gjorde det svart att testa detta.) Fler resor
gjordes ocksa i hogtrafik, men det paverkade inte tiden det tog att cykla. Detta
kan antingen bero pa att framkomligheten var densamma eller att cyklisterna
hade mera brattom och tog igen ev. fordrojningar nar de var ostérda. Den da-
torstddda videoanalysen bekraftade att cyklisternas framkomlighet minskade i
véstlig riktning for en Kkortare stracka (mellan Norra Agnegatan och Wargen-
tinsgatan).

Enligt restidsstudien fran videoinspelningar minskade tiden det tog att cykla
Over de studerade strackorna med 4% totalt sett, dock ej signifikant.

Andel cyklister med stérd framkomlighet

Restids-/storningsstudien fran videoinspelningar visade att det var en storre
andel cyklister som stérdes efter att cykelfaltet anlades pd Stubbagatan i Ahus
och Allingavagen i Kristianstad. Med storning menas situationer dér cyklistens
vag hindrades sa att han/hon var tvungen att vaja runt hindret eller blev for-
drojd. Detta var ocksa den generella trenden for samtliga studerade strackor,
liksom trenden att antalet potentiella hinder ékade (hinder vid gatukant oavsett
om de hindrar nagon cyKklist).
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Typer av storningar och hinder, Fleminggatan

Storningsstudien som gjordes for den dversta delen av Fleminggatan (ovan Ar-
betaregatan) visade att en lika stor andel cyklister hade stérd framkomlighet i
fore- och efterstudien, men att fordelningen pa olika storningstyper hade for-
andrats. | forestudien var motorfordon eller motorfordonsférare inblandade i
samtliga situationer som hade klassats som storningar. | efterstudien var det
manga som klassades som fordrdjda av en langsammare cyklist framfor samt av
fotgangare som skulle 6ver gatan. Att antalet omcyklingar 6kade kan bero pa att
cykelflodet under den studerade tiden var 33% hdgre i efterstudien.

Storningstyper pga. motorfordonsforare var t.ex. nar personer stod i gatan vid
utsidan av parkerad bil eller 6ppnade bild6rrar, bilar som stannade eller parke-
rade i utrymmet dar cyklisten cyklade, bilar som korde ut fran parkering, buss
vid hallplats och trangsel pga. bilar i dubbla eller oorganiserade koer. I efterstu-
dien fordréjdes inte nagon cyklist av bilar i dubbla eller oorganiserade koer.
Tydligen har cykelfdlten haft den effekten att bilarna inte utnyttjar gatan som
om den hade tva korfélt i varje riktning langre. Det var ocksa farre som stordes
av oppen bildorr och person pa utsidan av parkerad bil, men dessa situationer
uppstod fortfarande. Cykelfaltet var alltsa inte tillrackligt langt ut i gatan (eller
parkeringsutrymmet tillrackligt brett), for att cyklister skulle vara helt opaver-
kade av personer utanfor parkerade bilar.

Resultat om potentiella hinder tyder, tvartemot resultaten om stérda cyklister
ovan, pa att antalet dubbelparkerade bilar 6kade. Ett examensarbete som under-
sokte cykelfalten pd Hornsgatan i Stockholm visade att dubbelparkeringarna
hade blivit dubbelt sa vanliga och 6kat med 78% i tid matt efter att cykelfdlten
malats (Tengliden, 2000). Enligt Tengliden (2000) ser bilarna en chans att
stanna utan att hindra bakomvarande bilar vilket inte var mgjligt innan cykel-
falten malades. Det positiva i det hela &r att problemet har uppméarksammats
och att antalet parkeringsplatser och lastzoner sags éver infor utbyggnaden av
cykelfalt pa Fleminggatan.

Typer av stérningar/potentiella hinder, évriga gator

En del stérningar och potentiella hinder hade inte med cykelfélten att géra utan
var "inplanerade”, det var t.ex. busshallsplatser och brevlador langs med strack-
an som ledde till att gatukanten blockerades med jamna mellanrum. Andra
hinder var sopbilar och oljebilar som angjorde vid villor. Dessa hinder var ofta
relativt kortvariga, och ar kanske ofrankomliga, men det kan ifragasattas om de
ska forekomma pa en huvudled. Dessa typer av hinder férekom bade i fore- och
efterstudien, det som tillkom var att bilar stannade till for att sldppa av nagon
eller parkerade pa gatan under lang tid.
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Om respekten for cykelfélten

Pa samtliga typer av gator, men framfor allt valtrafikerade Fleminggatan i
Stockholm och de I3gtrafikerade gatorna i Kristianstad kommun (Allingavégen,
Stubbagatan och Polgatan) fanns det bilar som stod uppstallda ibland under
mycket lang tid. Bilforares bristande respekt for cykelfalten kan bero pa manga
saker, t.ex. att cykelfélt hittills inte borjat anvandas i stor skala och att bilister
inte har lart sig vilka regler som géller for cykelfalt. Detta kan forstarkas av att
det ar for fa cyklister for att bilférare ska vara motiverade att folja reglerna. En
slutsats av tidigare forskning &r att cykeltrafikméngden bor vara éver 50 cyklis-
ter i timmen, for att bilforare ska forvanta sig cyklister pa platsen och darmed
anpassa sig till dem (Ekman, 1996). Likvél skulle kommunerna kunna tjéana pa
att informera bilforare som parkerat/angjort i cykelfalt om varfor cykelfalten
anlagts och vilka regler som galler for dem och efter en inledningsperiod bétfélla
olaglig parkering/angoring i cykelfélten.

Cyklister vid vergangsstéllen

Stérningar som orsakades av fotgangare forekom oftare i efterstudien. Nu var
det for fa fall for att dra slutsatser frin men de studerade situationerna upp-
mdrksammade en situation som kanske skulle behdva studeras ndrmare. Efter
inférandet av den nya Gvergangsstalleslagen finns det en risk att en bil stannar
for att slappa forbi en fotgangare och da skymmer den gaende for en cyklist som
kommer i cykelfaltet. Om cyklisten inte uppfattar varfor bilen har stannat kan
han/hon passera bilen pa utsidan i cykelfaltet och ev. kollidera med den gaende.
Over huvud taget ar det vart att studera 6vergangsstélleslagen i forhallande till
cyklister i korsande kurs, t.ex. se om cyklisterna uppfattar att de ska stanna for
gaende och om de gor detta.

7.1.5 Cyklisters upplevelse

Cyklisterna upplevde gatorna generellt mera positivt efter att cykelfalt (eller
motsvarande) infordes. Storsta forbattringen géller planering, darefter belégg-
ningen, medan minsta forbattringen avser hansyn. Alla kvaliteter beddmdes i
genomsnitt positivt efter det att cykelfalten hade anlagts utom just hansyn. Pa
en fraga om hur gatan ev. hade forandrats svarade mer 4n hélften av cyklisterna
att gatan hade blivit béttre jamfort med aret innan och man preciserade allmant
sett till att forbattringen berodde pa cykelfalten.

Planeringens betydelse

Storsta forandringen géllde planeringsaspekter och inte faktiska trafikaspekter.
Man kan fraga sig vilken vikt cyklisterna lagger vid att en gata ar synligt genom-
tankt for dem. Eftersom enkaten inte &r validerad gar det inte att saga om det
bara var rena konstateranden att gatan var battre planerad for cyklister eller om
det ligger ett varde i detta. Detta har ocksa med synen pa blandtrafik att gora.
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Ar gator med blandtrafik oplanerade for cyklister och &r de avsedda for cyklis-
ter? Hur betraktar cyklisterna detta och hur ser de som jobbar for cykeltrafiken
pa det? | samband med expertenkaten till gatuchefer (jamfor kapitel 2.3) fram-
kom det fall dar trafikingenjorerna kande sig ansvarbefriade sa lange som en
gata hade blandtrafik, men sa fort en gata hade atgardats for cyklister kunde de
stallas till svars for vad de gjort. Man kan ocksé fraga sig om inforandet av cy-
kelfalt gor att gator utan cykelfalt kommer att tolkas annorlunda. Utifran resul-
tatet fran enkdaten i foresituationen visades att cyklisterna cyklade pa forsoks-
stréckorna trots att de bedémde gatorna negativt. De valde den végen eftersom
den var kortast, snabbast eller for att de bodde eller hade &rende dar.

Upplevelse av sakerhet

Cyklisterna upplevde gatorna som sékrare efter att cykelfélt hade anlagts. De
tyckte i mindre omfattning att bilarna passerade for fort och fér ndra och att det
var obehagligt att cykla pa gatan totalt sett. Detta har naturligtvis ett varde for
cyklisterna. Saelensminde (2002) anger att kostnaden for otrygghet kan vérde-
ras till 2 norska kronor per kilometer pa stracka och 1 krona per korsning.

Men 6kad trygghet har ocksa en baksida. Tidigare forskning visar att en 6kad
upplevd sékerhet kan minska den objektiva sakerheten. Ekman (1996) har t.ex.
visat att fotgdngare som gar Gver gatan i korsningar med Gvergangsstalle har en
storre risk dn fotgangare som passerar pa andra stéllen. Detta forklaras med att
fotgangarna kanner en falsk trygghet nar de skyddas av dvergangstallet och dar-
for korsar mer oforsiktigt an dar det inte finns ett Gvergangstélle. Av vagkants-
enkéten kunde man ocksa se att andelen som instdmde i att man maste se upp i
trafiken hade minskat for tva gator, Stubbagatan i Ahus och Regementsvagen i
Helsingborg. Resultat om bilars hastighet visade samtidigt att hastigheten inte
minskade for Stubbagatan varfor det finns risk for att cyklisterna dar invaggas i
tron att det blivit sékrare medan det i sjalva verket inte har blivit det.

Upplevelse av hansyn

Aven om cykelfalten innebar en forbattring var cyklisterna fortfarande negativa
till bilforares hansyn. Detta ar kanske ett ofrankomligt problem om cyklisterna
inte separeras helt.

Bedomningen av bilférares hansyn forbattrades nagot totalt sett men det var
endast signifikanta okningar for Kungsgatan och Erikslustvédgen. Beddmningen
var vidare endast positiv pd Stubbagatan i Ahus, vilket &r en Iagtrafikerad gata.

Att upplevelsen inte forbattrades mera kan bero pa att cykelfalten medfor andra
forvantningar hos trafikanterna nar det ar planerat for cyklisterna. Hur &r det da
med bilférares egen syn pa sin hansynsfullhet? En engelsk studie (Basford et al,
2002) innehdll simulatorexperiment dar bilférare fick kéra genom olika trafik-

149



Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

miljoer i vilka olika typer av cyklister befann sig i samma riktning. Bilférarna
fick darefter svara pa fragor om hur de upplevde situationen. Resultaten visade
att bilforare upplevde gator med cykelfélt som battre &n gator med blandtrafik i
den bemérkelsen att det var ldttare att kora om cyklisten och att de beddmde sig
sjdlva som mera hansynsfulla. Det var ocksa en tendens till att de var mera sakra
pa hur cyklisten skulle bete sig och att de bedomde cyklisterna som mera han-
synsfulla. Bilférarna var i allmanhet mera sékra pa vad cyklisterna skulle gora
nar de holl sig intill gatukanten jamfért med om de var mitt i korfaltet. Nar
cyklister var mitt i korféltet ogillade bilférarna detta oavsett om det var ett cy-
kelfalt eller inte. | simulatorférsoken mattes ocksa hastighetsforandringar vid
omkorning. Bilférarna andrade inte sin hastighet namnvart varken pa normal
gata eller gata med blandtrafik. Bilférarna i den engelska studien beddmde att
de var hdnsynsfulla i alla situationer.

Upplevelse av framkomlighet

Upplevelsen av framkomligheten for cyklister forbattrades totalt sett. Framkom-
ligheten for cyklister upplevdes dock positiv redan i forestudien totalt sett, dven
om bedémningen pa Fleminggatan i Stockholm och pa Regementsvagen i Hel-
singborg var nara en neutral bedémning da. Upplevelsen av framkomlighet
okade inte for alla gator, men for de tva gatorna med samst framkomlighet i
foresituationen (Regementsvégen i Helsingborg och Fleminggatan i Stockholm)
samt for Stubbagatan i Ahus och Erikslustvagen i Malmé. P& 6vriga tva gator
var det samma bedomning eller en forsamring i efterstudien. Cykelfaltet pa
Kungsgatan var det smalaste och pa den del av strackan dér antal stérningar och
hinder studerades 6kade dessa. Pa Lagervagen var manga missnéjda med cykel-
falten eftersom de tvingade ut cyklisterna i gatan. Tidigare hade de cyklat pa
gangbanan.

Upplevelsen av beldggningen

Beldggningen upplevdes béttre i efterstudien totalt och for 4 av gatorna, alla
utom Kungsgatan och Légervagen. Bedémningen forbéttrades mest vad géller
gropar etc., och ¢j renhallning. Pa Kungsgatan gjordes samtidiga beldggningsar-
beten, men om sa &r fallet for Gvriga gator &r ej kant. Nar det géller grus, ar det
mojligt att cykelfaltet blir smutsigare &n motsvarande del av vdgen utan cykel-
falt, eftersom bilarna kor langre fran kanten och da inte sopar ivag gruset fran
den delen av gatan pa samma satt som tidigare. Jag har dock €] studerat detta.

7.1.6 Synliggérande

Synliggérandestudien tyder pa att cykelfalt synliggor cyklister for bilforare, men
det maste bekraftas med en storre studie. Det var ndmligen en valdigt stor varia-
tion i bilforarnas svar pa fragan om antalet cyklister pa gatan, varfor inte antalet
svar rackte for att pavisa en signifikant effekt.
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Fragan ar tydligen svar att besvara. Hur besvarar man sadana fragor? Vad bygger
svaren pa. Om det 4r sa att de bygger pa erfarenheter fran ett flertal besok pa
gatan, kan en osakerhet i svaret beror pa att cykelflodet varierar mellan olika
dagar, att det varierar Gver strackan osv., att storleken beror pa vilka riktningar
man beaktar mm.

7.1.7 Cyklisters sakerhet

Olycksanalysen visade att antalet polisrapporterade cykelolyckor pa forsoks-
strackorna minskade om man extrapolerar den radande trenden i olycksutveck-
lingen pa forsoksstrackorna, men inte om man jamforde med olycksutveckling-
en i jamforelsegruppen (polisrapporterade cykelolyckor i tattbebyggt omrade i
hela Sverige). Jamforelsegruppen uppfyller dock inte kravet att den &r oforand-
rad. Runt om i Sverige har en méangd atgarder inforts sedan 1995 varav flera
paverkar cyklisters sakerhet positivt. Jag tanker da inte framst pa cykelbanor och
liknande utan pa hastighetsddmpande atgarder. Darfor blir justeringen med
hansyn till jamforelsegruppen alltfor konservativ i detta avseende. A andra sidan
kan den battre 4n totala antalet olyckor pa forsoksstrackorna ge en skattning pa
forandringar som skett over tid i olycksrapporteringen.

Bada analyserna lider dock av att antalet olyckor var allt for litet. Om man hade
velat bekréfta resultatet om cykelfalts generella sakerhetseffekt fran Elviks et als
metaanalys (1997) att det sker 10% farre cykelolyckor pa gator med cykelfalt
hade det behdvts minst 200 olyckor for att fa signifikanta resultat, enligt berak-
ningar av Hauer (1997).

Darutéver maste papekas att endast polisrapporterade olyckor har analyserats,
vilket star for en brakdel av cyklisternas olyckor. Nar det galler cyklisternas
singelolyckor visade en dansk fore-efterstudie (Agustsson & Lei, 1994) att sing-
elolyckorna bland cyklister pa strackor minskade.

7.1.8 Cyklisters korsningssakerhet

Konfliktstudierna kunde inte ge nagon skattning av fordndringen i antalet polis-
rapporterade cykelolyckor i korsningen som studerades, Fleminggatan-
Scheelegatan, eftersom det inte intraffade nagra allvarliga konflikter under de
tre dagar som studerades i fore- respektive efterstudien. Korsningen var en tra-
fiksignalerad korsning och resultat fran en tidigare dansk fore-efterstudie (Niel-
sen et al, 1996) tyder pa att det inte verkar paverka sakerheten i signalreglerade
korsningar om cykelflt infors pa stréacka. Aven ett par jamforelsestudier visar att
cykelfdlt pa anslutande stracka gav cyklister hogre sakerhet i korsningar an
blandtrafik (Wegman & Dijkstra, 1988; Linderholm, 1991).

Den danska fore-efterstudien (Nielsen et al, 1996) visade déremot att inféran-
det av cykelfalt pa anslutande stracka gav samre sakerhet i vdjningsreglerade
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korsningar. Dessa undersoktes inte med konfliktstudier eftersom det forvantade
antalet olyckor dar, och darmed allvarliga konflikter, var for lagt, och att &nnu
fler dagars studier hade kréavts dar.

7.1.9 Bilhastighet

Cykelfalt har ingen generell hastighetsddmpande effekt. Detta visar hur viktigt
det &r att utvardera atgarder som férmodas vara hastighetsdampande. Aven om
gatorna visuellt gjordes smalare var det alltsa ingen garanti for att hastigheten
minskade. Pa vissa gator t.0.m. dkade hastigheterna. Detta var pa uppsamlings-
gator i villaomrdden med liten trafikmédngd som saknade mittlinje. Kanske
gjorde cykelfalten bilforarna mera sakra pa vad som skulle kunna forvantas han-
da och gav gatorna en mera formell karaktar. Innan cykelfalten anlades férvan-
tade sig bilférarna kanske mera att barn skulle kunna springa ut dver gatan etc.
Dér det inte fanns mittlinje innebar cykelfalten inte heller en avsmalning av
korfaltet pa samma sitt som nar gatan hade mittlinje och bilforarna fick minska
sin hastighet for att kunna halla sig i sitt korfalt. Nu var hastigheterna pa dessa
gator inte bland de hdgsta utan de 1ag kring ca 45 km/h, men oavsett det inne-
bar de 6kade hastigheterna en 6kad olycksrisk.

Cykelfalten verkar inte heller innebdra att bilférare kor saktare nar det &r en
cyklist i ndrheten, men detta behover inte innebéra att de &gnar cyklister mindre
uppmarksamhet. Den tidigare namnda engelska studien (Basford et al, 2002)
som inneholl simulatorexperiment visade att bilférarna inte &ndrade sin hastig-
het namnvart varken pa en gata med blandtrafik eller med cykelfalt.

7.1.10 Sidoplacering

Bilar placerade sig generellt langre fran trottoarkanten nér cykelfélt infordes och
deras placering ndr det var en cykel i narheten var nagot langre ut an innan
cykelfélten infordes.

Cyklisters sidoplacering andrades obetydligt, bortsett fran pa Fleminggatan i
Stockholm. Fleminggatan skiljer sig fran dvriga gator i det att bilar utgor ett hot
fran bada sidorna, utanfor med omkorande bilar och innanfér med parkerade
bilar. P& 6vriga gator var cyklisterna ca 80 cm fran trottoarkanten och cyklister-
na hade darfor tillracklig vingelman redan fore det att cykelfalten anlades. Vari-
ationen i cyklisternas placering Gkade pa tvd av gatorna, bl.a. Allingavagen,
genom att de storsta sidoavstanden blev ovanligare. Allingavagen &r en uppsam-
lingsgata i ett villaomrade. Enligt Kuller et al (1986) kanner man ett mindre
tvang att folja regler pa "ens egen stracka”. Dar ar det istallet ens egna behov
som galler och man skapar sina egna regler. 1 studierna kunde man ocksa se
cyklister som utnyttjade gatan for annat &n enbart transport.
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Totalt sett blev sidoavstandet mellan bil och cykel mera enhetligt mellan olika
typer av gator nar cykelfélt hade anlagts. Det var ca 170 cm nér de var i nérhe-
ten av varandra och ca 120 cm mellan en cyklist och ytterkanten pa en bil nér
de inte var i narheten av varandra (fiktivt avstand).

Andelen som tyckte att bilar korde forbi for nara minskade pa Stubbagatan och
Fleminggatan. P4 Fleminggatan gav bilar storre avstand medan det faktiskt
minskade pa Stubbagatan i Ahus. Férmodligen upplever cyklisterna det tryggare
nar de har sitt cykelfalt.

7.1.11 Cyklisters beteende

Hypotesen om cyklisters beteende var att cyklister skulle bete sig mera som
fordonsforare efter att cykelfdlten infordes, vilket da ocksa hade inneburit att
deras regelefterlevnad dkade.

Nar det géller trottoarcykling var det en minskad andel som cyklade pa trottoar
i efterstudien for majoriteten av matningarna. Uppenbarligen var cykelfélten en
tydlig signal om hur man skulle bete sig; en signal som cyklisterna forstod och
respekterade. Det kan ocksa vara en indikation pa att gatan upplevdes som sak-
rare med cykelfalt och att en del cyklister darfor vagade sig ut i gatan. Pa den
gata dar forandringen var storst undersoktes vilka det var som cyklade pa gatan
respektive pa gangbanan. Det visade sig t.ex. att andelen kvinnor som cyklade i
gatan hade Okat. Tidigare forskning har visat att de upplever stérre osékerhet i
trafiken &n mén gor (Bohle et al, 1996). Att det blir battre for fotgdngarna nér
det ar farre cyklister pa deras yta ar en sak, men ar det bra eller daligt for cyklis-
ters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil?

Nar det gallde cykling i bredd i gatan var det mindre vanligt i efterstudien totalt
sett och det var ocksa resultatet i majoriteten av métningar. Tydligast resultat
var det for uppsamlingsgatorna i villaomraden. Om det ar sa att cykelfalten
medfor att cyklisternas frihet minskas i onddan ar det olyckligt, men det stoder
teorin i kapitel 3. Teorin utvecklades dock framst med tanke pa huvudgator dar
ett fordonsheteende var Onskvart, sarskilt med tanke pa att cyklister cyklade
enkelriktat i gata.

Naér det géllde cykling i fel riktning var det en storre andel som cyklade i fel
riktning i efterstudien och det var ocksa resultatet i majoriteten av matningar,
men ingetdera av dessa sammanvéagda resultat var signifikanta. P& Jorgen
Kocksgatan i Malmo var effekten av sérskilt intresse eftersom cykelfélt enbart
anlades pa ena sidan av vagen dar. Man befarade att cyklister da skulle cykla i fel
riktning i cykelfaltet. Det var ocksa en 6kning av andelen som cyklade i fel rikt-
ning fran 2 till 6%, men skillnaden var inte signifikant.
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7.2  Betydelse for cykelns konkurrenskraft mot bil och
cyklisters sakerhet for varje forsoksstracka

| detta kapitel diskuteras resultatens betydelse for cyklisters sakerhet och cykelns
konkurrenskraft mot bil utifran summeringen av resultat for varje forsoksstracka
i kapitel 6.12 och i relation till teorin som presenterades i kapitel 3 i figur 3:1.
Observera att summeringen av resultat utgar fran alla tendenser oavsett om
resultaten &r signifikanta eller ej.

7.2.1 Goda exempel

Erskslustvagen i Malmé

Erikslustvagen i Malmo rankades host utifran summeringen av resultat i kapitel
6.12 och den rankades hogt bade vad géller cykelns konkurrenskraft mot bil
och cyklisters sakerhet. Bilarna dar korde saktare. Bilarnas sidoplacering under-
soktes inte men cyklisterna upplevde i mindre grad att de kdrde forbi for néra.
Cyklisters framkomlighet méttes inte heller, men cyklisterna upplevde att deras
framkomlighet var béttre. Aven i Gvrigt upplevde de gatan som bittre i alla
avseenden och de uppgav att de cyklade dér oftare. VVagvalet forandrades till
gatan och cykelflodet 6kade pa aggregerad niva. Andelen som cyklade i cykelut-
rymmet var hog och det var farre som cyklade pa trottoar. Daremot var det fler
som cyklade i bredd. Antalet cykelolyckor minskade mellan fore- och efterperi-
oden. Resultaten om végval och upplevelse var signifikanta. Min totalbedom-
ning &r positiv, eftersom upplevelsen och vagvalet fordndrades och bilarnas has-
tighet och antalet cykelolyckor minskade.

En av de egenskaper hos gatan som troligtvis ligger bakom de positiva resultaten
ar att gatan utgoér en viktig relation for cyklister — det ar en rak huvudgata som
gar ratt in mot Malmé centrum. Att det ar en viktig relation avspeglas ocksa i
att cykelflodet pa gatan ar hogt, 1 400 cyklister per dygn enligt Malmos réak-
ningar. Vidare anlades cykelfaltet dver en 1,5 km lang stracka vilket gav cyklis-
ter en tydlig férdndring och kanske minskade en barridreffekt — gatan hor till
bland de mest hdgtrafikerade med en ADT pa ca 10 000 fordon. Det maste
poéngteras att effekterna var goda trots att enbart kantlinje anvandes. Denna
ger cyklister mindre rdttigheter jamfort med spérrlinje och cykelféltslinje, men
nér bilarna inte har ansprak pa att stanna eller parkera verkar det kunna ga bra.
Daérut6ver var utrymmet pa 1,85 meter och det var avgransat med en 0,2 meter
bred kantlinje vilket gav cyklisterna gott om plats. Infr korsningar anvéndes
sparrlinje.
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Fleminggatan i Stockholm

Fleminggatan i Stockholm kom pa andra plats utifrén summeringen av resultat
i kapitel 6.12. Bilarna dar korde langre ut och saktare, men de stéllde sig &
andra sidan oftare pa utrymmet intill parkerade bilar nar cykelfiltet hade an-
lagts. Trots detta minskade cyklisters tidsatgang och deras upplevda framkom-
lighet 6kade. Cyklisterna cyklade langre ut fran parkerade bilar och bilarna
korde sa langt ut vid omkorning att cyklisterna fick mer utrymme at bada hal-
len. Cyklisterna upplevde gatan som béttre for alla kvaliteter utom hénsyn, dvs.
de tyckte inte att bilforare visade mer hénsyn i korsningar eller vid parkering
eller att bussforare visade mera hansyn vid hallplats. De tillfragade cyklisterna
cyklade pa gatan i hogre grad, men cykelflodet minskade pa aggregerad niva.
Andelen som cyklade i cykelféltet var hdg, medan det var fler som cyklade i fel
riktning. Antalet cykelolyckor mellan fore- och efterperioden minskade. Resul-
taten om upplevelse, hastighet och sidoldge var signifikanta. Min totalbedém-
ning dr positiv, eftersom upplevelsen och framkomligheten forbattrades och
bilarnas hastighet minskade. Dock borde samspel nér cyklister tvingas ut i gatan
studeras narmare. Vid den forberedande samspelsanalysen upptécktes atminsto-
ne en allvarlig konflikt nér cykelféltet blockerades och cyklist cyklade ut i gatan.
Har var en parkerad bil inblandad. Detta studerades dock inte systematiskt fore
jdmfort med efter.

Fleminggatan ar liksom Erikslustvégen en viktig relation for cyklister — det &r en
rak huvudgata utan backar med stort cykelflode, 2 000 cyklister per dygn enligt
Stockholms kommun. Aven har anlades cykelfaltet Gver en 1ang stracka. Gatar
4r den mest hogtrafikerade i forsoksverksamheten med en ADT pd 20-25 000
fordon. Gatan var 14,5 meter bred och med cykelfaltet minskade bilforares
tendenser till att kora bredvid varandra — gatan hade bara ett korfélt i varje rikt-
ning. Det bor podngteras att cyklisterna inte alltid tyckte att gatan var bra, men
den var betydligt battre &n tidigare. Synpunkter de hade rorde att det var farligt
med parkerade bilar och att cykelfélten var for smala. Cykelfélten var 1,05 me-
ter breda utanfor parkerade bilar, avgransade med 0,2 meter bred cykelféltslinje
pé bada sidor. Det var 2,75 meters utrymme for parkerade bilar.

7.2.2 Medelgoda exempel

Regementsvagen i Helsingborg

Regementsvdgen i Helsingborg rangordnades i 6vre halvan av gatorna utifran
summeringen av resultat i kapitel 6.12. Gatan rankades hogre nar det géller
cykelns konkurrenskraft mot bil &n cyklisters skerhet. Bilarna déar korde saktare
och de storde och hindrade cyklister mindre. Cyklisternas upplevelse av fram-
komlighet forbattrades dven om deras tidsatgang var oférandrad. Cyklisterna
upplevde gatan 6verlag som béattre och cyklade dér i hogre grad. Cykelflodet
okade dock inte pa aggregerad niva. Bilférarna blev mer medvetna om cyklis-
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terna och korde i allmanhet langre ut. N&r det var en cyklist i samma riktning
cyklade de dock ndrmare kanten an innan cykelfalten kom till. Cyklisterna & sin
sida cyklade narmare kanten generellt, men langre ut fran trottoarkanten nar
det var en bil i samma riktning jamfort med fallet innan cykelfalten kom ftill.
Detta resulterade i mindre avstand mellan bil och cykel och i att cyklisterna
upplevde att bilar kor forbi for nara i hogre grad. Cyklisterna cyklade mindre pa
trottoar men mer i bredd. Andelen som héll sig i cykelfaltet var hdg. Antalet
cykelolyckor mellan fére- och efterperioden 6kade. Resultat om andel stérda,
upplevelse och nagra sidoavstand var signifikanta. Min totalbedomning &r posi-
tiv, eftersom upplevelsen forbattrades och hastigheten minskade.

Jorgen Kocksgatan i Malmé

Jorgen Kocksgatan i Malmé rankades i 6versta halvan. Har korde bilar saktare
och langre ut. Cyklister tog sig och fick mera utrymme at bada héllen. En
mindre andel cyklister stordes och det var farre hinder varfor cyklisters fram-
komlighet dkade. Trots detta minskade flodet. Detta mdttes dock endast under
en dag. Andelen som cyklade i bredd minskade, medan det var fler som cyklade
i fel riktning. Pa denna gatan anlades endast cykelfalt pa ena sidan av gatan.
Andelen som cyklade i cykelfaltet var 77%, men méatningen gjordes ganska néra
en korsning med stor andel vanstersvangande. Antalet cykelolyckor var oférand-
rat. Resultat om hastighet, sidoavstand samt flode &r signifikanta. Min totalbe-
domning &r positiv eftersom bilarna korde saktare och langre ut och cyklisterna
fick mera utrymme och féarre hinder.

Ulrikbergspromenaden i Vaxjo

Ulrikbergspromenaden i Véaxjo rangordnades ungefar i mitten utifran summe-
ringen av resultat i kapitel 6.12. Bilarna dar korde l&ngre ut, men samtidigt
nagot snabbare. Vidare angjorde och stérde de ocksa cyklisterna mera, vilket
forsamrade cyklisters framkomlighet. Cyklisterna cyklade nagot langre ut nér de
var ensamma, men narmare kanten nar bil korde forbi jamfort med innan det
att cykelfalten anlades — bilarna gav ocksa cyklister mindre utrymme nar de
korde om. Cyklisterna fick ett okat fordonsbeteende; de cyklade mindre pa
trottoaren, i fel riktning dér eller i gatan och de cyklade mindre i bredd. Over
90% holl sig i cykelfaltet. Antalet cyklister 6kade nagot och antalet cykelolyckor
mellan fore- och efterperioden minskade. Cykelolyckorna intrdffade dock ute-
slutande i en rondell i slutet av forsoksstrackan och kan ha paverkats av andra
faktorer. Enda signifikanta resultatet ar det om att bilarnas sidoplacering. Min
totalbeddmning &r neutral.

Kungsgatan i V&xjo

Kungsgatan i Vaxjo rangordnades pa tredje plats utifran summeringen av resul-
tat i kapitel 6.12. Déar genomfdrdes en vagkantsenkdt som generellt gav ett stort
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antal positiva resultat. Om vagkantsenkaten hade genomforts konsekvent pa alla
platser hade Kungsgatan kanske placerats langre ned.

P& Kungsgatan i Vaxjo korde bilarna saktare. A andra sidan angjorde och stérde
de cyklister mera, vilket forsamrade cyklisters framkomlighet. Samtidigt upp-
levde cyklisterna att deras framkomligheten var oférandrad. | vrigt var deras
upplevelse av gatan forbattrad och de upplevde t.ex. i mindre grad att bilar kor-
de forbi for nara. Cyklisterna cyklade mindre pa trottoaren, men mindre &n
90% cyklade i cykelféltet. Cykelféltet var endast 95 cm innanfor linjen och vid
matningen var det delvis grusfullt. Antalet cyklister var oférdndrat och antalet
cykelolyckor mellan fore- och efterperioden minskade. Endast resultat om upp-
levelse var signifikanta. Min totalbedémning ar neutral.

7.2.3 Mindre goda exempel

Bland de samst rankade gator aterfanns lagtrafikerade uppsamlingsgator utan
mittlinje i bostadsomraden samt en huvudgata med cykelutrymme i vilket
parkering delvis tillats. De sistndmnda presenteras sist.

Ostregardsgatan i Vaxjo

Ostregardsgatan i Vaxjo rankades i nedre halvan av forsoksstrackorna utifran
summeringen av resultat i kapitel 6.12. Bilarna dér korde fortare och det var en
storre andel cyklister vars framkomlighet stérdes. Cyklisterna cyklade mindre i
bredd efter att cykelfaltet hade anlagts, men av andra sk&l cyklade de i stor om-
fattning utanfor cykelféltet. Antalet cyklister 6kade och vagvalet forandrades till
Ostregardsgatan, medan antalet cykelolyckor mellan fore- och efterperioden
minskade. Resultat om fléde, vdgval och hastighet var signifikanta. Min total-
beddomning &r negativ med tanke pa att hastigheten 6kade och att en sa stor
andel av cyklisterna cyklade utanfor cykelfdlten. Att bilhastigheten dkade kan
bero pé att gatan saknade mittlinje, men det kan ocksa bero pa andra saker.
Ostregardsgatan fick hastighetsgransen 30 km/h under 1999 och det &r mojligt
att respekten for hastighetsgransen forsamrats efter en inledningsperiod. Att sa
manga cyklister cyklade utanfor cykelfaltet antas bero pa att cykelféltet 1ag i en
nerforsbacke som sviangde och att cyklister inte &r benagna att hélla sig vid ga-
tukanten nar de cyklar nerfor i hog fart. Dérutover var det grus i cykelfélten.
Hur cyklister placerade sig i gatan innan det att cykelfaltet markerades finns det
inga matningar pa.

Adngavagen i Kristianstad

Adngavigen i Kristianstad rankades I4gst utifran summeringen av resultat i kapi-
tel 6.12, men den undersoktes i liten grad. P& Adngavagen dkade bilarnas has-
tighet. Andelen cyklister som stordes 6kade, men deras tidsatgang var oforand-
rad. Det var fler som cyklade pa de gaendes yta, i fel riktning, men lika manga
som cyklade i bredd. Andelen som cyklade i cykelfalt var under 90%. Antalet
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cyklister 6kade, medan antalet cykelolyckor var oférdndrat. Endast resultatet
om hastighet var signifikant. Aangagatan undersoktes som sagt i relativt liten
omfattning, men eftersom hastigheten dkade beddms cykelfélt vara olampliga.

Polgatan i Tollarp

Polgatan i Tollarp rankades pa nedre halvan av forsoksstrackor utifran summe-
ringen av resultat i kapitel 6.12. Bilarnas hastighet 6kade och andelen cyklister
som stordes eller hindrades av uppstéllda bilar 6kade. Samtidigt minskade tids-
atgangen for cyklister. Tiden efter grundade sig dock pa valdigt fa cyklister i
efterstudien. Antalet cyklister minskade men det var nagot fler som valde gatan
framfor ett parallell cykelstrak. Det var farre som cyklade i bredd, men andelen
som cyklade i cykelfalt var under 90%. Antalet cykelolyckor var ofgrdndrat.
Endast hastighetsresultatet var signifikant. Polgatan undersoktes i relativt liten
omfattning, men eftersom hastigheten dkade bedéms cykelfélt vara olampliga.

Allingavagen i Kristianstad

Allingavagen i Kristianstad rankades i nedre halvan av forsoksstrackorna utifran
summeringen av resultat i kapitel 6.12. Bilarna dér korde fortare, men & andra
sidan lagre ut fran kanten. Vidare var de fler som angjorde och darmed storde
cyklister, varfor cyklisters framkomlighet minskade. Cyklisternas tidsatgang var
oférandrad. Cyklisterna cyklade allmént sett ndrmare kanten, och fick storre
avstand till bilar. Det var farre som cyklade pa de gdendes omrade, och i bredd,
medan fler cyklade i fel riktning. Andelen som cyklade i cykelfaltet var lag,
mindre dn 90%. Antalet cyklister minskade, medan antalet cykelolyckor mellan
fore- och efterperioden var oférédndrat. Resultaten om andel storda, hastighet,
och sidoavstand &r signifikanta.

Min totalbedémning &r negativ med tanke pa att bilarnas hastighet 6kade och
att cyklisterna fick samre tillgang till hela gatan. Att bilhastigheten 6kade kan
bero pa att gatan saknade mittlinje samt pa att forvantningarna férandrades.
Pettersson et al (1992) menar utifran en informationsbehandlingsmodell att det
ar viktigt att férvantningarna och egenskaperna i trafikmiljon 6verensstdmmer.
Nar forvantningar och verklighet inte stimmer Gverens uppstar potentiellt farli-
ga situationer. Dvs. om det finns ett cykelfélt kan bilisterna borja forvanta sig
att cyklisterna ska halla sig inom det och utnyttjar darfor energi som tidigare
riktades mot uppmarksamhet och hansyn pa cyklisterna pa annat. Gatan an-
vandes for genomfart for bilar utan anknytning till omradet och de kan da fa fel
intryck av gatan om den har cykelfélt.

Scheelevéagen i Malmé

Scheelevagen i Malmé rankades i nedre halvan av forsoksstrackor utifran
summeringen av resultat i kapitel 6.12. Bilarna koérde fortare och antalet
olyckor 6kade. Det var fler som cyklade pa trottoaren och i fel riktning, medan
det var farre som cyklade i bredd. Anl%eslen som cyklade i cykelfaltet var Gver
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férre som cyklade i bredd. Andelen som cyklade i cykelfaltet var éver 90%.
Antalet cyklister var oférandrat. Inga signifikanta resultat. Antalet potentiella
hinder studerades inte i storningsstudien men noterades vid cykelrdkning. Det
var da parkerade bilar under langre tid i efterstudien an i forestudien. Cykelut-
rymmet passerade en del dar parkering var tillaten och bilarna tillats parkera i
cykelutrymmet. Gatan undersoktes i relativt liten omfattning, men eftersom
hastigheten 6kade beddms cykelfélt vara oldmpliga.

7.2.4 Speciella gator

Tva gator var specialfall. Detta gallde dels Stubbagatan i Ahus (Kristianstad)
som hade goda resultat pa cykelns konkurrenskraft mot bil, men inte nar det
gallde cyklisters sakerhet, dels Légervagen i Helsingborg dér foresituationen inte
var blandtrafik ur cyklisternas perspektiv. Dar jamfordes med cykling pa gang-
banan.

Stubbagatan i Ahus

Stubbagatan i Ahus rankades pa dvre halvan av gator totalt sett utifrdn summe-
ringen av resultat i kapitel 6.12, men den hade betydligt battre resultat pa cy-
kelns konkurrenskraft mot bil 4n pa cyklisters sdkerhet. Efter att cykelfalten
anlades korde bilforare fortare, samtidigt som cyklisterna i mindre grad upplev-
de att bilférarna kérde for fort. Bilforarna korde & andra sidan langre ut gene-
rellt sett. Daremot koérde de narmare kanten ndr en cykel var i ndrheten i sam-
ma riktning an innan cykelfalten anlades. Cyklister cyklade langre fran kanten
generellt sett och de fick mindre avstand till bilar. De upplevde daremot att
bilar korde for ndra i mindre grad. Andelen cyklister som stérdes 6kade men det
var mindre antal potentiella hinder. Cyklisters upplevde att deras framkomlig-
het 6kade. Cyklisterna upplevde gatan som béttre i alla avseenden och cyklade
dar i hogre grad. Cykelflodet 6kade ocksa pa aggregerad niva. Andelen som
cyklade i cykelfaltet var hog och farre cyklade pa trottoar eller i bredd i gatan.
Déremot var det fler som cyklade i fel riktning. Antalet cykelolyckor mellan
fore- och efterperioden var oférandrat. Resultaten om andel storda, vissa sidoav-
stand och upplevelse &r signifikanta. Min totalbedomning ar splittrad eftersom
upplevelsen forbattrades samtidigt som bilférarnas beteende verkar ha forsam-
rats, t.ex. att deras hastighet tkade.

L&gervdgen i Helsingborg

Lagervéagen i Helsingborg rangordnades i mittersta delen bland gatorna utifran
summeringen av resultat i kapitel 6.12, trots att en vdgkantsenk&t genomfordes
som generellt gav ett stort antal positiva resultat. Bilarna dar korde lika fort efter
som fore. A andra sidan angjorde ett mindre antal och andelen stérda cyklister
minskade. Trots detta var cyklisternas tidsatgang oforandrad. Cyklisterna upp-
levde déremot att deras framkomlighet hade férsamrats. Cyklisterna upplevde
ocksa att bilarna korde forbi for ndra och for fort i hogre grad. Deras upplevde
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bil- och bussforares hansyn som samre, medan deras syn pa sakerhet och be-
laggning var ofdrandrad. Samtidigt tyckte cyklisterna att gatan hade blivit battre
och de cyklade dar oftare &n innan. Cyklisterna cyklade mindre pa gangbanan,
och mindre i fel riktning dér eller pa gatan, och de cyklade mindre i bredd.
Andelen som cyklade i cykelféltet var hdg. Antalet cyklister minskade och anta-
let cykelolyckor mellan fore- och efterperioden ¢kade. Endast resultaten om
planering och beteende var signifikanta.

Min totalbeddmning &r negativ med tanke pa att det var manga som kéande sig
tvingade ut i gatan, och att fler barn och aldre cyklade i gatan efter att cykelfal-
ten anlades. Hér hade man inte blandtrafik att jamféra med utan foresituatio-
nen var for de flesta cykling pa en gangbana. Gangbanan hade inga korsande
gator och innebar ddrmed hdgre trygghet for cyklisterna.

7.2.5 Egenskaper hos lampliga och mindre lampliga gator for cykelfalt

Sammanfattningsvis ger cykelfalt goda resultat pa huvudgator som utgor en
viktig relation for cyklister med stort cykelflode dér cykelfalt/cykelutrymme
anlaggs Gver en lang stracka. Cykelfaltet bor vara brett, men linjetypen har
mindre betydelse — det avgérande ar istallet vilka ansprak motorfordonstrafiken
har utdver att fardas langs med gatan. Cykelfalt ar mindre lampliga pa uppsam-
ligsgator utan mittlinje i bostadsomraden.
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7.3  Rekommendationer for cykelplanering

Cykelfalt kan 6ka cyklisters sdkerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil, men
ska inte anlaggas pa lagtrafikerade uppsamlingsgator utan mittlinje i bostadsom-
raden. Dessa gator bor i stallet behalla sin karaktar att de &r till for alla trafikan-
ter. Detta ligger ocksa i linje med vad som kommer att rekommenderas i den
nya planeringsverktyg som Kommunforbundet och Végverket haller pa att ta
fram (TRAST och VGU) dar man utgar fran trafiknat pa tva nivaer, ett huvud-
nat och ett lokalnat for respektive trafikslag, dar lokalnétet for bilar galler gator
med en ADT p& mindre 4n 3000 fordon per dygn.

Lampliga anvandningsomrade for cykelfalt ar huvudgator som utgér viktiga
relationer for cykeltrafiken dar det finns utrymme att ta fran bilarnas korfélt och
ddr det inte finns nagot storre behov av parkering och angoring. For att veta
vilka relationer som ar viktiga for cyklister maste kommunerna genomfora god
cykelplanering i vilken man analyserar cyklisternas resbehov och dessutom
genomfor regelbundna cykelrakningar pa ett flertal platser, inte bara pa separe-
rade cykelstrak.

| forsoksverksamheten fanns ocksa ett exempel pa en gata dar resultaten om
cykelns konkurrenskraft mot bil var mycket goda, men inte resultaten om cyk-
listers sakerhet (Stubbagatan i Ahus). Cyklisternas upplevelse forbattrades rejalt
samtidigt som bilférarnas beteende var forsamrat eller oférandrat. Har finns
saledes en risk for att cyklister invaggas i falsk trygghet.

| detta projekt har cykelfalt jamforts med blandtrafik, men i praktiken galler
fragan ofta nar man ska valja cykelfélt och nar man ska vilja cykelbana. Cykel-
félt &r enklare och billigare att anldgga an cykelbana, men cykelbanor upplevs
som sékrare &n cykelfalt (Bohle et al, 1996). A andra sidan kan cykelbanor ge
samre sdkerhet i korsningspunkter &n cykelfélt (Linderholm, 1991; Wegman &
Dijkstra, 1988; Elvik et al, 1997). Enligt tyska rekommendationer bor darfor
cykelfélt véljas framfor cykelbana dér antalet korsningar och utfarter ar stort
(FGSV, 1998). Antalet korsningspunkter har inte bara betydelse for cyklisternas
sakerhet utan aven for framkomligheten. Med manga korsningspunkter torde
cykelfalt erbjuda battre framkomlighet dn cykelbana.

7.4  Rekommendationer for cykelforskning

| arbete for cykeltrafiken och vid utvarderingar av atgarder for cykeltrafiken bor
effekter for bade cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil alltid
beaktas. Detta visar inte minst resultatet frAn Stubbagatan (Ahus). Om en ut-
vardering dér endast hade gjorts med hansyn till cykelns konkurrenskraft mot
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bil hade detta visat att cykelfalten var mycket lyckade, utan att uppmaérksamma
den potentiella negativa effekten pa cyklisters sakerhet.

Att utvérdera cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil samtidigt
ar genomforbart dar det & hdga cykelfloden och dér man forvéntar sig stora
effekter. 1 Gvriga fall kan en minimiutvardering goras som innehaller cykelrak-
ning, hastighetsmétning av motorfordon, vagkantsintervju av cyklister fére och
efter det att en atgard for cyklister infors. Cykelrakningen bor genomforas un-
der minst tva dagar i ett och samma snitt. Justering till allman trend underlattas
om man i kommunerna réknar cykeltrafiken systematiskt. For justering av ef-
fekt av véader bor mera sofistikerade metoder dvervégas. Det ér viktigt att under-
soka flera platser for att upptédcka variationen av effekter.

Studier av cyklister kraver god insikt i cykeltrafikens egenskaper och kréver
metoder som &r avpassade for cykeltrafiken. Det gar inte att tillimpa metoder
for t.ex. biltrafiken utan anpassning. Cyklisternas resor ar kortare och deras
beteende mera varierat eftersom de tillater sig att vara fotgangare ibland och
fordonsforare ibland. Vidare &r cyklisterna relativt vilket gér det forhallandevis
resurskravande att studera cykeltrafiken. Vid metodutveckling bér man darfor
sikta in sig pa att utveckla effektiva metoder. Ytterligare en svérighet ar att till-
gangen pa officiella data r liten for cykeltrafiken. Det sker en utveckling i posi-
tiv riktning med allt fler kommuner som genomfér cykelrdkningar och t.ex.
STRADA som kan komma att synliggra den egentliga olycksproblematiken for
cyklister. Denna utveckling kan uppmuntras genom att insamlad data anvands i
cykelforskning och -planering.
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Bilagor

Bilaga: Vagval

Antal och andel cyklister i riktning mot Malmé centrum pa Erikslustvagen och dess
parallella lokalgata (raknesnitt mellan Mellanhedsvégen och Torupsgatan)

Cyklister fore efter Rakneperiod

per gata Antal | Andel [ Antal | Andel Datum tid
Erikslustvagen 76 | 29% | 135 | 50% | fore efter (kl.)
parallell lokalgata | 182 | 71% | 133 | 50% |23/5-00| 22/5-01 | 8.44-15.30
Totalt 258 | 100% | 268 | 100% | 30/5-00 | 28/5-01 12-18
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Bilaga: Cykelflode
Uppgifter kring kontrollplatser for antalsrakning av cyklister

Cykelflode per dygn pa Slottsbron Kontrollplats for Malmo

2500 Cykelflode pa Slottsbron
2000 enligt linjar trend y=148x+1045,3

1500 L Ar| 2000 | 2001
/ y = 148x + 1045,3 motsvarande x=| 4 5

1000 cykelflode enligt y=| 1637 | 1785
500 — 6kning 2000-2001 9,0%
—=— Slottsbron —— Linjar (Slottsbron)
0 T T T T T T

Ar 1997 1998 1999 2000 2001 2002

. Kontrollplats for Stockholm
Cykelfléde pa Roslagsgatan och
Birger Jarlsgatan

1400 Cykelflode pa Roslagsgatan

1200 M och Birger Jarlsgatan

1000 —+ ¢ enligt linjar trend y = 45,1x+990
800 y = 45,1x + 990 Ar 2000 | 2001
600 _
400 motsvarande x= 2 3
200 cykelfléde enligt y= | 1080 | 1125

0 | | | 6kning 2000-2001 4,175%

Ar 1999 2000 2001 2002

Kontrollplats for Helsingborg, cykelbana utanfor Idrottens Hus

Datum for rdkning och véder Antal cyklister,
som fdranleder korrigering (réknat) och véderkorrigerat Okning *
fore efter fore efter (efter-fore)/fore
ti 24/4-30/4 ma 10/4-14/4, 5330 (5600) 8,05%
regn 14/4 5759

Kontrollplats for Vaxjo och Kristianstad kommun

Réknad tid | Antal cyklister, ()= | (efter-
Plats (h) fore vaderkorrigering | fore)/ Datum och vader
(kommun) fore | efter | fore efter fore [ fore efter
Liedbergsgatan (352) ti 3/4 blasigt,
(Véxjo) 5:10 393 491 25% |ti4/4 regn 16-
cykelbana 5:40|5:15| 144/h 95/h -34% |to 27/4 |to 26/4
langs Kanalg (113/h)
(Kristianstad) | 2:05[1:30| 138/h 151/h  |9,18% |ons 17/5 | fre 18/5 blasigt
Medelvéarde 6ver matningarna 0,11%

! signifikanta skillnader i fetstil, testade med normalapproximation av Poissonférdelning




Uppgifter om antalsrakningar av cyklister pa forsoksstrackor

Bilagor

Rékneplats Réknad tid Datum och vaderkod *
Kommun | Gata snitt’| mellan ca fore efter
Véxjo Ulriksbergs- | U, | 7:50-17:50 |ti 4/4 ti 3/4 B, r 16-
promenaden | U, |7:30-15:30 |fre 7/4 ti 10/4
Kungsgatan | K, |7:50-17:50 Jons5/4s ons 4/4
K, |11-17:50 to 6/4 to 5/4 RB
Ostregardsg. | O, |8:10-18 to 6/4 to 5/4 RB
O, |11:15-17:45] ons 5/4 ons 4/4 + ma 9/4
Helsing- | L&gervdgen L, |7:50-17:50 |ti11/4 to 19/4 + fre 20/4
borg L, |12:15-18 ma 10/4 ti 17/4
Regementsv. | R, |7.50-17:45 Jons12/4r |ons18/4r 15-
R, |11:35-18 ti 25/4 ti 24/4
Stock- Flemingg. F. |7:40-16:40 |fre5/5 ons 9/5
holm F, |7:30-17:30 |to 4/5 to 10/5
Kristian- | Stubbagatan | S, |10.20-18 ons 26/4 D | ti 15/5
stad (Ahus) S, |11:17:40 ons 7/6 to 7/6 RB + fre 8/6
Allingavégen | A, |07:50-17:50]ons 17/5 ons 16/5
A, [12-18 fre 28/4 to 26/4 + fre 18/5 B
Adngavagen | A, |7:50-18 ti 16/5 to 17/5B
A [12-17:45 to 27/4 to 26/4
(Tollarp) | Polgatan P |12-18 ons 26/4 ons 25/4 B + fre 27/4 D
Malmé | Erikslustv. E, |12-18 ti 30/5 B ma 28/5 B
E, |8:45-15:30 |ti23/5B ti 22/5
Scheeleg. Sc, |8:15-18 ons 24/5 RB | ons 23/5
Sc, |08:20-18 ma 29/5 RB | ti 29/5 RB
IJ(oc:gﬁ?g ) 8104750 |ma2z/sr  [mazws

' vader kod: R = regn hela dagen, r= regn del av dagen/regnskur, B=blasigt hela dagen,
D = dimma, s=snd, som underlag for korrigering av floden pga. vader

“se matsnitt pa forsoksstrackor i tabell 5:3, snitt X, refererar till det vanstra snittet och
snitt X, till det hogra.

Kontruerad svarsfordelning pa fragan om okat cyklande pa forsoksstrackan

Andel som cyklar | antagande |oftare | lika ofta | merasdllan | Totalt
>5 dagar i veckan | 6 dagar 24% 31% 7% 26%
3-5 dagar i veckan |4 dagar 41% 30% 28% 33%
1-2 dagar i veckan |1,5dagar | 26% 22% 35% 24%
<1 dag i veckan 0,5 dagar 9% 18% 30% 17%
Antal som andel baseras pad 170 372 60 602

Genomsnittlig frekvens' 3,5 34 2,2 3,3

Konstruerad svarsfordelning ® 27% 60% 15% 100%

" utgar fran antagande om cykelfrekvens *utgér fran total genomsnittliga cykelfrekvens
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Bilaga: Framkomlighet

Uppgifter kring restids-/stérningsstudien fran videoinspelning och typer av stérning-
ar och potentiella hinder

Ulrikbergspromenaden, Véxjo

fore

efter

analyserad tid (h)

10

10

tidsperiod

kl 7:50-17:50

antal

cyklister

Antal storningar varav:

- pga. parkerat fordon

- pga. angjort fordon

- pga. langsammare fordon

- pga. underlag

Anta

I potentiella hinder, varav:

buss

vid héllplats

bil stannar vid brevlddan

bil stannar vid gatukant

bil parkerad 27 min

lastb

il vid gatukant

2 mopeder vid gatukant

Kungsgatan, Véxjo

fore

efter

analyserad tid (h)

10

10

tidsperiod

kl 7:50-17:50

antal cyklister

110

154

Antal

stérningar varav:

- Pga

. parkerat fordon

- Pga

. angjort fordon

- Ppga

. infutfarande fordon

- Pga

. langsammare fordon, cyklist

- pga

. underlag, tvingas vdja

- Pga

. annat, personer i vigen

RIO|FRr|FLP|IN|W|0

Antal

potentiella hinder, varav:

[N
N

2 cykl

ister star och pratar i gatan

2 cyklar pa banan

personer pé trottoar

bil stannar och slapper av folk etc.

bil star vid infart, ska ut

lastbil

parkerad vid vigkant 16min

O|O|IFR|IO|IFRP|IPIWIN|O|O|FR|O|O|W

Rl |olr|lo|o

samma bil som parkerat

vid brevlada, buss vid hallplats
flakmoped el dyl.

vajer for nagot pa asfalten



Bilagor

Ostregardsgatan fore efter
analyserad tid (h) 07:23 08:00
tidsperiod 8.07-15.30 7.30-15.30
antal cyklister 200 212
Antal storda cyklister varav pga: 9 11
- bil i korsning i vdgen 1 3
- gdende och/el hund i vagen 4 4
- fordrojd vanstersvang pga bilar 3 3
- parkering, angdring 1 1
Lagervégen, Helsingborg fore efter
analyserad tid (h) 09:55 09:50
tidsperiod kl 7:55-17:50 8-17:50
cyklister i gatan, antal: 64 114
Antal storningar varav: pga. langsammare fordon=cykel 1 1
Antal potentiella hinder varav: pga. bil stannar vid gatukant 3 1
cyklister pa gangbana, antal: 52 34
Antal stérningar varav: 3 1
- pga. fotgangare, samma riktning 2 1
- pga. gdende, bada riktningarna och métande cyklist 1 0
Fleminggatan, Stockholm fore efter
analyserad tid (h) 04:00 04:00
tidsperiod ki 8-10, 14-15, 16.30-17.30
antal cyklister 149 199
Antal storningar varav: 18 24
- Gppen bildorr, person pa utsidan av parkerad bil 2 1
- dubbelparkering, bil (parkerar/stannar) 7 5
- bil kor ut fran parkering 2 1
- buss vid hallplats 3 0
- trangt med bilar i ko, i bredd 4 0
- ligger bakom langsammare cyklist 0 15
- fotgéngare 0 2
Antal potentiella hinder varv: 11 17
-buss som stannar vid héllplats 4 7
-bilkd 2 0
-parkerar langt ut 2 0
-dubbelparkering/bil (parkerar/stannar) i cykelfaltet 3 10
- varav parkering ldngre &n 1 minut (2) (3)
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Stubbagatan, Kristianstad (Ahus) fore efter
analyserad tid (h) 7:40h 7:40h
tidsperiod ca 10.20-18
antal cyklister 99 122
Antal storningar, varav: 2 18

- parkerad bil 1 17

- cykel framfor 1 0

- gdende i vagen 0 1
Antal potentiella hinder, varav: 5 3

- buss som stannar vid hallplats 1 0

- sopbil 1 1

- bil stannar/parkerar 3 2 (varav en 3 h)
Allingagatan, Kristianstad fore efter
analyserad tid (h) 10h 10h
tidsperiod 7:50-17:50
antal cyklister 93 79
Antal stérningar varav: 9 17

- bilar som stannar/parkerar 2 12

- langsammare cyklist 3 3

- fotgéngare i gatan 1 2

- cyklist i annan kurs 2 0

- bilar néra 1 0
Antal potentiella hinder, varav: - bil stannar/parkerar 2 3 (varav en > 1h)
Polgatan, Kristianstad (Tollarp) fore efter
analyserad tid (h) 8:40h 9h
tidsperiod 9:20-18 9-18
Antal cyklister 89 55
Antal storningar, varav: 27 19

- parkerad bil 22 18
- gdende 4 1

- langsammare cyklist 1 0
Antal potentiella hinder, varav: 9 12

- parkerad bil h sida/v sida 8/0 8/4
- bil stannar till vanster sida 1 0
blockerad tid (h) >2:48 h >4:11h

Vi




Bilagor

Jorgen Kocksgatan, Malmo fore efter
analyserad tid (h) 10 h 10h
tidsperiod 7:50-17:50
Antal cyklister 73 61
Antal storningar, varav: 3 1

- buss vid hpl 1 0

- parkerad bil 1 0

- bil kor in vid kant 1 0

- lastbil svanger ut 0 1
Antal potentiella hinder, varav pga.: - bil stannar/parkerar 1 0

Vil
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Bilaga: Cyklisters upplevelse

Uppgifter kring insamlandet av vagkantsenkater

Gata Svars-  |Antal svar [Datum Tidpunkt Véder
frekvens
Period |fore |efter |fére |efter [fore efter fore efter  [fore efter
Kungs- [44%]23%] 105 | 107 | 30-31/5(28-29/5| 9:45- | 9:30 - [Vé&x- [Regn
gatan 5-6/6 | 17:40 | 18:25 |lande, |vid 19%
torrt
Lager- [41%]|30%| 44+ | 62+ | 18, [21-23/5(|11:00-|10:15-[Vvax- [Soligt
végen (63)"((59)*| 22-23/5 16:30 | 17:55 |lande,
torrt
Rege-  [59%52%]| 128 | 126 | 25/4, | 3-4/5 |10:35-|10:00 - [Soligt [Soligt
ments- 4,15/5 15:30 | 18:00 |vid vid 55%
végen 7%
Fleming-|54%|45%]| 99 | 100 | 8-10/5 | 7-8/5 |10:48 - [10:15 -[Soligt |Soligt
gatan 17:50 | 16:30
Stubba- |60%|41%| 64 | 67 |26, 28/4| 6-8/6 |10:19 - | 10:35- |Mulet |Soligt
gatan 7-8/6 17.58 | 18:35 vid 59%
Eriks-  [55%]51%] 100 | 101 | 16-17/5| 14/5 |10:42-|12:15 -(Soligt [Soligt
lustvdgen 16:15 | 17:45
Total  |51%|38%| 609 | 638 | 25/4- |3/5-8/6| 9:45- | 9:30 - |Soligt |Soligt
8/6 17:58 | 18:35 |vid vid 69%
49%

" pa Lagervagen tillfragades bade cyklister som cyklade i gatan och cyklister som cyklade
pé gdngbanan. Varden inom parenteser motsvarar svaren fran dem som pa gangbanan.
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Bilagor

Bakgrundsdata for dem som besvarat enkaten och deras resor fore och efter per un-
dersékt forsoksstracka, totala andelar anges i tabell nedan

Kommun Vaxjo Helsingborg Stockholm|  Ahus Malmo
Gata Kungs- Léager- Regements- | Fleming- | Stubba- | Erikslust-
gatan vagen * vagen gatan gatan vagen

Period fore |efter |fore |efter |fore |efter |fOre |efter |fore |[efter |fOre |efter
Mén 50% [ 55%]51% | 52%] 36% | 42% | 53% | 54% | 58% [ 66% | 32% | 35%
Kvinnor  |50% | 45%]49% | 48%| 64% | 58% | 47% | 46% | 42% | 34% 68% | 65%
<18 ar 13%|24%| 16% [ 22%] 2% | 4% | 0% | 1% |30%|33%| 8% | 6%
18-24ar |31%|37%]16% |12%] 5% | 6% |10% | 5% [16%| 8% | 6% |14%
25-44.ar  |26%|23%[28% | 35%]| 28% | 28% | 56% | 48% | 16% | 17%|29% | 22%
45-64 ar  |24% | 12%|24% [ 23%| 38% | 47% | 32% | 41% | 25% | 24% [ 29% | 33%
>65 ar 7% | 4% |16% | 8% |27% | 15% | 2% | 5% |14%|18%]|28% | 24%
= arbete] 22% | 21%]38% | 35%] 9% | 10% | 45% | 35% |17%|22%]| 5% |13%
S |skola | 16% [28%]16% |23%] 6% | 1% |11% | 8% |17%| 6% | 4% | 6%
< inkop|28% | 15%]12% | 6% | 67% | 77% | 8% |13%|23% (22%]|73%|47%

fritid 1 10%|10%]16%|10%] 2% | O |12%|12%]| 9% |19%| 4% |14%

ovrigt] 20% [ 22%]16% | 16%]| 3% | 6% |16% |28% |25% |24%| 6% |13%

flera | 4% | 4% | 2% |10%]12% | 7% | 7% | 4% | 8% | 6% | 8% | 7%

* cyklister pa gangbanan pa Lagervagen ar exkluderade

Bakgrundsdata for dem som besvarat enkaten pa samtliga forsoksstrackor (cyklister
pa gangbanan pa Lagervagen ar exkluderade)

Alder

Kdén fore | efter fore | efter | | Arende | fore efter
Mén 45% | 49% | | <18 é&r 9% |13% | |arbete 21% 21%
Kvinnor 55% | 51% | |18-244r |13% |14%/| |skola 11% 11%
25-44 &r [ 31% | 29% | |inkop 40% 34%

45-64 ar | 30% | 32% | [ fritid 8% 10%

>65 ar 16% | 13% | | ovrigt 13% 17%

flera 7% 6%




Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Kvalitetsaspekter for cyklister

Komponenter/faktorer, pastaenden de bygger pa samt deras laddning pa komponenten

Roterad Komponentmatris

Komponenter, laddningar >0.4

Pastdenden

1 2 3 4

Kvalitet
som
speglas

Bilarna kor forbi for nara

0,848

Bilarna kor forbi for fort

0,830

Det ar obehagligt att cykla har

0,608

Séakerhet

Det ar latt att komma Over
gatan pé strackan

0,401

Bilar som har parkerat/parkerar
tar hansyn till cyklister

0,792

Bilar tar hansyn till cyklister i
korsningarna

0,755

Bussarna tar hansyn till cyklister
vid héllplatser

0,624

Hénsyn

Man forstar var det dr tankt att
man ska cykla

0,826

Det ar val ordnat for cyklister

0,813

Planering

Det &r svart att komma fram

0,650

Man maste ofta stanna pga.
andra trafikanter

0,731

Det blir ofta konflikter med folk
som gér

0,720

Framkom-
lighet

Asfalten &r jamn fran gropar etc.

0,787

Asfalten ar ren fran grus och
glassplitter etc.

0,872

Beléggning

Exkluderat pastaende:

Man maste se upp for trafiken

togs bort eftersom det korrelerade <0,3

med Gvriga pastaenden

Extraktionsmetod: Principal Component Analysis. Rotationsmetod: Varimax with

Kaiser Normalization N=982




Bilagor

Skillnad i beddmning av kvaliteter mellan fore- och efterstudien for varje gata

Cyklisters beddmning av sakerhet efter jamfort med fore

S =B
Tes :
f"—) g g 1’0 T -l- 1 :
© w2 05 i
B3 2 00 i 1 1 + + T
— Y 1 |
T ES 05
[} X
Stubbag. Flemingg. Kungsg. Eriks- Regementsv. Lagerv. Légerv.  Totalt
lustv. (gata) (alla) (gata)
Cyklisters beddmning av hansyn efter jamfort med fore
L =
25c 10 ‘
s E 057 !
£5 3 t } { 1 Il i . |
< 00 T T d
kel ] .I. |
E B2 -0,5 1 f
T E§ -10 :
wn x

Eriks-  Stubbag. Rege- Kungsg. Flemingg. Légerv. Lé&gerv. Totalt
lustv. mentsv. (gata) (alla) (gata)

Cyklisters bedémning av planering efter jamfort med fore

Skillnad efter-fore
med 95%-igt

konfidensintervall
-

Stubbag. Flemingg. L&gerv. Lé&gerv.  Eriks- Regementsv.Kungsg. Totalt
(gata) (alla) lustv. (gata)

Cyklisters bedomning av framkomlighet efter jamfért med fore

(<] =
g 10 ‘
. T D |
£ E 05 { { i :
=95 1 1 1 1 1 | |
T - O 0,0 + T
g D .E | T |
ZE5 05 ‘
Flemingg. Rege-  Eriks-  Stubbag. Kungsg. Légerv. Lé&gerv.  Totalt
mentsv.  lustv. (alla) (gata) (gata)
Cyklisters bedomning av belaggning efter jamfort med fore
2 T 15
S5t
=T 3 10 i
s X £ i' |
e w2 05
Eg r 1+ {1 |
= E E 0,0 y I
s 2 05
Rege- Flemingg. Stubbag. Eriks-  L&gerv. Kungsg. Lé&gerv.  Totalt
mentsv. lustv. (alla) (gata) (gata)
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Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Beddmning av kvaliteter for varje gata i fore- respektive och efterperioden

Kungsgatan, Vaxjo

3 4
1 4
foére efter

Positivbedémning > 3

fore efter fore efter

Medelvarde med konfidensinterval

Séakerhet Hansyn Planering Framkomlighet Beldggning
% Lagervagen, Helsingborg
E
2
;agj Positivbeddmning > 3
c
S 31
o
Q
S
()
B2
8 14
% fore efter fore efter fore efter
= Sakerhet Framkomlighet Belaggning
T Regementsviigen, Helsingborg

g ) y T =4
£°5 w
2 Positivbedémning >3
s
€
2 3
el
[9]
£
[0}
B
g 1 4
g fore efter fore efter fore efter
[}
= Sékerhet Hansyn Planering Framkomlighet Belaggning
= Fleminggatan, Stockhol
s ° w
< Positivbedémning > 3
5
kel
€ 3
2
el
[
£
()
bl 1ﬂ
O
é fére efter fére efter fére efter
()
= Sakerhet Hansyn Planering Framkomlighet Belaggning
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Bilagor

Medelvarde med konfidensinterval

Stubbagatan, Ahus

Positivbeddémning > 3

fore efter

Sékerhet

Hansyn Planering

fore efter fore efter

Framkomlighet Belaggning

Medelvarde med konfidensintervall

Erikslustvagen, Malmo

Sakerhet

Positivbeddmning > 3

Hansyn Planering

Framkomlighet Belaggning
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Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Bilaga: Synliggdrande

Uppgifter kring datainsamlingen i vagkantsintervju med bilister om antalet cyklister

Gata Svars- Antal Datum Tidpunkt Véder
frekvens | svar

Period fore | ef- [fore|ef- | fore efter | fore | efter | fore | efter

ter ter

Regementsv., . . . .

rigpory oo i 59 || 1920|3010/ 1540) e | ot

(forsoksstracka)

Carl Krooks g., to 12:40(12:30| . vaxlan-

Helsingborg | 87% |i.u. | 44 |47 | 2s/o | ME28/9 |2 dim- = g

(kontrollplats) 2000 14:45(15:20 dimma

Beskrivning av bilfgrare som deltagit i vagkantsintervjun om antalet cyklister

Regementsvagen, Helsingborg

Carl Krooksgata, Helsingborg

(forsoksstracka) (kontrollstracka)
Bakgrundsdata fore efter p fore efter p'
Kon, kvinnor 34 24 0,270 18 20 0,926
man 24 26 29 31
Alder, 18-44 ar 14 25 0,019 14 9 0,273
45-64 ar 28 17 21 23
65+ ar 16 8 12 19
Cyklar, dagligen 18 13 0,830 10 9 0,804
var vecka 6 15 8 12
var manad 8 5 3 2
mera séllan 26 17 24 28
Kar pa gatan, 13 14 0,585 7 6 0,316
dagligen
var vecka 33 22 29 28
var manad 6 8 9 9
mera séllan 6 6 2 8
Tidsperiod (de kor pa gatan) = den tid de uppger antalet cyklister for
morgon 11 11 0,917 13 8 0,506
formiddag 29 20 21 15
lunch 21 21 17 11
eftermiddag 36 30 23 29
kvall 11 9 11 9

" p = sannolikhet att alla kategorier innehdll samma andel av svaren enligt chi-kvadrat-
test, statistiskt signifikant skillnad pa 95%-nivan i fetstil
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Bilagor

Klassificering av 0ppna svar i vagkantsintervju med bilister, svar pa fragan "Hur
upplever du cyklisterna pa gatan?”

Typ av svar pa fragan Regementsvagen, | Carl Krooksg.,
"Hur upplever du cyklisterna péa gatan?” Helsingborg Helsingborg
(forsoksstracka) | (kontrollstracka)
fore efter fore efter
inget svar 6 12 0 8
"daligt beteende”, riskfyllt, hur som helst etc. 8 8 7 15
”inget besvar” (ej spontant positivt) 20 12 3 4
gj tankt pa det/ sett dem (omedvetna om dem) 6 2 5 1
bra, positivt (spontant positivt) 10 11 27 18
sarbara, utsatta, radd om dem etc. 4 0 1 0
infrastruktur (tar upp brister i forutsattningar) 5 2 1 1
Totalt antal svar 59 47 44 47
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Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Bilaga: Cyklisters sdkerhet
Berédkning av genomsnittlig minskning av antalet olyckor i foreperioden

Differens mellan ar 95-96 | 96-97 | 97-98 | 98-99
. antal olyckor ar 1 12 15 9 9

). antal olyckor &r 2 15 9 9 9
Var (1) 15 9 9 9
Var (r) 12 15 9 9

3 -3 6 0 0

0 1,2 0,6 0,9 0,9
var(d) 27 24 18 18
var(0) 17% 5%| 15%| 15%
Procentuell minskning -15% | 44% | 10%| 10%
Medelminskning 95-99 12% Stdav  24%

Formler for berdakning av effekt pa cyklisters sakerhet med jamférelsegrupp

r. = antal olyckor pa jamforelsegruppen i foreperioden/antal olyckor pa jamforelsegrup-
pen i efterperioden/(1+1/antal olyckor pa jamforelsegruppen i foreperioden);

Var () = n**(1/antal olyckor pé forsoksplatser i foreperioden+1/ antal olyckor i jamfo-

relsegruppen i foreperioden+1/ antal olyckor i jamforelsegruppen i efterperioden+
Var(o), dir Var(o) satts till 0; Var(™) = A (Hauer, 1997)
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Bilagor

Beré&kning av antalet olyckor i kontrollgruppen

Antalet polisrapporterade cykelolyckor for 1995-1999 i tattbebyggt omrade
redovisas i diagram nedan. Antalet for ar 2002 ar ej tillgangligt &nnu och darfor
utnyttjas det prognostiserade vérdet enligt trendlinjen for ar 2002.

Antalet polisrapporterade cykelolyckor i tattbebyggt omréade i Sverige

4000
3000 y =-126,93x + 3007,1

1000

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

kalla: Trafikskador 1995-1997, Végtrafikskador 1998-2001, Statistiska centralbyran,
SCB. Statens Institut fér kommunikationsanalys, SIKA

Antalet olyckor i foreperioden 1995-1999 respektive efterperioden 2001-2002
baseras dven de pa de prognostiserade vardena enligt trendlinjen, enligt tabell:

ar| 1995| 1996 | 1997 | 1998| 1999| 2000| 2001| 2002

x| 1 2 3 4 5 6 7 8

y=-126,93*x+3007,1 | 2880 | 2753 | 2626 | 2499 | 2372 | 2246 | 2119 | 1992

) fore: 13132 efter: 4110
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Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Bilaga: cyklisters korsningssakerhet

Uppgifter kring konfliktstudien

tors: kl 7.30-9, 9.30-10.30, 10.45-11.45, 12-13,
14.30-15.30, 15.45-16.45, 17-18

fre: kI 7.30-9, 9.30-10.30, 12.30-14

Period |Datum |Studerade tidsperioder > tid
fore 3-5/5 ons: kl 7-8, 11.30-12.30 2+5+2,5=9,5h
2000 tors: kI 8-9, 9.30-10.30, 10.45-11.45, 14.30-
15.30, 15.45-16.45
fre: ki 8-9, 12.30-14
efter 10-12/10 |ons: ki 7-9, 9.30-10.30, 11.30-13, 14.30-15.30, | 6,5+7,5+4=18
2001 15.45-16.45, 17-18

position: huvudsakligen nordvéstra htrnan av korsningen
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Bilagor

Intryck fran konfliktstudier i korsningen Fleminggatan —Scheelegatan, efterstudien
Fleminggatan vastlig riktning

Korsningen Franfarten

Tillfarten

Det ar vanligt att tre bilar star i
bredd vid stopplinjen, sarskilt nér
en signalerar att den ska svénga till
hoger.

|\

e TR

Det ar vanligt att bilar som ska rakt fram fran var sitt
korfalt tavlar om att komma forst till franfarten (dar
det bara ar ett korfalt pga. busshallsplatsen).

"Tavlingen”, formodligen, leder till att cyklister inte [Vid franfarten kan cyklister bli
vagar blanda sig med bilar, utan istallet cyklar lings  |’klamda’/ tvingas upp pa trottoa-
hagerkanten av korsningen (ofta viker de ocksa av ren ndr "tdvlande” motorfordon

mot refugen).

kor pa busskorfaltet.

Det ér ofta ko for [Tavlingen mellan bilar leder ocksa
vanstersvangande [till konflikter med gaende vid
bilar i motsatta  |6vergangsstallet fore busshéllsplat-
riktningen vilket [sen. Det r vanligt att de gar mot
kan leda till kon- [rott, bl.a. for att hinna med bus-
flikter med cyklis-|sen.

ter som cyklar
rakt fram.

Losningsforslag

1/ Gor om det hogra korféltet till
enbart ett korfalt for hogersvang-
ande.

2/ Forbjud parkering och angéring
en langre stracka fran korsningen
och gor ett korfélt for varje kor-
riktning.

XiX




Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Scheelegatan - sydlig riktning

Tillfarten

Korsningen

Franfarten

Cykelfaltet mellan kérfalten
fungerar bra och anvénds val.

Det dr vanligt att bilar kér mot
gul-rott.

Det ar vanligt att vanstersvangande bilister fran bron
“fastnar” i korsningen pga raktframkérande bilar i
motsatta riktningen. Detta leder till att raktframko-
rande bilar frdn bron blockeras, om de inte “trixar”

sig forbi.

De (ibland "stressade™) raktfram-
kérande bilar fran bron kommer i
konflikt med fotgangare pa over-
gangstallet vid 7-eleven som har
hunnit fa gront.

Det vénstersvang-
ande bilisterna kan
komma i konflikt
med bilar i mot-
satta riktningen
som de stressar for
att komma fore
eller med bilar
fran Fleminggatan
i vastlig riktning
som hunnit f&
gront.
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Fleminggatan 6stlig riktning

Bilagor

Tillfarten

Korsningen

Franfarten

Tillfarten fungerar bra for cyklister, fast en del
cyklister som ska till vanster vagar inte blanda sig
med bilarna utan utnyttjar 6vergangsstallet vid

vanstersvang.

Motorfordon i Gstlig riktning har gront langre &n motorfordon i véstlig riktning. Detta
kan leda till konflikter med gaende vid Gvergangstallet over Fleminggatan vid franfarten
som tror att det ar fritt fram nar bilarna i vastlig riktning far rott.

Losningsforslag: 1at endast de vinstersvangande bilarna far langre grontid, inte de rakt-

framkdrande i 6stlig riktning.

Det ar ofta ko for vanstersvangande bilar - de
kommer i konflikt med fotgangare vid Gvergangs-
stéllet dver bron (jamfor Scheelegatan - nordlig

riktning).

Scheelegatan - nordlig riktning

Tillfarten

Korsningen

Franfarten

Det blir konflikter mellan fotgang-
are vid dvergangsstéllet och vanster-

svangande bilar fran Flemingatan.
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Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Bilaga: Hastighet

Underlag for uppdelning av métningar pa kontrollgrupper

(km/h)

Medelhastighet pa kontrollplatser

@ fore O efter

T
|
|
L
|
|
|
1
|
|
|
T

S_

S-S

S_

A

Berékning av generell trend i kontrollgrupp 1

Kontrollgrupp 1

v

4
-grupp 2. -g

S+

Los Ms Kn Lin Lis Lon Ks Fi6 Fiv Mn Kkn Kks Fov H6 Fo6 Hv Tot

Fupp 3

Kontrollgrupp 1*

Hastighetsparametrar (km/h)

. - Antal Medel- Standard- |Skillnad
Hastighetsmatning maétningar |hastighet avvikelse |efter-fore i
Kommun |Gata (riktning) |Snitt ?| fore | efter | fore | efter | fore | efter |medel’|std av
Véxjo Kungsv. (n)(Kn |[100| 100 |54,4|535(65|69| -09 | 05

(s) |Ks 100 | 100 | 53,4 1539 |56 | 75| 0,6 | 1,9

Helsing- |Filbornav. (v) |Fiv | 100 | 100 | 53,3 |51,4 |57 |61 | -1,9 | 0,4
borg (6)|Fi6 |100| 100|533 |515|55|53 | -1,8 |-0,2
Kristian- (Kung (n) ([Kkn |100| 100 | 51,1 |525|6,4 | 6,6 | 1,3 | 0,2
stad Knutsv. (s) [Kks |[100| 100|505 (509 (54|68 | 04 | 1,4
Malmé |Linnég. (n)|Lin | 100 | 100 | 54,4 {53573 (85| -09 | 1,2
(s)[Lis [100|100(539(551[71[75] 12 |04

Munk-  (n){Mn |100| 72 |51,8|538 (70|61 | 20 |-08

hatteg. (s)[Ms |[100| 76 |554|53,0(69]|62| -2,4|-06

Lodg.  (n)[Lon [100{ 100 [535(522(7,2(83 [ -1,4 | 1.1

(s)[Los |100| 100 | 55,4 |54,7|84 |84 | -0,7 | 0,0

) e m=-0,37
Medelvérde fér métningarna 12 | 12 [534 (53015 1,3 stdav: 1.42

! kontrollplats till gator i Véxjo, Helsingborg och Malmd samt till Stubbagatan i Ahus
och Allingavéagen i Kristianstad kommun

2 som forklaring till diagram

* statistiskt signifikant skillnad i fetstil, skillnad i medelvarde testad med t-test p& 95%-
nivan och skillnad i standardavvikelse testad med ensidigt F-test pa 95%-nivan
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Bilagor

Berakning av generell trend i kontrollgrupp 2

Kontroll grupp 2*

Hastighetsparametrar (km/h)

. T Antal Medel- | Standard- | Skillnad efter-
Hastighetsmatning matningar | hastighet | avvikelse fore i
Kommun |Gata (riktning) |Snitt ?| fore | efter | fore | efter | fore | efter | medel’ | std av
Stock- Folkungag. (v) |Fov |100| 100 |41,9|39,3|6,3| 6,6 | -2,6 | 0,3
holm (6)|[Foh |100( 100 (39,1|419|66 |83 | 28 | 1,7

. o m=0,091
Medelvérde for métningarna 2 2 (405(406| 19|19 std.av=3,77

' kontrollplats till gator i Véxjo, Helsingborg och Malmd samt till Stubbagatan (Ahus)
och Allingavéagen i Kristianstad kommun

2 som forklaring till diagram

* statistiskt signifikant skillnad i fetstil, skillnad i medelvarde testad med t-test p& 95%-
nivan och skillnad i standardavvikelse testad med ensidigt F-test pa 95%-nivan

Berédkning av generell trend i kontrollgrupp 3

Kontrollgrupp 3

Hastighetsparametrar (km/h)

. fps Antal Medel- | Standard- | Skillnad efter-
Hastighetsmatning matningar | hastighet | avvikelse fore i
Kommun |Gata (riktning) |Snitt ?| fore | efter | fore | efter | fore | efter | medel’ | std av
Kristian- | Hallarodsg. (v)[Hv | 100| 96 |38,6|390| 70| 74| 04 | 04
stad @®|Ho |100| 86 |40,0(398|73 |80 01| 07

. o m=0,153
Medelvérde for métningarna 2 2 1393(394(1,0] 0,6 std.av=0,397

“kontrollplats 3, till Adngav. och Polg. (Tollarp) i Kristianstad kommun

2 som férklaring till diagram

* statistiskt signifikant skillnad i fetstil, skillnad i medelvarde testad med t-test p& 95%-
nivan och skillnad i standardavvikelse testad med ensidigt F-test pa 95%-nivan
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Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Motorfordons punkthastighet pa forsoksstrackor i fore- och efterstudien

Hastighetsparametrar Skillnad *

Uppgifter kring matning fore fefter | efter im [ is

Kommun |Forsoksstrackor  [snittf n | m | s m n|mfjfs]|efe] ef

\Vaxjo Ulriksbergspr (n) |Un ]100|51,7|7,8] 51,3 |100|53,0{7,7] 16 |-0,1

Ulriksbergspr (s) |Us [100| 53,2 |8,5] 52,8 |100/54,3|7,9] 1,5 [-0,6

Kungsg (n) Kn [100[ 49,4 [6,8] 49,0 [100[48,6[57] -04 [-1,2

Kungsg (s) Ks [100]52,0(57| 51,6 [10050,3[6,4] -1,3 [0,7

Ostregérdsg (v)  |Ov |100| 35,8 (6,0] 35,5 | 99 (40,1|7,1| 4.6 |11

Ostregardsy 6)  |O6 [100] 33,8[6,2] 33,4 [100[37,2[7,0] 3,8 [0.,8

Helsing- |Lé&gerv 1 (n) L1n|100| 54,6 |7,5| 54,2 |100|55,5/8,6] 1,3 | 1,1
borg Légerv 1 (s) L1s|100( 57,1 |8,6] 56,7 |100|54,2|6,4] -2,5 | -2,2
Légerv 2 (n) L2n|100| 56,1 |7,8] 55,7 ]100]53,6/6,6] -2,2 | -1,3
Lagerv 2 (5) L2s |100|51,8|7,6] 51,4 |100|54,5/6,9| 3,1 | -0,7

Regementsv 1 (n) |R1n|100| 50,2 [5,8] 49,8 |100|50,9|6,1] 1,1 | 0,4

Regementsv 1 (s) |R1s|100| 49,9 |6,2] 49,5 |100|51,0/6,4] 15 | 0,2

Regementsv 2. (n) |R2n|100| 48,0 |7,0] 47,7 |100|45,4|6,8] -2,3 | -0,2

Regementsv 2 (s) |R2s]100( 49,5 (5,9] 49,1 |100|47,1{7,4] -2,0 | 1,6

Stock-  |Flemingg 1 (v) F1v]100| 46,2 |6,4] 46,3 |100|43,4|5,8] -2,9 | -0,6

holm  |Flemingg1 () |F16[100] 42,3]5,4] 42,4 J100[41,4]6,1] -1,0 | 0,7

Flemingg 2 (v)  |F2v|100] 42,2 8,1] 42,3 |10038,7[7,5] -3.6 | -0.7

Flemingg 2 (6) F26]100| 44,3 16,6] 44,4 ]100|36,3|6,2] -8,0 | -0,4

Kristian- |Stubbag (v) Stv |100| 46,7 |7,1| 46,3 |100|46,1{7,5] -0,2 | 0,4
stad Stubbag (6) Sté |100| 48,7 [8,2] 48,4 |100(48,8(6,7] 0,5 | -1,5
Allingav (v) Av |100| 42,5(6,1| 42,2 |100(43,2[6,5| 1,0 |04
Allingav (6) Ab |100| 41,2 (6,3] 40,8 | 99 |44,4/7,3| 3,7 |10
Adngav (v) Av [100(36,9|5,7| 37,0 [100|41,3[6,2| 42 | 0,5
Adngav (6) As |100[39,9|5,7| 40,1 |100|40,8{7,0] 0,8 | 1,3
Polg (n) Pn | 73(45,0(7,1| 451 | 73 |47,9/6,6] 2,8 | -05
Polg (s) Ps |58|47,3(6,3] 47,4 |58 (49,7|8,9] 23 | 2,6

Malmé  |Erikslustv (n) En |100| 55,1 |7,0] 54,7 | 98 |54,0|7,3] -0,7 | 0,2

Erikslustv (s) Es |100| 53,6 |7,5] 53,2 |100|53,0/7,7] -0,2 | 0,2

Scheeleg (n) Scn |100| 55,8 |7,3] 55,4 ]100]55,8/{6,9] 0,4 | -0,5

Scheeleg (s) Scs J100|52,3]7,5] 52,0 |100(53,1{7,5] 1,2 | 0,0

Jorgen Kocksg (v) [Jv ]100| 55,2 [8,2| 54,9 |100(52,5(9,1] -2,3 | 0,9

J6rgen Kocksg (6) |36 |100] 53,4 [8,8] 53,1 [100]49,7[8,6] -33 | 0,2

' f efter= forvantade hastigheten efter, beraknat med hjalp av kontrollplats
2signifikanta skillnader i fetstil, skillnader i medelvérde efter-forvantat efter testade med
tvasidigt t-test; skillnader i standardavvikelse efter-fore testad med F-test (p<0,05).

XXIV



Bilaga: beteende

Andelen cyklister som cyklade pa gangyta i fore- och eftersituationen

Bilagor

Platsuppgifter Antal obs. Andel pa gangyta
Forsoksstracka Snitt’ | Riktning | fore | efter | fore | efter e-f!
Véxjo Ulriksbergs- | U, | motstan | 56 44 36% | 6,8% 3,2%
promenaden franstan | 55 48 9,1% | 42% | -4,9%
U, | motstan | 92 131 | 17,4% | 19,8% | 2,5%
fran stan | 86 67 | 233% | 17,9% | -5,3%
Kungsgatan K, | motstan | 127 | 109 | 37,0% [ 35,8% | -1,2%
K, | motstan | 183 | 157 | 19,1% | 15,3% | -3,8%
franstan | 228 | 136 | 6,6% | 2,9% | -3,6%
Ostregardsg. | O, | motstan | 301 | 224 | 30% | 18% | -1,2%
franstan | 294 | 234 | 2,0% | 43% | 2,2%
O, |franstan | 207 | 236 | 1,0% | 0,0% | -1,0%
Helsing- | Lagervagen L, norrut 51 83 | 17,6% | 3,6% | -14%
borg soderut | 190 | 144 | 74,2% | 42,4% | -31,8%
L, norrut 41 93 |122% | 54% | -6,8%
soderut | 167 | 142 | 73,1% | 38,0% | -35%
Regementsv. | R, nordost | 167 | 153 | 21,0% | 18,3% | -2,7%
sydvast | 101 91 8,9% | 9,9% | 1,0%
R, | nordost | 132 | 137 | 9,8% | 58% [ -4,0%
sydvast | 129 | 141 | 12,4% | 6,4% | -6,0%
Stock- | Flemingg. F, | motstan| 416 | 437 | 0,5% | 0,2% | -0,3%
holm franstan | 347 | 364 | 1,4% [ 1,1% | -0,3%
Kristian- | Stubbagatan | S, | motstan | 40 44 0,0% | 0,0%
stad (Ahus) frinstan | 54 55 93% | 55% | -3,8%
S, | motstan | 12 23 0,0% | 43% | 43%
fran stan | 18 19 | 0,0% | 53% | 5,3%
Allingavégen | A, vasterut 62 69 | 21,0% | 14,5% | -6,5%
osterut 79 62 89% | 16% | -7,2%
A, | vasterut | 85 82 35% | 61% | 2,6%
Osterut | 130 84 38% | 24% | -15%
Aingavigen A, norrut 35 21 8,6% | 9,5% 1,0%
soderut | 28 22 0,0% | 0,0%
A norrut 11 16 | 27,3% | 18,8% | -8,5%
soderut 5 7 0,0% | 0,0%
Tollarp | Polgatan P franbyn | 35 22 0,0% | 0,0%

(fortsatter pa nésta sida)
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Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

(forts.) Andelen cyklister som cyklade pa gangyta i fore- och eftersituationen
Platsuppgifter Antal obs. Andel pa gangyta

Forsoksstracka Snitt” | Riktning | fore | efter | fore | efter e-f!
Malmé | Eriklustv. E, |franstan | 96 135 | 0,0% | 0,7% | 0,7%

E, | motstan| 164 | 164 | 20,7% | 16,5% | -4,3%

fran stan 86 101 1,2% 2,0% 0,8%

Scheelegatan | Sc, | motstan | 33 48 6,1% | 42% | -1,9%

Sc, | motstan | 61 83 49% | 18,1% | 13,2%

fran stan 62 80 6,5% 50% | -1,5%

Jorgen J mot stan | 62 52 0,0% 1,9% 1,9%

Kocksg franstan | 41 32 49% | 31% | -1,8%
Medelvarde 6ver matningarna 41 41 12% 9% -3%
- utom Légervagen, Helsingborg 37 37 8% 7% -1%

“signifikanta skillnader efter-fore pd 95%-nivan i fetstil, signifikanta skillnader p& 90%-
nivan i kursiv och fetstil, skillnaden &r testad med chi-kvadrat-test.

? se métsnitt pa forsoksstrackor i tabell 5:3, snitt X refererar till det vénstra snittet och
snitt X, till det hogra.

Andelen cyklister som cyklade i bredd i gatan i fore- och efterperioden

Platsuppgifter Antal obs. Andel i bredd
Forsoksstricka Snitt’ | Riktning | fére | efter fore | efter | (e-f)*
Véxjo Ulriksbergs- | U, | motstan | 54 41 0,0% |0,0%| 0,0%
promenaden franstan | 50 46 2,0% |0,0% | -2,0%
U, | motstan| 66 105 | 15% |1,0%| -0,5%
franstan [ 76 55 2,6% |0,0%| -2,6%
Kungsgatan K, | motstan | 80 70 1,3% [0,0%| -1,3%
91 114 | 1,1% |0,9% | -0,2%
K, | motstan| 148 | 108 | 14% |3,7%| 2,4%
franstan | 213 | 132 | 1,4% [0,8%| -0,7%
Ostregardsg. | O, | motstan | 292 | 220 | 45% [2,7%]| -1,7%
franstan | 288 | 224 | 3,1% |[1,8%| -1,3%
O, | motstan| 174 | 194 | 23% [0,5%]| -1,8%
franstan | 205 | 236 | 0,5% [2,1%| 1,6%
Hel- Légervagen L, norrut 42 80 0,0% (1,3%| 13%
singborg soderut 49 83 0,0% [0,0%| 0,0%
L, norrut 36 88 2,8% |0,0%| -2,8%
soderut 45 84 4,4% |3,6%| -0,9%
Regements- | R, nordost | 132 | 125 | 0,8% |1,6%| 0,8%
vagen sydvést 92 82 0,00 [1,2%| 1,2%
R, nordost | 119 | 129 | 0,0% |1,6%| 1,6%
sydvast | 113 | 132 | 0,0% |0,8% | 0,8%

(fortsatter pa nasta sida)
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Bilagor

(forts)  Andelen cyklister som cyklade i bredd i gatan i fore- och efterperioden

Platsuppgifter Antal obs. Andel i bredd

Forsoksstricka Snitt’ | Riktning |fore | efter fore | efter [ (e-f)’
Stock- | Flemingg. F, | motstan | 414 | 436 | 0,5% |0,5%]| 0,0%
holm franstan | 342 | 360 | 1,2% |0,6%]| -0,6%

F motstan | 367 | 363 | 0,0% |0,3%| 0,3%

franstan | 309 | 313 | 0,6% [0,6%| 0,0%

Kristian- | Stubbagatan | S, | motstan | 40 44 25% [45%]| 2,0%

stad (Ahus) franstan | 49 52 | 41% |58%]| 1,7%

S mot stan | 12 22 | 25,0% |4,5%| -20,5%

fran stan | 18 18 | 11,1% |5,6%] -5,6%

Allingav. A, | vésterut | 49 59 | 41% |0,0%| -4,1%

Gsterut 72 61 2,8% |0,0%] -2,8%

vasterut 82 77 12% [1,3%]| 0,1%

Gsterut | 125 82 8,0% |24%| -56%

soderut 28 22 0,0% |0,0%| 0,0%

A
Adngavdgen | A norrut 32 19 | 0,0% [0,0%| 0,0%
A

. norrut 5 7 0,0% |0,0%]| 0,0%

soderut 8 13 0,0% |[0,0%]| 0,0%

Polgatan P mot byn 23 16 8,7% |6,3%| -2,4%
(Tollarp) frinbyn | 35 22 | 20,0% |4,5%]| -155%

Malmoé | Eriklustv. E mot stan 31 83 0,0% |3,6%]| 3,6%

franstan | 96 134 | 0,0% |2,2%]| 2,2%

E motstan | 130 | 137 | 0,8% |0,0%] -0,8%

fran stan | 85 99 0,0% [1,0%]| 1,0%

Scheeleg. Sc mot stan | 31 46 6,5% |2,2%]| -4,3%

fran stan | 43 60 4,7% |0,0%] -4,7%

Sc, | motstan | 58 68 1,7% |15%]| -0,3%

fran stan [ 58 76 0,0% [1,3%]| 1,3%

Jorgen J mot stan | 62 51 16% [0,0%| -1,6%

Kocksg frinstan | 39 31 0,0% |0,0%| 0,0%
Medelvérde 6ver matningarna 48 48 3% 2% -1%

“signifikanta skillnader efter-fore pa 95%-nivan i fetstil, signifikanta skillnader pa 90%-
nivan i kursiv och fetstil, skillnaden &r testad med chi-kvadrat-test.

? se métsnitt pa forsoksstrackor i tabell 5:3, snitt X refererar till det vénstra snittet och
snitt X, till det hogra.
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Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil

Andelen cyklister som cyklade i fel riktning i gatan och pa trottoar (eller liknande)

Platsuppgifter Antal obs. Andel t fel hall

Forsoksstracka (efter-
Snitt” | Riktning | fore | efter | fore | efter | fore)'

Véxjo Ulriksbergs- | U, | motstan | 56 44 1 18% | 0,0% | -1,8%
promenaden frainstan | 55 48 | 7,3% | 2,1% | -5,2%

U, | motstan | 92 131 ] 3,3% | 6,9% 3,6%

frinstan | 86 67 | 81% | 9,0% | 0,8%

Kungsgatan K mot stan | 127 | 109 | 18,9% | 18,3% | -0,5%

K, | motstan | 183 | 132 | 11,5% | 13,6% | 2,2%

franstan | 228 | 136 | 4,4% | 2,2% -2,2

Ostregardsg. | O, | motstan | 301 | 224 | 1,0% | 18% | 0,8%

franstan | 294 | 234 | 0,3% | 0,4% 0,1%

OV franstan | 207 | 236 | 0,5% | 0,0% | -0,5%

Helsing- | Lagervagen L, norrut 51 83 | 98% | 1,2% | -8,6%
borg soderut | 200 | 144 | 33,5% | 18,1% | -15,4%
L, norrut 41 93 | 73% | 43% | -3,0%

soderut | 167 | 138 | 34,7% | 27,5% | -7,2%

Regementsv. | R, nordost | 167 | 153 | 15,6% | 13,7% | -1,8%

sydvast 101 91 2,0% | 55% 3,5%

R, | nordost | 132 | 137 | 45% | 58% | 1,3%

sydvast | 129 | 141 | 3,1% | 57% | 2,6%

Stock- | Flemingg. F motstan | 416 | 437 | 0,2% | 0,0% | -0,2%
holm franstan | 344 | 364 | 0,9% | 0,5% | -0,3%
Kristian- | Stubbagatan | S, | motstan | 40 44 1 25% | 45% | 2,0%
stad (Ahus) frinstan | 54 | 55 | 7.4% | 55% [ -2,0%
S, | motstan | 12 23 0,0% | 4,3% 4,3%

franstan | 18 19 | 0,0% | 0,0% | 0,0%

Allingavagen | A, | vésterut | 62 69 | 00% | 29% | 2,9%

Osterut 79 62 | 3,8% | 0,0% | -3,8%

A, | vasterut | 85 84 | 59% | 12% | -4,7%
Osterut 130 82 3,8% | 14,6% | 10,8%

Aingavagen | A, | norrut | 28 | 21 | 0,0% | 48% | 48%

soderut 32 22 0,0% | 0,0% 0,0%
A | norrut | 11 | 16 | 91% | 37,5% | 28,4%

soderut 5 7 0,0% | 0,0% 0,0%

Polgatan P motbyn | 23 16 | 0,0% | 0,0% | 0,0%

(Tollarp) franbyn | 35 22 | 0,0% | 0,0% | 0,0%

(fortsatter pa nasta sida)
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Bilagor

(forts)  Andelen cyklister som cyklade i fel riktning i gatan och pa trottoar (eller

liknande)
Platsuppgifter Antal obs. Andel &t fel hall
Forsoksstracka (efter-
Snitt” | Riktning | fore | efter | fore | efter | fore)'
Malmé | Eriklustv. E, | motstan | 31 83 | 0,0% | 1,2% | 12%

fran stan | 96 1351 0,0% | 0,7% | 0,7%

E mot stan | 164 | 164 | 16,5% | 14,0% | -2,4%

" [franstan | 86 | 101 | 0.0% | 1.0% | 1,0%

Scheelegatan | Sc, | motstan | 33 48 1 0,0% | 2,1% | 2,1%

motstan | 61 80 | 0,0% | 1,3% | 1,3%

Sc, | franstan | 62 83 | 16% | 6,0% | 44%

Jorgen J mot stan | 62 51 0,0% | 0,0% 0,0%

Kocksg frinstan | 41 32 | 24% | 63% | 3.8%
Medelvérde éver matningarna 43 43 | 52% | 57% | 0,5%
- utom Lagervagen, Helsingborg 39 39 | 35% | 50% | 15%

*signifikanta skillnader efter-fore pa 95%-nivan i fetstil, signifikanta skillnader p& 90%-
nivan i kursiv och fetstil, skillnaden ar testad med chi-kvadrat-test.

# se matsnitt pa forsoksstréckor i tabell 5:3, snitt X refererar till det vanstra snittet och
snitt X, till det hogra.
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Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil
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