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Sammanfattning

Syftet med denna rapport ar att bidra till 6kad tillgdnglighet, sdkerhet och trygghet
betraffande cykeltrafiken i Kungsbacka kommun samt 6ka kunskapen om problem-
omradet. Rapporten redovisar och diskuterar hur det resonerats vid beslut betraf-
fande nya cykeloverfarter i ett antal kommuner och lagger en grund for beslut for
framtida utbyggnad av cykelnétet.

For att uppna syftet med rapporten och besvara fragestdllningen gors en littera-
turstudie, en intervjustudie samt en féltstudie. Litteraturstudien gors i form av en
informationssokning. Den gors for att skapa storre forstaelse for amnet och ligger
till grund for att se vilka problem och risker det finns vid olika typer av utform-
ningar och trafikférhallanden. Intervjustudien utférs som en kvalitativ studie. Den
gors med hjalp av intervjuobjekt i form av trafikexperter fran kommuner dér flera
cykeloverfarter inforts. Fragorna i intervjuerna ar stéllda efter en lista av fragor som
tagits fram for att besvara rapportens syfte och fragestéllning. Slutligen genomfors
en faltstudie pa tva korsningar i Kungsbacka. Korsningarnas lamplighet for att goras
om till cykeloverfarter analyseras genom anviandandet av ett vigledningsdokument
som skapats med hjalp av kunskapen fran litteratur- och intervjustudien.

Resultatet av rapporten tyder pa att mycket information och kunskap finns hos de
kommuner som infort cykeloverfarter. Har finns mycket information att samla in
och bearbeta for att tillgangligora for fler kommuner. Resultatet har lett till en vég-
ledning for kommuner som planerar att infora cykeloverfarter. Korsningspunkterna
i Kungsbacka som studerats visar pa god potential for inférande av cykeloverfarter
och informationskampanjer blir av stor vikt for att skapa forstaelse hos inblandade
trafikanter. Cykeloverfarter ligger i tiden och talar for att denna typ av cykelkors-
ning bidrar till tillgidngliga, sdkra och trygga trafikférhallanden.

Nyckelord: Cykeloverfart, cykel, framkomlighet, tillganglighet, trygghet, siakerhet
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Abstract

The purpose of the report is to advance the accessibility, safety and sense of security
related to the bicycle traffic in Kungsbacka municipality and increase understanding
and knowledge of the problem at hand. The report examines the reasoning behind
earlier decisions to implement bicycle crossings at several municipalities and pave
way for future decision making in the development of bicycle infrastructure.

To achieve the purpose of this report and to answer the issues stated, a literary
study, an interview study and a field study are carried out. The literary study
consists of an information retrieval. It is intended to help the authors and readers
achieve a greater understanding for the subject as a whole and to identify the risks
and issues that come with certain designs and traffic conditions. The interviews are
carried out in accordance with standards to qualitative studies. They are achieved
by interviewing experts in traffic planning from several municipalities where bicycle
crossings already have been implemented. The questions asked in the interviews are
based off a questionnaire that was formulated to fulfill the purpose of the report and
answer issues stated beforehand. Finally, a field study is conducted on two crossings
in Kungsbacka. The crossings are evaluated for their suitability to be rebuilt as
bicycle crossings by using a guiding document created from the knowledge gathered
through the literary and interview studies.

The result of the report indicates that much information and knowledge is available
at the municipalities that have introduced bicycle crossings. There is a lot of infor-
mation to collect and process to make available for other municipalities. The result
has led to a guidance for municipalities that plans to introduce bicycle crossings.
The crossing points that were studied in Kungsbacka show great potential for the
introduction of bicycle crossings and information campaigns become important to
create a good understanding about the regulations at site for all of the road users.
The implementation of bicycle crossings is appropriate in regards to modern times
and contributes to increased accessibility, safety and sense of security in traffic for
cyclists.

Keywords: bicycle crossing, bicycle, accssibility, sense of security, safety
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Detta arbete har skrivits vid instutitionen for arkitektur och samhallsbyggnadstek-
nik vid Chalmers tekniska hogskola i samarbete med Kungsbacka kommun.

Vi vill framfora ett stort tack till var handledare Gunnar Lannér som stottat och
radgivit oss genom hela arbetets gang. Vi vill aven tacka Jon Weihard pa Kungsbac-

ka kommun som bidragit med bade expertis och data inom omradet. Avslutningsvis
vill vi ocksa tacka alla de trafikexperter som stéllde upp pa att intervjuas.

Anton Danieli, Jacob Unosson, Goéteborg, Maj 2021
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Inledning

1.1 Bakgrund

Visioner av att skapa tillgiangliga, trygga och sikra forhallanden for miljovanliga
transportsatt bidrar till ett hallbarare samhélle. Ar 2014 infordes nya regleringar vid
cykeloverfarter. Det som innan benamnts som cykeloverfart bendmndes nu cykelpas-
sage och vid de nya cykeloverfarterna fordndrades reglerna och nya lagkrav infordes.
For att siakra trafikmiljoerna och 6ka framkomligheten for cyklister hastighetssak-
rades biltrafiken och bilister fick vijningsplikt mot cyklister pa cykeloverfarter.

Da de nya regleringarna infordes relativt nyligen ar det manga kommuner som fort-
farande inte infort dessa nya cykeloverfarter. Det finns dock en stor kunskap spridd
mellan de kommuner som varit tidiga med att infoéra den nya korsningstypen. Ge-
nom att ta tillvara och samla denna kunskap fran trafikexperter och analysera den
informationen tillsammans med tillgdnglig forskning i &mnet skulle utvecklingen av
cykeloverfarter i kommuner utan samma erfarenhet kunna underlattas.

Kungsbacka édr en av de kommuner som fortfarande saknar denna nya typ av éver-
fart. Kommunen har som vision att 0ka andelen cykelresor i kommunen och vill
uppna detta mal genom att vidta atgéirder for att gora cykling mer attraktivt med
en okad framkomlighet.

1.2 Syfte

Att bidra till 6kad tillgénglighet, sikerhet och trygghet betriaffande cykeltrafiken i
Kungsbacka kommun.

Att 6ka forstaelsen for och kunskapen om problemomradet.

Att ta del av hur det resonerats i ett antal kommuner vid beslut betraffande nya
cykeloverfarter.

Att lagga en grund for beslut for framtida utbyggnad av cykelviagnatet.



1. Inledning

1.3 Avgransningar

Arbete avhandlar treviagskorsningar och cirkulationsplatser, dar cykeloverfarter eller
cykelpassager forekommer.

Arbetet innefattar endast obevakade cykeloverfarter och cykelpassager.

Arbetet tar endast hénsyn till cyklister och bilister.

1.4 Fragestallningar

For att med detta examensarbete besvara fragan om vad som kan anses som bra
trafikforhallanden och korsningsutformningar med héansyn till sékerhet, trygghet och
tillganglighet kommer foljande fragestallningar besvaras:

e Vad definierar en ldmplig korsning for en cykeloverfart?
— Utifréan tillgdnglighet /framkomlighet?
— Utifran trygghet?
— Utifran sdkerhet?

e Hur ser arbetet ut i andra kommuner och vilka slutsatser kan dras fran deras
arbete for att anvindas som rekommendationer till kommuner som saknar cy-
keloverfarter?

Néar dessa fragor har besvarats kommer resultatet av foljande fragestédllningar for-
hoppningsvis kunna ligga till grund fér rekommendationer till Kungsbacka kommun
vid utformningen av tva utvalda korsningar, i syfte att bidra till deras vision om
sidker och tillganglig cykeltrafik.

o Ar cykeléverfart att rekommendera i de tva korsningarna i Kungsbacka?

o Vilka ovriga rekommendationer fran andra kommuner kan ges till Kungsbacka
relaterat till implementering av cykeloverfart?

1.5 Disposition av arbetet

Kapitel ett inleder med att beskriva bakgrunden till arbetet, presentera syftet, defini-
era avgransningar och etablera rapportens fragestallningar. I andra kapitlet beskrivs
de metoder som anviands och hur de skall genomforas for onskat resultat.

Tredje kapitlet borjar med att ge inblick i och understka begreppen tillganglighet,
trygghet och sékerhet. Har ges dven en kort beskrivning av det aktuella laget av
cykelsdkerheten i Sverige. Vidare forklaras anledningen och férhoppningen bakom
de nya regleringarna for att aven tydliggora vad som géller vid cykelpassager och
cykeloverfarter.
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I kapitel fyra redovisas och sammanstélls svaren som mottagits under intervjuerna
fraga for fraga. En kvantifiering av viktiga pastaenden gors i slutet pa kapitlet for
att tydliggora samstadmmighet hos de intervjuade personerna.

For att analysera informationen fran intervjuerna och véga den mot etablerad forsk-
ning gors en litteraturstudie av relevanta referensmaterial i kapitel fem.

I kapitel sex skapas ett vigledningsdokument i form av en matris och bilaga med
material for vad som ar viktigt att tdnka pa innan och efter inférande av cykelover-

fart.

Vidare avhandlar kapitel sju tva korsningspunkter i Kungsbacka med hjéalp av ma-
trisen och bilagematerialet for att skapa en viagledning vid inférande av cykeloverfart.

Kapitel atta innehéller en diskussionsdel i form av metod- och resultatdiskussion
och f6ljs sedan av en slutsats i kapitel nio.

Forslag pa vidare studier kan ses under kapitel tio.
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Metod

For att uppna 6nskat resultat har en studie kring tillgdnglighet, trygghet och séker-
het i relation till cykeloverfarter gjorts med hjalp av litteratur- och intervjustudier.
Dessa studiers resultat anvands sedan for att skapa en mall for att granska en cykel-
korsnings ldmplighet att byggas om till cykeloverfart samt pavisar vilka mojligheter
och risker som kan finnas. Denna mall skall sedan anvindas for att utviardera tva
cykelkorsningars lamplighet att byggas om till cykeloverfarter i Kungsbacka kom-
mun.

2.1 Litteraturstudie

For litteraturstudien har informationssokning gjorts i enighet med Chalmers biblio-
tek och de rekommenderade databaser som angivits med avgréansningar till utvalda
sokord for att hitta relevant information. For att skapa en storre forstaelse har dven
websokningar gjorts.

Kallor som anvénts och studerats ar relevant litteratur, tidigare examensarbeten,
forskningsrapporter, lagtexter och trafikregler. Med hjalp av denna information ska-
pas en forstaelse om dmnet, bade for forfattarna och dven for lasaren.

Litteraturstudierna har ocksa legat till grund for att se vilka problem och risker det
finns vid olika typer av utformningar och trafikférhallanden.

2.2 Intervjustudie

Intervjustudien har utforts som en kvalitativ studie. Det ar en studie som omfattar
en mindre mangd intervjuade personer med syftet att fa informativa svar dar inter-
vjuobjekten kan formulera sig fritt om dmnet.

En kvalitativ studie ansags mest lampligt da intervjupersonerna for studien ar vél-
digt kompetenta inom amnet. Antalet personer som kunde intervjuas paverkade
ocksa valet av metod da det begrédnsas av antalet kommuner som infort vad som
anses vara, en storre miangd cykeloverfarter.

Efter kontakt med kommuner med manga cykeloverfarter kunde trafikingenjorer och
trafikansvariga for respektive kommun intervjuas. Intervjuerna genomfordes efter en
lista av fragor som tagits fram for att besvara arbetets syfte och fragestallning.
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2.3 Faltstudie

En faltstudie av de aktuella platserna i Kungsbacka genomfors for att undersoka tra-
fikforhallanden och typ av utformning som finns i dagslaget vid de tva korsningarna.

Matrisen som tas fram anvénds vid analys av korsningarna och forslag ges. Faltstu-
diens resultat anvinds ocksa for utvirderingen av matrisen och bilagans betydelse
och relevans vid nyttjande av bedomning av korsningar.
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Litteraturstudie

3.1 Tillganglighet for cyklister

3.1.1 Vad ar tillganglighet?

Med tillgdnglighet i sammanhanget trafik avses enkelheten att ta sig fram mellan
malpunkter (Trafikverket, 2017). Tillgéngligheten innefattar dven fler parametrar
sasom framkomlighet, restid, reskostnad, vintetid, komfort och tillforlitlighet.

En viktig parameter inom begreppet tillganglighet ar just framkomlighet vilket of-
tast endast avser restiden for en specifik stréicka. Kénsliga punkter som kan orsaka
forsamrad framkomlighet for utsatta trafikantslag ar vid passager av korsande gator
och stora fordrojningar som uppstéar vid dessa (Trafikverket, 2017).

Transportformer sasom gang och cykling anses vara relativt enkla och billiga vilket
resulterar i att dessa bor ses som tillgéngliga for de flesta (Hydén(Red.), 2008). En
bra infrastruktur for cyklande och gaende leder siledes till béattre jamstalldhet da
stadens transportnét &r till for alla (Hydén(Red.), 2008).

3.1.2 Framkomlighet for cyklister

En viktig faktor for god framkomlighet med cykel ar behovet av sa fa stopp som
mojligt. Den energi det kostar for en cyklist att stanna och sedan accelerera ar stor
i jamforelse med vad som krévs av en gaende samtidigt som att en som fardas pa
cykel kraver storre kontinuitet pa grund av hogre hastigheter (Hydén(Red.), 2008).

3.1.3 Huvudcykelstrak/Snabba cykelstrak

Négot som genererar bra framkomlighet och tillganglighet for cyklister &r anvand-
ning av cykelstrak som prioriterar cyklister.

Snabba cykelstrak i en stad syftar till att binda ihop stadsdelar och viktiga mal-
punkter. Ett snabbt cykelstrak kan definieras som en cykelviag som ar framkomlig
och tillganglig, det vill sdga som underlattar en snabb och konfliktfri cykling (van
der Meulen, 2014). Snabba cykelstrak bor ocksé hianga samman med och ansluta till
mindre cykelstrak i syfte att na évriga malpunkter. Da ett snabbt cykelstrak blir en
del av huvudcykelnétet brukar det &ven bendmnas huvudcykelstrak.
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3.2 Trygghet for cyklister

Trygghet handlar om en kansla av att vara siker och har sin grund i hur stor oro
individer har for oonskade handelser samt vilka sédkerhetsatgarder som finns for att
kunna undvika dessa otnskade héndelser. Graden av trygghet ar ocksa individuell
och utgar fran individens tillit till sikerhetsatgarder (Lundberg & Lundholm, 2016).

Med trygghet i sammanhanget trafik menas den tolkade risken for att en olycka
skall ske. Pa grund av olikheter i hur vi uppfattar risker kan vissa uppleva stora
risker medan andra endast kan se sméa risker (Trafikverket, 2017). Stor vikt vid
kansla av trygghet eller otrygghet ldggs vid den egna kompetensen samt hur stor
makt och kontroll vi har 6ver situationen. Oskyddade trafikanter, sasom cyklister,
har en storre bendgenhet att kidnna sig otrygga i konflikt med skyddade trafikanter
(Trafikverket, 2017).

En kénsla av otrygghet bidrar till reducerad resmojlighet och reskvalité samt att
oron for olyckor gor att méanniskor haller sig borta fran platser som upplevs otrygga
(Hydén(Red.), 2008). Hydén (2008) forklarar ocksa att tidpunkter sdsom kvallstid
och nattetid ar tidpunkter som uppfattas som otrygga av alla och da framst nar det
ar en avsaknad av belysning.

Trygghet ér en viktig och komplicerad del i planering av trafikmiljoer, framst pa
grund av den subjektiva upplevelsen av trygghet. Trygghet och sikerhet kan ibland
bli varandras motsatser, dar sikra miljoer kan uppfattas otrygga medan osdkra
miljoer kan uppfattas trygga (Hydén(Red.), 2008). Nackdelen som forklaras med
upplevd trygghet blir att det kan skapas en falsk trygghet. Déar far cyklister forsam-
rad uppmérksamhet och slappnar av for att dessa upplever en trygghet i en oséker
situation.

For att som cyklist uppleva trygghet krévs en bra &éverblick for cyklisten och att
synbarhet av cyklisten blir tydlig for 6vriga trafikanter. Att med hjilp av belysning,
bredare cykelfilt och fortydligande av vart framfart kan ske skapas en storre upp-
levd trygghet. Genom att inte distansera cykelfiltet, med exempelvis buskage, fran
huvudgatan skapas miljoer som ger béattre 6verblick och ocksa en trygghet pa grund
av narvaro av ovriga trafikanter (Hydén(Red.), 2008). Upplevelse av otrygghet kan
leda till mobilitetskompensation, det vill sdga att vi undviker en viss typ av resa och
ersitter den med ett annat firdmedel. Detta syns tydligt hos fordldrar som i stéllet
for att lata sina barn cykla, skjutsar barnen med bil (Hydén(Red.), 2008).

For att ocksa skapa jamstéallda transportsystem behover kvinnors ofta storre otrygg-
het beaktas da villkoren till lika forutsdttningar till mobilitet i samband med trans-
porter eller resor maste finnas (Trafikverket, 2017). Vidare forklaras att den upplev-
da otryggheten skapar storre uppmaéarksamhet och forsiktighet, som i sin tur leder
till sdkrare forhallanden. Men otrygga trafikanter far inte vara ett medel for sikrare
transportsystem (Hydén(Red.), 2008).
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3.3 Sakerhet for cyklister

Hydén(red.) (2008) beskriver trafiksékerhet som tva distinkta delar. Objektiv séker-
het och subjektiv sédkerhet. Objektiv sikerhet innefattar den mer konkreta delen av
trafiksakerhet. Har behandlas bland annat antal allvarliga olyckor, dodsfall i trafiken
och antal skadade varje ar.

Subjektiv sdkerhet handlar i stillet om en sa kallad upplevd sédkerhet. Detta kan
rora kénslor om upplevd risk for olyckor pa viagar och andra element som paverkar
om nagot anses tryggt eller séikert. Vidare definieras det att trafiksikerhet endast
omfattar personskador och skador pa egendom behandlas alltsa inte inom begreppet
trafiksakerhet.

Antalet svart skadade och omkomna cyklister i trafiken har minskat relativt stadigt
i Sverige sedan 90-talet (Folksam, 2018). Trots detta omkommer fortfarande unge-
far 30 cyklister varje ar. Niska & Eriksson (2013) visar att majoriteten av dessa
dodsfall; lite drygt tva tredjedelar, sker vid olyckor mellan cyklister och motorfor-
don och resterande utgors av framst singelolyckor. Samma rapport visar dven att de
flesta kollisioner mellan cykel och motorfordon (40 %) sker i gatu- och viagkorsningar.

Vid olyckor mellan cyklister och motorfordon &r hastigheten hos motorfordonet en
av de mest avgorande faktorerna géillande skaderisken for den oskyddade trafikanten
(Folksam, 2018). En séinkning av hastighetsgransen fran 50 till 40 km/h leder till en
minskning av dédsolyckor med 25-30 % (SKL, 2008). Sanks hastigheten ytterligare
ner till 30 km /h 16per den oskyddade trafikanten endast 10 % risk att dodas jamfort
med 80 % risk vid en pakdrningshastighet om 50 km/h (Trafikverket, 2012). Aven
bendgenheten att lamna foretrade hos bilister &ndras beroende pa hastighet. Knappt
40 % av bilister lamnar foretrdde till cyklister i hastighetsspannet av 46-60 km/h,
samtidigt lamnar runt 70 % foretrdde vid hastigheter som uppgar till max 30 km/h
(Trafikverket, 2012).

Nollvisionen

Nollvisionen &r ett langsiktigt mal antaget av Sveriges riksdag 1997 som behandlar
trafiksakerhet. Den har vad som kallas ett etiskt stéllningstagande déar ingen ska do-
das eller skadas allvarligt i trafiken. For att forsoka uppna denna nollvision gjordes
bland annat en forordningséndring 1998 av davarande regering for att underlatta
inforandet av 30-omraden fér kommuner i landet (Trafikverket, 2012). Aven bygg-
nadstekniska atgarder sasom farthinder anses vara ett effektivt verktyg for att sikra
30-omraden och skapa hastighetssikrade passager dven vid hogre hastighetsbegran-
sande vagar.



3. Litteraturstudie

3.4 Nyaregleringar gillande cykeloverfart och cy-
kelpassage

Under 2009 togs de forsta forslagen fram for att fordndra vajningsplikten vid cykelo-
verfarter for cyklande och moped klass II i promemorian "Forslag till nya trafikregler
vid cykeloverfarter och pa cykelbanor”. Forslagen till foréndring hade som syfte att
oka framkomligheten och sdkerheten for cyklande och forare av moped klass I1. Nils-
son (2009) skriver att genom tydligare regler och &ndring av vajningsregler skapas en
cykelinfrastruktur med battre framkomlighet vid passager av vagar som efterfragats
av bade kommuner och cykelorganisationer.

For att vidare utreda det som Nilsson (2009) hade papekat togs detta upp i Cykelut-
redningen, Stockholm 2012 (SOU 2012:70). For att klargora problemet sa forklaras
att det ar i korsningspunkter som samspelet mellan cyklister och motorfordon &r
som viktigast. Dels da skaderisken som finns vid dessa platser kan orsaka svara ska-
dor for oskyddade trafikanter, sasom cyklister, dels for att cyklister héaller en hogre
hastighet och ar kansligare for att behova stanna.

Det som géllde innan 2014 vid cykeloverfarter kontra cykelpassager forklaras med att
en cykeloverfart ar markerad medan en cykelpassage ér omarkerad och ej definierad
i lag. Vajningsplikten ligger fortfarande hos cyklisten vid bada korsningspunkterna
och problematik ses med att cyklister tror sig ha foretrade vid cykeloverfarterna

(SOU 2012:70).

De forandringar som foresprakades var inférandet av en ny typ av korsningspunkt
dar cyklister har foretrdde samt att ett nytt vigmarke skulle tas fram och vagmar-
keringarna fordndras. Betoning pa vikten av informationskampanjer tydliggjordes
ocksa.

Under sommaren 2014 inférdes den nya regleringen men manga brister sags vid
inférandet med hur utformningen egentligen skulle vara samt att ingen informa-
tionskampanj utfordes. Detta forsvarade arbetet med att inféra cykeloverfarter och
2017 togs nya riktlinjer fram utover de regleringar som inforts.

Det nya forslaget innebar definitioner och regleringar enligt 3.4.1 och 3.4.2 som be-
skrivs har nedan.

3.4.1 Definition och reglering av cykelpassage

Cykelpassager ar en typ av korsning som skall anvindas av forare av cykel eller mo-
ped klass II. Dess syfte édr att skapa mer naturliga och sikra passager over vagar for
trafikanterna. Cykelpassager kdnns igen pa sin vigmarkering (M16) och kan vara
bade obevakade och bevakade beroende pa om de ar reglerade av trafiksignaler eller
polisman. Cykelpassager kan vara upphojda men detta ar inte del av dess definition.
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3. Litteraturstudie

Figur 3.1: Viagmarkering M16. Cykelpassage eller cykeloverfart
(Transportstyrelsen, 2020)
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Figur 3.2: Cykelpassage (Transportsty-Figur 3.3: Cykelpassage vid cirkulations-
relsen, 2020) plats (Transportstyrelsen, 2020

Cykelpassager regleras i trafikforordningen for cyklister, mopedférare och bilister.
For de forstndmnda behandlas i (SFS 1998:1276 6. Kap 6 §), har star det att:

"Cyklande eller férare av moped klass II som ska fdardas ut pa en cykelpassage ska
sdnka hastigheten och ta hdnsyn till fordon som ndrmar sig passagen och far korsa
vagen endast om det kan ske utan fara.” Detta innebéar i praktiken att det ar cyklis-
ten som har vajningsplikt jamtemot bilister.

Detta betyder inte att bilister ar utan skyldigheter vid obevakade cykelpassager. I
(SF'S 1998:1276 3. Kap 61-63) namns bilister flera ganger i relation till cykelpassager,
men dess primara skyldigheter av relevans har ar att dess hastighet skall anpassas
sa att cyklister som redan befinner sig pa eller just ska ut pa passagen kan passera
(Transportstyrelsen, 2021).

3.4.2 Definition och reglering av cykeloverfart

En cykeloverfart ar pa samma sétt som en cykelpassage en typ av korsning som skall
anvindas av forare av cykel eller moped klass II vid korsande av koérbana. Skillna-
den mot en cykelpassage ar att en cykeloverfart regleras med en kombination av
vagmarkeringar (M16, M14) samt vigmérken (BS).
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Figur 3.4: Vigmarkering M14. Vajningslinje (Transportstyrelsen, 2020)

N A

Figur 3.5: Vigmaérken B8. Cykeloverfart (Transportstyrelsen, 2015)

For att begréansa fordonens hastighet vid en cykeloverfart ska atgérder pa platsen
vidtas for att sikerstilla att hastigheten pa fordonen ej éverstiger 30 km/h. Detta
leder till att cykeloverfarter sérskiljer sig med hjélp av en upphojning av vagbanan.
(SFS 2001:651, 2 §)

Figur 3.6: [llustration av Cykeloverfart (Transportstyrelsen, 2020)

For att tydliggora vad som géller vid cykeloverfarter har de i trafikforordningen (SFS
1998:1276, 3 kap, 61 a §) beskrivit att Vid en cykeloverfart har en forare vajnings-
plikt mot cyklande och forare av moped klass II som dr ute pa eller just ska firdas
ut pa cykeloverfarten. Detta i praktiken ger cyklisten foretréade och bilisten skall véja.

Vidare forklaras i trafikforordningen (SFS 1998:1276, 6 kap, 6 §, 2 st) att Cyklan-
de eller forare av moped klass II som ska fdardas ut pa en cykelpassage ska sdnka
hastigheten och ta hdnsyn till fordon som ndrmar sig passagen och far korsa vdgen
endast om det kan ske utan fara. Detta leder till att du som cyklist trots att du har
foretrade och att bilister skall vaja for dig maste planera din cykling och anpassa
dig efter radande trafikférhallanden.
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4

Intervjustudie

Intervjustudien bestod av fem intervjuer med experter fran kommuner som infort en
storre méangd cykeloverfarter med varierande geografisk placering. Personerna som
deltog har relevanta arbetsuppgifter och roller och ar vél insatta i arbetet med in-
forandet av cykeloverfarter.

Kommun Intervjupersonens titel
Umea Trafikplaneringschef
Giivle Trafikplanerare/enhetschef
Uppsala Trafikplanerare
Jonkdping Trafikingenjor

Malmé Utredare

Figur 4.1: Tabell 6ver medverkande intervjupersoner (Forfattarnas egen tabell)

Fragorna som intervjuerna baserades pa:
"Vid vilka trafikforhallanden anser ni att cykeloverfarter dr mest lampade?”
"Vilket dr det huvudsakliga dndamalet vid inforande av cykeldverfart?”

“Ser ni en forsimrad framkomlighet och sikerhet for biltrafik vid inférandet av cy-
keloverfarter?”

"Vad prioriterar ni vid utformning av en ny cykelkorsning?”

"Upplever ni att skillnaderna vid inforandet av cykeléverfart leder till otydlighet i
trafiken?”

13
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4.1 Korsningstyper utifran trafikforhallanden
"Vid vilka trafikforhallanden anser ni att cykeloverfarter dr mest laimpade?”

For att ta reda pa om det finns trafikforhallanden som gor att en korsning lampar
sig mer for en viss typ av cykelkorsning kom denna fraga att bli en central del av
intervjustudien. Den gav a ena sidan valdigt intressanta och hjélpsamma svar men
visade samtidigt pa hur svart det ar att ge kvantifierade och konkreta svar pa en sa
komplex fraga. De intervjuade berittar om flera enskilda trafikférhallanden som de
anser mer lampade for respektive korsningstyp. Samtidigt aterkommer nagra d&mnen
kopplade till denna fraga genomgaende i néstan varje intervju.

Platser dar en tidigare hastighetssakring saknas och en cykelkorsning behéver eta-
bleras anser trafikplaneraren fran Géavle kommun kunna vara lamplig for inférandet
av en cykeloverfart. Aven stérre motorfordonsfléden ansigs kunna vara trafikforhal-
lande mer lampat for cykeloverfarter. Cykelpassager ansags béattre dar hastigheter
och fldden redan ar ligre och inte behéver justeras. Aven dér korsningar sker 6ver
bostadsgata langs med en huvudgata kan vara ett forhallande mer lampat for cy-
kelpassager.

Utover detta lyftes dven den effekt synkronisering mellan kollektivtrafik och cykel-
trafik kan ha for inverkan pa ett trafikforhallandes lamplighet for typ av korsning.
Trafikplaneraren papekar ocksa att snorojning kan vara en paverkande aspekt da
det ar svarare att bibehalla goda markeringar pa viagen i och med plogning. Det i
sin tur leder till att cykeloverfarter som har hoga krav pa markeringar pa asfalten
kan bli svarare att uppratthalla.

Trafikingenjoren pa Jonkoping kommun anser att trevigskorsningar kan vara extra
lampade for att husera cykeloverfarter da dess utformning ofta redan tillgodoser en
naturlig hastighetsdampning. Trafikingenjoren berdttar dven att ett storre flode av
cyklister skulle kunna vara ett trafikforhallande mer lampat for cykeloverfart.

Gallande cykelpassager bedomdes de mer lampliga vid mindre floden. Sarskilt da
ingenjoren ansag att det finns ett samband mellan manga cykelpassager och sdkerhet
for cyklisterna, da bilister tros vara mer uppmaéarksamma i sitt vdjande pa platser
med ett mer konstant flode av cyklister. Med valet av cykelpassage vid sadana plat-
ser fanns en forhoppning om att cyklisterna inte skall ta for sig lika mycket och
forvantas vara mer forsiktiga och uppméarksamma.

I Malmo stad vill de garna se att det finns god sikt vid platsen om cykeléverfart
ska inforas. Garna bade dag och natt. Cykelkorsningar i ndrhet eller i anslutning till
skola anses mer limpade som cykeléverfarter. Aven overfarter dir det redan finns
sikrade Overgangsstéllen kan passa som cykeloverfart da de sillan behover goras
om for att hastighetssakras. Detsamma gallde ocksa cirkulationsplatser i centrala
miljoer da dessa ocksa redan ér sikrade och bilar redan forviantas bromsa in.
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Till skillnad fran manga andra stdder och kommuner anviander sig Malmo inte av
cykelpassager som obevakad cykelkorsning. I stillet har de antingen genomgaen-
de upphojda cykelbanor, oftast langs huvudleder, eller vad de kallar ’annan farbar
forbindelse’ déir de inte anvander vigmarkeringar eller hindrande kantstenar och cy-
klister far passera pa motorfordonens villkor.

Hos Umed kommun ansag de inte att radande trafikforhallanden vid en korsning
ar en sarskilt avgorande aspekt till vilken typ av cykelkorsning som ar lamplig. De
hade cykeloverfarter pa platser med floden lagre an 1000 bilar per dag och pa vissa
med floden 6ver 10 000. De gjorde inte heller ndgon skillnad pa om korsningen lag
innanfor eller utanfor stadskdrnan. Deras tankeséitt var i stéllet att skapa cykelover-
farter och cykelpassager déir dessa passade deras planering for cykelnatet.

Aven hos Uppsala kommun anségs platser med storre cykelfldden lampa sig mer till
att vara cykeloverfarter. De tyckte att ju fler cyklister som passerade korsningen
desto mer acceptans och vana att vaja uppstod hos bilisterna i anslutning till 6ver-
farten.

Forutom alla individuella trafikférhallanden som de olika kommunerna och staderna
anser kunna vara mer lampade for cykeloverfart eller passage, fanns det tva Gvergri-
pande forhallanden som samtliga intervjuade ansag vara valdigt kritiska for val av
korsningstyp. Dessa ér om korsningen ar del av ett huvudcykelstrék eller nar de via
trafikutformning vill visa prioritet for cyklister.

Samtliga intervjuade talade om att de prioriterade utbyggnaden av cykeloverfarter
langs med deras huvudcykelstrak. Manga kommuner har endast cykeloverfarter pa
dessa strackor och dven de kommunerna med cykeléverfarter lings andra strackor
paborjade sin utbyggnad av cykeloverfarter langs dessa strak. Det gick att tolka som
att valet av cykeloverfarter langs dessa stréckor var en del av en storre policy for
att framja cyklisterna och dess framkomlighet ldngs huvudcykelstraken.

Aven hur det talades om prioritering gick att koppla till en stérre policy och malbild.
Cykeloverfarter ansags vara bade en praktisk underlattnad for cyklandet samtidigt

som det aven fungerade som en fingervisning till cyklisternas hogre prioritet langs
huvudcykelstraket och som trafikslag i samhaéllet i stort.

4.2 Malsattning med inforande av cykelGverfart
"Vilket ar det huvudsakliga dndamalet vid inférande av cykeléverfart?”

For att genom intervjuerna fa en battre bild av de olika kommunernas andamal och
malsattning vid inférande av cykeloverfarter stélldes en fraga angaende detta.

Generellt for alla intervjuade var att framkomlighetsaspekten for cyklister kom i
forsta hand. For att na de mal manga kommuner satt upp for att bidra till okad
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cykling kréavs en prioritering, smidigare framkomlighet och kortare restid for cyklis-
ter. Darfor har de valt att infora cykeloverfarter.

Viktigt att notera ér att de tillfragade kommunerna var noggranna med att forklara
hur viktig sédkerhetsaspekten &r och att den inte far glommas bort.

Under intervjun med trafikingenjoren fran Jonképings kommun noterades att det hu-
vudsakliga &ndamalet med inférandet var trafiksdkerhetsaspekten. Genom att skapa
en uppmarksamhetsatgard, i form av en cykeloverfart, skapas for bilisterna sdkrare
forhallanden. Men det forklarades ocksa att med béttre trafiksékerhet och tydligare
prioritering skapas battre mojligheter for framkomlighet.

Malmo stad och den tillfragade utredaren delade upp sina svar. Framkomlighetsa-
spekten ar det huvudsakliga dndamalet for att prioritera cyklister utefter huvud-
cykelnédtet med hjalp av cykeloverfarter, medan inférandet av cykeléverfarter ar en
bra sidkerhetsatgard efter skolvigar och i narheten av skolor samt liknande miljoer.

Gévle kommun och Uppsala kommun gav likartade svar angaende d&ndamalet med
cykeloverfarter. Framkomligheten kommer som forsta prioritet men de var noggran-
na med att forklara att det ej fick ske pa bekostnad av trafiksikerheten. Uppsala
forklarade ocksa att malet pa sikt var att inféra och fordndra de befintliga cykelpas-
sagerna till cykeloverfarter aven pa strackor som ej ar prioriterade huvudcykelstrak.

Vid intervju med trafikplaneringschefen fran Umead kommun gavs svaret att fram-
komlighet och prioritering av cyklister var det huvudsakliga dndamalet. Hér var
strategin ocksa tydlig med att inférandet endast kommer att ske efter huvudcy-
kelnatet da dessa strak prioriteras vid vintervaghallning och att en utokning av

cykeloverfarter pa andra platser an huvudstrak leder till dyrare kostnader for un-
derhall.

4.3 Framkomlighet och sikerhet for biltrafik

"Ser ni en forsimrad framkomlighet och sikerhet for biltrafik vid inférandet av cy-
keloverfarter?”

Vid inférandet av en cykeloverfart krévs en hastighetssiakrande atgiard pa platsen da
hastigheten ej far overstiga 30 km/h vid korsningspunkten enligt Trafikférordning-
en. Vanligen infors farthinder, sa kallade gupp, i samband med cykeléverfarten om
inte hastigheten ar sdkrad pa annat vis. For att fa& mer vetskap om hur kommuner-
na ansag att framkomligheten och sékerheten for biltrafik forandrats i kommunen
stalldes darfor fragan: Ser ni en forsamrad framkomlighet och sakerhet for biltrafik
vid inférandet av cykeléverfarter?

Hér var det ett tydligt monster i de intervjuades svar dar alla ansag att biltrafi-

kens framkomlighet inte forsdmrats i ndgon stor utstréackning. Sékerheten ansags
inte heller ha forsdmrats, utan troligen forbattrats for biltrafiken. Ett monster som
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upplevts hos vissa kommuner var att cyklister som tar for sig mer och haller hogre
hastigheter kan vara en faktor som paverkar sédkerheten negativt.

Trafikingenjoren hos Jonkopings kommun och trafikplaneringschefen hos Umea kom-
mun ansag att vajningsbeteenden vid inforda cykeloverfarter redan innan inférandet
varit hog. Forandringen och hastighetssakringen samt vijningsplikten forséamrar in-
te framkomligheten i de specifika fallen efter huvudcykelstrak. Utanfor stadskarnan
kunde marginell forsimring av framkomligheten indikeras hos Umeé& kommun.

Vidare forklarade d&ven kommunerna att framkomligheten vid prioriterade strak for
kollektivtrafik begransade inférandet av cykeloverfarter. Kollektivtrafiken blir be-
gransad vid inférande av farthinder, sisom gupp, da upplevelsen vid passage av
farthinder upplevs obekvam. Mojligheten att anvanda busskuddar sags som alter-
nativ vid inforande efter dessa strak.

Anpassningar maste dven goras for prioriterade strak for utryckningsfordon dar hog-
re hastigheter anvinds vid utryckning. Framkomligheten for utryckningsfordon anses
forsamras vid inforande av cykeléverfarter.

4.4 Utformning av cykeloverfart och anslutande
miljo
"Vad prioriterar ni vid utformning av en ny cykelkorsning?”

Vid inférandet av cykeloverfartslagen 2014 fanns en avsaknad av tydliga foreskrifter
angaende utformning av en cykeloverfart. Det framkom dock i intervjuerna att det
genom aren tagits fram tydligare riktlinjer. Det forekommer ocksa lokala avvikelser
pa sina hall. For att tydliggora vad som var viktigt for de olika kommunerna vid
utformningen ombads de intervjuade att svara pa en fraga kring vad de prioriterar
vid utformning av en ny cykel6verfart.

Alla kommuner var tydliga med att understryka att de haller sig till de krav som
finns, sdsom hastighetssikring, vigmarkeringar i form av cykeléverfart M16 samt
vijningslinje M14 och vagskyltar. Dock har utifran lokala forhallanden och olika
strategier utformningen och anvisningen om forekomsten av cykeloverfarterna tyd-
liggjorts pa olika sétt.

Trafikplaneringschefen hos Umea kommun betonade vikten av att hastighetssak-
ringen ar den viktigaste prioriteringen, pa grund av lagkravet. Stor vikt vid has-
tighetssdkring lades bade innan utférandet och éven efterat genom matningar for
att kontrollera efterlevnad. De haller sig till en utformning som de tagit fram till-
sammans med gruppen Svenska Cykelstédder, som de tillhor, och SKR (Sveriges
Kommuner och regioner). De riktlinjer de har tagit fram har blivit mer nationella
idag.

17



4. Intervjustudie

Trafikingenjoren som var tillfragad fran Jonkopings kommun forklarade att de an-
vander sig av de regler och foreskrifter som finns nationellt. De anser nybyggnationer
ofta vara lampade for cykeloverfarter. Da de byggs fran grunden kan de planeras och
utformas for att tillgodose kraven. Ett dnskemal vid placering ar att avstandet fran
korsningen till cykeloverfarten ar 6 meter, dels for att mojligheten for bilar pa vag ut
ur cirkulationsplatser eller korsningar skall ha mojlighet att pausa innan 6verfarten.
Det mojliggor ocksa att bilar som fardas in i korsningen eller cirkulationsplatsen har
utrymme for att pausa efter att de passerat overfarten. Trafikingenjoren betonade
dock vikten av var cykelbanan var placerad. I de fall cykelbanan ligger i nara anslut-
ning till huvudgatan placeras cykeloverfarten tatt inpa huvudgatan for att minimera
sviangar for cyklisterna samt att inte bidra till forsémrad uppsikt 6ver trafiken.

Malmos utredare betonade liksom Jonkopings trafikingenjor vikten av att inte skapa
forhallanden som av cyklisten upplevs kurviga. Vid inférandet vid korsningar ldggs
cykeloverfarten sa ndra inpa huvudgatan som mojligt i dagsliaget. Mojligheten att
bibehalla god fart och komfort &ven for ladcyklar var anledningen till detta. Vid cir-
kulationsplatser betonades dock att utrymme for en bil innan 6verfarten var viktigt
enligt en studie som nyligen gjorts. Att halla god bredd pa éverfarten for att moj-
liggora moten pa cykeloverfarter togs ocksa upp. Hanvisning till Malmos policy for
cykeloverfarter och cykelpassager fran 2020 gjordes ocksa for att klargora utform-
ningen. Sérskiljande fran 6vriga kommuner var placeringen av stora cykelsymboler
(M26) ute pa cykeloverfarten samt att ordningen pa skyltarna for dvergangsstélle
och cykeloverfart ar beroende av vilken som for biltrafiken dyker upp nérmast.

Figur 4.2: Vigmarkering M26 (Transportstyrelsen, 2020)

Uppsala kommun skiljde sig fran ovriga intervjuade kommuner. Trafikplaneraren
som intervjuades forklarade hur de valt att rodmala asfalten vid en cykeléverfart
for att tydliggora och upplysa bade bilister och cyklister. For att bibehalla god sikt
under dygnets alla timmar har de ocksa valt att placera punktbelysning med bla-
lackerade lyktstolpar vid alla cykeloverfarter. Vid inforande av cykeloverfart infors
ocksa ett overgangsstalle for okad forstaelse om att extra uppmérksamhet bor be-
aktas.

Sammantaget kan det sigas att utformningen av cykeléverfarter har tydliggjorts av
de intervjuade kommunerna. Liknande lésningar av utformningen anvands av kom-
munerna men vissa har gjort extra fortydliganden om cykeloverfartens néarvaro, med
vad som upplevts som gott resultat.
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4.5 Otydlighet som foljd av inforande av cykelo-
verfarter

"Upplever ni att skillnaderna vid inforandet av cykeléverfart leder till otydlighet i
trafiken?”

Vid inférandet av nya trafikregler eller vid &ndring av gamla finns det alltid en
risk for att otydlighet uppstar. Denna risk blir uppenbar nér de relativt sma skill-
naderna i praktisk utformning mellan cykelpassage och cykeloverfart jamfors. Tva
korsningstyper som infor lagen ér olika, men pa plats kan se véldigt liknande ut for
olika trafikanter. Darfor stdlldes fragan om inférandet av cykeloverfarter upplevs ha
paverkat tydligheten i trafiken.

Fragan gav inget enhetligt svar, det fanns en tendens i svaren att visuella likheter
mellan korsningstyperna och skillnader i markeringar inte ar tydliga nog lett till att
sirskilt cyklister far svart att skilja dom tva at. Manga intervjuade ansag att det
fanns en brist i forstaelse for skillnaderna i trafikreglerna mellan cykeloverfarter och
cykelpassager hos trafikanterna.

En trafikplaneringschef hos Umea kommun ansag att det blivit mer otydligt for
cyklister da markeringarna for cykeléverfart kan vara svara att se ur cyklisternas
perspektiv eftersom de éar placerade parallellt med cykeloverfarten. De menade att
personer som inte kanner till cykelviagarna och dess strak kan bli osdkra om vilken
korsningstyp de mots av och i forldngning vilka lagar som géller.

En utredare pa Malmo stad forklarade hur de upplevt okad tydlighet da de anser
att lagen specificerat nar vajningsplikt géller for respektive trafikslag. De pratade
om att manga cyklister antog sig ha foretrade vid cykelpassager och att den nya
lagen kunde tillrattavisa den missuppfattningen. Lagen ansags aven leda till storre
tydlighet for bilister pa samma sétt i och med att lagen upprepat att det finns skill-
nad i vajningsplikt.

[intervjun med en trafikplanerare hos Uppsala kommun framkom det att inga storre
klagomal fran allménheten hade lyfts fram angaende tydligheten, mycket tack vare
god information fran kommunens sida vid inférandet av cykeloverfarterna. Det nya
vagmarket ansags fungera val for bilisterna men bristande i tydlighet for cyklister,
Uppsala kommun har ként sig manad att gora vissa anpassningar for att cka tyd-
ligheten. En annorlunda véigskylt efterfragades ocksa da den ansags vara valdigt lik
skylten for 6vergangsstallen och kunde ldtt forvaxlas.
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4.6 Informationskampanjer

1998 inférdes trafikférordning (1998:1276) som i folkmun kallas 'Zebralagen’ Likt
inforandet av cykeloverfarter inférde den bland annat en vajningsplikt for bilister
mot passerande pa overgangsstéllet. I samband med att denna nya foérordning trad-
de i kraft gjordes en nationell informationskampanj for att upplysa befolkningen
om andringarna. Detta var inte nagot som gjordes vid inférandet av cykeloverfarter
2014. Nagon fraga om detta togs aldrig fram for intervjuerna, trots det blev det an-
da ett aterkommande dmne bland de som intervjuades. Framfor allt lyftes det fran
manga kommuner att de saknade en nationell informationskampanj fran statligt hall.

Déaribland namner trafikplaneraren fran Uppsala kommun att avsaknaden av in-
formation gjorde att kommunen skapade en egen marknadsforingskampanj da de
borjade infora cykeloverfarter. Trafikplaneraren berédttar att de gar ut med infor-
mation i samband med varje ny cykeloverfart som byggs i kommunen. Trots att de
anser att dnnu mer hade kunnat goras for att upplysa allménheten s har deras
egna informationskampanjer varit till stor hjalp for att minska osékerheten och oka
tydligheten bland trafikanterna.

I intervjun med Malmo stad talade utredaren om att de brukar framféra bristerna
i avsaknaden av en nationell informationskampanj da lagen fatt ga pa remiss. Nu,
menar utredaren i stéllet, att ansvaret hamnade pa kommunerna. Malmos respons
blev att gora en egen kampanj med bland annat reklamfilmer, detta upplevdes som
en val vard satsning som gav goda resultat.

Sammanfattningsvis fanns det en tydlig trend i efterfragan av en mer rikstackande
kampanj i samband med inférandet av de nya regleringarna bland de intervjuade.
Samtidigt namnde samtliga kommuner som gjort en egen informationskampanj att
de upplever att satsningarna ledde till 6kad forstaelse hos allménheten for vad som
géller vid cykeloverfarter.

4.7 Kvantifiering av intervjustudiesvar

Hér foljer en kvantifiering av pastaenden som togs upp av kommunerna. Pa grund
av formatet med kvalitativ intervju kan det vara sa att vissa delar inte blivit av-
handlade under alla intervjuer.

De olika pastaenden som tas upp har sedan kategoriserats for att skapa en bild av

vilket syfte cykeloverfarten kan vara till hjalp for att na visioner om tillgangligare,
tryggare och sidkrare forhallanden.
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Pistienden

Cykeloverfarter ar ett verktyg for att prioritera
cyklister som trafikslag

Cykeléverfarter ar framforallt en

|Cykelﬁverf-arter ar lampliga vid huvudcykelstrak
|framkom|ighetsétg§rd

Cykeldverfarter ar framforallt en sékerhetshojande

Cykeléverfarter ar ett bra verktyg for att

|étg§rd
|hastighetssékra korsningar

God sikt ar viktigt vid cykeléverfarter

Stort cykelflode Skar bendgenheten hos bilister att
félja regleringar

Cykelverfarter ar mer ldmpliga i
narheten/anslutning till skolor

Givle lonképing Malmé Umed Uppsala Kategori

Tillgénglighet

Tillganglighet

Tillgéinglighet

Sédkerhet

Sikerhet

Sikerhet [ Trygghet

Sikerhet / Tillgénglighet

Trygghet / Sakrhet

Cykeloverfarter ar mer lamliga dar sakrat
Gvergangsstille redan finns

Pausficka mellan cykeltverfart och cirkulationsplats
bor finnas

Tillganglighet / 5akerhet

Cykeldverfart 1angt ifrin korsning kan ge upphov till
kurviga forhallanden

Tillgéinglighet

Har lagt till egna fértydligande atgérder vid
cykeloverfarter

Framkomlighet for bilar paverkas ej negativt av
cykeloverfart

Cykeloverfarter kan leda till att cyklister tar for sig
mer i trafiken

Busskuddar &r lampliga som hastighetssékrande
atgird lings kollektivtrafiksstrik

Utryckningsfordon kan begrénsas av
hastighetssikrande itgirder

IKosmad for underhall av cykeléverfarter dr higre
vid stirre behov av sndréjning

Sag en avsaknad av informationskampanj om
cykeloverfarter frin staten

Ar motorfordonflédet stort vid platsen?

Ar korsningen del av en cirkulationsplats eller
|trev§gskorsning‘r‘

Trygghet / Tillginglighet

Tillganglighet

Sakerhet [ Trygghet

Tillgdnglighet

Tillgénglighet

Tillganglighet / Sdkerhet

Tillganglighet / Sakerhet

Figur 4.3: Forfattarnas egen tabell.
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Cykelovertartens effekt for
cyklister och bilister

Tidigare studier har gjorts som behandlat cykeloverfartens effekt for cyklister och
bilister. I detta kapitel sammanstélls tidigare resultat pa arbeten som avhandlat cy-
keloverfarter utifran de olika aspekterna. Begransningar har gjorts till material som
ar publicerat efter 2014 da de nya trafikreglerna for cykelpassage och cykeléverfart
tratt i kraft.

5.1 Cykeloverfartens inverkan pa tillganglighet

En viktig del for cyklistens tillginglighet i trafiken kan kopplas till cyklistens fram-
komlighet pa cykeloverfarter och viktigt ar da att det finns ett beteende av véijnings-
bendgenhet hos trafikanter som korsar cykeloverfarten.

I en studie som gjorts pa Lunds universitet har de studerat vajningsbeteendet pa
cykelpassager och cykeloverfarter. Efter ett strak med fyra cykeloverfarter sags en
vajningsbenagenhet pa 90 % medan 56 % pa en enskild cykelpassage i ett narliggan-
de kvarter (Okrajni, 2016). Slutsatsen som dras i arbetet visar pa att en skyldighet
att ldmna foretrdde mot cyklister okar i och med en cykeloverfart och vid stora
cykelfloden.

Matningar som gjorts i Umea i en studie pa Lulea tekniska universitet dar jamforel-
se mellan cykeloverfarter och cykelpassager bade innan och efter ombyggnad gjorts
visar pa att vajningsandelen &r hog i bada fallen. Hogst ar dock vajningsbenégen-
heten vid cykeloverfarter med ett medelvarde pa 86 % och vid cykelpassage 78 %.
Spridningen i vajningsbenédgenhet dr dock mindre och sérskiljer sig endast med 14
% vid cykeloverfart och 31 % vid cykelpassage (Helleberg, 2020).

5.2 Cykeloverfartens inverkan pa trygghet
Véjningsbeteende hos cyklister kan ge en bra inblick i vilken trygghet som cyklis-

terna upplever vid de olika passagerna. Detta kan vara resultatet av falsk trygghet
som beskrivs under kapitel 3.2 men far ses som en faktor i begreppet trygghet.
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5. Cykeloverfartens effekt for cyklister och bilister

Utifran studien som gjorts i Lund kunde det ses att vid cykelpassagerna fanns en
vajningsbenagenhet hos cyklisterna pa 40-60 % medan vid cykeloverfarterna som
studerats véjde endast 16 % eller farre (Okrajni, 2016).

I studien fran Umeé behandlar Helleberg (2020) cyklisternas véjningsbendgenhet ut-
ifran kon vid cykeloverfarter och cykelpassager och forklarar att vid god utformning
kan trafiksikra platser skapas utan att det kraver stort mod fran cyklisten. Hans
resultat visar pa att kvinnor efter ombyggnation till cykeloverfart tar for sig mer och
véajer mindre for motorfordon och att detta beror pa att det finns en storre trygghet
vid forekomst av cykeloverfart hos kvinnor vilket enligt honom kan ses som en mer
jamstalld trafikplanering. Méannen har inget férdndrat monster i vajningsbendgen-
het vid de tva olika korsningstyperna och utan uppvisar hog och liknande trygghet
i bada fallen (Helleberg, 2020).

5.3 Cykeloverfartens inverkan pa siakerhet

Rapporten av Kyldkorpi & Lind (2020) visar att inférandet av cykeloverfarter har
inneburit en 6kad sdkerhet for cyklister. Studier i rapporten visar att bade skadegrad
och antalet omkomna cyklister i trafiken tycks sjunka i samband med inférandet av
cykeloverfarter.

Cykelolyckor tycks oka vid cirkulationsplatser vid byte fran cykelpassage till cykelo-
verfart. Aven korsningar dir motorfordon kor parallellt med cykelvig och svinger in
pa sekundérvig anses vara en mer olycksdrabbad trafiksituation. Som forslag pa 16s-
ning till den trafiksituationen rekommenderas det att cykelkorsningen flyttas langre
fran viagen for att ge utrymme for hogersvingande bil att stanna innan cykeléver-
farten (Kyldkorpi & Lind, 2020).

Rapporten pekar ocksa pa att god sikt vid platsen édr en stor sdkerhetsaspekt da
manga av de mer olycksdrabbade 6verfarterna uppvisade forsdamrad sikt for bilister-
na.

Antal skadade cyklister Okar efter inférande av cykeloverfarter enligt studien av
Svensson & Ekblad (2018) och forfattarna menar att en maxhastighet om 30 km/h
maste sékerstéllas for att de sédkerhetshojande effekterna fran cykeléverfart skall er-
hallas.

En studie av cykelkorsningar fore och efter inférande av cykeloverfart ledde till att
motorfordons medelhastighet sjonk fran 39 km/h till 21 km/h (Berg, 2017).
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Resultat - Framtagning av
vagledningsdokument

I detta kapitel tas ett védgledningsdokument fram till kommuner som inte infort
cykeloverfarter annu eller kommuner som soker mer information om &mnet. Vég-
ledningsdokumentet kommer att besta av en matris med 10 fragor samt en bilaga
med viktigt material. Matrisens fragor formuleras utifran svaren fran intervjuerna
och stods sedan ytterligare fran tidigare studier. Bilagematerialet dr information
som anses viktig att ta med sig vid arbetet med cykeloverfarterna nar beslut om att
infora en cykeloverfart redan ar taget.

6.1 Matrisframtagning

6.1.1 Matrisfragor

Ar korsningen en del av ett huvudcykelstrak?

Att korsningar som &r del av ett huvudcykelstrak dr mer lampade som cykel6verfar-
ter visade sig vara ett aterkommande svar under intervjuerna med experterna. Detta
skapar kontinuitet och prioritering efter dessa strak och framjar tillgdngligheten.

Har kommunen som mal att 6ka framkomligheten for cyklister?

Under intervjuerna med samtliga experter talar de om att vid inférande av cy-
keloverfarter skapas battre framkomlighet for cyklisterna genom att cyklisterna blir
prioriterade och att cyklisterna blir tryggare lings dessa strak.

Detta far stod fran studier i bade Lund och Lulea som visat pa att vid cykeloverfar-
ter vijer motorfordon i valdigt stor utstriackning (Okrajni, 2016). Cyklisterna visar
pa ett beteende dér de vijer mindre och d&ven behover viaja mindre vid dessa platser
(Helleberg, 2020).

En sammanvéigning av intervjuerna och studierna som gjorts tyder pa att cykelover-
farterna éar ett bra verktyg for att oka framkomligheten da restiden for cyklisterna
kan antas variera i liten utstrickning da de kan halla en jamnare fart.
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6. Resultat - Framtagning av vigledningsdokument

Finns data som tyder pa att korsningen ar olycksdrabbad?

Trafikingenjoren pa Jonkopings kommun talade om att de anvander cykeloverfar-
ter som sdkerhetshojande atgérd. Detta styrks av data som tyder pa att antalet
allvarligt skadade och omkomna cyklister minskar i samband med inférandet av cy-
keloverfarter i Sverige (Kylakorpi & Lind, 2020).

Cykeloverfarter har dven visat sig vara effektiva pa att hastighetssikra korsningar
och enligt en rapport visade sig inférandet av cykeloverfart leda till en hastighets-
sankning hos motorfordon pa néstan 20 km/h (Berg, 2017). 40 % av kollisionerna
mellan motorfordon och cykel sker i korsningar (Niska & Eriksson, 2013) och risken
for allvarliga skador minskar avsevért da kollision sker i max 30 km/h (Trafikver-
ket, 2012). Detta visar ytterligare pa viardet av hastighetssakringar i cykelkorsningar.

Forskning tyder pa att hastighetsddmpningen maste siakerstéllas efter implemente-
ring for att de sidkerhetshojande effekterna av cykeloverfarten skall erhéllas (Svens-
son & Ekblad, 2018).

Finns ett behov att hastighetssikra korsningen?

Trafikplaneraren pa Gévle kommun namner korsningar dar tidigare hastighetssak-
ring saknas som ett trafikforhallande mer lampligt for cykeloverfart. Detta stérks
vidare i arbetet av Kyldkorpi & Lind (2020) dar data fran métningar av flera cykelo-
verfarter visade pa kraftigt minskade hastigheter jamfort med innan cykeloverfarten
infordes.

Ar sikten god vid platsen?

Malmos utredare svarade under intervjun att det ar viktigt med god sikt vid kors-
ningen bade dag och natt vid inférandet av cykeloverfarter. Detta var nagot som
trafikplaneraren fran Uppsala kommun ocksa tog upp under sin intervju och betona-
de att de alltid infér belysning vid cykeloverfarter for att sikerstélla god sikt under
dygnets alla timmar.

God sikt leder till bra mojligheter for trafikanterna att i god tid planera sin passage.
Det okar aven framkomligheten genom mojlighet till hogre hastigheter och kortare
restider samt okar trafikanternas trygghetskénsla (Gibrand et al., 2009).

Vid god sikt kommer cykeloverfarternas effekt skapa tillgangliga miljoer for cyklis-
terna samtidigt som bilisternas mojlighet att anpassa sin fart vid passagen leder till
sidkrare forhallanden.

Ar cykelflodet stort vid platsen?

Samtliga kommuner anger att vid platser med stort flode av cyklister skapas ett bete-
ende hos motorfordon av hog vdjningsbendgenhet. Jonkopings kommun och Uppsala
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kommun forklarade att det skapas en storre respekt hos motorfordonen for den ak-
tuella korsningen.

Informationen om att det vid stora cykelfloden pavisar storre vajningsbenagenhet
stods av studierna dar de sett resultat pa detta (Okrajni, 2016).

Ett stort cykelflode pa platsen kan ses som ett bra incitament att infora en cykelo-
verfart.

Ligger korsningen i anslutning till skolvag eller i ndrheten av en skola?

Utredaren pa Malmé kommun berédttar att de garna anlagger cykeloverfarter i nér-
heten av skolor eller lings med skolvagar. Da cykeloverfart ar en sdkerhets- och
framkomlighetsatgérd skapas cykelviagar dér fordldrar kan kédnna sig tryggare med
de trafikforhallanden som deras barn utsatts for.

Har korsningen ett redan sakrat overgangsstille?

[ intervjun med utredaren hos Malmo kommun talar hen om da korsningar redan ar
sidkrade for overgangsstéallen ar det liatt att implementera cykeloverfart da manga av
trafikregleringarna for cykeloverfarter redan ar uppfyllda. Uppsala forklarar vidare
att vid inférandet av en cykeloverfart rekommenderar de att inféra ett 6vergangsstal-
le, d& kombinationen av dessa uppmérksammar motorfordon att hir behovs extra
aktsamhet och uppméarksambhet.

Ar motorfordonsflédet stort vid platsen?

Trafikplaneraren pa Géavle kommun sédger att de oftast véljer att bygga cykelover-
farter da motorfordonflodet ar relativt hogt. I intervjun beréttar trafikplaneraren
att ca 2000 motorfordonspassager per dygn anses vara ett stort flode i Gavle. Ett
stort motorfordonsflode kan leda till begriansad framkomlighet for cyklister, darfor

kan en cykeloverfart vara en god atgérd da den okar vdjningsfrekvensen hos bilister
(Okrajni, 2016).

Ar korsningen del av en trevigskorsning?

Trafikplaneraren hos Jonképings kommun menar i intervjun att trevagskorsningar ar
ett trafikforhallande mer lampat for cykeloverfarter da de ger en naturlig hastighets-
dampning av motorfordon. Detta géller dock endast da cykelkorsningen korsar den
anslutande vigen. Detta styrks av en rapport publicerad av VTT som visar att mind-
re kurvor kan tvinga fram légre hastigheter hos bilister (Gustafsson, Jagerbrand &
Grumert, 2011).
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6.1.2 Matris

Matrisen har tagits fram pa ett sadant sitt att markeringar i kolumnen “instammer”
innebér ett svar som talar for inforandet av cykeloverfart pa platsen och ett svar i
instdmmer ej talar emot. Kolumnen i mitten finns tillgdnglig om information till att
besvara fragan saknas eller om det inte gar att tydligt instdmma eller ej.

Trafikforhallandefragor Instdmmer ej Instimmer

Har kommunen som mal att 6ka framkomligheten
for cyklister?

Ar cykelkorsningen en del av ett huvudcykelstrak?

Ar cykelkorsningen del av en trevéagskorsning?

Ar sikten god vid platsen?

Finns ett behov att hastighetssdkra
cykelkorsningen?

Har cykelkorsningen ett redan sakrat
Overgangsstille?

Finns data som tyder pa att cykelkorsningen ar
olycksdrabbad?

Ar cykelflédet stort vid platsen?

Ar motorfordonflddet stort vid platsen?

Ligger cykelkorsningen i anslutning till eller i
ndrheten av en skola?

Figur 6.1: Matris, forfattarnas egen tabell.

6.2 Bilaga till matris

I bilagan samlas mer subjektiv kunskap som experterna delade med sig av som inte
passade i matrisform. Detta dr kunskap som inte nodvandigtvis relaterar till &mnen
fran fragestallningen men ar aterkommande under intervjuerna. Bilagan avser att
vara ett kompletterande material till matrisen som stod till kommunerna vid arbetet
med cykeloverfarter.
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Bilaga

o Nar cykeloverfarten anlidggs vid en trevagskorsning eller cirkulationsplats ér
det viktigt att i mojligaste man siakerstalla att det finns ett omrade for paus
innan 6verfarten. Detta underldttar for att bilisterna skall kunna lamna fore-
trade och placera sig pa ett trafiksikert satt samt leder till storre mojlighet
att inte blockera cykeloverfarten och cyklisternas vég.

o Cykeloverfarten bor ej flyttas pa ett sidant satt att cyklisters passeringar blir
for kurviga. Detta kan leda till forsamrad framkomlighet och uppsikt av mo-
torfordon for cyklister.

o Att fortydliga miljon och cykeléverfartens utformning &r nagot som skapar
trygghet for bade bilister och cyklister.

e Det kan vara en god idé att fortydliga en cykeloverfarts forekomst pa fler sétt
an vad som kravs enligt regleringar. Detta kan goras med hjalp av till exempel
fargad asfalt, M26 pa cykelviagen i Gverfarten eller genom att anlédgga cykelo-
verfarter i kombination med 6vergangsstéallen.

o Att prioritera cyklister med cykeloverfarter kan antas leda till férsdmrad fram-
komlighet for motorfordon, men verkar inte leda till 6kat missndje hos bilis-
terna.

e Om cykeloverfarter behdver hastighetssakras langs viktiga kollektivtrafiksstrak
kan busskuddar vara effektiva verktyg. De kan effektivt reducera bilisters has-
tigheter utan att negativt paverka kollektivtrafikens framkomlighet.

o Da cykeloverfarter hastighetssikras med vissa hastighetsdimpande atgérder
ar det viktigt att dven priméara utryckningsstrak beaktas.

e De mer omfattande markeringar pa asfalten som kravs i samband med cykelo-
verfarter kan leda till storre underhallskostnader, sérskilt i kommuner med
storre behov av snoéréjning.

o Att sdkerstéalla god sikt vid cykeloverfarter ar viktigt och méaste tdankas igenom.
Belysning vid korsningspunkten sakerstaller god sikt hela dygnet och bidrar
till okad aktsambhet.

o Eftersom ingen nationell informationskampanj om cykeloéverfarter genomfor-
des kan det vara gynnsamt att informera allménheten pa kommunal niva i
samband med inférande av cykeloverfarter i kommunen. Att tydliggora de
regleringar som géller vid cykeléverfarter okar forstaelsen, bidrar till tillgiang-
ligheten och forbéttrar samspelet i trafiken.
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Resultat — Korsningar i
Kungsbacka

Hér nedan kommer végledningsdokumentet anvindas for analys av tva korsnings-
punkter i Kungsbacka kommun for att ge en vigledning om inférandet av cykeléver-
fart ar att rekommendera. Vidare kommer ocksa en analys goras for att sédkerstalla
att da en cykeloverfart infors bibehalla basta mojliga effekt av anviandningen.

Figur 7.1: Trafikmodell motorfordonfloden (Kungsbacka kommun 2021)
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7. Resultat — Korsningar i Kungsbacka

Figur 7.3: Flygfoto 6ver plats 2 (Kungsbacka kommun 2019)
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7. Resultat — Korsningar i Kungsbacka

7.1 Trevigskorsning — Goteborgsvigen / Mineral-
vagen

Figur 7.4: Plats 1, Forfattarnas egen bild.

Beskrivning av plats 1 for faltstudie

Déar Mineralvigen ansluter till Géteborgsvagen ligger trevigskorsningen markerad
som plats 11 figur 7.1. Tvérs Mineralvagens slut korsar ett overgangsstalle markerat
med vagmérket B3 for 6vergangsstille samt ett vijningspliktsméarke (B1) innan Go-
teborgsvigen. Detta 6vergangsstélle kombineras i nulédget med en cykelpassage for
cykelvigen som loper parallellt med Goteborgsviagen. Goteborgsvagen och Mineral-
vagen ar bada hastighetsbegrinsade till 60 km/h. T dagsldget finns inga hastighets-
sdkrande atgérder i korsningen men viss hastighetsdampning kan antas pa grund av
de snéva kurvor som uppstar i trevigskorsningar.

Goteborgsvigen har ett motorfordonflode om cirka 12 000 passager per dygn. Cy-
kelvagen i sin tur har ca 200-250 passager av cyklister per dygn och &ar del av
huvudnétet for cykeltrafik i Kungsbacka. Cykelpassagen korsar i dagslaget varken
rutter for kollektivtrafik eller priméra utryckningsstrak. Langs med Mineralvigen
ligger ett bostadsomrade och ca 400 m soéderut ligger en for- och grundskola. Kors-
ningen har inga naturliga eller byggda element som direkt férsamrar sikt och platsen
ar upplyst med gatlyktor. Platsen anses darfor ha goda siktforhallanden.
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7. Resultat — Korsningar i Kungsbacka

Analys av plats 1 med matris och bilaga

Trafikfarhallandefragor Instimmer ej Instimmer

Har kommunen som mal att 6ka framkomligheten
for cyklister?

Ar cykelkorsningen en del av ett huvudcykelstrak?

Ar cykelkorsningen del av en trevigskorsning?

Ar sikten god vid platsen?

Finns ett behov att hastighetssdkra
cykelkorsningen?

IHar cykelkorsningen ett redan sakrat
Gvergangsstalle?

|Finns data som tyder pa att cykelkorsningen ar
olycksdrabbad?

Ar cykelflodet stort vid platsen?

Ar motorfordonflédet stort vid platsen?

Ligger cykelkorsningen i anslutning till eller i
nérheten av en skola?

Figur 7.5: Anvindning av matris pa plats 1, forfattarnas egen tabell.

Eftersom Kungsbacka kommun syftar till att bidra till 6kat cyklande och vill visa
prioritet for cyklister kan det antas att de vill 6ka framkomligheten for cyklister.
Korsningen ar en del av huvudnatet for cykel i Kungsbacka vilket ar ett prioriterat
strak.

Korsningspunkten &r idag hastighetsbegransad till 60 km/h. En hogre hastighet vid
kollision okar skadegraden och ett behov av att hastighetssikra korsningen kan an-
ses finnas. Vid inférandet av cykeloverfart hastighetssikras korsningen till 30 km/h
vilket bidrar till 6kad sidkerhet efter huvudcykelstraket.

Cykelflodet pa platsen kan i dagslédget anses som litet men bor inte tala emot info-
randet av en cykeloverfart da malet om okat cyklande finns.

D& analysen av plats 1 ger overvaldigande svar i kolumnen “instdmmer” enligt fi-
gur 7.5 tyder det pa att korsningen skulle kunna vara mer lampad som cykel6verfart.
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7. Resultat — Korsningar i Kungsbacka

7.2 Cirkulationsplats — Go6teborgsvigen / Aren-
dalsleden

Figur 7.6: Plats 2, Forfattarnas egen bild.

Beskrivning av plats 2 for faltstudie

Nasta plats som studeras ligger dar Arendalsleden ansluter till Goteborgsviagen med
en cirkulationsplats markerad som plats 2 i figur 7.1. Vid passage av vigen finns idag
en obevakad gangpassage och tillhorande passage for cyklister. Passagen ér alltsa
varken en cykelpassage eller en cykeloverfart i dagslédget och saknar vigmarkeringar
samt vagmérken for dessa.

Vagmarken som aterfinns ldngs Arendalsleden fore passagen ar ett véjningsplikts-
mérke B1 for vajningsplikt samt ett pabudsmaéarke D3 for cirkulationsplats. For cy-
klister och gaende finns i bada riktningarna pabudsmaérket D6 fér pabjuden gang-
och cykelbana. Vagmarkering i form av vdjningslinje M14 finns i anslutning till cir-
kulationsplatsen efter pabjuden cykelbana.

Hastigheterna efter Arendalsleden och Goteborgsviagen ar bada begransade till 60
km/h och nagon form av hastighetssikring finns ej vid den aktuella passagen. Aren-
dalsleden har ett motorfordonflode pa 9000 per dygn som korsar den aktuella passa-
gen. Antalet cyklister efter cykelbanan per dygn uppgar till 200-250 och cykelbanan
ingar i huvudnatet for cykeltrafik i Kungsbacka.

Sikten pa platsen ér god med 6ppna miljéer och belysning samt ligger i anslutning

till Hede station och ett stort handelsomrade med bade livsmedelsbutiker och sal-
lankopshandel. Efter Arendalsleden géar ingen kollektivtrafik.
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7. Resultat — Korsningar i Kungsbacka

Analys av plats 2 med matris och bilaga

Trafikférhallandefragor

Instimmer ej

Instimmer

Har kommunen som mal att 6ka framkomligheten

for cyklister?

Ar cykelkorsningen en del av ett huvudcykelstrak?

Ar cykelkorsningen del av en trevigskorsning?

Ar sikten god vid platsen?

Finns ett behov att hastighetssdkra
cykelkorsningen?

IHar cykelkorsningen ett redan sakrat
Gvergangsstille?

Finns data som tyder pa att cykelkorsningen ar
olycksdrabbad?

Ar cykelflédet stort vid platsen?

Ar motorfordonflédet stort vid platsen?

Ligger cykelkorsningen i anslutning till eller i
ndrheten av en skola?

Figur 7.7: Anvindning av matris pa plats 2, forfattarnas egen tabell.

Denna plats ar del av samma huvudnét for cykel som plats 1, darfor kan plats 2
antas omfattas av samma vilja att oka framkomlighet for cyklister.

Cirkulationsplatsen som ligger i anslutning till korsningspunkten ar hastighetsbe-
gransad till 60 km/h, darfor kan samma antaganden som gjorts for plats 1 &ven
goras for plats 2 med avseende pa hastighetssakring. Fran databasen Strada har in-
formation hamtats om att olyckor har skett vid korsningspunkten vilket ytterligare
talar for ett behov av hastighetssidkring for att minska skadegrad.

Cykelflodet pa plats 2 kan dven det i dagsliget anses som litet men bor inte tala
emot inforandet av en cykeloverfart da malet om 6kat cyklande finns.

Med majoriteten av svaren i kolumnen “instammer” anses aven plats 2 vara lampad

som cykeloverfart.
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Diskussion

For att skapa struktur och framja lasbarhet diskuteras forst resultaten fran matrisen
och bilagan. Dérefter foljer en diskussion av annat material fran rapporten samt
punkter som anses intressanta och adderar virde till amnet.

8.1 Resultatdiskussion
Diskussion om matrisfragor och bilaga

o Har kommunen som mal att 6ka framkomligheten i kommunen?

Detta var nagot som blev sténdigt aterkommande under intervjuernas gang. Cykelo-
verfartens framsta roll som en framkomlighetshojande atgérd var tydlig hos intervju-
objekten och anses som effektiva som verktyg for att uppna en 6kad framkomlighet,
en delad asikt hos trafikexperterna.

Fragan fungerar vél i matrisen for att belysa att cykeloverfarter fraimst anses vara
en framkomlighetsatgard. Den forvintas vara enkel for en anvindare av matrisen att
besvara, da kannedom om kommunens trafikmal antas god hos personen.

« Ar korsningen del av ett huvudcykelstrak?

Manga intervjuade talade om hur de i sina respektive kommuner endast placerade
cykeloverfarter langs huvudcykelstrak medan andra talade om att korsningar langs
huvudcykelstrak atminstone prioriterades vid val av var cykeloverfarter skulle im-
plementeras. Det blev uppenbart att det var en lamplig fraga for matrisen.

Denna fraga far dven anses latt att besvara for en matris-anvindare med kunskap
om trafikplanering i sin kommun. Den positiva effekten av att vidare prioritera cy-
klister pa huvudcykelstrak genom att implementera cykeloverfart verkar uppenbar
for kommuner som vill framja cyklande.

« Ar cykelkorsningen del av en trevigskorsning?

Aven om denna friga endast behandlades i en av intervjuerna kunde den stodjas av
tidigare etablerad forskning. Dess varde som fraga hade dock kunnat ytterligare ha
utvarderats genom att i efterhand upprepats till de andra intervjuobjekten.
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8. Diskussion

Dess nytta ar att fragan kan visa att en korsning redan kan vara hastighetssikrad
pa grund av dess geometri och utformning. Det i sin tur kan leda till att implemen-
tering av cykeloverfart i en sadan korsning kan goras till ett ldgre pris med mindre
inverkan pa annan trafik.

« Ar sikten god vid platsen?

Detta dmne togs upp av tva kommuner. De menade att god sikt dr viktigt pa plat-
ser dar cykeloverfarter infors. Da sikt inte behandlas i regleringen av cykeloverfarter
men dnda anses ha inverkan pa trafiksidkerhet av bade trafikexperter fran intervju-
erna och av etablerad forskning fick fragan en plats i matrisen. Fragan kan verka
som en paminnelse for anvindaren att se over sikten och fortsittningsvis garantera
god sikt vid platsen.

o Finns behov att hastighetssékra cykelkorsningen?

Denna fraga kom endast upp specifikt i en av intervjuerna. Samtidigt finns mycket
data och forskning som tyder pa cykeloverfarters hoga effektivitet som hastighets-
sdnkare. Detta underlag ledde till att fragan ansags véirdefull i matrisen.

Fragan kan hjalpa anvindaren att vélja cykelkorsnings-typ baserat pa om det finns
en Onskan att hastighetssédkra korsningen for cyklister.

o Har cykelkorsningen ett redan sédkrat overgangsstéalle?

Aven denna fraga behandlas endast av ett intervjuobjekt. Dock anses dess nytta va-
ra tydlig nog for att ges en plats i matrisen. Fragan syftar att belysa da korsningar
med etablerade 6vergangsstéllen troligen redan ar hastighetssikrade. Detta i sin tur
leder till en lagre kostnad vid implementering av cykeloverfart for kommunen och
ingen ytterliggare negativ inverkan pa annan trafik uppstar pa grund av att nya
hastighetssakringar behover goras.

o Finns data som tyder pa att cykelkorsningen ér olycksdrabbad?

Att anvianda cykeloverfarter som sédkerhetshojande atgard var nagot som togs upp
forvanansvért lite under intervjuerna. Daremot visade litteraturstudien tydligt att
cykeloverfarter har en sékerhetshojande effekt for cyklister. Darfor ér forhoppningen
att fragan kan assistera anvindaren i att avgora en cykelkorsnings lamplighet for
att byggas om till cykeloverfart beroende pa hur sédkerhetslaget ar pa platsen.

o Ar cykelflddet stort vid platsen?

Under intervjuerna diskuterades cykelflodet som en viktig parameter och det disku-
terades ocksa att det forst da skapades respekt for cykeloverfarten samt att trafi-
kanternas beteende da blev som ¢nskat.

Fragan blir darfor lamplig i matrisen for att tydliggéra hur situationen idag ser ut
med antal cyklande i kommunen. Detta i sin tur behover inte tala emot att infora
en cykeloverfart utan kan ses som ett incitament att skapa tillgdngliga och sidkra
miljoer for cyklisterna vilket troligen leder till 6kat cyklande.
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« Ar mortorfordonsflodet stort vid platsen?

Motorfordonsflodet blir relevant i matrisen for att belysa mojligheterna att skapa
battre framkomlighet och tillgdnglighet for cyklisterna. Vid stora fléden och cykel-
passager skall cyklisterna véja och bilisterna har fortur vilket forsamrar forhallanden
for cyklister. Samtidigt tydde intervjuerna pa att framkomligheten for bilister vid
cykeloverfarter inte forsamras i nagon storre grad.

Det éar darfor lampligt att se 6ver motorfordonsflodet vid korsningen for att utifran
det fatta beslut om inférande av cykel6verfart.

o Ligger cykelkorsningen i anslutning till eller i narheten av en skola?

Cykeloverfartens roll i att kunna sdkert och med hog framkomlighet transportera
barn till och fran skolor togs upp i en av intervjuerna. Detta ansags kunna vidare
appliceras till andra samhallsviktiga tjanster och platser sa som sjukhus och sam-
lingsplatser. Denna fraga fungerar darfor for att ytterligare belysa cykeloverfartens
framkomlighets- och sdkerhetshojande formaga och dess roll i att oka tillganglighe-
ten i kommunen.

Bilagan skapades for att fa med kunskap och material fran de intervjuade som &r
svar att kvantifiera for en matris. Innehallet i bilagan kan dven anses mer subjektiv
an matrisfragorna vilket okade svarigheten i att kontrollera materialet mot tidigare
rapporter.

Bade matrisen och bilagan mottes av samma problem; att utvardera dess material
och innehall pa ett objektivt satt. Mojliga sitt att genomfoéra det vore bland annat
att anvinda matrisen och bilagan i verkliga situationer dar cykeloverfart till slut
byggs och utvirdera dess resultat med hjélp av enkéter. Aven att skicka ut vigled-
ningsdokumentet till trafikexperter och lata dem evaluera dess kvalitet skulle kunna
vara en rimlig utvarderingsmetod.

Forvantningar nar arbetet startade var att tydligare svar kring specifika scenari-
on och specifik utformning skulle kunna ges. Det har dock blivit tydligare under
arbetets gang att korsningsutformning och trafikforhallanden i form av exempelvis
antal passager inte varit sa tydligt. Det tydliga har istéallet blivit att cykeloverfarter
anses skapa tillgdngliga forhallanden for cyklister och bidrar till 6kad sédkerhet och
trygghet hos alla trafikantgrupper.

Diskussion platsanalys Kungsbacka

Analysen som gjordes pa plats med hjalp av viagledningsdokumentet accentuerade
viss problematik som kan uppsta vid anvandning. Dels ar det svart att bestdmma
hur manga markeringar i kolumnen ’instdmmer’ som skulle innebéra att cykeléver-
fart bor inforas. En sadan kvantifiering var inte rimlig att gora pa en exakt niva
utan far istédllet anses fungera som en fingervisning for anviandaren.
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Vissa fragor i matrisen anviander sprak som lamnar utrymme for tolkning hos anvin-
daren. Till exempel fragan om cykelkorsningen ligger néra en skola. Sidana matvér-
den ar véldigt svara att definiera till ett exakt virde da det kan skilja sig i kommun
till kommun eller beroende pa vem som fragas. I denna platsanalys valdes 'néra’ att
definieras till ungefar 500 m pa grund av Kungsbackas storlek och skoltathet.

Samma problem uppstod vid bestammandet av en korsning som olycksdrabbad.
Den ena korsningen hade inga registrerade olyckor enligt olycksdatabasen STRADA
och den andra hade en noterad olycka de senaste 10 aren. Fran den data beslutades
plats ett att noteras som icke olycksdrabbad och plats tva som nagot olycksdrabbad.

Aven cykel- och motorfordonsfloden méste avgoéras beroende pa plats och utvirde-
rare. Dock skulle kvoter istallet for absoluta tal mellan bil- och cykelfldden kunna
fungera som flédesbestammare.

Det faktum att anvindaren av vigledningsdokumentet maste avgora matvarden sjalv
och att viss data kravs gor att en viss troskel till dokumentet uppstar. Detta bor
dock inte vara ett problem i de flesta fall da viss expertis hos anvidndaren kan antas.

For att kontrollera anvindarvéinligheten hos vagledningsdokumentet bor det ha ana-
lyserats och latit anvandas av relevant personal. Detta hade kunnat ge insikt i pro-
blem med frage-formuleringar eller bilage-information som inte tydliggjordes da en-
dast forfattarna sjélva anvinde dokumentet for analys.

Avgrénsningarna i rapporten gor att viss nytta av implementering av cykeloverfarter
i de analyserade korsningarna missas. Da rapporten fokuserar direkt pa korsningen
och platsen i omnejd tas till exempel inte det faktum med att en prioriterad cykel-
led planeras mellan Kungsbacka och Goteborg. Denna led passerar genom bada de
korsningar som utvarderas i rapporten. Detta talar ytterligare for att platserna ér
lampliga kandidater for cykeloverfarter da sikra cykelleder med hog framkomlighet
mellan angriansande kommuner medfor ett stort mervirde och bidrar till ett mer
hallbart samhalle.

Nya regleringar?

Vart att analysera och ta med hér i diskussionen ar de nya regleringar kring cy-
kelpassager som togs upp i en utredning som publicerades i mars 2021 (Transport-
styrelsen (TSV 2019-5394), 2021). Hér forklaras det att otydligheter vid obevakade
cykelpassager i samband med 6vergangsstéallen skapar otrygghet och irritation bland
trafikanterna.

De foresprakar att helt ta bort moéjligheten att markera cykelpassager med vig-
markeringen M16 efter 2030 och saledes bidra till att tydliggora skillnaderna for
inblandade trafikanter. Detta skall i sin tur bidra till 6kad trafiksdkerhet samt okad
framkomlighet for cyklister och 6kad tydlighet for vaghallare vid utformning av kors-
ningspunkter. Detta kommer i sin tur leda till 6kat inférande och snabbare 6vergang
till cykeloverfarter.
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Denna rapport tyder pa det vi fatt fram i resultaten kring att informationen och
regleringar har varit otydliga och det behovs tydliggoras. Det visar dven pa moj-
ligheterna som finns med cykeléverfarter att skapa tillgangliga, sikra och trygga
miljoer. Allt detta gar i enlighet med denna studie utifran experternas intervjusvar.
Vidare borde detta ses som en anledning till att vélja cykeloverfarter framfor cykel-
passager i framtiden for att minimera risken att senare se ett behov i att gora om
den obevakade cykelpassagen till en cykeloverfart.

8.2 Metoddiskussion

For att genom denna studie skapa en sa bra bild av kunskapen kring cykeloverfar-
ter som mojligt ansags valet av metoder som viktigt. Tack vare att forst lasa pa
om dmnet och de regleringar som finns skapades en bra grund for att genomfora
intervjuerna pa basta satt. Informationen kunde sedan vagas mot tidigare studier
av sikerhet och tillganglighet kring cykeléverfarter. Sedan appliceras och anvands
matrisen for att tydliggora och bidra till basta tankbara losning i Kungsbacka och f6-
ra vidare vigledande information till framtida utbyggnad av cykelnétet i kommunen.

Intervjuernas kvalitet och reliabilitet méaste tas i beaktning da kunskapen hos forfat-
tarna forbéttrats efter varje intervju och vid nya intervjuer skulle det vara mojligt
att andra svar kunde ha erhallits. Fragorna kunde ha stallts annorlunda och i ef-
terhand béttre pa grund av stérre vana av intervjuprocessen. Mojligheterna att
intervjua via online-verktyg ses som en fordel da det skapade bra forutsattningar
att intervjua personer med olika geografisk placering men svarigheter i att uppfatta
kroppsprak och ett mindre naturligt flode under intervjuerna anses som negativt.
Det diskuterades ocksa av forfattarna om en aterkoppling av kvantifieringen som
gjordes pa intervjustudien men problem sags med partiskhet vid informerande av
svar fran Ovriga intervjuade. Under arbetets gang har dven noterats en viss install-
ning angaende cykeloverfarter hos de intervjuade som troligen kan ha formats pa
grund av bristande information och tydlighet vid inférandet.

Vidare kan det anses att ett annorlunda resultat erhallits vid fler intervjuer men
pa grund av bristande aterkoppling fran kommuner som ocksa tillfragats gavs detta
ingen mojlighet.

En intervjustudie med cykeltrafikanter hade kunnat skapa en béattre information
om upplevelsen av de aktuella korsningarna i Kungsbacka men pa grund av radande
situation med pagaende pandemi valdes detta inte att utforas och kunskapen som
erhallits fran trafikplaneraren i Kungsbacka ansags vara tillracklig.

Regleringarna ér relativt nya och tydliggjordes forst 2017 vilket lett till att relativt
fa kommuner infort cykeloverfarter och en nationell studie av cykel6verfarter saknas.
En mer rikstackande vajnings- och beteendestudie vid cykeloverfarter borde utforas
och sammanstallas.
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Slutsatser

Néar vi sammanfattar och nu drar slutsatser om arbetet ser vi att det finns en stor
kunskap hos de kommuner som infort cykeloverfarter. Insamlingen av informationen
visar pa att vissa olikheter finns hos kommuner angaende huvudsakliga &ndamal.
Nér vi sedan har analyserat och bearbetat informationen ser vi dock att alla syftar
till att bade bidra till tillgdngliga och sdkra forhallanden for alla trafikantgrupper
och staller sig 6vervigande positiva till inférande av cykeloverfarter.

Mycket tyder pa att denna information méaste insamlas och analyseras for att stéalla
asikter mot varandra och se det pa det stora hela. Vid forsta anblick anses det en-
dast vara tillgdnglighetsperspektivet som ar huvudfokus men vid 6vriga fragor mérks
tydliga tendenser pa att upplevelsen ar att det skapar trygga och sakra forhallan-
den. Detta bekraftas ocksa av tidigare studier som visar pa de positiva effekter som
tillkommer vid inférande av cykeloverfarter. Det skapar mer jamstéllda trafikforhal-
landen, jamnare floden for cyklister, bidrar till tillgdngliga miljoer for cyklister samt
sikra forhallanden for bade cyklister och motorfordon. Men noggrann planering och
utformning maste finnas i atanke.

Genom att bearbeta den insamlade informationen och utvirdera den mot tidigare
studier har en vagledning tagits fram for kommuner att stodja sig mot. Trafikfor-
hallandefragorna star som grund for att vagleda vid en forsta analys av den aktuella
platsen for att sedan upplysa kommuner om foér- och nackdelar med olika trafikfor-
hallanden. Dessutom belyses vilka fordelar det kan ge och vad det forhoppningsvis
i slutdndan resulterar i.

For att sammanfatta arbetet med vigledningsdokumentet blir problematiken att
sikerstilla vad som anses som langa avstand, stora respektive sma floden samt vad
den egna kommunen har for plan och syfte med sin cykeltrafik. Att generalisera och
skapa fragor dér en viss podang leder till inférandet blev inte aktuellt da ett “instam-
mer ej” aven kan leda till forslag om att infora cykeloverfarten da detta kan bidra
till en framtida forbattring.

Problemomraden som finns vid inférandet av cykeloverfarter har efter arbetets gang
tydliggjorts och mycket handlar om informations- och kunskapsbrist. Cykelover-
fartens utformning och férhallanden pa platsen ar inte det som avgoér hur lyckad
korsningspunkten blir, utan det dr forstaelsen for platsen som blir primart.
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For att aterkoppla till vad som ar en lamplig korsning for inférande av cykeléverfart
sa handlar det utifran ett tillgdnglighetsperspektiv mycket om att inféra korsning-
arna efter huvudcykelstrak. Har blir cyklisterna beroende av ett jamnare flode i
trafiken. Tillgéngligheten for bilar anses inte forsdmras avsevért vilket ocksa inte
paverkar bilisterna i nagon stor utstrackning. Daremot bor anpassning goras for att
bibehalla en god tillgianglighet for kollektivtrafik som &r ett kénsligare motorfordon.

En lamplig korsning utifran trygghet ar en korsning dar hastighetssakring saknas.
Hastighetsdampningen som sker vid cykeloverfarter skapar tryggare miljoer for cy-
klister. En god sikt och tydliga markeringar indikerar ocksa att cyklisterna kan
kdnna sig tryggare vid korsningspunkten. Att bidra till att skapa kunskap genom
information bidrar ocksa till 6kad trygghet i samband med anvindadet av cykelover-
farter. Cykeloverfartens utformning ér i slutandan av storre vikt an hur korsningen
sag ut innan eller vilka trafikforhallanden som géllde pa platsen.

Det gavs inga tydliga svar om vad som utgoér en lamplig korsning utifran sidker-
het under intervjuerna. Men det fanns tendenser om att olycksdrabbade korsningar,
samt dar hastighetssikring saknas skulle kunna uppna sédkrare forhallanden med
cykeloverfart. Platser dar cykelflodet redan ar stort tenderar ocksa att resultera i
sidkrare trafikforhallanden.

Vidare kan vi se att platserna i Kungsbacka har god potential for att goras om
till cykeloverfarter. Kungsbacka har tydliga visioner om att prioritera cyklister och
vill skapa tillgéngliga forhallanden for att bidra till 6kat cyklande. Detta ser vi
hos Ovriga kommuner som foresprakar cykeloverfarters cykel-frimjande effekt. De
bada korsningarna ar placerade langs huvudnétet for cykel och dessa strak ar lamp-
liga vigar att paborja implementeringen av cykeloverfarter lings. Att inleda sitt
arbete med cykeloverfarter lings huvudcykelstrak ar nagot som rekommenderas av
de intervjuade kommunerna. Placeringen av cykeléverfarter efter huvudcykelstraket
forviantas leda till en 6kad respekt hos motofordonsforare for de aktuella platserna.
Det i sin tur bidrar till battre framkomlighet for cyklister langs straken. Ett stort
mervarde ses da cykelstraket i framtiden kommer binda samman Kungsbacka med
Goteborg for cyklister.

En bidragande faktor till att inféra cykeloverfarter eller ej kommer alltid att vara
grundat i politiken. Rapporter tyder pa att cykelpassager kan vara pa viag att tas
bort pa grund av otydligheten i trafiken. Att inféra cykeloverfarter leder saledes till
att ligga steget fore och inte i framtiden se ett behov av att det maste justeras igen.

Kungsbacka kommun kan alltsd med fordel infora cykeloverfarter. Daremot kravs
en god utformning, bra hastighetssikring samt tydlig informationskampanj for att
skapa goda forutsiattningar for ett smértfritt inférande och en bra upplevelse for
trafikanterna.

Cykeloverfarten ligger i tiden for att bidra till tillgangliga, sdkra och trygga miljoer
samt ett hallbarare transportsystem. Med stora mangder cykeloverfarter skapas en
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okad forstaelse for vem som har foretrdde och informationskampanjer kan hjalpa till
att vidare tydliggora detta. Till skillnad fran problematiken som sags vid inférandet
av overgangsstéllen finns idag en tendens enligt studier pa stor vajningsbendgenhet
redan vid obevakade cykelpassager och cykeloverfarter vilket gor implementeringen
enklare. Att det sker en diskussion om att ta bort markeringarna vid cykelpassager
bor leda till otryggare forhallanden for cyklister vid dessa punkter. En implemente-
ring av cykel6verfarter kommer i framtiden behovas for att fortsatt visa prioritet for
cyklister. Att bilisters missnoje okar vid inférande av cykeloverfarter har inte heller
setts och skall inte ses som nagot hinder vid inférandet av nya cykeléverfarter.
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Leder cykeloverfarter till mer cyklande?

En uppfoljande undersokning i de kommuner som infort manga cykeloverfarter skul-
le kunna kontrollera om det lett till att fler cyklar. Det finns mycket som tyder pa
att cykeloverfarter underliattar for okat cyklande, dock vore det intressant att se
om det ger ett konkret utslag. Det kan goras antingen genom enkéter eller kanske
genom att jamfora cykelflodet fore och efter inférandet av cykeloverfarter.

Studera cykeloverfarters inverkan pa pendeltid

Da mycket betoning laggs pa cykeloverfarter som framkomlighetsatgéird skulle det
vara intressant att undersoka dess inverkan pa pendeltid langs striackor dar det in-
forts cykeloverfarter. Detta kan ytterligare visa pa cykeloverfarters nytta for att oka
cyklisters framkomlighet och hjélpa till att gora cykeln till ett mer attraktivt férd-
medel. Studien vore lamplig déir cykeloverfarter planeras da data for liget innan
cykeloverfartens inforande kan samlas in.

Rikstickande studie av olyckor fore och efter

En rikstédckande studie i olyckor fore och efter inforande av cykeloverfarter kan be-
hovas. Har bor flera faktorer kontrolleras; skadegrad, typ av olyckor och dodsfall
vore exempel pa olycksdata som kan vara viktig att undersoka narmare. Detta skul-
le kunna ge en mer ingaende bild av effekten fran cykeloverfarter pa siakerhet i sin
helhet.

Kunskapsgraden hos olika trafikanter

Da ingen nationell informationskampanj gjordes i samband med inférandet av cy-
keloverfarter hade det kunnat vara intressant att undersoka kunskapslaget om re-
gleringarna kring cykeloverfarter hos trafikanter. Med mer kunskap om hur cykelo-
verfarter fungerar bor missforstand mellan trafikanter minska och i sin tur leda till
béattre korsningar. Detta skulle kunna genomforas med hjalp av enkéter till personer
som pendlar pa olika sétt for att ge en bred bild av laget.
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