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Sammanfattning

Syftet med denna studie ar att undersdka effekter av cykeldverfarter och folja upp tidigare
matningar med ny data kring hastigheter, framkomlighet och olycksstatistik. | och med inférandet av
den nya definitionen av cykeloverfart fran 2014 blev forare av motorfordon tvungna att vaja for
cyklister som fardas p3, eller ar pa vag in mot cykeléverfarten. Omradet vid korsningen ska ocksa
vara hastighetssakrat till 30 km/h. Inférandet innebar att helt nya beteenden kravdes av bade
cyklister och férare av motorfordon vid dessa typer av korsningar.

Rapporten ar uppdelad i tre delar; en kortare litteraturstudie med internationell utblick, en
dokumentanalys av olyckor och cykeloverfarter i Sverige samt faltméatningar utférda vid
cykeloverfarter i Gavle. | litteraturstudien presenteras kort nagra av de vanligaste
hastighetssdkrande atgarderna for att ge en 6versikt av vilka typer av atgarder som kan anvandas vid
hastighetssakring av cykeloverfarter. Dar presenteras dven nagra andra landers olycksstatistik samt
hur de tacklar problemen med cykelprioritering vid korsningar. Dokumentanalysen utgar fran
STRADA- samt RDT-databasen for att, genom en GIS-programvara, koppla olyckor till cykeldverfarter
och darmed kunna analysera hur olycksutvecklingen sett ut. Denna analys gors bade med ett
nationellt snitt samt en mer noggrann studie av Malmé kommun. Vid faltmatningarna som utfordes i
Gavle undersoktes motorfordonens hastigheter in mot cykeldverfarter och vdjningsbeteendet
studerades okulart. Matningarna utférdes pa tva platser med olika forutsattningar, en med relativt
hogt trafikflode och platagupp som hastighetssakrande atgard och en med lagre flode och
busskudde som hastighetssdkrande atgard.

Det visar sig att antalet olyckor med relation till cykeloverfarter har minskat i Sverige samtidigt som
skadegraden for dessa olyckor ocksa har minskat. Malmo sticker ut i statistiken pa grund av att
antalet olyckor med relation till cykeloverfarter har 6kat samtidigt som skadegraden for olyckorna
har minskat. Datan visar ocksa att olyckor vid cykeloverfarter i anslutning till cirkulationsplatser ar
overrepresenterade. Som forslag presenteras darfor att cykeloverfarter i anslutning till
cirkulationsplatser bor undvikas. Faltmatningarna i Gavle visade att hastigheterna minskat kraftig pa
platsen med busskudde och att vijningsbeteendet forandrats efter inforandet av cykeloverfarten.
Vid den andra platsen, med platagupp, har hastigheterna redan konvergerat och ndarmar sig sina
gransvarden samtidigt som vajningsbeteendet forbattrats marginellt. Slutligen konstateras att
busskuddar har battre hastighetsdampande effekt dn platagupp och att féljdeffekterna av en val
utformad hastighetssakring ar minskad skadegrad och 6kad vdjning.

Nyckelord: cykel, cykeloverfart, hastighet, hastighetssakring, olyckor, skadegrad, gupp, vdjning
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Abstract

The purpose of this study is to investigate the effects of bicycle crossings and follow up on previous
studies with new data on speeds, ability to travel unhindered and accident statistics. With the
introduction of the new definition of bicycle crossing from 2014, motor vehicle drivers had to yield
for cyclists who are traveling on, or are approaching, the bicycle crossing. The area at the
intersection should also be speed-proofed to 30 km/h. The introduction meant that new behaviors
were required by both cyclists and motor vehicle drivers at these types of intersections.

The report is consists of three parts; a short literature study with an international outlook, a
document analysis of accidents and bicycle crossings in Sweden as well as on site measurements
executed at bicycle crossings in Gavle. The literature study briefly presents some of the most
common speed-limiting measures to present an overview of the types of measures that can be used
to speed-proof bicycle crossings. It also presents other countries' accident statistics as well as how
they handle the problems of bicycle prioritization at crossings. The document analysis is based on
the STRADA and RDT database in order to, through a GIS software, link accidents to bicycle crossings
and thus be able to analyze how the accidents have developed over time. This analysis is made both
with a national average and a more thorough study of the municipality of Malmé. In the on site
measurements executed in Gavle, the speeds of the motor vehicles on approach to bicycle crossings
were examined and the yielding behavior was studied ocularly. The measurements were carried out
in two separate locations with different conditions, one with relatively high traffic flow and a plateau
bump as a speed-proofing measure and one with lower flow and bus pad as a speed-proofing
measure.

It turns out that the number of accidents related to bicycle crossings has decreased in Sweden, while
the degree of injury for these accidents has also decreased. Malmo stands out in the statistics due to
the fact that the number of accidents related to bicycle crossings has increased at the same time as
the degree of injury for the accidents has decreased. The data also shows that accidents at bicycle
crossings adjacent to roundabouts are over-represented. It is therefore proposed that bicycle
crossings adjacent to roundabouts should be avoided. The on site measurements in Gavle showed
that the speeds had decreased sharply at the site with the bus pad and that the yielding behavior
changed after the introduction of the bicycle crossing. At the second location, with the plateau
bump, the speeds have already converged and are approaching their limit values while the yielding
behavior has improved slightly. Finally, it is concluded that bus pads have better velocity suppression
effects than the plateau pad and that the consequential effects of a well-designed speed-proofing
measurement can reduce the degree of injury and increased yielding.

Keywords: bicycle, bicycle crossing, speed, speed-proofing, accidents, degree of injury, bump,
yielding



Kandidatexamensarbete KTH VT20

Innehallsforteckning
Definitioner

1. Inledning
1.1 Bakgrund
1.1.1 Vad ar en cykeloverfart?
1.1.2 Tidigare lagstiftning
1.2 Syfte och avgransningar

1.3 Upplagg

2. Litteraturstudie och tidigare empiriska matningar
2.1 Allman cykelstatistik i Sverige
2.2 Utformning av hastighetssakrande/-ddmpande atgarder
2.3 Tidigare matningar
2.4 Internationell studie
2.4.1 Norge
2.4.2 Danmark
2.4.3. Nederlanderna
2.5 Hypoteser

3. Metod

3.1 Olycksstatistik
3.1.1 Bortfall i statistiken
3.1.2 Insamling av data och statistik
3.1.3 Bearbetning av data och statistik

3.2 Hastighetsmatningar
3.2.1 Forberedande arbete
3.2.2 Utférande av matningar
3.2.3 Bearbetande av matningarnas insamlade data

4. Redovisning av insamlade data
4.1 Antal cykeloverfarter i Sverige
4.2 Nationellt
4.2.1 Antal olyckor for utvalda kommuner i riket
4.2.2 Skadegrad for utvalda kommuner i riket
4.3 Studie av olycksutveckling i Malmo
4.3.1 Antal olyckor i Malmo
4.3.2 Skadegrad i Malmo
4.3.3 Analys av utvalda vagar
4.4 Matningar i Gavle
4.4.1 Generella felkallor
4.4.2 Parkvagen - Spangersleden
4.4.3 Hillevagen 130

10
11
12

13
13
14
17
20
20
22
25
27

28
28
28
28
29
31
31
32
33

35
35
36
37
38
38
38
40
41
47
47
47
53



Kandidatexamensarbete KTH VT20

5. Analys
5.1 Litteraturstudie
5.2 Olyckor och skadegrad
5.3 Matningar i Gavle

6. Diskussion och slutsats
6.1 Allman diskussion kring resultat och analys
6.2 Slutsatser
6.3 Forslag pa framtida studier

7. Kallforteckning
7.1 Litteratur- samt dokumentférteckning

7.2 Figurforteckning

8. Bilagor

60
60
61
62

64
64
71
72

74
74
78

80



Kandidatexamensarbete KTH VT20

Definitioner

Busskudde (“vagkudde”):

“Vagkudde ar en variant av gupp som ar avsmalnad at sidorna. Den kan delvis grédnslas av bussar,
brandbilar och vissa typer av ambulanser, men personbilar maste kéra upp pa viagkudden med
atminstone tva hjul.” Vagkuddar anlaggs framst dar det finns stort behov av att begrdnsa
hastigheten dar det gar linjetrafik. (Rezaie, 2001)

Cykelpassage:

"En plats pa en gatustrdcka dar cyklister korsar gatan antingen darfor att de finner det naturligt eller
darfor att de styrs mot platsen med fysiska medel (racken etc.). Cykelpassage kraver inte nagon
sarskild utformning”. (Gatubolaget, u.a)

Cykeloverfart:

En cykelfart ar enligt Sveriges riksdag (Trafikforordningen 2001:651) definierad som:

“En del av en vdg som enligt en lokal trafikféreskrift dr avsedd att anvédndas av cyklande eller férare
av moped klass Il fér att korsa en kérbana eller en och viigmdrke. Vid en cykel6verfart ska
trafikmilién vara utformad sa att det sdkras att fordon inte fors med hégre hastighet dn 30 kilometer
i timmen.”

EVA (Effekter vid vaganalyser):
Ett kalkylverktyg som anvands for att berdkna och vardera effekter samt berdkna I6nsamhet for
enskilda objekt inom vagtransportsystemet.

Framkomlighet:

Fordonens forflyttning genom trafiksystemet. Vid god framkomlighet ar férdréjningarna sma eller
inga och restidsvariationen begransad for olika tillfallen och strackor. Mats ofta i medelhastighet pa
en viss stracka. (Trafikverket, 2018b)

Hastighetssdkring:

Hastighetssakring ar ett samlingsnamn for dtgarder som forhindrar att biltrafikanter kor fortare an
lagstadgad hastighetsgrans. Hastighetssakrande atgdrder anvands dar cyklister/fotgdngare och
bilister samspelar. (Trafikutredningsbyran, u.a.)

ISS-vdrde (Injury severity score):
Av sjukvarden diagnostiserad skada pa person.

Konfliktpunkt:
En punkt dar tva trafikanter kan motas, t.ex. vid en korsning. En konfliktpunkt kan vara bade raka
korsningar, dvs i 90 graders vinkel eller i mindre vinklar som i exempelvis en cirkulationsplats.

NNJoin:
En funktion i programmet QGIS som sammanbinder olika lager av data.
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Nollvisionen:
Nollvisionen &r en vision inford ar 1997 med ett langsiktigt mal om att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt till féljd av trafikolyckor i Sverige. (Trafikverket, 1997)

QGIS:
En 6ppen programvara for behandling av information bunden till geografi.

RDT (Rikstackande Databas for Trafikforeskrifter):
Den databas som innehaller samtliga trafikforeskrifter for hela riket.

Sim Air:
Rikstdackande trafikflodesmodell i GIS-lager.

STFS (Svensk Trafikforeskriftssamling):

| webbplatsen STFS finns samtliga trafikforeskrifter som vunnit laga kraft och dess LTF-nummer
(Lokal TrafikForeskrift), position etc.. Visar samtliga foreskrifter som finns i RDT. Innehaller bland
annat alla foreskrifter om cykeloverfarter.

STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition):

STRADA ér en databas for skador och olyckor inom trafiksystemet och har sedan starten i december
1996 samlat in alla olika typer av olyckor. Datan som samlas in bygger pa tva olika kallor,
polisrapporter och sjukvardsuppgifter, vilket ger en sa heltackande statistik som majligt. (STRADA,
2020)

SWEREF 99 TM (Swedish Reference Frame 1999):

Ar ett lokalt projicerat koordinatsystem som anvénds, fraimst i Sverige, for att ange geografiska
positioner. SWEREF antogs som officiellt koordinatsystem sommaren 2000 och ersatte det
davarande standard koordinatsystemet RT90.

VGU (Rad for gator och végars utformning):

“I Vagars och gators utformning, VGU, ingar férutom krav och rad, dven begrepp/termer,
forkortningar och grundvarden samt vagmarkeringsritningar. For Trafikverket &r reglerna
obligatoriska vid nybyggnad och storre ombyggnationer. For ovriga vaghallare ar VGU enbart
vagledande och inte kravstéllande.” (Trafikverket, 2020)

ADT (Arsdygnstrafik):
Det under ett ar genomsnittliga trafikflodet per dygn matt i antal axelpar.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Cykeln som fardmedel har sedan slutet av 1990-talet varit ett hett samtalsamne och i samband med
att det blivit allt mer populart med hallbara transportsatt har det blivit hog prioritet for manga
kommuner att 6ka framkomligheten och sakerheten for cyklister i alla moéjliga typer av miljoer. De
platser dar cyklister ar som mest utsatta och dar flest olyckor mellan cyklister och bilister sker ar vid,
eller i anslutning till, korsningar (Nyberg, 2017). En typ av korsning dar det ofta varit osdkert for
cyklister ar cykelpassager och cykel6verfarter, da det ofta rader osakerhet for bade cyklister och
bilister vem som har ansvar att vaja for den andra (Gatubolaget, u.a.). Diskussionerna har varit
manga kring hur sdkerheten och framkomligheten for cyklister vid vagkorsningar ska férbattras och
2009 togs det i en konsekvensutredning upp att en lagandring kring trafikregler vid cykeloverfarter
bor utredas (Nilsson, 2009). Dar beskrevs de davarande trafikreglerna for obevakade cykeléverfarter
som svarkommunicerade till trafikanterna. Med anledning av detta lades det i Cykelutredningen,
Stockholm 2012 (SOU 2012:70, s.506) fram ett férslag pa lagandring kring sa kallade
“cykeloverfarter” och dess utformning. Man var tydlig med att “Vajningsreglerna vid cykeléverfarter
bor ses 6ver” och gav tva nya forslag pa varianter av cykeloverfart, en dar cyklister har
hundraprocentig vajningsplikt mot motorfordon och en dar det ar tvart om. Syftet var att gora
vajningsreglerna mer lattolkade och konsekventa. | och med detta tillsattes en utredning kring hur
den nya lagstiftningen skulle utformas.

| september 2014 inférdes den nya definitionen pa cykeloverfart och dar féljde dven nya
utformningsregler med. Sedan inférandet av cykeldverfarter har manga diskussioner forts kring dess
faktiska inverkan pa trafikantmonster och hur de faktiskt ska utformas. Ar 2017 formulerades en
kommunal praxis (SKR, 2017a) kring olika utformningar av cykeléverfarter och det var férst da som
det fanns en enhetlig nationell standard (dock visar det sig att langt ifran alla efterfoljer denna typ av
utformning). Samma ar togs det dven fram en rapport pa uppdrag av Trafikverket dar en
olycksfallsstudie ingick och syftet var att ta fram rekommendationer till utformning av sdkra och
tillgangliga cykeloverfarter (Berg, 2017). | slutet av rapporten presenteras nagra viktiga delar som
anses relevanta for framtida studier. Bland dessa ingick fortsatt analys av olycksutvecklingen med
speciellt fokus pa skadegrad samt hur man bast utformar hastighetssakring pa ett effektivt och
hallbart satt. Dessa fragestallningar dr hogaktuella dven idag och det finns inte nagon storre
uppfoéljning som har gjorts for dessa de senaste aren. Darfor ar det av stor relevans att genomféra
dessa studier och det ar dessa fragestallningar denna rapport kommer behandla.

1.1.1 Vad ar en cykeloverfart?

Definitionen av dagens cykeldverfart (se def. cykeléverfart) kom till i Sverige den 1 september 2014
och innebar att bilister blev tvungna att [lamna foéretrade till cyklar och mopeder klass II, som fardas
pa eller just ska fardas ut pa en obevakad cykeloverfart. Samtidigt férvantas cyklister och forare av
moped klass 1I ta hansyn till bilarnas hastigheter samt avstandet till dessa nér de narmar sig
Overfarten.
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Det finns dven, sedan 2017, kommunal praxis for hur utformningen av en cykel6éverfart bor ga till
(SKR, 2020a). Den ska vara utmarkt med vagmarkering M16 cykelpassage (aven kallat sockerbitar)
eller cykeloverfart samt vagmarke B8 cykeloverfart enligt Vagmarkesférordningen (2007:90). Det ar
ocksa maijligt, men ej krav p3, att placera vagmarkeringen M14, vajningslinje (dven kallat hajtander),
pa korbanan runt cykeléverfarten som i figur 2.

Att trafikmiljon ska vara utformad sa att fordon, framforallt personbilar, inte ska kunna fardas i mer
dn 30 km/h kan goras pa flera olika satt. Bland annat genom upphdjningar av sjalva cykel6verfarten,
farthinder (ex. busskuddar, platagupp etc.) och avsmalning av kérbanan med t.ex. hjalp av refuger.
Dock finns det inga exakta krav pa hur en sddan hastighetssakrande/-dampande atgard ska
utformas. Det finns inte heller nagon forklaring till vad som menas med att trafikmiljon ska vara
hastighetssakrad till 30 km/h. Om man uppnatt en sadan hastighetssakring férst nar 100 % av
fordonen kér under 30 km/h eller om det racker med en lagre andel framgar ej.

Nedan illustreras kommunal praxis for plan- och sektionsutformning av en typisk férhojd
cykeloverfart utan 6vergangsstélle enligt SKR, Sveriges Kommuner och Regioner (hette SKL fram till

november 2019), se figur 1 och 2.

£

M16 Cykeloverfart

B8 Cykeloverfart M14 Va]mngslmje

Figur 0: De tre vanligaste vigmdrken/-markeringarna som anvdnds vid cykeléverfarter. (CyklaMera, 2015)

SEKTION

0K KANTSTOD )
K12-16 ; N, OVERGANG Ko Ko, OVERGANG _,_K2-16

S 0 I \ 1
KORBANA / BETONG/ASFALT / \UPPF'I"LLNAD MED ASFALT 10 CM :UTSPETSNING MED ASFALT

Figur 1: Sektionsskiss 6ver hur en typisk forhojd cykeléverfart utan évergdngsstdlle bér utformas. (SKR, 2017b)
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PLACERAS X METER FORE
CYKELOVERFART OCH OVER-
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Figur 2: Planskiss for hur en férhéjd cykeléverfart bér utformas. (SKR, 2017b)

| och med inférandet av den nya definitionen ar skillnaden mellan cykel6verfarter och cykelpassager
tydligare. For cykelpassage (se def. cykeléverfart) galler att (Trafikforordningen 1998:1276):
e En forare som narmar sig en obevakad cykelpassage ska anpassa hastigheten sa att det inte
uppstar fara fér cyklande och mopedférare som ar ute pa cykelpassagen.
® Cyklande eller forare av moped klass Il som ska fardas ut pa en cykelpassage ska sinka
hastigheten och ta hansyn till fordon som narmar sig passagen och far korsa viagen endast
om det kan ske utan fara.

1.1.2 Tidigare lagstiftning

Den lagstiftning for cykeloverfarter som géllde fére den 1 september 2014 liknar i stora drag den
lagstiftning som idag galler for cykelpassager. Den vagmarkering som markerade cykel6verfarter ar
identisk med dagens cykelpassager, namligen vita kvadrater i asfalten kring den del av vagbanan som
definierar cykeldverfarten, se figur 3. Inga formella krav pa vagmarkningar fanns.
(Trafikférordningen, 1998)

10
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Figur 3: Planskiss éver den gamla utformningen av cykeléverfarter. (Berg, 2017)

Reglerna som géllde vid dessa var att cyklande och moped klass Il som fardas ut pa en cykeléverfart
ska ta hansyn till inkommande fordon och endast passera 6verfarten om det kan ske utan fara (6
kap. 6§ férordningen 2001:651). Aven ingick att en férare som &r pavag in mot en cykeldverfart ska
anpassa sin hastighet sa att fara ej uppstar for cyklisterna eller férare av moped klass Il. (3 kap. 61§
trafikférordningen)

1.2 Syfte och avgransningar

Syftet med denna rapport ar att studera och félja upp olycksutvecklingen i anslutnig till
cykeloverfarter med fokus pa skadegrad samt att méata hastigheter for cykel- och motorfordon in
mot for att analysera effekten for olika hastighetssakrande atgarder. Malet &r att komma fram till ett
svar pa, eller atminstone diskutera, hur olika utformningar av cykeléverfarter och
hastighetssdkrande atgarder paverkar framkomlighet och sdkerhet for cyklister, med koppling till
syftet med cykel6verfarterna. Syftet med inférandet av den nya definitionen av cykeloverfarter
bygger bade pa trafiksdkerhet och framkomlighet varfor det i denna rapport laggs fokus pa
olycksstatistik och hastigheter.

Vidare har en del avgransningar i studien behovt anvandas pa grund av tidsbegransningar.

Vid internationella litteraturstudien analyseras endast grannlanderna Norge och Danmark samt det
ledande landet vad géller cykelkultur, Nederldnderna.

Studien kring olyckor och olycksstatistik har avgransats till att framst fokusera pa olycksstatistik i lan
med fler an tio cykel6éverfarter. For att minimera missvisande data och felkallor innefattar rapporten
endast de cykeloverfarter som vunnit laga kraft fore april 2019 da det annars kan finnas en risk att
de inte blivit fardigstallda samt att det har gatt for kort tidsperiod efter inforandet for att bli
anvandbar data. Olycksstatistiken fran STRADA har avgransats till Jonkoping, Goteborg, Malmg,
Gavle, Helsingborg, Orebro, Ostersund, Umed och Uppsala kommun och géller endast olyckor inom
en 15 meters radie fran cykeloverfarten. En marginal pd 15 meter ar nédvandig for att systemen inte
ar exakta och att hansyn bor tas till att inmatning av koordinater kan ha varit mindre noggranna.
Efter stickprov med kontroll av avstand mellan olyckskoordinat och koordinat fér cykeléverfart i STFS
framgick att 15 meter verkade fanga upp en majoritet av alla olyckor kopplade till cykeléverfarterna
utan att fa med olyckor av annan art. Vid studie av hur antalet olyckor forandrats med avseende pa
antal axelpar har endast Malmé kommuns cykeléverfarter studerats da manga olyckor skett dar
samt att det finns mycket stérre utbud av data jamfort med resterande kommuner. Analys av
skadegrad fokuserar pa Malmo, resterande presenteras i ett nationellt medelvarde.

11
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1.3 Upplagg

Rapporten ar disponerad pa féljande vis: forst gors en kort litteraturstudie for att ge en éversiktlig
bild av relevant information kopplat till cykeléverfarter. | litteraturstudien ingar en 6vergripande
beskrivning av de vanligaste hastighetssdkrande/-dampande atgarderna, kort om cykelstatistik i
Sverige samt en internationell utblick med beskrivning av hur nagra utvalda lander angripit
utmaningen med cykel6éverfarter (eller motsvarande). Darefter presenteras metod fér hur insamling
samt bearbetning av data gatt till for de matningar och dokumentanalyser som utférs. Sedan
redovisas resultaten av datan som samlats in och darefter analyseras och diskuteras bade
litteraturstudien samt matningarna/datainsamlingen. Analysen och diskussionen leder slutligen fram
till slutsatser som aterkopplar till syftet/fragestallningen och dar ges aven forslag till framtida vidare
studier av nagra punkter som diskuterats.

12
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2. Litteraturstudie och tidigare empiriska matningar

For att fa en battre forstaelse och uppfattning kring vilka olika atgarder som kan tas till for att
forbattra framkomlighet och sdkerhet for cyklister i urbana miljéer gors en kort litteraturstudie. |
denna studie ingar en redogorelse for allméan cykelstatistik samt en del av de vanligaste
hastighetssakrande/-dampande atgarderna i Sverige, en presentation av resultat fran tidigare
matningar samt en internationell studie med fokus pa Norge, Danmark samt Nederlanderna.
Metoderna fér insamling av litteratur har framst gatt via Googles soktjanst pa nyckelord (som ex.
cykelstatistik land X, cykeléverfart pa respektive lands sprak, hastighetssédkrande/-ddémpande
atgdrder) samt tillhandahallande av rapporter och handbdcker fran Svante Berg och handledare Per
Stromgren.

2.1 Allman cykelstatistik i Sverige

Sverige har som mal att ha netto noll utslapp av vaxthusgaser till 2045 med etappmal for att redan
2030 ha minskat med 70 % (Naturvardsverket, 2019). For att uppna detta behdver bland annat
transportsektorn minska sina utslapp kraftigt under kommande ar. Dar har cykeln en central roll for
att oka hallbarheten inom resesektorn. (Regeringen, 2009)

Antalet cykelresor i Sverige har dock minskat fran 2,8 miljoner resor/dag vid mitten pa 1990-talet till
1,9 miljoner resor/dag ar 2014. Det &r framst pa landsbygden och bland unga som cyklandet har
minskat. | stader har antalet cykelresor legat mer eller mindre konstant under denna period medan
genomsnittslangden pa varje resa 6kat gradvis, totalt med 31 % (Elm, 2018). Pa senare ar, framférallt
de 5-7 senaste aren, har det skett en forandring och cyklingen har 6kat. En stor del av 6kningen
kommer fran andelen elcyklar i Sverige. Mellan 2017 och 2018 6kade forsaljningen av elcyklar med
35 %. Okningen gick frdn 67 500 till 103 000 och det fastslogs att ungefar hilften av cyklandet med
elcykel ersatte bilresor och den andra hélften ersatte kollektivtrafikresor. (Trafikverket, 2019b)

Under perioden 2007 till 2012 omkom 153 cyklister i Sverige. Det &r 31 cyklister per ar. Samtidigt
skadades 44 000 cyklister sa pass allvarligt att de tvingades uppsoka sjukvard under samma period
vilket ar cirka 8 800 per ar.

Under 2016 omkom 22 personer och lite mer &n 2 000 skadade. Aret efter kade antalet omkomna
till 26 personer och 2018 omkom 23 cyklister. Antalet skadade under dessa ar var ungefar 2 000 per
ar (Niska & Eriksson, 2013). Det ar en minskning av antal omkomna och skadade cyklister jamfort
med sent 2000-tal/ tidigt 2010-tal samtidigt som cyklandet har 6kat.
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2.2 Utformning av hastighetssdkrande/-dampande atgarder

Cykelolyckor och dess svarighetsgrad ar relaterade till ett antal allmanna vagegenskaper, bland
annat hastighetsgrans, antal korfalt, vagens linjeforing och hastighetsdampande atgarder. Sadana
vagegenskaper kan paverka olyckor mellan motorfordon och cyklister och dess utfall. Genom att
paverka motorfordonens hastighet och avstand under kérning 6kar mojligheterna att forare av
motorfordon marker cyklister i tillrdckligt god tid for att kunna sakta in och undvika konflikt (Hgye,
2017). Det finns ett flertal olika hastighetssdkrande- och hastighetsdampande atgarder att ta till nar
lagre hastigheter efterstravas. Nedan presenteras nagra vanliga atgarder for att ddmpa hastigheten
med fokus pa cykeldverfarter.

Busskudde

Busskuddar ar vanliga nar ungefar samma hastigheter dnskas for bilister och linjetrafik. Det finns
standardmatt for utformningen av dessa kuddar. Detta kommer sig av att bussar med en viss
axelbredd forvéantas kdra 6ver guppen och det ska da inte guppa for mycket. Blir guppet for kraftigt
Okar stotbelastningen pa chaufféren och det upplevs som obehagligt for passagerarna. Pa grund av
detta ar busskuddar utformade pa sa satt att de sluttar fér att minska stoten fér fordon med breda
axlar. Busskudde ar darfor [amplig som hastighetssakring pa strackor som trafikeras av linjetrafik
(Trafikverket 2015). Busskuddar kostar dock en del att anlagga, ofta mellan 30 000 och 50 000
kronor. (Feychtng, 2003)

Figur 4: Illustration av en busskudde. (St.eriks, 2020)

Platagupp

Platdgupp som hastighetssakrande atgard innebar att en gang- och/eller cykelpassage (i detta fall
cykeloverfart) ar upphojd i niva med cykelbanan éver kérbanan som denna korsar. Vid gator som
trafikeras av bussar behéver guppet vara minst sju meter langt, alltsa axelavstandet pa en buss, sa
att bada axlarna kan vara pa platan samtidigt. Detta f6r att undvika for hoga stotbelastningar for
busschaufforer av arbetsmiljomassiga skal. Beroende pa ramplangd och plataldangd finns det
berdknade hastigheter. Exempelvis vid en ramplangd pa 1,0 meter (som bor undvikas pa vagar med
reguljar busstrafik) och en platalangd pa sju meter bedoms atgarden ha effekten att personbilar
fardas med 30 km/h och bussar med 15—-20 km/h (beroende pa busstyp). Ar ramplangden istéllet 1,7
meter och platalangden 7,0 meter bedéms effekten vara att personbilar kér 50 km/h och bussar
20-35 km/h. Plataguppen kan dven anldggas som enkelsidiga, det vill sdga att det finns en ramp
endast pa ena sidan av platan och sedan av mjuk nedgang till normal gatuniva igen. Att anldgga
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enkelsidigt platagupp har mindre hastighetsdampande effekt an dubbelsidig (Trafikverket, 2015).
Utformningen av platdguppet har alltsa stora effekter pa hastigheterna. Platagupp ar billigare att
anlagga an busskuddar och kostar ungefar 15 000 kronor per gupp. (Feychting, 2003)

Figur 5: Ett mindre platdgupp vid 6vergdngsstdlle. (Vdsterds stad, 2016)

Avsmalning

En annan alternativ atgard ar att smalna av vagen dar det 6nskas ddmpade hastigheter. En
avsmalning minskar utrymmet pa exempelvis en cykeloverfart vilket gor att felmarginalerna blir
mindre. Motorfordon tvingas saledes sakta ner for att vara sikra pa att inte skada sina fordon. Den
psykologiska effekten av mindre utrymme 6kar ocksa osakerheten, vilket leder till att motorfodonen
saktar ner. Detta galler dock endast nar det finns motande trafik. Det bor darfor vara ett relativt
jamnt trafikfléde. Ar trafikflédet inte jamnt kan en avsmalning istéllet ge en hastighetsdrivande
effekt nar en forare okar hastigheten for att hinna passera avsmalningen innan denne far moéte.
(Trafikverket, 2015)

b p——
—b —an

Figur 6: Exempelskiss éver en avsmalning. (Trafikverket, 2015)

Refug

En typ av avsmalning dar en mittrefug delar korfalten och darmed smalnar kérbanorna, vilket kan ge
en hastighetsdampande effekt samt gor forare av motorfordon mer uppmarksammade. En mittrefug
som ar tillrackligt bred ger ocksa majlighet for cyklister att stanna vid mitten av vagen vid behov.
(Feychting, 2003)
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Figur 7: En mittrefug som hastighetsdémpande Gtgdrd vid 6vergdngsstdlle. (Trafikverket, 2015)

Cirkelgupp

Cirkelgupp som hastighetssakrande atgard ar lampliga att anvdnda vid platser dar en viss hastighet
bor hallas, exempelvis vid en cykeldverfart. Denna bor i sa fall placeras innan cykeléverfarten i bada
riktningar for att ge maximal effekt. Normalt behover den utféras i form av ett modifierat cirkelgupp
vilket innebar att man utformar guppet sa att det for buss- och lastbilschaufférer upplevs som mer
bekvamt. (Trafikverket, 2015)

Figur 8: Ett typiskt modifierat cirkelgupp hastighetssdkrat for 30 km/h. (Benders, 2020)
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2.3 Tidigare matningar

Tidigare studier av olyckor och hastigheter vid cykeloverfarter, fraimst i Gavle, har utforts och
presenterats i rapporten Sékra Tillgéingliga Cykeléverfarter (Berg, 2017) samt i Svenska
cykeléverfarter, KTH (Ljungqvist & Wallmark, 2016). Da cykeloverfarter ar ett, relativt sett, nytt amne
ar tidigare studier/métningar viktiga for den har studien. Rapporten bygger delvis vidare pa
matningarna som gjorts och féljer upp med ny data for att kunna se effekterna pa langre sikt av
cykeloverfarterna. Metoder kan komma att se annorlunda ut och ddrmed kan jamférelse mellan de
olika matningarna delvis vara svara att utfora.

De tidigare matningarna ar utforda i omgangar framst vid morgon- och eftermiddagstrafik vid tre
olika platser i Gavle, namligen Parkvagen—Spangersleden samt Hillevagen 130. Alla relateringar till
tidigare resultat hanvisar till Sdkra Tillgéingliga Cykeléverfarter (Berg, 2017) och Svenska
cykeléverfarter (Ljungqvist & Wallmark 2016). Vid méatningarna anvandes flera olika typer av
utrustning, bland annat pneumatiska slangar, malféljande radar, punkthastighetsradar och kamera
for att fa in sa sdaker data som mojligt.

Parkvagen—Spangersleden

Matningarna vid Parkvagen—Spangersleden dr genomforda vid foljande tillfallen:
e fore ombyggnad (24/9-2015), (BIa linje i figur 9. & 10. nedan)
® en manad efter ombyggnad (5/11-2015) (Brun)
e tva tillfillen ca ett ar efter ombyggnad (14/6-2016 & 21/9-2016). (Svart)
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N \_——-\ :
. . ; —

20

10

06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00
w1 50924 Medelhastighet Ovre gréns Undre grans
151105 Medelhastighet Ovre grins Undre grans
m— 160921 Medelhastighet - = = = Ovre gréns Undre grans

Figur 9: Graf 6ver medelhastigheter, med 95 %-konfidensintervall, fér vést-dstlig trafik vid cykeléverfarten pd
Parkvégen. (Ljungqvist & Wallmark, 2016)
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Figur 10: Graf 6ver medelhastigheter, med 95 %-konfidensintervall, i 6st-vdstlig riktning vid cykeléverfarten pd
Parkvdgen. (Ljungqvist & Wallmark, 2016)

Vid Parkvagen ar utformningen av cykeloverfarten gjord med vagmarkeringarna M14 och M16 samt
vagmarket B8. Cykeloverfarten ar ej kombinerad med 6vergangsstélle. Som belysning finns en stolpe
med tva armaturer, cykelbanan intill 6verfarten ar ej upplyst. Som hastighetssdkrande atgard ar
endast en lattare upphdjning av cykeloverfarten gjord och det finns inga andra synliga atgarder.
Hastighetsmétningarna visar pa en minskning av medelhastigheten mellan fére- och
efter-matningen.

Minskningen ar som storst for fordon osterifran dar medelhastigheten halverats. Vasterifran ar
minskningen inte lika stor men anda statistiskt sdkerstalld da konfidensintervallen ej 6verlappar.
Sammanfattningsvis framgar att anldggningen har haft en stor hastighetsreducerande effekt.

For den vajningsstudie som gjorts for platsen framgar att antalet fordon som vajer for cyklisterna
Okat kraftigt efter inférandet av cykeloverfarten. Fran att inga fordon alls vajt for cyklister (innan
inforandet) till 17 % cirka en manad efter inforande till dryga 30 % ett ar efter inférandet. Bortser
man fran de cyklister dar det inte sker nagon konflikt har det gatt fran 0 % vajande bilister fore
inforandet, till ca 35 % vdjande en manad efter inférandet till upp emot 70 % ett ar senare. Se bilaga
6-11.

Hillevagen 130

Vid Hillevdagen 130 ar matningarna utférda tva dagar, 19/4-2016 och 20/4-2016, se figur 11, 12 och
13. Matningarna ar fran innan inférandet av cykeloverfarten och ar gjorda med pneumatiska slangar,
malféljande radar och punkthastighetsradar. Hastigheter fran slangarna presenteras i figur 11.
Matpunkten Log7 lag norr om cykelpassagen langre upp langs vagen och Log3 lag sdder om
cykelpassagen langre ner langs vagen. Log5 och Logb mattes precis intill passagen och da var Log5 pa
norra sidan och Log6 pa sodra sidan.

Innan inférandet av cykeloverfarten, vid dessa méatningar, fanns endast ett 6vergangsstalle och ingen
hastighetsdampande/-sankande atgard. Cykeloverfarten som byggdes vid Hillevidgen 130 har
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vagmarkeringar M16 och M14 samt vigskylt B8. Overfarten dr kombinerad med ett évergdngsstille.

Som hastighetsdampande atgarder finns busskuddar i bagge riktningar och en mittrefug for
avsmalning. Cykeldverfarten ar ej belyst.

Medelhastighet 19 april
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Figur 11: Diagram 6ver medelhastigheter framtaget med pneumatiska slangar den 19/4-2016 vid Hillevdgen
130. (Ljungqvist & Wallmark, 2016)
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Figur 12: Stapeldiagram 6ver medelhastigheter norrifrén fran punkthastighetsradar. (Ljungqvist & Wallmark,

2016)
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Figur 13: Stapeldiagram éver medelhastigheter séderifrdn fran punkthastighetsradar. (Ljungqvist & Wallmark,
2016)

Vid slangmatningarna ar hastigheterna intill cykelpassagerna lagre an hastigheterna vid
matpunkterna langre bort. Vid matpunkten séder om passagen har bilarna hégre medelhastighet
jamfort med matpunkten norr om cykelpassagen. Har ar hastighetsbegransningen varierande over
dygnet, framférallt pa grund av att hastighetsbegransningen varierar. Majoriteten av fordonen
verkar halla hastigheten efter begransningen.

For punkthastighetsradarn varierar medelhastigheterna kraftigt mellan de olika matdagarna. Det
framgar ocksa att hastigheterna soderifran ar nagot hégre an norrifran.

Vid véjningsstudien framgar att samtliga cyklister varit tvungna att vaja vid konflikt med
motorfordon. Har bor dock noteras att antalet uppmatta konflikter var mycket fa och darmed ar
resultatet inte tillrackligt for att dra definitiva slutsatser kring, se bilaga 12-13.

2.4 Internationell studie

Det ar i denna studie av relevans att underséka andra landers metoder for att angripa problemet
med cykeloverfarter i synnerhet och cyklisters framkomlighet/sdkerhet i allmanhet. Darfor studeras
oversiktligt nagra utvalda lander med avseende pa cykelstatistik, -olyckor och -atgarder.

2.4.1 Norge

Cykelkulturen i Norge ar inte lika utbredd som i exempelvis Danmark eller Nederlanderna men de
har mycket detaljerad statistik och dokumentation kring cykelsdkerhet och olyckor. Det finns dven
stora ambitioner i den nationella cykelstrategin om att minst 8 % av alla resor ska omfattas av

cyklister och att cykeltrafiken ska férdubblas i stader fram till 2023 (Statens vegvesen, 2012). Dock
visar statistik att antalet cyklister har legat pa ungefar samma niva de senaste 10 aren. (SSB, 2020)

Olycksstatistik

Norge har ett lagre antal dodsolyckor med cyklister per miljoner invanare an Sverige, 1,9 jamfort
med 2,3 (ETSC 2018). Officiell statistik visar att drygt 6 500 cyklister skadades svart och 94 omkom i
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olyckor under perioden 2003—-2012. Antal svart skadade och déda i cykelolyckor har varit ungefar
samma under perioden medans latt skadade har minskat fran ca 600/ar 2003 till ca 400/ar 2012.
(Vegdirektoratet, 2014)

En studie av dodsolyckor med cyklister i Norge 2005-2010 visar att vagrelaterade fel har bidragit till
ungefar tva tredjedelar av alla dessa. Bland dessa vagrelaterade fel &r design av korsning (36 %) och
dalig sikt (31 %) de vanligaste felen. Vidare ar nastan hélften av alla cyklister som skadats i olyckor i
Norge skadade i korsningar. Analyser av dodsolyckorna visar att utformningen av korsningar och
utfarter har varit en bidragande faktor till de flesta av de olyckor som skett vid dessa. Den vanligaste
konflikten i korsningar sker nar ett hogersvangande fordon korsar en parallell cykelbana och
kolliderar med cyklister i samma eller motgaende riktning. (Hgye, 2017)

Utformning av atgarder

| Norge finns en handbok, Sykkelhdndboka, med standardiserade |6sningar pa olika infrastrukturella
utformningar vad géller cykel. | handboken finns bland annat rekommendationer pa hur olika typer
av korsningar mellan gang- och cykelbana och vagbana.

Vid T-korsningar dar en cykelbana korsar en sekundarvag och motorfordon har vajningsplikt mot
cyklister rekommenderas ett indrag av cykelbanan med fem meter for att bilar ska kunna stanna och
vaja for cyklister utan att blockera trafiken pa primargatan, se figur 14.

Vid cirkulationsplatser rekommenderas att cyklister inte ska ha eget cykelfilt i cirkulationsplatsen
utan bor cykla i den tillsammans med 6vrig trafik. Vid hoga trafikfloden och laga cykelfloden boér det
Overvagas om cyklister kan ledas av fran cirkulationsplatsen och korsa vid tillfarterna tillsammans
med gdende. Vid sadant fall bor 6verfarten over till-/franfarterna placeras minst fem meter fran
cirkulationsplatsen men helst 10-15 meter, se figur 16 och 17.

Den egentliga motsvarigheten for Sveriges cykeloverfarter ar Systemskifter och innebér att en typ av
anlaggning for fotgangare eller cyklister Gvergar till en annan typ. Dessa systemskifter maste vara
tydligt markerade bade for cyklister och for motorfordon sa att samtliga trafikanter uppfattar vad
som galler. | handboken beskrivs att man kan utforma skiftern som upphdojd korsning for att
reducera hastigheter fér motorfordonen. Dock finns det inga krav pa hastighetssdkrande atgarder
utan det ar endast en hanvisning till att man har mojlighet att inféra sadan, vilket skiljer sig fran den
svenska lagstiftningen med krav pa hastighetssakring. Se figur 15.

(Vegdirektoratet, 2014)
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Figur 14. Norsk “cykeléverfart” vid Figur 15. Standardutformning fér en systemskifter.
en T-korsning. (Vegdirektoratet, 2014) (Vegdirektoratet, 2014)

Figur 16. Cykelbana/-fdlt som leder in i en Figur 17. “Cykel6verfarter” runt en cirkulations-
cirkulationsplats. (Vegdirektoratet, 2014) plats.(Vegdirektoratet, 2014)

2.4.2 Danmark

| Danmark finns en utbredd cykelkultur sedan langt tillbaka i tiden och de har manga innovativa
projekt som syftar till att forbattra bade sakerhet och framkomlighet for cyklisterna. Enligt en
undersokning utford under perioden 2015-2018 framgar att 15 % av alla resor i Danmark goérs med
cykel och cykelresorna star for 4 % av det totala antalet korda kilometer. Hur mycket man cyklar
skiljer sig kraftigt mellan olika stdder och tydligt ar att vissa stader har lyckats fa fler att ta cykeln
genom inférda atgarder (Vejdirektoratet 2020). Sett 6ver hela Danmark har det skett en minskning
av cyklandet sedan 1990 men i de storre staderna som till exempel Odense och K6penhamn har det
skett en stadig 6kning under samma period. (ToE, 2007)

Olycksstatistik

Antalet doda och allvarligt skadade cyklister i Danmark minskade stadigt med ca 3 % per ar
1980-2004 trots en relativt konstant cykelandel av det nationella transportarbetet. 2005
registrerades 41 dodsfall, 676 allvarliga och 616 lattare skador hos polisen. Statistik visar att 4 typer
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av olyckor star for nara 90 % av dodsolyckorna, varav en av dessa ar en rak korsning mellan
cykelbana och kdrbana. En helhetsbedomning av olycksstatistiken visar att ungefar hélften av de
allvarliga olyckorna ar pa grund av att cyklisterna forbises av andra trafikanter, speciellt i olyckor
med hogersvangande motorfordon. Det uppskattas dven att en betydande del av olyckorna kunnat
undvikas med en vaganordning som tar storre hansyn till cyklisternas sdkerhet (ToE, 2007).

De senaste aren har dock utvecklingen inte varit lika positiv. Tva av tre allvarliga cykelolyckor
intraffar i, eller i anslutning till, korsningar och antalet allvarliga- och dédsolyckor vid dessa har legat
ungefar konstant under perioden 2013—2017. Detta ar alltsa ett avbrott fran den kontinuerliga
minskning som skett under perioden 1980-2004. Cirka 40 % av alla cykelolyckor sker i korsningar
utan signaler. Totalt omkom 81 cyklister och 1732 skadades allvarligt i olyckor i anslutning till
korsning mellan 2013 och 2017 och de flesta av dessa hade kunnat undvikas om trafikanterna varit
mer informerade. (Sikker Trafik, 2020)

Utformning av atgarder

Danmark har, som tidigare ndmnt, en utbredd cykelkultur och arbetar mycket med att framja
framkomligheten och sakerheten for cyklister. Detta kan gras pa manga satt. Ett exempel ar genom
tydlig prioritet som illustreras val i figur 18. Cykelbanan ar hogre upp dn kérbanan och arean de moéts
vid ar fargad bla. Hojdskillnaden fungerar som en hastighetssdkring och tvingar ner bilarnas
hastigheter. Den blda fargen bryter ocksa landskapet for bade cyklister och bilister och
uppmarksammar om att det kan komma annan trafik. Det ar ett satt att visa att cyklister prioriteras
samtidigt som de, som oskyddade trafikanter, far det sdkrare nar bilar tvingas sakta ner. (Cycling
embassy of Denmark, 2012)

Den danska handboken (Haandbog i cykeltrafik) ger forslag pa utformningar for olika situationer. |
figur 19 nedan visas en skiss fran handboken pa hur ett cykelstrak kan prioriteras vid en korsning.
Idén ar att cyklisterna ska kunna cykla vidare utan att stanna och att bilarna ska lamna féretrade.
Cykelbanan ar anlagd en bit in fran primarvagen for att separera trafikslagen. | och med detta ar det
mojligt att skapa en ficka dar bilar kan stanna och |lamna féretrade nar de svanger av primarvagen
utan att hindra bakomvarande trafik.

Liknande galler for danska “cykelfelt”, i korsningar med hogersvang, som visas i figur 20. Cykelfélten
ar fargade ljusblatt for att tydligt illustrera att det ar ett cykelfalt. De ar séllan hastighetssakrade.
Det finns dock stopplinjer for 6vrig trafik minst fem meter fran cykelfaltet for att skapa en lucka till
cyklisterna. Det gor det enklare att se cyklister vid hogersvang genom cykelfaltet, framforallt for
lastbilar. (Celis consult, 2014)
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Figur 19: Skiss éver utformning ddr cykelbana korsar sekunddrvdg. (Celis Consult, 2014)
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Figur 20: Skiss av bldmarkerat cykelstrdk vid en korsning. (Celis consult, 2014)
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2.4.3. Nederlianderna

Nederldnderna ar en av varldens mest cykelvanliga nationer. Populationen pa cirka 17 miljoner
invanare delar pa nastan 23 miljoner cyklar och mer &n var fjarde resa gors med cykel.
Nederlanderna ar aven valdigt cykelvanligt med 35 000 kilometer snabbcykelleder och ett valdigt
platt landskap med sma nivaskillnader i topografin (Government of the Netherlands, 2018). De
senaste tio aren har antalet cyklade kilometer per person och dag legat ungefar konstant kring
2,5-2,7 km/dag. Sett till antalet salda cyklar syns ocksa en minskning fran 1,4 miljoner cyklar 2007 till
960 000 ar 2017. Daremot har efterfragan pa elcyklar 6kat. 30 % av alla salda cyklar 2017 var elcyklar
och det ar en 6kning med 25 % jamfoért med 2010. (Kamer, 2020)

Olycksstatistik

Nederldnderna arbetar mycket med sdkerheten for cyklister. Varje ar omkommer ungefar 190
cyklister och ytterligare 900 cyklister skadas. Det &r manga som cyklar vilket innebar en stor
exponering, men det dr 4nda en prioritet att minska olyckorna och 6ka sdkerheten (Government of
the Netherlands, 2018). Trenden fér dodsolyckor har under flera artionden “gatt at ratt hall”, det vill
saga avtagit stadigt. P& 1970-talet omkom omkring 500 cyklister i olyckor varje ar. Ar 2013 var siffran
nere pa cirka 200. Daremot har minskningen stannat upp de senaste 10 aren och antalet dédsolyckor
har legat pa ungefar samma niva. (Slitter, 2015 & CBS, 2020)

Utformning och atgarder

Stora cykelfloden har inneburit att cyklister tagit mycket plats i trafiken. Cyklister ar mindre
skyddade an bilister vilket gor att de lattare skadas i trafiken jamfort med férare av motorfordon.
Cykeln ar ett mer miljévanligt transportsatt vilket gér det enkelt att motivera prioritering av
cykelstrak. | figur 21 nedan visas ett exempel pa en utformning av en korsning langs ett cykelstrak i
Nederlanderna. Korfalten for bilister ar svarta medan cykelbanorna ar roda vilket ska gora att
personbilar uppfattar att de korsar en kérbana. Korsningen ar dven utformad sa att cykelbanan
svanger bort fran vagen den gar langsmed for att skapa en ficka, dar bilister kan stanna och [amna
foretrade, utan att hindra 6vrig biltrafik. Bilar som befinner sig i fickan ser langt langs cykelbanan i
bada riktningarna. Hastighetsdampande atgarder i form av avsmalning och kanter mot cykelbanan
gor det svart att kora i hog hastighet. Att 6ka sikten och sdakerheten for cyklister ar en del av en
nationell kampanj for att minska antalet skadade och omkomna cyklister i landet. (Bicycle Dutch,
2018)

Vidare ar aven tydlighet en viktig fraga. Att tydliggéra vem som har foretrdade underlattar for alla
trafikanter och kan minska olyckor pa grund av missfoérstand eller forvirring. Genom att géra
prioriterade cykelbanor roda som i figur 22 eller att e] prioriterade cykelstrak, som i figur 23, bryts av
svarta bilkorfalt med “hajtander” 6kar tydligheten. (CROW, 2017)

| figur 24 nedan illustreras olika exempel pa utformningar enligt CROW. Beroende pa hur cykelbanan
ar utformad, kan olika kombinationer av vagmarkeringar och vagmarken anvandas for att illustrera
prioritet. Extra intressant ar utformningsexemplen dar cykelbanor i olika riktningar separeras. Det
minskar risken for kollisioner mellan cyklister som cyklar i olika riktningar. Samtidigt krdvs det mer
plats da cykel6verfarten blir bredare.
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Figur 22 och 23: Bild pG en cykeléverfart med prioritet (vinster) och en utan prioritet (héger). (CROW, 2017)

Figur 24: Exempel pd hur cykeléverfarter kan utformas. (CROW, 2006)
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2.5 Hypoteser

Utifran litteraturstudien och de tidigare empiriska matningarna formuleras nedan tre hypoteser
samt en nollhypotes kopplat till fragestallningarna, alltsa hur cykeléverfarterna har paverkat
framkomligheten och sakerheten for cyklister.

Hypotes O (Nollhypotesen):

Hastigheterna for motorfordonen in mot och vid cykeléverfarterna ar mer eller mindre de
samma som innan inférandet. Anledningen till detta ar att det redan innan fanns liknande
hastighetssdkrande atgarder och att det 4r omotiverat att det skulle bli lagre hastigheter
bara pa grund av en ny skylt. | och med att hastigheterna ar lika som innan kommer inte
heller antalet olyckor eller skadegraden att ha fordndrats markbart.

Hypotes 1 (Okning av hastigheter och olyckor):

Hastigheterna for motorfordonen har 6kat sedan senaste matningarna nar cykeloverfarter
var nya och darmed 6kar dven skadegraden. Anledningen till detta ar att man over tid blivit
van vid reglerna och darmed inte &r lika noggrann/forsiktig. Antalet olyckor bor da ocksa ha
Okat eftersom bilister blivit mer “vana” med att de finns dar samt att bromsstrackan blir
langre vid hogre hastigheter. | och med de hogre hastigheterna kommer dven skadegraden
att ha 6kat da hogre hastigheter leder till mer omfattande olyckor.

Hypotes 2 (Minskning av hastigheter och olyckor):

Hastigheterna for motorfordonen har minskat sedan senaste matningarna nar
cykeldverfarter var nya. Anledningen till detta ar att man 6ver tid ar mer medveten om hur
reglerna ar och hur cyklisterna ror sig i omradet kring. Antalet olyckor bor da ocksa ha
minskat eftersom bilisterna d&r mer medvetna och tar till mer férsiktighet. Aven skadegraden
minskar da lagre hastigheter ger upphov till lindrigare skador dn hoga hastigheter.

Hypotes 3 (Minskning av hastigheter men 6kning av olyckor):

Hastigheterna for motorfordonen har minskat sedan senaste matningarna nar
cykeldverfarterna var nya. Anledningen till detta ar att man over tid blivit mer medveten om
hur reglerna ar och hur cyklisterna ror sig i omradet. Dock har antalet olyckor 6kat eftersom
cyklister vant sig med foretradet och tar for sig mer och ar inte lika forsiktiga som innan.
Daremot minskar skadegraden eftersom lagre hastigheter leder till lindrigare skador.
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3. Metod

3.1 Olycksstatistik

3.1.1 Bortfall i statistiken

Vid insamling av olycksstatistik i STRADA finns det alltid bortfall. Dels har olika lan anslutit sig till
STRADA-sjukvard vid olika tidpunkter vilket gor att det kan saknas olycksdata fran de ar som vissa lan
ej varit med i rapporteringen. Det finns dven olyckor som inte rapporteras in 6verhuvudtaget. |
Transportstyrelsens rapport STRADA bortfallshandbok 2018 finns det skattningar av hur stort bortfall
ar i statistiken och denna analyseras Oversiktligt. Det ar viktigt att ha detta i atanke vid analysering av
data som samlats in fran STRADA. Information av hur stora bortfallen kan ténkas vara har studerats
under arbetets gang for att fa en uppfattning av hur olycksstatistiken ska tolkas. (Transportstyrelsen,
2018)

3.1.2 Insamling av data och statistik

Inhdmtning av foreskrifter for cykeloverfarter har gjorts med hjalp av STFS (se def. STFS). Dar har
varje lans foreskrifter avseende cirkulationsplats och cykeléverfart skannats igenom manuellt och
analyserats (cirkulationsplats och cykeloverfart ligger under samma kategori). Vid insamling
sammanstalldes antal cykel6verfarter baserat pa 1an, kommun och dven datum da forsta foreskriften
vunnit laga kraft. Detta for att sedan enklare kunna se och jamféra tidigare méatningar.

Statistiken for sjdlva olyckorna, som skall ligga till grund fér den jamférelse som ska goras, hamtas
fran STRADA (se Def. STRADA) och laddas ner i form av en excelfil. | den nedladdade filen finns
information om varje enskild olycka med cykel inblandat som skett i Sverige under perioden
2002-2019. Detaljerad statistik som denna finns dock sedan 2020-02-27 inte langre tillgdnglig att
hdamta hem for konsulter. Den fil som anvands vid denna studie ar nedladdad innan detta datum och
kan darfor sakna vissa varden och inte vara helt uppdaterad. Ur filen kan man plocka ut exempelvis
plats, datum, platstyp, vilken typ av olycka (t.ex. cykel-motorfordon) och svarighetsgrad pa olycka.
Alla 6vriga data som, exempelvis olycks-ID, tid pa dygnet etc. har ej varit tillganglig for att
anonymisera datan sa langt det gar.

For att kunna anvdnda den data som hamtats fran STRADA behover de koordinaterna som finns
kopplade till varje olycka fa en matchande cykeloverfart. Darfér maste koordinaterna for de
cykeloverfarter som ska undersokas tas fram. Att ta fram koordinater for cykeldverfarter gérs genom
Transportstyrelsens databas, STFS. De insamlade koordinaterna sammanstalls i ett Excel-dokument
for att sedan kunna kopplas till ett GIS-lager. | Excel-dokumentet sparas varje enskild cykel6verfarts
LTF-nummer, gatunamn, datum for inférande samt x- och y-koordinat i systemet SWEREF99 TM for
de kommuner som analyseras i denna studie. Genom att ta med datum for inférande kan detta
senare vid jamforelse med olyckorna avgoras huruvida olyckan har med cykel6verfarten att gora
eller ej.

28



Kandidatexamensarbete KTH VT20

For Malmo kommun gors dven en kort litteraturstudie med bland annat statistikinsamling for att ge
en forklaring till varfér Malmo sticker ut i statistiken och har valts att studeras mer i detalj.

3.1.3 Bearbetning av data och statistik

De insamlade koordinaterna for cykeloverfarterna konverteras, som csv-fil, till ett GIS-lager och
kopplas darefter samman med STRADA-lagret med funktionen NNJoin som ger varje olycka en
tillhorande cykeldverfart baserat pa avstand. Darefter filtreras alla olyckor som inte &r inom en radie
pa 15 meter fran en 6verfart bort fran statistiken samt alla olyckor av mindre relevans. Det vill saga
alla olyckor som kategoriserats som singelolyckor for cyklister da de, med storsta sannolikhet, inte
har med cykeldverfarten att gora.

Den fardiga filtrerade datan bearbetas och analyseras sedan for varje cykeloverfart manuellt. Detta
da vissa olyckor som &r daterade att ha intraffat efter byggnationen av en specifik cykeléverfart inte
nddvandigtvis har en relation till dverfarten. Eftersom detta ar manuellt inlagda data fran STRADA &r
felmarginalen for stor for att enbart en automatisk filtrering ska vara tillforlitlig. Alla olyckor som da
ar inom 15 meter, och inte ar singelolyckor, maste darfor filtreras bort manuellt om de saknar
relation till cykel6verfarten de tilldelats. | STRADA-filen finns ett antal attribut/kolumner som
innehaller vardefull information om hur olyckan gatt till. For att avgéra om olyckan verkar ha en
relation till dverfarten undersoks kolumnen betecknad med Attribut till platstyp, vilken beskriver
vilket platsattribut som tillhér olyckan och dar cykeloverfart ofta finns som attribut. Vissa olyckor
saknar dock detta attribut. D studeras dessa mer noggrant med hjalp av kolumnen Hdndelseférlopp,
vilken beskriver hur olyckan gatt till. Har gar det oftast att utldsa ifall olyckan har en relation till
cykeloverfarten (eller platsen dar cykeloverfarten befinner sig idag). Om inte heller den ger
tillrackligt med information studeras varje enskild olycka i QGIS och dar bedéms ifall den har en
relation eller ej. De olyckor som ligger pa eller precis i anslutning till cykeléverfarten i kartan bedéms
da ha en relation till cykeloverfarten och Gvriga tas ej med.

Slutligen behdver det avgoras ifall olyckan skett fore eller efter inférandet av cykeloverfarten. For att
undersdka detta tas en differens mellan olycksdatum och da féreskriften fér den aktuella
cykeléverfarten vunnit laga kraft. Datumet for da cykeléverfarten vunnit laga kraft raknas tillbaka
med cirka en manad eftersom det kravs marginal och da vissa cykeloverfarter byggs klart innan dess
foreskrift klubbats igenom. Det som nu finns kvar efter filtreringen ar en tabell med samtliga olyckor
som har relation till cykeléverfarterna och har daterats till fore/efter inférandet.

FOr att pa ett sa “rattvist” satt som mojligt berdkna hur antalet olyckor har férandrats, fran fore till
efter inforandet av cykeldverfart, behover hansyn tas till hur stora flodena ar vid de aktuella
cykeldverfarterna, det vill siga exponeringen. En cykeldverfart dar trafikflodena ar stora boér har ett
hogre forvantat antal olyckor an en dar flodena ar mycket lagre. Exponeringen ar dven viktig att ta
med for att kunna jamféra verkligt antal olyckor med forvantat antal olyckor som kan berdaknas med
en EVA-modell. Flodena for bil- och cykeltrafik mats i miljoner axelpar per ar, vilket ar en
standardenhet for trafikfloden. Detta gors i denna rapport for cykeléverfarterna i Malmao. For att det
ska ga att jamfora pa ett rattvisande satt maste dven datum for inférandet tas hansyn till da
perioden fore och efter maste vara lika langa. Darfor filtreras dven olyckor som skett for langt innan
cykeldverfarternas inférande bort.

29



Kandidatexamensarbete KTH VT20

Trafikflodena ldngs vagarna/gatorna i Malmo hamtas fran Sim Air 2018 (Trafikverket 2019) och har
ADT for de flesta storre vagarna och gatorna i tatorter. Vissa vigar/gator som studeras har inte
floden angivna och skattas da istéllet baserat pa liknande gator i narliggande omraden. For att sedan
rakna om flédena till antal miljoner axelpar/ar anviands omrakningsfaktorn att 1 fordon = 1,05
axelpar (Trafikverket, 2016). Darefter multipliceras antal axelpar med 365 (antal dygn/ar) och sedan
delas med 1 000 000.

Aktuella cykelfloden for Malmo finns, for de flesta cykeloverfarterna, inte tillgangliga och skattas
istallet med hjalp av schablonvarden fran rapporten Cykel-fléden (Berg, 2017b). Dar uppskattas ett
demografiskt centrum for de betraktade stdderna och sedan mats avstandet fran det aktuella
centrumet till cykeloverfarten fagelvagen for att fa fram ett skattat fléde. Fér bedomning av
demografiskt centrum anvands egen subjektiv uppskattning samt informationsinsamling av
befolkningsuppdelning i tatorterna. For vissa overfarter skrivs flodet upp da hansyn tas till ifall det ar
ett strak dar flodet kan antas vara hogre dn de schabloner som finns. Nagra floden hamtas in fran
matningar fran 2016 (Strémgren, 2016). Dessa matningar ar inte direkt kopplade till cykeloverfarter
men uppskattningar utifran vissa kan goras. Antalet axelpar per cykel antas vara lika med ett
eftersom det ar mycket ovanligt med cyklar med mer annat an tva axlar.

Floden summeras och skrivs sedan upp/ner beroende pa vilket ar den anknutna olyckan skedde. Har
antas en 1,5 procentig 6kning per ar for olyckor som skett efter 2018 och en 1,5 procentig minskning
per ar for olyckor som skett fore 2018. Ett genomsnittligt fléde tas sedan fram for samtliga
Overfarter i den aktuella perioden. Sedan rdknas axelflédena om till antal miljoner axelpar per ar fér
varje enskild 6verfart och darefter tas en kvot fram (1):

Totalt antal olyckor ( 1)

Y. Antal axelpar per ar10°

Vidare studeras nagra utstickande 6verfarter mer noggrant vad géller bland annat utformning och
skadegrad. Dess utformningar studeras med hjalp av Googles funktion Street View (Google 2020).

Det finns dven en formel (2) tagen ur EVA-modellen som anvands for att berdkna forvantat antal

skador/olyckor vid en konfliktpunkt mellan cykel och motorfordon sett till flodet av cyklister och

motorfordon (Trafikverket 2018). Formeln (2) bygger pa insamlad data och beror pa vilken typ av
infrastruktur som finns i omradet samt vilken hastighetsbegransning som géller.

0,52 0,65
Smcy —ax Qcykel % me (2)

dar

Sy = Antal skadade i konflikt mellan motorfordon och cykel

a = Konstant baserad pa vilken typ av infrastruktur samt hastighetsbegransning som finns (i detta fall
15,68 x 10° foér att f4 i samma enhet som 6vrig data)

Qe = Antal cyklister i plan matt i ADT

Q,.; = Antal motorfordon i plan métt i ADT
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Vid framtagande av tabeller fér skadegrad anvands ISS-vdarden som tas ut fran STADA-databasen for
att mata skadegrad. Skadegraden for I1SS-varden ar fordefinierad och anvands inom sjukvarden. Det
varde som anvands for samtliga olyckor ar max ISS-vardet och det beskriver skadegraden totalt sett
for hela olyckan baserat pa alla inblandade individer. Vissa olyckor har inte fatt ndgot max ISS-varde i
STRADA-filen. Dessa blir tilldelade ett ISS-varde baserat pa den sammanvagda svarighetsgraden, som
finns i filen, déar ett ISS-intervall ges. Har tilldelas ett max ISS baserat pa olycksbeskrivning och en
invagning av vilket varde andra liknande olyckor har. Samma varden anvands for bade olyckor och
personer. Tabell 1 nedan beskriver hur ISS-vardena kopplas till allvarlighetsgraden av olyckan.

Tabell 1: I1SS-vdrden beroende pa allvarlighetsgraden. (Transportstyrelsen, 2010, s. 19)

ISS-vdrde Olyckans/personens allvarlighetsgrad

0 Oskadad

1-3 Lindrigt skadad

4-8 Mattligt skadad

9-15 Allvarligt skadad

16- Mycket allvarligt skadad (inkl. dodsolycka)

ISS-vardena summeras och divideras darefter med antalet olyckor. Det dr da maijligt att jamfora
kvoterna for skadegrad per olycka for tiden innan respektive efter inférandet av cykeléverfarterna i
Sverige. Rapporten har avgransats till att endast ta ut separata kvoter for Malmo kommun da
resterande kommuner i Sverige med cykeldverfarter har farre, nyare och mindre spridning av data
eller for fa 1SS-data for att det ska ge nagot signifikant resultat. Detta ger da tva kvoter: en nationell
kvot for hela riket dar Malmo ingar samt en separat kvot for Malmé kommun.

3.2 Hastighetsmatningar

Matningar av hastigheter vid cykeloverfarter utférs for att kunna bedéma hur val
hastighetssdkringarna fungerat och hur sikra cykeloverfarterna ar. En cykeloverfart dar
motorfordonen haller en lagre hastighet ses generellt som en sakrare cykeléverfart dn en dar
motorfordonen har hogre hastighet. (Johansson & Linderholm, 2008, s.32). Det ar darfor relevant att
inkludera hastighetsmatningar nar cykeléverfarternas effekter studeras.

Hastighetsmatningarna sker vid tva olika strategiskt utvalda platser i Gavle, cykeléverfarterna vid
korsningen Parkvagen—Spangersleden samt vid Hillevdgen 130. Dessa platser ar speciellt utvalda pa
grund av att de har gynnsamma matningsmajligheter, har olika hastighetssdkrande atgarder samt att
det skett tidigare matningar vid dessa. Tack vare detta kommer resultat fran matningar vid de
platserna kunna jamforas och relateras till de andra matningarna och darmed kan effekten over tid
studeras.

3.2.1 Forberedande arbete

Infor matningarna maste forberedelser goras. Det ar viktigt att matutrustningen fungerar som den
ska vid matningstillfdllet och att den satts upp pa ett korrekt satt. Svante Berg fran MOVEA tar darfér
en eftermiddag med information om hur instrumenten ska anvdndas och hur de placeras pa béasta
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satt. Samma eftermiddag gors dven ett kort forberedande platsbesok for att fa uppfattning om hur
och var utrustningen bér anvdndas och placeras. Hastighet maéts pa tva satt, delvis tas en hastighets
trajektoria fram med en malféljande radar, delvis med en punkthastighetsradar i anslutning till
hastighetsdampningen/6verfarten. Instrumenten med radar bor darfor placeras sa att sikten fran
cykeléverfarten ut langs med korfalten ar god for att exempelvis en radar ska kunna folja ett objekt
Over ett storre avstand for att fa en battre hastighetsprofil.

Vidare ar aven platsval en mycket viktig del fér att insamlingen av data ska bli sa bra som maijligt pa
grund av siktférhallanden som kravs for bra matningar med utrustningen samt métplatser med
utformningar som kan jamféras och relateras till varandra och tidigare matningar. Nedan beskrivs
kort hur de anvanda instrumenten (Radar) fungerar och hur de anvands fér denna studie.

Punkthastighetsradar

Hastighetsmatningarna utfors med punkthastighetsradar (Digital Falcon plus II). Radarn séander ut
mikrovagor i K-bandsspektrumet, som studsar mot fordonen och en punkthastighet kan da matas
med hjalp av dopplereffekten. Radarn har dven mojlighet att mata storleken pa fordon och
avstandet mellan olika fordon. (VIA Traffic Controlling, 2008)

Malféljande radar

Den malféljande radarn (Decatur Electronics SI-3) mater fordon i rérelse och kan berakna ett
passerande fordons hastighet i tiondels sekunders intervall s lange fordonen rér sig inom radarns
matvinkel. Tack vare detta kan radarn ta fram en trajektoria for ett fordons rorelse under sin fard
mot matpunkten, i detta fall cykeloverfarten. Radarn méater dven denna med mikrovagor i
K-bandsspektrumet, har en spannvidd pa 12 grader och kan méta hastigheter mellan 8-240 km/h
(Decatur Electronics Europe Inc., u.a.).

3.2.2 Utforande av matningar

Matningarna utfors under tva dagar i foljd i tva pass, en dag vid varje utvald plats. Tiderna for
matningarna utfors mellan 06.00-09.00 samt 15.00-18.00 forsta dagen och 13.00-15.30 andra dagen,
eftersom det dr da arbets-/skolpendlingen sker. Av vikt dr dven att vddret atminstone ar tamligen
behagligt. Med detta menas att matningarna ej kan ske om det ar regn och/eller hard blast samt kallt
(nara frostbildning) da detta paverkar hur manga cyklister som &r ute i trafiken. Darfor planeras och
utfors matningarna under dagar med god vaderprognos.

Vid utférandet av matningarna placeras radarhuvudena ut pa stativ som ska hjalpa till att halla
matinstrumenten pa plats och sa att dess vinkel inte férandras under matperioden. Vidare kopplas
radarna in till logger-ladan som samlar in datan kontinuerligt. Lddan och stativen placeras sa att de
inte hamnar i vagen for vare sig cyklister/gaende pa overfarten eller motorfordon som passerar.
Punkthastighetsradarn satts ut pa en mittrefug intill en lyktstolpe (om det finns) pa sa satt att den
inte hindrar cykeltrafiken. Den placeras sa att den kan méta sa nara cykeloverfarten som majligt.
Samtidigt har den en 45-gradig vinkel mot korfaltet den ska méata for att fa sa bra méatresultat som
mojligt (VIA Traffic Controlling, 2008). Malféljande radarn stalls upp pa samma satt som
punkthastighetsradarn, men med en annan vinkel (20-30 grader). Den ska sta pa mittrefugen intill
en stolpe sa att den inte hindrar anvandningen av cykeloverfarten och/eller 6vergangsstillet
samtidigt som den kommer sa nara korfaltet som maijligt.
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N&r matutrustningen placerats ut 6vervakas korsningen pa lagom avstand med en
mobiltelefon/dator med hjalp av att ansluta sig till logger-ladornas IP-adresser. Dar kan all insamlad
data observeras l6pande allt eftersom. Detta ar ocksa bra for att kunna se ifall det sker nagot
problem, exempelvis att ndgon av matinstrumenten, av ndgon anledning, slutat méata. Platsen fran
vilken 6vervakningen sker bor ej vara for ndra 6verfarten da detta kan dra till sig uppmarksamhet
fran bilisterna/cyklisterna (vilket kan paverka hastigheterna). Samtidigt gar det ej att sitta for langt
bort ifran matinstrumenten da kontakten med logger-ladorna tappas vid for stora avstand.

Nar formiddagspasset ar genomfoért plockas utrustningen ned for att sedan placeras pa ett identiskt
vis nar eftermiddagspasset genomfors. Har ar det viktigt att dokumentera, exempelvis med
fotografering, hur utrustningen ar placerad under forsta passet for att vid ndsta pass kunna placera
de sa likt som innan. Detta for att undvika att matningarna skiljer sig at pa grund av att exempelvis
vinkeln inte ar samma under bada passen.

For att samla in data av hur manga cyklister som passerar 6verfarten under matperioden anvands en
“handklicker”. Klickern anvdands genom att manuellt klicka varje gang en cykel passerar
cykeldverfarten. Antalet motorfordon som passerar berdknas i radarn i samband med att
hastigheterna samlas in.

Vidare gors dven okuldra observationer vid platserna for att ndrmare fa en uppfattning av hur
cyklisterna och bilisterna beter sig vid konfliktsituationer. Dessa noteras manuellt, pa plats, for att
analyseras senare.

3.2.3 Bearbetande av mitningarnas insamlade data

Den insamlade matdatan sparas i loggen kopplad till radarn och kan sedan extraheras som en textfil i
CSV-format. Darefter kan CSV-filen konverteras och bearbetas pa manga satt i olika program. | den
har studien kors ett makroprogram for att sortera och filtrera datan efter givna férutsattningar.
Innan makrot kan anvdandas maste dock nagra kolumner delas upp manuellt. CSV-filen innehaller
olika data beroende pa om det &r punkt- eller malféljande radarn som samlat in datan. For
punkthastighetsradarn fas kolumner separerade for ID, tid och datum for matningen, Speed, Size och
Gap. Speed ar den uppmatta hastigheten i km/h. Size ar “storleken” pa det fordon som passerar.
Gap ar avstandet, matt i tid, till det foregaende passerande fordonet.

For malféljande radarn fas endast ID, datum och exakt tid for matpunkten samt en hastighet.

Nar CSV-filen laddas ner hamnar en del varden som boér separeras i samma kolumn, exempelvis
datum och tid samt hastighet och fordonsstorlek. Nar dessa separerats kopieras de nya kolumnerna
over till ett nytt blad i samma fil. Darefter kérs makrot var resultat sedan kommer hamna i
ytterligare ett annat blad i samma fil. Nedan beskrivs hur makrot arbetar for att fa fram resultat,
hamtat ur rapporten Svenska cykeléverfarter, KTH (Ljungqvist & Wallmark, 2016).
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V4
Vad makrot gér:

Steg ett dr att kopiera éver rubrikerna till kolumnerna.

Steg tvad dr att filtrera ut “godkdnda” fordon. Villkoren for ett godkdnt fordon dr att det - ska
vara minst 6 sekunder till framférvarande fordon (detta filtrerar bort fordon som kér i
kolonn) (Strémgren, 2016). - dess size ska vara stérre dn 180 (detta filtrerar bort sma fordon,
i detta fall cyklister och mopedister)

Steg tre dr att ta fram statistik 6ver godkdnda fordon. Férst gdr koden igenom och ser vilka
fordon som har tidsstdmpel under samma heltimme, dessa hamnar dé i samma tidsgrupp.
Fér fordon i varje tidsgrupp (med heltimmesintervall) tar koden fram:

- Starttid

- Antal bilar

- Medelhastighet

- Varians

- Standardavvikelse

- Konfidensintervall (vid 95 %)
- Ovre gréns ("upper bound”)

V4
- Nedre grdns (”lower bound”)

Notering: Tanken var dven att fG med data fran malféljande radar fér att studera
inbromsningsménster hos férare av motorfordon. Pa grund av tekniska problem med datadéverféring
och makrohantering bortfaller denna data. Fér den nyfikne finns beskrivning av hur bearbetningen av
datat samt makrot skulle gatt till i bilaga 18.
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4. Redovisning av insamlade data

4.1 Antal cykeloverfarter i Sverige

Nedan presenteras hur manga cykeloverfarter vars féreskrifter vunnit laga kraft vid tva olika
tidpunkter, se Tabell 2.

Tabell 2: Antal cykelbverfarter och dess tillhérande kommun samt datum fér forsta inférande enligt LTF.
Betraktelsedatum fér “Cykeléverfarter 2016” ér 2016-12-01. (Berg, 2017, s.17). Betraktelsedatum fér
“Cykeléverfarter 2020” ar 2020-03-18.

Kommun Cykeloverfarter Cykel6verfarter Datum for forsta
2016 2020 cykeldverfart (Foreskrift vann
laga kraft)
Ostersund 8 16 2015-08-27
Sundsvall 0 5 2018-10-26
Gavle 44 73 2014-11-10
Uppsala 0 28 2017-07-03
Sigtuna 0 4 2017-09-21
Angelholm 2 6 2015-08-17
Képing 1 1 2015-08-22
Karlskrona 3 2 2017-10-22
Jonkoping 2 18 2014-11-10
Vetlanda 0 2 2019-12-19
Varnamo 0 1 2019-09-11
Goteborg 0 32 2017-01-18
Molndal 0 3 2019-11-18
Malmé 13 80 2015-12-07
Lund 8 116 2016-04-25
Hoéganas 0 1 2018-10-08
H66r 0 1 2018-11-15
Klippan 0 1 2018-07-17
Kavlinge 0 11 2017-03-15
Orebro 2 11 2016-09-26
Helsingborg 5 7 2016-09-27
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Katrineholm 0 9 2017-10-01
Svedala 0 3 2019-06-14
Umea 1 21 2016-10-28
Eslov 2 4 2016-11-07
Linkdping 0 18 2016-11-23
Norrképing 0 10 2017-10-04
Borldnge 0 1 2019-12-02
Falu 0 2 2017-09-26
Vaxjo 0 14 2018-12-20
Luled 0 2 2019-11-05
Totalt 91 503

Tabell 2 visar att antalet cykeléverfarter 6kat med dver 500 % sedan december 2016. Okningen har
framst skett i Lunds, Malmo, Gavle, Linkdping, Umea och Uppsala kommun. Antalet kommuner som
har minst en cykeloverfart har ocksa okat fran 10 kommuner 2016 till 31 kommuner 2020.

4.2 Nationellt

| STRADA-databasen finns det bortfall (dven kallat morkertal), det vill sdga olyckor som aldrig
rapporterats in. Detta géller saval polisrapporterade som sjukvardsrapporterade. For polisrapporter
ar bortfallen méarkbara framst efter 2013 da det infordes ett nytt internt drendehandlingssystem,
“PUST”, och detta medforde att rapporteringen forsamrades kraftigt pa grund av tekniska problem.
Daremot ar variationerna pa hur allvarligt detta paverkade rapporteringen stora nationellt sett.
Dessutom har omprioriteringar i polisens arbete 2016 lett till mindre polisnarvaro vid trafikolyckor,
vilket dven detta paverkar inrapportering. Sammantaget kan statistiken inte anses vara helt
tillforlitligt. Det ar dock viktigt att podngtera att bortfallen endast rér mattliga och svara skador, ej
dodsolyckor. For sjukvardens rapportering sker de flesta bortfallen pa grund av éverbelastningar hos
akutmottagningen men det ar svart att uppskatta hur stort bortfallet 4r. Sammanfattningsvis ar det,
till foljd av bortfallen, svart att sdga om det faktiskt skett nagra minskningar/6kningar av antalet
olyckor baserat pa STRADA-statistiken. (Transportstyrelsen, 2020)

En snabb 6versikt av Bortfallshandboken 2018 (Transportstyrelsen, 2018) visar pa stora skillnader i
inrapporteringar och skattningar vad galler personskador till foljd av olyckor. | en jamforelse fran
2012 mellan Socialstyrelsens patientregister och STRADA visar de tillsammans pa 65 000
inrapporterade personskador vid trafikolyckor. En annan skattning gjord med hjalp av databasen IDB
Sverige fran 2010 visar pa 85 000 skadade i trafikolyckor sa allvarligt att de behovt séka upp
akutmottagning. Sett till antalet anmaélda olyckor till férsdkringsbolag indikerar det pa att det
intraffat cirka 29 000 personskador vid trafikolyckor. Detta kan jamféras med 36 000 inrapporterade
skadade i vagtrafikolyckor i STRADA, varav 27 000 &r i olyckor med motorfordon, ar 2016. Vad denna
statistik visar ar att de rapporterade och uppskattade antalet skador som presenteras i olika kallor
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skiljer sig at kraftigt. Det ar darfor svart att, for antalet skadade i trafik-/cykelolyckor, fa fram en
siffra som gar att vara séker pa att den ar tillforlitlig.

4.2.1 Antal olyckor for utvalda kommuner i riket

| STRADA-statistiken som samlats in gallande olyckor i de kommuner som analyserats i detta kapitel
ar det endast Uppsala kommun som varit sena med att ansluta sig till STRADA sjukvard. Forst 2016
hade Uppsala full rapportering till STRADA, vilket betyder att det kan finnas nagra enstaka bortfall i
antal olyckor for Uppsala kommun av denna anledning, vad galler sjukvardsrapporter. | évrigt har
alla kommuner varit anslutna till STRADA sjukvard for samtliga av de ar som analyserats i rapporten.
(Transportstyrelsen, 2018)

| studierna av antal olyckor kopplade till cykeléverfarter i hela riket fas att 597 st ar rapporterade
inom en radie av 15 meter. Av dessa var 401 polisrapporterade och 394 sjukvardsrapporterade
(notera att olyckor kan ha bade polis- och sjukvardsrapport samt att en olycka kan ha flera rapporter
av samma kategori). Efter bortfiltrering av singelolyckor fanns 482 olyckor kvar och efter att sorterat
bort de olyckor som ej ar kopplade till cykeloverfarten var géller attributtyp fanns 386 olyckor kvar.
Nér olyckor som intraffat for langt bak i tiden filtrerats bort fanns 236 kvar, varav 126 skett innan
inforandet och 110 efter inférande. Av de 126 som skett innan inforandet dr 119 av de av
olyckstypen cykel/moped-motorfordon och efter inforandet ar det 107 av 110. Har &r perioden
innan inforandet i genomsnitt lika lang som efter inférandet for samtliga 6verfarter. Det har alltsa
nationellt sett skett en minskning, se tabell 3 nedan.

Tabell 3: Sammanstillning av antalet olyckor vid cykeléverfarter i hela riket efter olika filtreringar.

Typ av filtrering Antal olyckor kvar efter filtrering
Inom en radie av 15 m till ndrmaste cykeloverfart 597
Ovan samt singelolyckor 482
Ovan samt koppling via attribut 386
Ovan samt datum 236
Ovan samt fore inforande av cykeldverfart - utan singel 126
Ovan samt endast olyckstyp cykel/moped-motorfordon 119
Ovan fast efter inforande av cykel6verfart - utan singel 110
Ovan samt endast olyckstyp cykel/moped-motorfordon 107

Sett till hela riket har det alltsa skett en minskning av antalet olyckor, i absoluta tal, med drygt 14 %.
Over 95 % av alla olyckor som skett ar av typen cykel/moped—motorfordon.
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4.2.2 Skadegrad for utvalda kommuner i riket

Nedan presenteras genomsnittliga ISS-vardet for alla olyckor som studerats med tva olika
filtreringar. Med alla olyckstyper menas att samtliga olyckor utom singelolyckor tas med for
genomsnittet. Med cykel/moped-motorfordon menas att endast de olyckor som &r av den typen tas
med nadr genomsnittet berdknades, se tabell 4.

Tabell 4: Genomsnittligt Injury severity score per olycka i Sverige 2002-20189.

ISS/ olycka innan cykel6verfart - alla olyckstyper 2,1920
ISS/ olycka efter cykeloverfart - alla olyckstyper 1,7889
ISS /olycka cykel/moped-motorfordon fére 2,0423
ISS/ olycka cykel/moped-motorfordon efter 1,7830

Det nationella snittet har minskat fran 2,1920 till 1,7889 vilket &r en minskning med drygt 18 %.
Det nationella snittet fér skadegraden for endast cykel/moped motorfordon har minskat med 12,7
%.

For signifikanstest, se tabell 9 i Kapitel 4.3.2.

4.3 Studie av olycksutveckling i Malmo

Malmo ar kand som en av Sveriges storsta cykelstader. | Malmo har cykeltrafiken dkat kraftigt sedan
mitten pa 2000-talet och flodena &r utspridda 6ver hela kommunen till skillnad fran exempelvis
Stockholm dar det framst &r vissa strak som har majoriteten av cykeltrafiken. Ar 2018 utgjorde cykel
26 % av Malmdbornas resor och till skillnad fran andra storre stader cyklar ocksa de flesta dven
under vintern, tre av fyra cyklister cyklar dven under vintermanaderna (Malmo Stad, 2019).

Malmo stad har ocksa valt att satsa kraftigt pa att bygga ut antalet cykel6verfarter de senaste aren
och har dven gatt ut med en informationskampanj med Bjorn Ranelid om vilka regler och principer
som galler vid cykeloverfarterna. (Larsson, 2018)

Skane lan var en av de forsta lanen i Sverige att ansluta sig till STRADA sjukvard med full
rapportering, darmed bor bortfallet vara valdigt I3gt jamfort med nationell niva. (Transportstyrelsen,
2018)

4.3.1 Antal olyckor i Malmo

| Malmo har det skett en stor 6kning av antal cykeloverfarter de senaste fyra aren, fran 13 stycken i
december 2016 till 80 stycken i mars 2020. Antalet inrapporterade olyckor i Malmo som intraffat
inom en radie av 15 meter fran cykeloverfarten uppgick till 378. Det ar 6ver 60 % av det totala
antalet inrapporterade olyckor fér de kommuner som tas med i denna rapport. Av totalt 378
olyckorna var 263 polisrapporterade och 256 sjukvardsrapporterade. Nar singelolyckor filtrerats bort
fanns 324 kvar och nar olyckor utan koppling till cykeloverfart, sett till attributtyp, togs bort fanns
288 kvar. Nar filtrering av de olyckor som skett for langt fore inférandet av cykeléverfarterna gjorts
blev det 147 kvar, varav 65 fore och 82 efter. Har ar perioden fore inférandet lika lang som efter for
samtliga dverfarter. Se tabell 5 nedan.
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Tabell 5: Sammanstdllning av antalet olyckor vid cykeléverfarter i Malmé efter olika filtreringar.

Typ av filtrering Antal olyckor kvar efter filtrering
Inom en radie av 15 m till ndrmaste cykeldverfart 378

Ovan samt singelolyckor 324

Ovan samt koppling via attribut 288

Ovan samt datum 147

Ovan samt fore inférande av cykel6verfart 65

Ovan fast efter inférande av cykeléverfart 82

Det framgar ur tabell 5 att det i Malmo kommun skett en 6kning med drygt 26 % av antalet olyckor
vid platser som har cykeloverfarter sedan de infordes jamfért med innan. Nagra av cykeléverfarterna
i Malmo hade, i ndgon form (6verrepresentation eller stor 6kning/minskning), avvikande resultat vad
géller antal olyckor fore och efter inférande. Dessa var cykeldverfarterna vid Exercisgatan,
Pildammsvagen (cirkulationsplats norra franfarten), Stadiongatan (cirkulationsplats dstra franfarten)
samt Ystadvagen. For de cykeloverfarter i Malm6 kommun som studerats mer noggrant presenteras
nedan antalet olyckor fore och efter inférande av cykeldverfarten vid dessa platser.

Tabell 6: Antalet olyckor fére och efter inférandet av cykeléverfarter i Malmé kommun och ndgra utvalda,
awvikande, gator/vdgar.

Plats Fore inforande Efter inférande
Malmo 65 82
Exercisgatan 12 8
Pildammsvagen cirkulationsplats 4 2

norra franfarten

Stadiongatan cirkulationsplats Ostra 1 5

franfarten

Ystadvagen 17 18

| tabell 6 framgar det att antalet olyckor vid Exercisgatan minskat med 6ver 30 % sedan inforandet
och vid Pildammsvagen med 50 %, att antalet olyckor vid Stadiongatan 6kat fran 1 till 5 sedan
inforandet och att Ystadvagen har haft nastintill lika antal olyckor samt att det &r ett stort antal
olyckor relativt de andra cykeloverfarterna i Malmo.

For att kunna ge en rattvisande bild av hur olycksdrabbade cykel6verfarterna ar samt jamfora olika
Overfarter presenteras, for hela Malmo samt de utvalda 6verfarterna, nedan antalet olyckor per
miljoner axelpar och ar som passerar 6verfarten (bade motorfordon och cyklar). Detta gors dven for
att kunna jamféra med en genomsnittskorsning i Sverige enligt EVA-modellen. For vissa overfarter ar
flodena (for cykel) antingen skattade efter schabloner eller skattade efter narliggande matningar, da
presenteras de med (skattat cykel) intill vardet.
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Tabell 7: Antal olyckor per miljoner axelpar och dr fére och efter inférandet av cykeléverfarter samt férvdntat
antal olyckor (ekv. (2)) vid Malmé kommun och utvalda gator/végar.

Plats Olyckor per miljoner Olyckor per miljoner Forvantat antal olyckor per
axelpar och ar fére axelpar och ar efter miljoner axelpar och ar
inforande inforande baserat pa ekv. (2).

Malmo 0,2630 0,3193 0,2296

Exercisgatan 0,4744 (skattat cykel) 0,2929 (skattat cykel) 0,5679 (skattat cykel)

Pildammsvagen cirkulationsplats 0,2724 0,1322 0,4752

norra franfarten

Stadiongatan cirkulationsplats 0,1043 0,4983 0,2687

Ostra franfarten

Ystadvagen 1,4560 1,4851 0,3685

Ur tabell 7 ovan framgar att det i Malmo har skett en 6kning av antalet olyckor men 6kningen, sett
till exponeringen, ar lagre @n i absoluta tal, namligen 21,7 %. Vidare har det dven skett en 6kning for

samtliga av de som hade en 6kning i absoluta tal och en minskning for de som hade en minskning i
absoluta tal (tabell 6). Jamfoért med forvantat antal olyckor enligt ekvation (2) skiljer sig samtliga mer
eller mindre fran verkligheten. Vid Ystadvagen skiljer sig forvantat antal olyckor kraftigt fran
verkligheten, bade foére och efter.

For en del andra 6verfarter i Malmo skiljer sig dven den faktiska kvoten signifikant fran den
forvantade, dessa syns i bilaga 4 och ar gulmarkerade. De som har en mycket hogre andel olyckor
sett till antal axelpar ar cykeloverfarterna vid Cypressvagen, Master Danielsgatan, Nikolaigatan,
Sallerupsvagen cirkulationsplats sodra franfarten, Stora Varvsgatan, Ystadvagen samt
Artholmsviagen. De som har mycket mindre andel olyckor jamfért med férvéntat ar
cykeldverfarterna vid Pildamms- vagen cirkulationsplats norra samt dstra franfarten, Artholmsvigen

cirkulationsplats norra franfarten.

4.3.2 Skadegrad i Malmo

Nedan presenteras det genomsnittliga I1SS-varde fér samtliga olyckor som skett i Malmé kommun
samt vid nagra av de utvalda, avvikande, cykel6verfarterna, se tabell 8.

Tabell 8: Genomsnittligt Injury severity score for Malmé kommun, Exercisgatan, Pildammsvégen, Stadiongatan

och Ystadvdgen.

Plats Fore Efter
Malmo 2,183 1,609
Exercisgatan 3,250 1,600
Pildammsvagen cirkulationsplats norra franfarten | 2,750 1.000
Stadiongatan cirkulationsplats 6stra franfarten 9,000 2,333
Ystadvagen 1,778 0,875
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Tabell 8 visar hur skadegraden, enligt ISS-skalan, har féréandrats fran perioden fére inféranden av
cykeldverfarter i Malmo kommun och utvalda vagar till perioden efter inférandet. Tabell 6 (ovan)
visar att antalet olyckor i Malmo kommun har 6kat samtidigt som skadegraden har minskat fran
2,183 till 1,609, det ar en minskning med drygt 26 %. Skadegraden har dven minskat for vid samtliga
analyserade overfarter.

Nedan, i tabell 9, presenteras medelvarde och konfidensintervall for skadegraden for hela riket och
for Malmo. Tabellen visar att konfidensintervallen 6verlappar varandra och det gar darfor inte att

statistiskt sdakerstalla matningarna.

Tabell 9: Tabell 6ver konfidensintervallernas grdnser vid signifikanstest fér skadegrad.

Medelvarde Nedre grans Ovre grins
Nationellt fore 2,19 1,82 2,56
Nationellt efter 1,79 1,39 2,19
Malmo fére 2,18 1,60 2,76
Malmo efter 1,61 1,31 1,91

4.3.3 Analys av utvalda vagar

Exercisgatan

Cykelstraket som korsar Exercisgatan i Malmo ar beldget i mitten av en esplanad i norra delen av
centrala Malmaé. Innan inférandet av cykeloverfarten var dar ett 6vergangsstalle med en kort ramp
som farthinder och en skylt for vajningsplikt. Efter inférandet togs vajningspliktskylten bort och en
cykeloverfartskylt sattes upp som gjorde det till en kombinerad cykeléverfart med 6vergangsstalle.
Cykel6verfarten ligger 6ver en rakstracka pa Exercisgatan och har en refug i mitten. Platsen &r
skuggig pa grund av trad vilket paverkar sikten, speciellt dagtid vid soligt vader. Se figur 25 och 26
nedan.
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Figur 26: Kombinerad cykel6verfart och évergdngsstdlle 6ver Exercisgatan efter cykelGverfartens inférande
augusti 2019. (Google, 2020a)

Stadiongatan cirkulationsplats ostra till- och franfarten

Cykeloverfarten ligger vid 6stra infarten till cirkulationsplatsen mellan Stadiongatan och
Lorensborgsgatan. Innan inférandet var det ett, med ramp i kullersten, upphdjt 6vergangsstalle med
refug och efterat blev det kombinerat upphdjt 6vergangsstalle och cykeléverfart med refug.
Hastighetssakringen ar dimensionerad for linjetrafik. Se figur 28 och 29. P vagen ar det tvafiligt i
korriktningen in mot cykeldverfarten och cirkulationsplatsen men bara ett korfalt ut ur
cirkulationsplatsen in mot cykeléverfarten. Sikten ar god.
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Figur 27: Lokalisering av cykel6verfarten vid 6stra franfarten fran cirkulationsplats Stadiongatan. (Google,
2020b)

P 4
d ‘%, #ﬁiifii = 3 _"=

Figur 28: Overgdngsstille vid tillfart till cirkulationsplats vid Stadiongatan fére cykeléverfartens inférande
september 2011. (Google, 2020a)
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Figur 29: Kombinerat évergdngsstdlle och cykeléverfart vid tillfart till cirkulationsplats vid Stadiongatan efter
cykeléverfartens inférande augusti 2019. (Google, 2020a)

Pildammsvagen cirkulationsplats norra till- och franfarten

Cykeloverfarten vid cirkulationsplatsen 6ster om Pildammsparken mellan Pildammsvagen och John
Ericssons vag ar beldgen vid norra franfarten i cirkulationsplatsen och korsar Pildammsvégen. Innan
inforande av cykeloverfarten var det ett 6vergangsstalle med fartgupp (ramp) och refug i mitten.
Efter inforandet blev det ett, upphdjt med ramp, kombinerat évergangsstalle och cykeléverfart med
refug i mitten. Uppho6jningen fore och efter ar dimensionerad for linjetrafik. Vagen har tva korfalt i
varje riktning och sikten skuggas av trad. Se figur 31 och 32 nedan.

Figur 30: Lokalisering av cykel6verfarten vid norra franfarten fran cirkulationsplats Pildammsvdgen. (Google,
2020b)
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; /4 :
Figur 31: Overgdngsstillet vid norra till- och frénfarten i cirkulationsplatsen mellan Pildammsvdégen och John
Ericssons vég innan inférandet av cykeléverfarten juni 2014. (Google, 2020a)

Figur 32: Norra till- och frdnfarten i cirkulationsplatsen mellan Pildammsvégen och John Ericssons vég efter
inférandet av cykeléverfarten augusti 2019. (Google, 2020a)

Ystadvagen

Cykeloverfarten over Ystadvagen i sodra delarna av centrala Malma. Innan inférandet av
cykeldverfarten var det ett upphdojt 6vergangsstalle med refug . Efter inforandet av cykeloverfarten
blev det ett upphojt med ramp kombinerat évergangsstalle och cykeloverfart med refug.
Hastighetssakringen ar dimensionerad for linjetrafik. Ystadvagen ar tvafilig i bada riktningarna och
skugga fran trad forsamrar sikten, speciellt vid soligt vader. Se figur 33 och 34 nedan.
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Figur 34: Overgdngsstille kombinerat med cykeléverfart efter dess inférande augusti 2019. (Google, 2020a)
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Sammanstallning av olyckor och hastighetssdkrande atgarder

For att enkelt kunna jamfora olyckor och hastighetssékrande atgard fore och efter samt mellan de

olika 6verfarterna presenteras nedan en sammanstallning av dessa, se nedan.

Tabell 10: Sammanstdllning av antalet olyckor samt hastighetssdkrande Gtgdrder for utvalda vdgar.

kort ramp i kullersten

Gata Antal olyckor | Antal Hastighetssakrande atgard Hastighetssakrande atgard efter
fore olyckor fore
efter
Exercisgatan 12 8 Enkelsidigt platagupp med Enkelsidigt platagupp med kort
kort ramp i kullersten ramp i kullersten
Stadiongatan 4 2 Enkelsidigt platagupp, kort Enkelsidigt platagupp med kort
ramp, markering i ramp, nu i asfalt
kullersten
Pildammsvagen | 1 5 Enkelsidigt platagupp med Enkelsidigt platagupp, kort ramp i
kort ramp i asfalt asfalt, nu med markeringar
Ystadvagen 17 18 Enkelsidigt platagupp med Enkelsidigt platagupp med kort

ramp men nu i asfalt
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4.4 Matningar i Gavle

Gavle kommun lanserade i samband med inférandet av cykeloverfarterna en kampanj for att
informera de boende i kommunen om de nya cykel6verfarterna. En del i detta var att skicka ut brev
till varje hushall med information och regler gillande cykeloverfarterna. (Gavle Kommun, 2016)

4.4.1 Generella felkallor

Det tillvdgagangssatt som anvands vid dessa empiriska méatningar och insamlingar av data ar inte
vetenskapligt beprovat och baserar sig framst pa hur enstaka tidigare liknande méatningar utforts.
Darfor finns det en del felkéllor som kan komma att paverka resultatet och dessa beskrivs nedan. En
del ar generella felkallor for bada matningarna medans nagra kan vara kopplat till den specifika
platsen som matningen utforts vid och da presenteras de i sina respektive delkapitel.

En felkdlla i arbetet &r det faktum att den malféljande radarn inte méater hastigheter under 8 km/h.
Det far som foljd att fordon kan forsvinna fran radarn nar de underskrider denna hastighet vilket gér
att de forsvinner ur datamangden. Att vissa fordon passerar med en hastighet lagre dn 8 km/h &r
inte omaijligt da en del mindre fordon kan komma att behéva sakta ner rejalt for att undvika skada
vid passering av hastighetssakringen.

Ytterligare en felkalla ar vadret. Cyklister ar inte skyddade fran elementen och paverkas saledes mest
av daligt vader. Detta betyder att om det regnar eller blaser kraftigt férvantas farre personer cykla.
Rapporten behandlar inte huruvida cyklister upplever vadret som “cyklingsbart” och personliga
preferenser kan da paverka flédet. Instrumentens precision paverkar ocksa matningarna. Det &r
svart att veta exakt med vilken precision instrumenten mater. Vidare paverkar dven fordonens
placering pd kérbanan méatningarna da vagorna studsar pa olika avstand och frén olika vinklar. Aven
det faktum att bilister kan se matutrustningen ar en felkdlla. Manga forare saktar ner nar de ser
utrustningen och kor langsammare dn vad de normalt gor. Datan kan saledes vara avvikande fran
normala hastigheter. Lastbilar och bussar raknas ibland som flera fordon nar de kommer for nara
matutrustningen. Det gor att size och time gap kan vara missvisande.

Slutligen &r problem med tekniken en felkilla. Batterilddan/datorn med slutnummer 021 har en
historia av att stdngas av spontant med mer eller mindre ojamna mellanrum. Detta leder till bortfall
vid de tillfallen Iadan maste startas om. Dels under tiden den &r avslagen och inte méater och dels
under den tid den startas om.

4.4.2 Parkvagen - Spangersleden

Cykeloverfarten vid korsningen mellan Parkvagen och Spangersleden i centrala Gavle ligger 6ver
parkvagen vaster om pafarten fran Spangersleden, se figur 35 och 36. Cykel6verfarten ar upphdjd
men inte kombinerat med nagot 6vergangsstalle. Vagen pa platsen &r ej uppdelad i tva korfalt med
vagmarkering. Vagen ar dock breddad i pa 6stra sidan korsningen i vast-ostlig riktning for bilister som
ska svdnga vanster mot Spangersleden. Samma sak galler for vastra sidan i vast-Ostlig riktning for
bilister som ska svdanga hoger mot Spangersleden. Cykeloverfarten delas upp med en refug.
Vagmarkeringar M14 och M16 finns samt vagmarke B8, se figur 37.
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Figur 35 och 36: Spéingersleden & Parkvéigens lokalisering. (Google, 2020b)

PARKVAGEN—SPANGERSLEDEN EFTER OMBYGGNAD

PRINCIPSKISS OVER PARKVAGEN —SPANGERSLEDEN
2016.0627

B SKALINLIG

D

0oooo oOoooo

PARKVAGEN

AAAAA

|

GANG- OCH CYKELBANA

GANG- OCH CYKELBANA

o o | o
/ UVVVVV\

Qvvyl Jvvv/

1

Figur 37: Skiss av cykeléverfart 6ver Parkvégen. (Ljungqvist & Wallmark, 2016)
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Nedan presenteras den radande vaderleken vid matningstillfallet. Vadret upplevs under morgonen
som behagligt tack vare solsken och relativt svag vind. Under eftermiddagen mer moln och vinden,

som friskar i ibland, kan upplevas som kylig. Ingen markfrost eller nederbdrd noteras vid mattillfallet.

Tabell 11: Tabell éver det lokala vidret vid mdtningarnas genomférande 2020-05-07.

06.00- 07.00 3-5 Sol Svag vind

07.00- 08.00 6-7 Sol Mattlig vind
08.00- 09.00 7-9 Sol Mattlig vind
15.00- 16.00 14 Mulet Mattlig vind (byigt)
16.00- 17.00 14 Vaxlande molnighet Mattlig vind (byigt)
17.00- 18.00 14 Véaxlande molnighet Mattlig vind (byigt)
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Matningar

Matningen av cykeloverfarten vid Parkvagen utférdes torsdagen 2020-05-07 i tva pass. Det forsta
passet pagick mellan 06.15-09.00. Meningen var att satta igdng matningen 06.00 men pa grund av
problem med att ansluta alla loggers kom matningarna inte igang forrén 06.15. Eftermiddagspasset
genomfordes som planerat mellan 15.00-18.00. | figur 40 och 41 nedan redovisas hur utrustningen
var placerad i forhallande till cykeléverfarten och lyktstolpen.

Resultatet av matningarna presenteras i tabell 13 och 15 samt figur 38 och 39 nedan. Dar framgar att
bade fordonsflodet och hastigheterna varierar éver tid. Pa morgonen var flodet storre 6sterifran och
pa eftermiddagen var det ett storre flode och ganska jamnt férdelat mellan vaster- och 6sterifran.
Hastigheterna var nagot hogre for fordon som kommer vasterifran totalt sett. Det framgar ocksa att
hastigheterna var som lagst nar flodet ar som stérst. Medelhastigheten ar betydligt lagre dn 30 km/h
vilket indikerar att de flesta fordonen kér under denna hastighet. Tabell 12 nedan visar att andelen
fordon som kor 6ver 30 km/h ligger pa 7,4 % osterifran och 4,9 % vasterifran, alltsa kor fler fordon
Osterifran for fort. Daremot ar medelhastigheten lagre fér fordon som kommer Osterifran vilket
indikerar pa en storre spridning for dessa.

Konfidensintervall fér matningarna tas fram pa 85%-nivan da det ar intervallet man dimensionerar
efter. Konfidensintervall finns att se i bilaga 16 och 17.

Tabell 12: Antal fordon som kér éver och under 30 km/h vid Parkvégen.

Rlktning Antal fordon som kor under 30 Antal fordon som kor 6ver 30 Procentandel som kor éver 30
km/h km/h km/h

Osterifran 1754 141 7,4 %

Vasterifran | 1532 79 49 %

Tabell 13: Antal fordon som passerat éverfarten ésterifrdn.

Tidsintervall Antal fordon Fléde (fordon per timme)
06.15-07.00 113 151
07.00-08.00 310 310
08.00-09.00 206 206
15.00-16.00 428 428
16.00-17.00 512 512
17.00-18.00 319 319
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Tabell 14: Antal fordon som passerat dverfarten vdésterifran.

Medelhastighet (km/h)

06.15-07.00 117 156

07.00-08.00 147 147

08.00-09.00 126 126

15.00-16.00 424 424

16.00-17.00 443 443

17.00-18.00 356 356
25
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Tid

Figur 38: Medelhastighet under olika tidsintervall pé Parkvégen 6sterifran, 2020-05-07.
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Figur 39: Medelhastighet under olika tidsintervall pd Parkvdgen vdsterifrdn, 2020-05-07.
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Figur 40 och 41: Foto av den uppstdllda mdtutrustningen vid Parkvdgen. (foto privat)

Okuldra observationer

Antalet cyklister som passerade cykeloverfarten presenteras nedan i tabell 15. En del av cyklisterna
hoppade av och ledde cykeln 6ver 6verfarten, har presenteras de dnda som cyklister.

Parkvagen ar en vag med hoga trafikfloden. Det forvantas darfor uppsta fler konflikter mellan
cyklister och bilister an vid andra mindre trafikerade cykeloverfarter. | figur 42 och 43 presenteras
resultat fran vajningsstudien. Vajningarna delas upp i fem kategorier:

-Fritt

-Bilist vdjer

-Cyklist vajer

-Bada stannar, cyklist kor
-Bada stannar, bilist kor

Vid 46,8% av fallen mellan 06.00 och 09.00 da cyklister anviande overfarten var det fritt fran
konflikter. Pa eftermiddagen mellan 15.00 och 18.00 var samma siffra 45,8%. | 42,9% respektive
40,7% av fallen uppstod konflikter mellan cyklister och bilister, dar bilisten stannade/véjde for
cyklisten. Cyklister fick vaja for bilar i 6,5% i av fallen pa morgonen och 11,9% av fallen pa
eftermiddagen. | kategorin “bada stannar” korde alltid cyklisten. Dessa situationer uppstod nar
cyklisten inte litade, eller var séker, pa att bilisten skulle stanna.

Tabell 15: Antalet cyklister som passerar cykeléverfarten vid Parkvdgen - Spédngersleden.

Tid Antal observationer Fl6de (cyklister per timme)
06.15-07.00 9 12
07.00-08.00 43 43
08.00-09.00 23 23
15.00-16.00 22 22
16.00-17.00 25 25
17.00-18.00 10 10
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Bada stannar- bilist kor: 0 - 0.0'/-\

Bada stannar - cyklist kér:3-3.9% |

—— Fritt: 36 - 46.8%
Bilist vajer: 33 - 42.9%

L Cyklist vajer: 5 - 6.5%

B Frice I Cyklist vajer Bilist vajer MM Bada stannar - cyklist kor
Ml Bida stannar- bilist kér

Figur 42: Resultat av védjningsstudie vid Parkvégen mellan 06.00 och 09.00, 2020-05-07.
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I Bada stannar- bilist kér

Figur 43: Resultat av vdjningsstudie vid Parkvigen mellan 15.00 och 18.00, 2020-05-07.

Platsspecifika felkallor

Aven Parkvégen har nagra platsspecifika felkillor. Den framsta &r att det 6ver cykeléverfarten i
vast-6stlig riktning ar tvafiligt. Det gor det mojligt att befinna sig pa en storre variation av avstand
fran vagens mittlinje. Det skapar ett storre vinkelspann och saledes ett storre vinkelfel. Vidare
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paverkar de dubbla korfalten matningarna pa sa satt att fordon kan hamna i radarskugga bakom
andra bilar och inte komma med i matningarna. Detta géller speciellt nar storre lastbilar passerar i
det inre korféltet och tva till tre bilar hinner passera pa utsidan. Bilar som kommer vasterifran och
ska svanga hoger upp mot Spangersleden tas ocksa med i statistiken, trots att de naturligt kommer
retardera for att kunna svanga. Ytterligare en felkalla ar att utrustningen inte satts upp pa exakt
samma stélle och far exakt samma vinkel mot vagen vid andra uppstallningen dven om det

efterstravas.

4.4.3 Hillevagen 130

Cykeloverfarten vid Hillevagen 130 ligger langs med den centrala vagen mellan Hilleby och
Kallbacken norr om Gévle, se figur 44 och 45. Bebyggelsen i omradet bestar framst av villor men
dven en del radhus och nagra enstaka flerfamiljshus. Langs med Hillevdagen gar en gang- och
cykelbana som vid denna punkt korsar kérbanan och delas upp i tva banor, se figur 46. Cykelbanan
leder till flera malpunkter i naromradet sasom skolor och forskolor, vardcentral och handelsplatser.
Cykel6verfarten ar kombinerat med 6vergangsstalle och det ar busskuddar som ar
hastighetssdkrande atgard samt att korbanan ar nagot avsmalnad med refug.
Hastighetsbegransningen ar precis som vid méatningarna 2016 varierande beroende tid pa dygnet.
Normalt galler 50 km/h men mellan 7.30-8.30 samt 13.00-17.00 &r det 30 km/h.
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Figur 44 och 45: Hillevédgen 130 lokalisering. (Google, 2020b)
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Figur 46: Principskiss 6ver platsen fér ddr cykeléverfarten vid Hillevdgen 130 ligger idag. (Ljungqvist &

Wallmark, 2016)

Vader

Nedan presenteras vaderleken lokalt for Hillevagen vid mattillfallet. En vindstilla morgon gér mycket
for den upplevda temperaturen. Trots relativt |ldga temperaturer upplevs vadret anda som behagligt

tack vare vindférhallandena. Ingen nederbérd samt markfrost eller dagg gor att det upplevs som

torrt.

Tabell 16: Tabell 6ver det lokala védret vid métningarna 2020-05-08.

06.00-07.00 3-5 Halvklart Vindstilla

07.00-08.00 5-8 Halvklart Vindstilla

08.00-09.00 8-10 Mulet Vindstilla

13.00-14.00 12 Vaxlande molnighet Mattlig vind

14.00-15.00 13 Mulet Mattlig vind

15.00-15.30 15 Soligt Svag vind
Matningar

Matningarna vid Hillevdagen 130 utfordes i tva pass fredagen 2020-05-08. Forsta passet mellan
06.00-09.00 och andra passet mellan 13.10-15.30. Anledningen till att eftermiddagspasset var
tidigarelagt beror delvis pa att en majoritet av cyklister som passerade var skolbarn pa vag till skolan
som ligger precis i anslutningn till dverfarten. Dar antogs att skolbarnen ofta slutar tidigare pa
fredagar dn andra dagar och ddarmed borjar skolpendlingen tidigare dn 15.00. En annan anledning till
tidigareldaggningen var tidsbrist.
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Uppstallningen av utrustningen presenteras nedan i figur 49 och 50. Pa grund av utrymmesbrist vid
refugerna star radarna valdigt tatt och vinkeln for vilken de mater i ar mojligen ej optimal.

Antalet fordon som passerade cykeloverfarten presenteras nedan i tabell 18 och 19. Det framgar att
fordons norrifran bade under morgonen och eftermiddagen. Medelhastigheterna norrifran ar ocksa
betydligt storre norrifran an séderifran. Andelen fordon som kor fortare dn 30 km/h ar relativt lagt
och det &r fler norrifran, se tabell 17. Den varierande hastighetsbegransningen verkar ha gett effekt
eftersom medelhastigheterna ar ldgre under de tidsperioder som det ar 30 km/h som giller.
Spridningen ar storre for fordon som koér norrifran medans fordonen som kor séderifran har relativt
jamn medelhastighet under alla tidsintervall. Se figur 47 och 48.

Konfidensintervall fér matningarna tas fram pa 85%-nivan, da det ar intervallet man dimensionerar
efter. Konfidensintervall finns att se i bilaga 14 och 15.

Tabell 17: Antal fordon som kér éver och under 30 km/h vid Hillevdgen 130.

Rlktning Antal fordon som kor under 30 Antal fordon som kor éver 30 Procentandel som kor éver 30
km/h km/h km/h

Norrifran 584 34 5,5%

Soderifran 278 10 3,4%

Tabell 18: Antal fordon som passerat 6verfarten norrifran.

Tidsintervall Antal fordon Fléde (fordon per timme)
06.00-07.00 78 78

07.00-08.00 135 135

08.00-09.00 80 80

13.10-14.00 99 99

14.00-15.00 148 148

15.00-15.30 77 154

Tabell 19: Antal fordon som passerat éverfarten séderifran.

Tidsintervall Antal fordon Fl6de (fordon per timme)
06.00-07.00 29 29
07.00-08.00 58 58
08.00-09.00 40 40
13.10-14.00 62 62
14.00-15.00 57 57
15.00-15.30 41 82
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Figur 47: Medelhastigheter under olika tidsintervall norrifran pa Hillevdgen, 2020-05-08.
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Figur 48: Medelhastigheter under olika tidsintervall séderifran pa Hillevéigen, 2020-05-08.
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Figur 50: Placering av mdtutrustning intill vigstolpe vid Hillevigen 130 (foto privat).

Okuldra observationer

Vid studierna av cykeldverfart vid Hillevagen 130 noteras manuellt antalet cyklister och som passerar
samt vilka vdjningar som sker. Nedan presenteras hur manga cyklister som passerar timvis och ett
genomsnittligt flode. Det framgar att flodet dr som stérst mellan 07.00 och 08.00 samt 15.00 och
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16.00. Se tabell 20. Notera att starttiden for matning av antalet cyklister pa eftermiddagen ar 13.00,

vilket skiljer sig nagot fran nar antalet fordon borjade matas.

Vad galler vajningsstudien framgar att majoriteten av cyklister som passerar gor det utan nagon
konflikt. Av de dar det skett en konflikt sa har bilisten vajt vid samtliga tillfallen. Dock &r dven har
antalet konflikter valdigt fa. Vid matningen framgar ocksa att antalet konflikter ar farre pa
formiddagen an eftermiddagen. Se figur 51 och 52.

Tabell 20: Antalet cyklister som passerar cykel6verfarten vid Hillevéigen 130.

Tid Antal observationer Flode (cyklister per timme)
06.00-07.00 2 2
07.00-08.00 16 16
08.00-09.00 5 5
13.00-14.00 6 6
14.00-15.00 8 8
15.00-15.30 10 20
Bada stannar - cyklist kér: 0 - 0.0%
Bada stannar- bilist kér: 0 - 0.0%”/_%
Bilist vijer: 2 - B.V\
Cyklist vijer: 0 - 0.0%
\ Fritt: 21 - 91.3%
B rricc I Cyklist vajer Bilist vajer [ Bada stannar - cyklist kor

M Bida stannar- bilist kér

Figur 51: Resultat av vdjningsstudie vid Hillevéigen mellan 06.00 och 09.00, 2020-05-08.
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Bada stannar - cyklist kor: 0 - 0.0%
Bada stannar- bilist kér: 0 - 0.0%

Bilist vajer: 4 - 16.7%

Cyklist vdjer: 0 - 0.0%\

%

I Frict. I Cyklist vajer Bilist vajer MM Bada stannar - cyklist kor
I Bada stannar- bilist kér

Fritt: 20 - 83.3%

Figur 52: Resultat av vdjningsstudie vid Hillevidgen 130 mellan 13.00 och 15.30, 2020-05-08.

Platsspecifika felkallor

Utover de generella felkdllorna fanns lokala felkallor f6r matningarna vid Hillevagen. Den framsta
felkallan ar att de i s6dergaende riktning ar mojligt att kora runt busskudden och pa sa satt helt
undvika hastighetssakringen. Nar forare gor detta vdjer de ut mot Milbovdandan och anvander
pafarten for att kunna kora runt vilket skapar ett vinkelfel for matutrustningen, som i sin tur
paverkar resultaten. Nar busskudden undviks ar det dven mojligt att halla hogre hastighet over
cykeléverfarten. En annan felkalla &r att utrustningen inte satts upp pa exakt samma stalle och far
exakt samma vinkel mot vagen vid andra uppstallningen daven om det efterstravas.
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5. Analys

| foljande kapitel analyseras de resultat som framkommit ur litteraturstudien, dokumentanalysen
och de empiriska méatningarna. Samband och jamférelser gors for att ge en bild av vad resultaten
innebar och indikerar pa.

5.1 Litteraturstudie

Det finns flera olika hastighetsdampande/-sékrande atgarder att valja mellan nar en
hastighetssadkring efterfragas. De lampar sig olika bra for olika typer av utformningar och har saledes
olika effekter pa hastigheterna. De hastighetsdampande atgarderna som avsmalningar och refuger
syftar till att sinka medelhastigheten i ett visst omrade. Det skiljer sig fran hastighetssdkringar som
busskuddar och cirkelgupp, som ska finnas for att garantera att fordon inte kan framféras i hogre
hastigheter dan vad de ska vara sdkrade for. Det ar dven viktigt att ta i beaktning vilken typ av trafik
som férvintas vid platsen. Ar det en busslinje som gar pa platsen kan det vara vért att ligga ut mer
pengar for busskuddar for att minska ryggbesvar for chaufférer. Det galler aven om linjetrafik inom
en o6verskadlig framtid kan forvdntas ga dar. Planeras det inte for bussar i omradet kan det istallet
vara mer ekonomiskt gadngbart att anldgga billigare gupp. Olika atgarder kostar olika mycket. Det blir
darfor en avvagning mellan 6nskad effekt och kostnad.

Det Sverige har gemensamt med de 6vriga lander som analyserats i litteraturstudien vad galler
cykelstatistik ar att man arbetar hart med att fa ned olycksgraden for cyklister vid korsningar. |
samtliga lander ar det vid korsningar som de flesta och de allvarligaste olyckorna sker. Det &r svart
att pa nagot konkret satt jamfora samtliga landers olycksstatistik da alla ar matta under olika
tidsperioder och olika tidpunkter. Daremot gar det att se till utvecklingen land for land och sedan
jamfora da trender inte pa samma satt ar beroende av varandra for att jamfoéras.

| Sverige har det skett en minskning av antalet cykelresor sedan 1990-talet men de senaste aren har
trenden vant. En liknande trend gar att se i Danmark dar antalet cyklister minskat under samma
period men verkar ha fatt ett mer eller mindre konstant antal. For Norge finns ingen aldre statistik
an 2008 tillganglig men sett till de senaste 10 aren har antalet cyklister legat ungefar konstant.

Vad géller olycksutvecklingen ar det tydligt att det har skett en minskning for samtliga studerade
lander, atminstone pa lang sikt. | Sverige pekar statistiken pa att antalet doda och allvarligt skadade
minskat stabilt under en langre tid, endast de senaste tva till tre aren har det legat pa ungefar
samma. | Norge, Danmark och Nederldnderna visar statistik pa att det dven dar skett en minskning
sett Over en langre period, men att det sedan mitten/slutet pa 00-talet stannat upp. Det &r alltsa
bara i Sverige som trenden med minskat antal déda cyklister verkar ha fortsatt in pa 2010-talet.
Nagot som ocksa framgar i flera landers rapportering ar att flertalet av dessa olyckor sker i eller i
anslutning till korsningar och att de hade kunnat undvikas med en battre infrastruktur. Darfor ar det
intressant att se vilka metoder som de olika ldnderna tar till for att tackla problemet.

| Sverige ar, som kant, cykeléverfarten en del av arbetet med att minska cykelolyckorna vid

korsningar. | Norge har man bland annat arbetat med sa kallade systemskifter, vilket pa manga satt
liknar den svenska cykeléverfarten. Skillnaden ar att det i Norge inte finns nagra krav pa
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hastighetssakring. Vid cykelbanor som gar parallellt med en primargata har man valt att flytta ut
punkten dar cykelbanan korsar anslutande sekundargator sa att hogersvangande motorfordon har
mojlighet att stanna och védja utan att blockera trafik pa primargatan. Samma galler dven i Danmark
och Nederldanderna men i lite andra former. Vid cirkulationsplatser skiljer sig aven Sverige at en del
fran de andra landerna. | Norge bor cyklister cykla i cirkulationsplatsen tillsammans med 6vrig trafik
och endast vid mycket hoga trafikfloden och laga cykelfléden bor de ledas om runt
cirkulationsplatsen via egna banor. Om cyklisterna leds om bor korsningen med kérbanan ligga 10-15
meter fran franfarten av cirkulationsplatsen. | Nederldnderna har man dven arbetat mycket med
olika farglaggningar av cykelbanorna vid korsningar for att tydliggora vilka som ska véja. Detta ar
nagot som finns dven pa andra platser, t.ex. Danmark anvander sig delvis av det, men da handlar det
mer om uppmarksamhetshéjande atgarder snarare dn nagot reglerande. Sammantaget finns det
mycket att diskutera kring de olika landernas olycksutveckling samt de atgarder som anvands for att
Oka sdkerheten och framkomligheten.

5.2 Olyckor och skadegrad

Ur tabell 3 framgar det att antalet olyckor i absolut tal med koppling till cykeléverfarter har minskat
till antal sett 6ver hela riket, vilket dr férenligt med méalet med cykeldverfarter. Aven den nationella
skadegraden har minskat med drygt 18%, vilket dven det stammer vdl 6verens med det uppsatta
malet/syftet med cykeloverfarter. Malmo ar dock ett undantag och har en 6kning i antal olyckor
efter inférandet av cykeldverfarterna. Dock har skadegraden minskat med drygt 26%. Om man for
Malmo kommun ser till antalet olyckor i absoluta tal ar 6kningen av antal olyckor 26%, men om
exponeringen beaktas ar 6kningen drygt 21%. Alltsa ar 6kningen egentligen inte sa stor som den
verkar vara sett till endast absoluta tal. Darfor ar det viktigt att vara forsiktig nar resultatet for hela
riket tolkas, da de endast presenteras i absoluta tal. Exponeringen kan ha okat vilket gor att
minskningen nationellt, procentuellt sett, kanske inte ar sa stor som da den presenteras i absoluta
tal.

En av cykeldverfarterna som sticker ut ar den som korsar Ystadvagen. Med 17 olyckor fore och 18
olyckor efter inforandet av cykeldverfarten ar det den mest olycksdrabbade cykeléverfarten i Malmo
och den mest olycksdrabbade av de cykel6verfarter som har studerats i Sverige. En 6kning pa fem
procent fran 17 till 18 olyckor ar ingen statistiskt sdkerstalld 6kning och det ar endast sett till
absoluta tal. Beaktas exponeringsgraden syns en 6kning med tva procent vilket ar betydligt mindre,
men dven har galler att 6kningen inte kan sakerstallas statistiskt.

Vad galler skadegraden enligt ISS-skalan har den mer &n halverats. Fran 1,778 till 0,875 vilket ar en
minskning med 51%. Ser man till hela Sverige ar det en nationell minskning och detsamma galler for
Malmo. Det ar da inte orimligt att anta att skadegraden faktiskt har minskat dven om det inte gar att
statistiskt sdkerstalla for en individuell cykel6verfart.

Exercisgatan var ocksa en olycksdrabbad gata. Med sina tolv olyckor innan inférandet av
cykeloverfarten hade den nést mest olyckor av éverfarterna i Malma. Det som gor att 6verfarten pa
Exercisgatan skiljer sig fran 6verfarten pa Ystadvagen ar att Exercisgatan gick fran att ha 12 olyckor
till att ha atta olyckor. | absoluta tal ar det en minskning med drygt 33%. Beaktar man dven
exponeringsgrad syns en minskning med drygt 38%. Dessa siffror skiljer sig dven signifikant fran de
modellerade vardena i EVA-modellen. Skadegraden enligt ISS-skalan for cykeloverfarten har minskat
fran en kvot pa 3,250 till en kvot pa 1,600 vilket dven detta dr en minskning med 51%.
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Pildammsvagen cirkulationsplats norra franfarten och Stadiongatan cirkulationsplats ostra franfarten
ar tva cykeloverfarter med manga likheter, framst att bada ligger i anslutning till cirkulationsplatser.
Trots manga likheter syns dock en stor skillnad i olycksutvecklingen mellan dem. Cykeléverfarten vid
cirkulationsplatsen pa Pildammsvagen har gatt fran att ha fyra olyckor till att ha tva olyckor, vilket ar
en minskning med 50%, medan cirkulationsplatsen pa Stadiongatan har sett en valdigt annorlunda
utveckling och gatt fran en olycka till fem olyckor vilket ar en 6kning med 500%. Detta dr da matt i
absoluta tal. Beaktar man dven exponeringsgrad syns, for Pildammsvagen, en minskning med 52 %
och for Stadiongatan en 6kning med 370%. Problemet med dessa matningar ar att de har fa
registrerade olyckor vilket minskar datamangden och okar kansligheten for outliers. Férandringarna
for dessa tva bor man darfor forhalla sig kritiskt till. Skadegraden for sa fa olyckor dr av samma
anledning inte relevant.

Vid en narmare analys, av de 6verfarter som alla har ett signifikant hogre antal olyckor per per
axelpar dn det forvantade, gar det att urskilja en del gemensamma faktorer som hor till dessa
namligen:

- Nastan samtliga har refug, i olika storlekar

- De flesta har skymd sikt at bada hall eller ena hallet

- Alla &r mer eller mindre upphdjda men utan nagon extra hastighetssikrande atgard

- Fordonsflodena ar skattade for flera av 6verfarterna

For de som har ett signifikant lagre antal olyckor per axelpar an forvdntat finns det dven nagra andra
gemensamma faktorer:

- Ingen skymd sikt pa grund av objekt, endast delvis skuggiga omraden

- Alla 6verfarter ar upphdjda

- Breda refuger

- Samtliga cykelbanor gar langs med gatan innan den korsar vagen

Det finns alltsa nagra faktorer som ar gemensamma antingen déar olyckorna ar fler &n férvantat och
dar de ar farre. Storleken pa refugen verkar ha en paverkan pa hur manga olyckor som sker och dven
sikten spelar roll. Huruvida cykelbanan gar langs med gatan den korsar eller om det &r en ren
korsning ar ocksa en skillnad som framgar av analysen. Att vissa varden for fordonsflédena ar
skattade kan dven det ha paverkan. Det kan vara slump att det ar just dessa faktorer eller sa finns
det ett samband. Det ar viktigt att ta i beaktande att antalet olyckor vid flera av dessa o6verfarter ar
valdigt fa och darfér maste forsiktighet tas vid slutsatser kring dessa gemensamma faktorer. Bade
nationellt och for Malmo ar matdatan begransad. Det gor att det ar svart att statistiskt sakerstalla
resultaten pa femprocentsnivan. | denna del av studien dverlappar konfidensintervallen varandra.
Till foljd av detta ar datan inte statistiskt sakerstalld.

5.3 Matningar i Gavle

Cykeloverfarten vid Parkvagen ar speciell da den har flertalet tidigare matningar, bade fran innan
inforandet av cykel6verfarten samt efter. De tidigaste matningarna visar en medelhastighet
vasterifran pa 35 km/h. Motsvarande siffra dsterifran var 45 km/h. En manad efter inférandet
utfordes nya hastighetsmatningar som visade att hastigheterna hade minskat till 25 km/h vasterifran
och 29 km/h 6sterifran. Cykeloverfarten har som hastighetssékrande atgard ett platagupp med
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syftet ar att hastighetssédkra fér 30 km/h. Direkt efter inférandet minskade medelhastigheterna med
10 respektive 16 km/h. Nastan ett ar senare utfordes ytterligare matningar som visade att
medelhastigheten vasterifran 1ag pa 22 km/h och hastigheterna 6sterifran var 21 km/h. Det betyder
att medelhastigheten i vast-ostlig riktning har minskat med ungefar 13 km/h och att
medelhastigheten i Ost-vastlig riktning har mer &n halverats, fran 45 till 21 km/h. Méatningarna som
utfordes i den har studien syftar till att att félja upp dessa matningar och underséka hur
hastigheterna forandrats ytterligare nagra ar efter inférandet. Det som observerades var att
hastigheterna Osterifran minskat ytterligare nagra kilometer per timme, dven om det ar en liten
skillnad, samtidigt som hastigheterna vasterifran ser ut att ha 6kat nagot. Hastighetsskillnaderna i de
olika matningarna ar signifikanta pa 85 %-nivan. Bilflédena &sterifran var storre an bilflodena
vasterifran. Vidare var andelen fartsyndare osterifran hogre an andelen vasterifran trots lagre
medelhastighet. Det indikerar pa en storre spridning av hastigheter.

For Hillevagen 130 finns det inga tidigare hastighetsmatningar for perioden efter inférandet.
Matningarna dar ar utforda i april 2016, alltsa innan inférandet av cykeloverfarten. Det matningarna
visade var att en stor andel av bilisterna korde for fort sett till hastighetsbegransningen. Speciellt
under de tider pa dygnet da 30 km/h géllde. De matningar som genomférts i denna studie visar att
hastigheten minskat med omkring 5-10 km/h beroende pa fardriktning och tid pa dygnet. Skillnaden
ar som storst sdderifran. Dar ar minskningen av medelhastigheten omkring tio km/h fér samtliga
tidpunkter. Norrifran ar skillnaden inte lika stor men det har anda skett en minskning med cirka fem
km/h av medehastighen. Vidare ar skillnaden i medelhastighet norrifran beroende pa tid pa dygnet
markbar. Mellan klockan 07.00-08.00 ar medelhastigheten signifikant lagre an mellan 06.00-07.00
och 08.00-09.00. Dessutom dr medelhastigheten generellt sett lagre under eftermiddagen an
morgonen. Soderifran ar skillnaden mellan olika tidpunkter inte lika markbar och har éverlappar en
del av de 85-procentiga konfidensintervallen. Fordonsflodet dr ocksa mycket lagre séderifran an
norrifran for alla tidpunkter under matperioden. Detta betyder att medelhastigheterna fér fordonen
norrifran ar mer sakra. Dessutom var den loggern som matte séderut opalitlig och slog av sig sjalv
flertalet ganger vilket gor att det uppstod en del bortfall. Sett till hur manga som kérde snabbare &n
30 km/h, alltsa snabbare &n det lagstadgade, sa framgar det att fler som kom norrifran koérde for fort
jamfort med soderifran, bade i antal och i andelar.

De okuldra observationerna av vajningar som sker vid konflikterna i anslutning till cykeléverfarterna
visar att det skett en forandring i beteenden hos bade bilister och cyklister. Vid Parkvagen framgick
att inférandet av cykel6verfarten gjorde att procentandelen motorfordon som vajer for cyklister steg
fran 0 % till knappa 70 % (om konfliktfria cykelpasseringar forbises). Vid de observationer som skett i
denna studie framgar att den procentandelen dkat ytterligare till ungefar 80 % vilket visar att allt fler
bilister valjer att vaja. Vid Hillevagen 130 ar skillnaden annu storre vid jamforelse av de tidigare
matningarna. Fran att inga fordon har vajt for cyklister till att samtliga gjort det. Har ska noteras att
det vid de tidigare matningarna inte fanns nagon hastighetsdampande atgadrd samt att det endast
var ett 6vergangsstalle och dven att antalet konflikter vid bada mé&tningarna ar valdigt fa. Dock bor
denna markanta foréandring vara indikation pa andrat beteende.
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6. Diskussion och slutsats

Genom analys av olyckor som skett i Sverige och i Malmo de senaste aren, kring inférandet av
cykeloverfarter finns det en del intressanta aspekter som bor diskuteras.

6.1 Allman diskussion kring resultat och analys

| detta delkapitel &r tanken att diskutera de resultat som framkommit av bade litteraturstudien,
dokumentanalyserna och matningarna samt analysen fran kapitel 5. Diskussionen ar uppdelad sa att
forst diskuteras resultatet av dokumentanalysen, sedan en diskussion om hastighetsmatningarna
och sist en kort diskussion av den internationella litteraturstudien och lite olika aspekter kring dessa.
Slutligen ska denna diskussion leda fram till nagra sammanfattande slutsatser i delkapitel 6.2.

Diskussion kring STRADA-statistiken

Det framgar i tabell 3 och 4 att antalet olyckor och den genomsnittliga skadegraden nationellt sett
har minskat. Det innebar att cykeloverfarterna, atminstone ur trafiksdkerhetsaspekter, har uppfyllt
sitt syfte att minimera antalet skadade. Det gar inte att dra nagon definitiv slutsats kring detta da
antalet olyckor fore och efter ar fér fa, men det ger en indikation som visar att 6verfarterna verkar
ha gett 6nskad effekt.

Ett annat mycket intressant resultat ar att antalet olyckor i hela riket minskat men att de har okat i
Malma. Sldende ar ocksa hur manga av de totala olyckor som studerats i hela Sverige som intraffat i
just Malmé kommun, 6ver halften av alla olyckor som rapporterats in ar registrerade i Malmo
kommun. Det ar har viktigt att ta hansyn till att cykelflodena i Malmoé kommun &r relativt hdga och ar
utspridda 6ver hela kommunen och samt att manga cyklar dven pa vintern, som presenteras i
delkapitel 3.3. En annan anledning kan vara att man i Malmé kommun ar mer noggrann i
inrapporteringen av intraffade olyckor, vilket betyder att det i resten av Sverige finns ett storre
morkertal. Oavsett anledning ar det 4nda ett mycket intressant resultat och det &dr dven intressant
att analysera skadegraden. Fér dven om antalet olyckor har 6kat, bade i absoluta tal och med hansyn
till exponering, sa har skadegraden enligt tabell 8. minskat med dver 25%. Det kan finnas manga
anledningar till varfor det ser ut sa. En hypotes (3) &r att forare i och med inférandet av
cykeléverfarterna blivit mer forsiktiga i sin korning, vilket leder till lagre hastigheter, och darmed blir
allvarligheten av olyckorna mindre. En annan ar att efter inférandet av cykeloverfarter har regler
kring ansvar i samband med 6verfarter blivit mer tydliga. Darmed polisrapporteras kanske fler
olyckor som inte har sa hog allvarlighetsgrad, exempelvis kollisioner utan personskada, vilket drar
ner det genomsnittliga ISS-vardet.

En viktig fraga ar ocksa ifall en minskning av skadegraden har skett pa bekostnad av 6kat antal
olyckor i Malmo. Rent krasst gar det att koppla den minskade skadegraden direkt till nollvisionen
som vid en rak tolkning indirekt sdger att det ar battre med fler olyckor och lagre skadegrad an
tvartom. Vid en sadan tolkning har dven Malmads inférande av cykeloverfarter fatt 6nskad effekt,
trots att antalet olyckor har okat.
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Vad giller cykeldverfarten pa Ystadvagen finns det manga faktorer som kan tdnkas paverka antalet
olyckor samtidigt som det inte finns nagot som direkt skiljer den fran de 6vriga cykeloverfarterna. Ett
genomgaende problem vid analys av olyckor vid cykeloverfarter ar att cykeléverfarter ar en valdigt
ny foreteelse och antalet olyckor i samband med dess relativt korta tidsperiod blir darfor fa. Det
begriansar mangden data vilket gor att mycket inte gar att statistiskt sdkerstalla. Det ar da inte
omoijligt att utesluta slumpen som anledning till att Ystadvagen ar mer olycksdrabbat an alla andra
cykeloverfarter. Daremot upplevs 17 respektive 18 olyckor som en ovanligt hog siffra for slumpen
och att det darfor kan vara andra faktorer som dominerar. En mojlig faktor med stor paverkan kan
vara sikten. Sommartid nar solen lyser starkare och traden har I16v skapas mer skuggiga omraden
kring 6verfarten. En cyklist som da kommer med relativ hog hastighet ur skuggan kan darfér bli
svarare att upptacka i tid vilket gor att tidsavstandet minskar. En liten fordréjning i reaktionstid kan
gora stor skillnad for stoppstrackan. En annan majlig faktor ar att tradstammar kan skymma och
paverka reaktionstiden. Det ar heller inte omajligt att en kombination av skuggor och trad paverkar
dels sikten, men aven skapar en form av storningsmoment da det ar mer som sker i synfaltet. Vart
att notera ar att hastighetssdkringarna som ar vid cykeléverfarten éver Ystadvagen ar
dimensionerade for linjetrafik sasom bussar, vilket betyder att guppet eller “knixen” inte kan vara for
hogt da det kan leda till ryggvark for busschaufforerna. Detta gor det mojligt for personbilar att halla
hogre hastigheter pa cykeléverfarterna, framférallt pa rakstrackor.

Att skadegraden minskat nar olyckorna inte gjort det ar anda ett steg i ratt riktning da framsta malet
med cykeldverfarterna ar att 6ka framkomligheten utan att dventyra sakerheten for cyklister. Det ar
ocksa direkt férenligt med nollvisionen for Sverige. Vad som gjort att skadegraden minskat ar inte
helt klart. Utformningen av cykeldverfarten har inte dandrats avsevart. Det ar endast vagmarkeringar
och en vagskylt som satts upp. Det ar majligt att den kombinationen har en viss effekt pa
skadegraden, men det ar inget som behandlas i rapporten utan kan vara av intresse for vidare
studier.

Cykeloverfarten pa Exercisgatan stack ocksa ut i statistiken da den for perioden innan inférandet av
cykeloverfart hade nast mest olyckor i Malmo. Det som daremot skiljer den fran Ystadvagen var att
antalet olyckor minskade fran tolv innan inférandet till atta under samma tidsperiod efter inférandet
av cykeloverfart. Raknar man in den 6kade exponeringsgraden for tidsperioden efter inférandet syns
en minskning med hela 38%. Detta ar dock inte statistiskt sakerstallt.

Likt 6verfarten pa Ystadvagen ligger cykeloverfarten éver Exercisgatan langs en rakstracka med refug
i mitten. Bada har férsamrad sikt pa grund av trad som kastar en skugga pa éverfarten under soliga
dagar. Det som skiljer dem at ar att Exercisgatan ar enkelfaltig i varje riktning medan Ystadvagen har
tva korfalt i varje riktning. Utéver detta andrades dven hastighetssdkringen pa Exercisgatan i
samband med inforandet av cykeldverfarten, fran en fartgupp till en upphdjning av hela dverfarten.
En minskning av antal olyckor ar férenligt med de svenska malen for cykeloverfarter, likasa daven en
minskning av skadegraden. En mojlig faktor till minskningen av skadegraden och antalet olyckor ar
hastighetssdkringen som andrades. Vidare kan dven en 6kad medvetenhet och kunskap om
cykeloverfarter ligga till grund for minskningen av olyckor och skadegrad. Ytterligare en rimlig teori
kring minskningen grundar sig i det faktum att Exercisgatan har ett korfalt istallet for tva.
Avsmalningen med refug kan da tankas ha storre effekt da passagen mellan refugen och
trottoarkanten blir mindre och 6kar kanslan av att det skulle vara trangt, vilket i sin tur kan 6ka
osdkerheten som leder till att man instinktivt sénker hastigheten.
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Cykeloverfarten over Stadiongatan ligger vid den 0Ostra franfarten i cirkulationsplatsen mellan
Stadiongatan och Lorensborgsgatan. Overfarten har sett en 6kning fran 1 olycka under perioden
innan inférandet till 5 olyckor fér perioden efterdt. Det ar i absoluta tal en 6kning med 500%. Aven
om man beaktar flodena ar det en 6kning med 370%. Det dr dock for fa olyckor for att det ska ga att
statistiskt sdkerstalla, men dnda mycket hogre an det férvantade vardet fran EVA-modellen.

Det som skiljer Stadiongatan fran Ystadvagen och Exercisgatan ar att 6verfarten pa Stadiongatan
ligger i anslutning till en cirkulationsplats. Ser man till de individuella 6verfarterna i
cirkulationsplatser i Malmo ar de inte speciellt olycksdrabbade. Summeras daremot alla olyckor i
Malmo visar det sig att 24% av alla olyckor fére och 44% av alla olyckor efter inférandet av
cykeléverfarterna ar kopplade till dverfarter beldagna vid cirkulationsplatser, se bilaga 5. Detta
samtidigt som Overfarterna vid cirkulationsplatser endast representerar 19% av 6verfarterna.

Det finns saledes en 6verrepresentation av olyckor bundna till cykeldverfarter i anslutning till
cirkulationsplatser. Vad denna 6kning kan bero pa gar endast att spekulera i, men manga olika
teorier kan lyftas fram. En mdjlig anledning till att éverfarter vid cirkulationsplatser skulle vara mer
olycksdrabbade an ovriga cykeloverfarter kan vara att bilister som narmar sig cirkulationsplatsen
naturligt fokuserar pa cirkulationsplatsen och fordonen i denna for att sdkert kunna koéra in i
cirkulationsplatsen och da inte &r lika uppmarksam pa att det kan komma cyklister pa
cykeloverfarten.

Cykeloverfarten over Pildammsvagen vid norra franfarten i cirkulationsplatsen mellan
Pildammsvdgen och John Ericssons vag hade 4 olyckor under perioden innan inférandet av
cykeloverfarten. Det &r inte speciellt mycket men det som skiljer den fran manga andra éar just det
att den hade en minskning fran fyra till tva olyckor vilket i absoluta tal ar en halvering. Den féljde inte
heller det modellerade vardet utan lag mycket under detta. Det &r inte relevant med skadegraden
for Pildammsvéagen cirkulationsplats norra till- och franfarten och Stadiongatan cirkulationsplats
Ostra till-och franfarten da det endast ar 1- 5 olyckor vilket &r mycket fa olyckor. Det leder i sin tur till
att slumpen spelar 6verhangande en roll.

Det kan vara intressant att jamfora cykeléverfarter som ligger pa rakstrackor med cykeléverfarter
som ar beldgna over till- och franfarter i cirkulationsplatser. Det datan visar ar att det ar fler olyckor
pa Ystadvagen och Exercisgatan dn vad det ar pa Pildammsvagen cirkulationsplats norra franfarten
och Stadiongatan cirkulationsplats 6stra franfarten. De vérst drabbade cykeléverfarterna ligger
saledes inte i anslutning till nagon cirkulationsplats samtidigt som olyckor vid cykeloverfarter i
anslutning till cirkulationsplatser ar 6verrepresenterade. Det ar mojligt att cykeldverfarter vid
cirkulationsplatser skulle vara mer olycksdrabbade &n andra cykeloverfarter da bilister kan tankas
fokusera mer pa vad som finns i cirkulationsplatsen &n vad som finns mellan deras fordon och
cirkulationsplatsen.

Ska detta kopplas samman med nagon av teorierna fran delkapitel 1.4 Hypoteser ar det lampligast
att tanka sig hypotes 2, som skulle innebara en minskning av antalet olyckor och en minskning av
skadegrad. Nationellt stammer det ratt bra dar man ser en minskning av antal olyckor och den totala
skadegraden. | Malmo syns daremot en 6kning av antal olyckor i absoluta tal samtidigt med en
minskning av skadegraden. Cykeloverfarter har saledes nationellt fyllt sitt syfte att inte minska
sdkerheten for cyklister sett till skadegrad och antal olyckor, aven om Malmo sticker ut fran
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statistiken. Det gar dock inte att utesluta att det beror av slumpen. Trots detta har skadegraden gatt
ner i Malmo vilket ar en viktig del av trafiksdkerheten och ar direkt forenligt med nollvisionen.

Av de cykeldverfarter vars antal olyckor skiljer sig markbart fran forvantat antal olyckor, som raknas
fram med ekvation (2) (som ar gulmarkerade i bilaga 4) , finns det en del gemensamma faktorer som
togs fram i Kapitel 4. Analys. Eftersom det ar sa fa overfarter som studerats ar det inte majligt att dra
nagra definitiva slutsatser men det ar ocksa vart att diskutera. | analysen framgar att de 6verfarter
dar antalet olyckor ar fler an forvantat har generellt sett mycket samre sikt vid infart mot
cykeloverfarten till skillnad mot de med farre olyckor &n forvantat. Sikten verkar allts3, inte helt
ovantat, ha paverkan pa hur manga olyckor som sker. Pa flera av platserna ar sikten, med avseende
pa cyklister, for forare av motorfordon in mot cykeléverfarten begrénsad och tiden att upptacka en
cyklist blir mycket kortare an om sikten varit battre. En annan gemensam faktor ar att flera av dessa
har, relativt sett, sma refuger. Att refugerna ar sma paverkar huruvida man kan stanna vid den eller
inte. Vissa av refugerna ar fér sma foér att man med cykel ska kunna stanna sakert utan att sta for
nara nagon av kérbanorna, vilket leder till att man kan behdva korsa hela 6verfarten direkt. Detta
kan ha paverkat hur ménga olyckor som intraffat. Aven de hastighetssikrande atgarderna &r sma
eller obefintliga vid dessa Overfarter. Alla ar upphdjda men saknar 6vrig hastighetssékring. Flera av
upphodjningarna kan inte ses som hastighetssakrade till 30 km/h utan troligtvis mer sdkrande till 50
km/h. Detta paverkar troligen hastigheterna in mot cykel6verfarterna och darmed sikerheten.

For de cykel6verfarter vars antal olyckor per miljoner axelpar ar mycket lagre dn den enligt teorin
forvantade ar det gemensamt for samtliga att de har breda refuger, tillrackligt stora att stanna pa
med cykel, samt att de alla &r langs cykelbanor som gar langs med gatan innan den korsar korbanan.
Det ar logiskt att bada dessa paverkar positivt eftersom man i och med en bred refug tryggt kan
stanna i mitten av 6verfarten ifall det behdvs. Om dven cykelbanan gar langs med gatan innan den
korsar kérbanan blir det en 90-gradig svang nar cyklister ska cykla ut. Da maste hastigheten minskas
drastiskt, och darmed 6kar mojligheten att reagera pa motorfordon och bilister har storre mojlighet
att upptacka cyklisten i god tid sa att olycka undviks.

Diskussion kring matningarna
Tidigare hastighetsmatningar i Gavle har varit av stor vikt for studien. Att det finns tidigare

matningar fran perioden innan cykeléverfarten inférdes gor att cykeloverfartens effekter battre kan
studeras.

Det matningarna pa Parkvagen visade var att medelhastigheterna hade minskat signifikant fran
forsta matningen innan inférandet, till matningen direkt efter inférandet. Det &r ett tecken pa att
hastighetssakringarna har gett effekt pa hastigheterna. Det svara var att forutspa huruvida
hastigheterna skulle 6ka eller minska ytterligare en langre tid efter inforandet av cykeléverfarten.
Matningarna visade da att medelhastigheterna hade minskat med ungefar nio km/h. En av
hypoteserna som framférdes var att hastigheten skulle ha 6kat till féljd av att bilister var mer vana
vid att cykeloverfarten och hastighetssakringarna fanns dar. De skulle da vant sig vid att kéra dar och
en okad erfarenhet av platsen kunde leda till att forarna blev mer bekvama med hdga hastigheter.
Den andra teorin var att hastigheterna skulle ha minskat for att en 6kat medvetenhet om att
cykeloverfarten fanns dar potentiellt kunde leda till att bilforare inte accelererade till hoga
hastigheter om de visste att de skulle beh6va retardera en bit bort. Det som observerades vid
maétningarna i denna studie var att hastigheterna inte forandrats signifikant fran de senaste
matningarna. Malet var att hastigheterna pa cykel6verfarten skulle minska, eller atminstone
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30-sdkras, vilket de gjorde. Vidare ar det bra for sdkerheten att hastigheterna har legat kvar pa
samma nivaer. En intressant observation i matningarna 6sterifran visar att medelhastigheterna ar
lagre an vasterifran men att manga fler kor for fort osterifran, bade sett till antal och procentandel.
Detta indikerar att det ar en mycket storre spridning av hastigheter 6sterifran. En teori om varfor det
kan vara sa ar att rampen Osterut ar kortare an vasterut och darmed kraver kraftigare
inbromsningar. En felkdlla med punkthastighetsradarn ar att det ar oklart var i dess synfalt
hastigheten méats. Om det &r sa att den mater en bit innan rampen kan det vara en forklaring till
spridningen. Eftersom vissa valjer att bromsa in i god tid innan rampen medans andra bromsar in
precis innan kan detta vara anledningen till varfor medelhastigheten ar lagre men att fler kor for fort
vid matpunkten.

Vidare ar aven vajningar en viktig del i detta. Bilister har vajningsplikt mot cyklister och mopedister
(klass 2) som fardas pa eller just ska fardas ut pa cykeléverfarten. Om hastigheterna ar lagre langt
innan konfliktpunkten ar det lattare att kunna se och reagera pa cyklister och mopedister.
Vidjningarna borde enligt teorin saledes ha 6kat nar hastigheterna minskat, vilket for Parkvagen
stammer sett till underlaget fran tidigare matningar nar det jamférs med de aktuella méatningarna.

De tidigare hastighetsmatningarna vid Hillevagen 130 visade att medelhastigheterna var hogre
langre bort fran cykelpassagen &an vad de var precis intill cykelpassagen. Det speciella med
matningarna pa Hillevdgen var att andelen fartsyndare under morgon och eftermiddag var betydligt
hogre an resten av dygnet trots att bilisterna dessa timmar hade en lagre medelhastighet.
Anledningen till detta var att det under just morgon och eftermiddag var 30 km/h som
hastighetsgrans istdllet for 50 km/h. Det ar inte bara curiosa, utan sager en del om effekten som en
skylt har pa fordons hastigheter. Det ar darfor intressant att jamfora med hur hastigheterna dndrats
efter de hastighetssakringar som anlades. Pa sa satt kan hastighetssdkringars effekter med skyltars
effekter oversiktligt jamforas vilket banar vag for battre forslag pa utformning. | och med att alla
matningar fran Hillevdgen var fran innan inférandet av cykeléverfarten forvantades en kraftig
minskning av medelhastigheten pa platsen. Framst pa grund av de anlagda busskuddarna. En
foljdeffekt av detta forutspaddes vara en 6kad andel vajning for cyklister. Det som sedan
observerades var en signifikant minskning av medelhastigheterna och en helomvandning i andelen
vdjande bilar. Aven om datamingden fér vdjningarna var liten och konflikterna var f& har det gatt
fran att inga bilister vajde for cyklister till att alla bilister vajde for cyklister. Det ar ett intressant och
positivt monster.

Den kraftiga minskningen av medelhastigheten samt inforandet av cykel6verfartsvagmarket ar de
mest troliga anledningarna till det férandrade beteendet. Det &r inte heller omgjligt att en 6kad
medvetenhet till foljd av informationskampanjerna Gavle kommun bedrev kan ligga till grund for en
beteendeforandring. Att medelhastigheterna norrifran i genomsnitt var hogre an séderifran kan till
viss del forklaras av mojligheten att kunna kora runt busskudden norrifran och darmed behalla en
hog hastighet. Vid observation av platsen upplevdes att manga fordon valde att just kéra runt
busskudden istdllet for att sakta ned. Séderifran fanns ingen majlighet att undvika busskudden och
saledes ar bade antalet fordon som kor snabbare &n 30 km/h och dven medelhastigheterna lagre. Av
detta gar det att dra slutsatsen att det krdvs en ordentlig utformning som hindrar bilister att kora
runt hastighetssakringen for att minska antalet fordon som kér for fort.

Diskussion kring litteraturstudien

For denna del av diskussionen kan det vara vart att kommentera att den definition som finns i
Sverige for cykeléverfarter inte finns i andra lander dven om det i denna diskussion kan verka som
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det. Huvudsyftet med denna diskussion ar att jamfora hur olika lander prioriterar cyklister vid
korsningar och cirkulationsplatser.

Att olika hastighetsddampande eller hastighetssdkrande atgarder har olika kostnader och effekter
rader det inga tvivel om. Fragan ar dock varfér man inte bara kan tdnkas anvanda samma typ av
hastighetsdampande atgarder och hastighetssakringar 6verallt i Sverige for att vara konsekventa.
Det ar som tidigare namnt en avvagning mellan kostnader och effekter som styr vilken typ av atgéard
som lampar sig bast for en specifik plats. Det ar dyrare att anlagga busskuddar an exempelvis enklare
cirkelgupp. Det &r saledes inte vart att “slosa” skattepengar pa att anlagga busskuddar dar de
egentligen inte behdvs och billigare cirkelgupp eller platagupp kan ge likvardig effekt.

Hastighetssédkringar for 30 km/h ar ett krav for svenska cykeléverfarter. Hastighetsddmpande
atgarder kan hjalpa till att fa ner hastigheterna, men garanterar eller sakrar inte fér en viss hastighet.
De kan fungera i kombination med hastighetssakringar eller generellt for att sdnka hastigheternai
ett visst omrade. Trots detta kan vissa hastighetsdampande atgarder fa hastighetsdrivande effekter.
Det ar ett intressant fenomen. Ett exempel som lyfts fram ar avsmalningar till enkelfiligt vid
busshallplatser. Det innebar att en av bilarna som far mote maste stanna och lata den andra férare
kora forst. Det observerade var da att vissa forare, vid mindre regelbundna trafikfloden, accelererar
for att hinna fore motande fordon. Det dr da den motsatta effekten av atgardens syfte. Vidare ar det
inte orimligt att det skulle kunna 6ka antalet olyckor eller skadegraden for olyckorna da fokus vid
sadana fall kan ténkas ligga pa métande fordon och att hinna fore denne, istéllet for att fokusera pa
vad som kan korsa avsmalningen. Samt att vid acceleration 6kar hastigheterna och hogre hastigheter
leder till allvarligare olyckor. Det finns dock inga belagg for att sa skulle vara fallet, speciellt nar det
ar mer regelbundna fléden, men det ar anda en intressant teori och ett bra forslag till framtida
studier.

Sett till vilka hastighetssakrande atgarder som anvéants vid de specialstuderade 6verfarterna i Malmo
ar det ingen av de som verkar uppfylla de krav som stélls om en sakring av 30 km/h enligt VGU. P& de
flesta platserna ar den enda skillnaden fore jamfoért med efter att de satt upp vagmarket for
cykeloverfarten. Pa vissa platser upplevs hastighetssakringen till och med som samre efter
inforandet. Detta ar troligen beroende pa att det pa dessa platser gar reguljar linjetrafik och darfor
ar plataguppen utformade endast som enkelsidiga och med langa ramper. Konsekvensen av detta ar
att hastighetssakringen for 6vrig trafik blir kraftigt férsamrad, vilket ar besynnerligt ur
sakerhetsperspektiv.

| den internationella utblick som gjorts i kapitel 2.4 framgar att det finns flera olika satt att ta sig an
problemet med dédsolyckor och allvarliga olyckor. | Sverige ar syftet med cykeloverfarter bland
annat att klargora vad som géller fér motorfordon och cyklister vid konfliktpunkter samt att
hastighetssdkra dessa punkter. Eftersom litteraturstudien som gjorts i denna studie endast ar
oversiktlig gar det inte att dra nagra definitiva slutsater men den visar anda att andra lander valt att
ga andra vagar. Vilken av dessa vagar som ar bast gar inte att svara pa baserat pa de resultat som
framkommit i denna studie men en intressant aspekt i det hela ar att Sverige ar det enda land dar
antalet dodsolyckor verkar ha minskat dven under 2010-talet. Detta kan sa klart bero pa flera
faktorer, av vilka vissa inte tas upp i denna rapport, men det dr nagot som ar vart att diskuteras.
Dokumentstudien av de olyckor som skett i Sverige visar en nationell (de undersdkta kommunerna i
riket) minskning av antalet olyckor och av olycksgraden (inte statistiskt sakerstélld). Samtidigt har
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samtliga av de andra studerade landerna haft en stagnering i minskningen av dédsolyckor och
allvarliga olyckor under 2010-talet. Det dr mojligt att inforandet av cykel6verfarter har med detta att
gora och att det da blivit en framgangsrik satsning. Dock ar cykeloverfarter fortfarande ett relativt
nytt begrepp och effekten som dess inférande kan ha ar darfor begransad.

Sett till de atgdrder som andra lander anvander sig av vid utformning av korsningar med cykelbanor
ar det intressant att bade Norge och Nederlanderna har som standard att flytta ut cykelbanan vid
korsningar av sekundargator. | Sverige finns det dven 6verfarter som ar utformade pa det sadttet men
det finns ingen nationell standard som sager att det ar sa den boér utformas. For hogersvangande
fordon in pa sekundargata, som ska korsa en cykelbana, dr det mycket battre att ha en “ficka” att
stanna i for att vaja for cyklister &n att behova sta kvar pa kérbanan i primargatan vid vajning. Detta
leder till mindre stressmoment och darmed blir man férsiktigare och mer uppmarksam vid saddana
konfliktpunkter.

Det ar ocksa intressant hur synen pa hur cyklister bor ta sig fram vid cirkulationsplatser skiljer sig
mellan olika lander. | Sverige dr det manga anlagda cykel6verfarter i anslutning till cirkulationsplatser
och det framgar ur olycksstudien att manga olyckor sker vid just dessa. En anledning till detta kan
vara att forare av motorfordon som narmar sig cirkulationsplatsen framst fokuserar pa fordonen
som befinner sig i cirkulationsplatsen och darmed Okar risken att missa en korsande cyklist. Som
forare av motorfordon i en cirkulationsplats kravs redan hog uppmarksamhet. Att da dven eventuellt
behova vdja for cyklister vid till- och franfarter kan bli svart.

| Norge har man valt att istallet leda in cyklister bland 6vrig trafik en bit innan infarten till
cirkulationsplatsen. Da fungerar cyklister som vilket annat motorfordon som helst tills de lamnat
cirkulationsplatsen och atergar till cykelbanan/-féltet. D3 statistik fér cykelolyckor vid
cirkulationsplatser i Norge inte finns tillgangliga gar det ej att dra nagra definitiva slutsatser kring
detta. Dock kanns det sdkrare och tydligare med den metod man valt om det ar allmant kant och
accepterat med cyklister bland 6vriga fordon i cirkulationsplatser bor det vara sikrare da
konfliktpunkterna blir farre &n om cyklisterna maste korsa kérbanan vid ex. cykeléverfarter.
Dessutom undviks de farliga 90-graders konflikterna helt och hallet.

Vid raka korsningar dar cykelbanan korsar kérbanan har, daven hér, de studerade landerna anvant sig
av olika metoder och utformningar. | Nederldnderna ar fargsattning av banan en viktig och tydlig
faktor for vilka vajningsregler som ar géllande vid korsningen. | Danmark anvands blaa cykelfalt dar
cyklister prioriteras. | Sverige finns inga sadana praxis/regler och det ar frivilligt att anvanda valfri
farg som uppmarksamhetshojande atgard. Har gar Sverige miste om en mycket effektiv atgard for
att oka cyklisters framkomlighet. Om en viss farg pa cykelbanan betyder att cyklister har prioritet vet
bade cyklister och bilister vad som géller. Det kan ocksa anses vara enklare att upptéacka en
cykeldverfart om cykelbanan har en annan farg an kérbanan vid korsning an om det bara sitter en
skylt vid sidan av vagen.
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6.2 Slutsatser

Sammanfattningsvis kan nagra slusatser fran diskussionen presenteras. Cykelolyckor, vid
cykeldverfarter i anslutning till cirkulationsplatser, ar 6verrepresenterade i olycksstatistiken. Dessa
bor darfor ses 6ver och framtida cykeléverfarter bor anlaggas en langre distans fran
cirkulationsplatser eller inte 6verhuvudtaget. En I6sning kan vara att istéllet satsa pa att leda in
cyklister bland 6vrig trafik dar det gar och annars hanvisa cyklisterna till de 6vergangsstallen som
finns att tillga. En annan vanlig plats dar det sker olyckor ar nar hogersvangande fordon in pa
sekundarvag korsar parallellgdende cykelbana. Ett satt att minska olycksrisken vid sadana konflikter
ar att dra ur cykelbanan och skapa en ficka for bilisterna att stanna i. Férslagsvis borde det, dar det
ar tillampbart, vara standard att utforma cykeloverfarter pa det sattet, likt man har gjort i bland
annat Nederlanderna och Norge.

Att tydligt visa vem som har féretrade ar av stor vikt och praxis bor darfor ses 6ver. Det
rekommenderas att praxis innefattar fargmarkering av cykelbanor for att tydligt illustrera vem som
har foretrade. Sattet det bor goras pa ar att bryta den bana som inte har prioritet. Vilket betyder att
om cykelbanan ska vara prioriterad ska den farglagda cykelbanan ga 6ver bilkorfalten, sa att
cykelbanan fortsatter och bilkorfaltet bryts av. CROW fran Nederlanderna har bra utformningsforslag
géllande detta och mycket annat kring cykelprioritering. Det ar darfér bra att hitta inspiration till
praxisutformning dar.

Det rekommenderas att hastighetssakra for 30 km/h vid alla cykel6verfarter och att anldgga
busskuddar déar det gar linjetrafik. Det innebar att 6vre gransen for 85-procentiga
konfidensintervallet av medelhastigheten inte far éverstiga 30 km/h. Malmé har pa de flesta av de
studerade Overfarterna misslyckats med utformningen av flera hastighetssakringar vilket paverkar
olyckorna negativt. Det dr darfor av vikt att de hastighetssakrande atgarderna haller hég standard
och foljer VGUs riktlinjer/rekommendationer f6r utformning. Det sammanfaller dven med skadegrad
och vajning da observationerna stodjer att lagre hastigheter minskar skadegraden och okar
vajningen och darmed Okar sakerheten for cyklister.

En annan viktig aspekt for sakerheten vid cykeldverfarterna ar sikten. Det framgick i studien att de
flesta av de mest olycksdrabbade 6verfarterna hade delvis eller helt skymd sikt for férare av
motorfordon mot cykelbanan. Darfér bér det ses éver ifall det ar lampligt att lagga en
cykeloverfarter vid platser med dalig sikt da det uppenbarligen har effekt pa sdkerheten. | de fall dar
det gar bor arbete laggas pa att forbattra sikten och ifall det inte gar sa bér man 6vervaga en annan
[6sning an cykeloverfart.

Slutligen visar denna studie att inférandet av cykeldverfarterna har haft dnskad effekt. Antalet
olyckor som rapporterats i Sverige har minskat och dven skadegraden har sjunkit, &ven om detta inte
helt kan sakerstéllas statistiskt. Aven i Malmo har det skett en minskning av skadegraden trots att
antalet olyckor okat, vilket gar i linje med det uppsatta malet med nollvisionen. Faltmatningarna i
Gavle visar att andelen fordon som vajer for cyklister 6kat vilket dven forbattrar framkomligheten for
cyklisterna. Alltsa har bade sakerheten och framkomligheten 6kat for cyklister vid cykeléverfarter
vilket stammer Overens syftet for inférandet av dessa. Darmed gar det att dra slutsatsen att
cykeldverfarterna gett effekt och, atminstone delvis, fungerar val med lokala avvikelser. En
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optimering och vidareutveckling av konceptet cykeléverfart kan saledes pa sikt leda till att Sverige
narmar sig nollvisionens mal och samtidigt de transportpolitiska malen om klimatneutralt resande.

6.3 Forslag pa framtida studier

Under arbetet med denna studie har en del intressanta fragor/amnen dykt upp som &r for stora for
att diskutera ingdende har. Dessa lampas battre for att studeras i noggrannhet for sig i egna
rapporter/studier och presenteras darfor nedan som forslag pa framtida vidare studier kring
cykeloverfarter och dess effekter.

Spridningseffekter av cykeléverfarter

Det kan vara intressant att undersoka spridningseffekter for cykelolyckor. Det skulle betyda att
cykelolyckor omlokaliseras till andra platser i vagnatet. Exempelvis kanske en minskning av olyckor
pa cykeloverfarter syns pa bekostnad av att antalet cykelolyckor 6kar pa andra stallen for att
cyklister valjer bort cykeloverfarter. Det &r saledes en viktig del att undersdka och félja upp med.

Kampanjers effekt

Kampanjer kan ha stor inverkan pa hur val befolkningen uppfattar vad de nya cykeléverfarterna
faktiskt innebar. En jamforelse mellan olika typer av kampanjer och hur stor effekt de har pa
exempelvis hastigheter och allman uppfattning kring cykeloverfarternas existens skulle vara
intressant och ge battre forstaelse kring vilka kampanjer som ger béasta effekt.

Félja upp med matningar vid senare tillfille

Eftersom cykeloverfarter fortfarande ar relativt nya sa finns det inte speciellt manga av de och
kunskapen om vad de innebar ar l1ag. Det ar darfor viktigt att vid ett senare tillfalle f6élja upp
matningarna ytterligare for att se om effekten blivit starkare. Att mata pa fler stallen kan ocksa vara
bra da det ger en battre bild av effekterna.

Liknande studier pa andra stader

| just denna studie studeras Malmo narmare da de har flest inrapporterade olyckor och har satsat
stort pa cykeldverfarter de senaste aren. Det skulle vara intressant att, vid ett senare tillfalle, géra
liknande studier i andra stader dar man kraftigt 6kat antalet cykeldverfarter de senaste aren, ex.
Lund, Uppsala eller Géteborg.

Studie av uppmarksamhetshojande atgarder vid cykeléverfarter

| denna rapport ligger stort fokus pa hastighetssikrande/-dampande dtgarder. Ndgot som bara tas
upp kort ar de uppmarksamhetshéjande atgarder som exempelvis farglagd cykelbana vid 6verfarten
eller en viss typ av vagmarke/-markering. En mer djupgaende studie av denna typ av atgard och dess
effekter pa hastigheter och konflikter skulle vara intressant att studera vidare.
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Hur klargora for cyklisterna att de har foretrade?

Det ar oftast tydligt fér motorfordon att de narmar sig en cykeloverfart da det finns flera olika
vagmarken/-markeringar som kan och maste anviandas. Daremot finns det inga krav pa om/hur
cyklister ska uppmarksammas att de ndrmar sig. Om man som cyklist &r ovan och inte har koll pa att
det &r en cykeloverfart de narmar sig kommer man sakta ner och da forsvinner syftet med
cykeloverfarten. En studie i exempelvis hur vagmarkeringar/-marken riktat mot cyklister paverkar
framkomligheten ar darfor av intresse.

Hastighetsdrivande effekter vid avsmalningar

Det kan vara intressant att undersdka huruvida olika hastighetsdampningar kan hastighetsdrivande
effekter framst vi oregelbundna fordonsfloden. Det dr ndgot som diskuterats men fa matningar ar
gjorda. Vidare studier av detta kan bidra till att minska dessa effekter.
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8. Bilagor

Bilaga 1
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M i |
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Bilaga 4: Tabell med sammanstdillning och berdkningar av olyckor och fléden

Fore Olyckor

Miljoner axelpar per miljoner

Gata per ar
Agnesfridsgatan

Annetorpsvagen

Carl Gustafs vag
Cypressvagen

Ehrensvdrdsgata
n

Exercisgatan

Gottorpsvagen
(r2)

Hornsgatan

John Ericssons
vag

Kalkbrottsgatan

Master
Danielsgatan

Nikolaigatan

Nobelvagen
(1147)

Nobelvagen
(1230)

Pildammsvagen
(r1)

Pildammsvagen
(r2)

Pildammsvagen
(r3)

Pildammsvagen
(r4)

Poppelgatan
Rudbecksgatan

Sallerupsvagen
(r2)

Stadiongatan
(r2)

Stadiongatan
(r3)

Stadiongatan
(rd)

Storavarvsgatan

11,172285

7,73362

3,69161

2,510835

6,39626

25,29742

4,788435

8,353755

9,10821

3,73906

1,73521

2,96526

16,84986

6,968945

11,38873

9,13376

14,68322

10,15868
4,71507

7,19415

3,81279

9,20311

9,58928

9,87982

2,13671

axelpar och ar

0,08950720466

0

0,5417690384

0

0
0,4743566735

0,2088364988

0

0

0,2674468984

1,152598245

0,3372385558

0,05934767411

0,1434937426

0,4390305153

0,218967873

0,2724198098

0,09843798604
0,4241718575

0

1,311375659

0,2173178415

0,1042831161

0,1012164189

0,4680092291

Efter Olyckor
per miljoner
axelpar och ar

0

0,2548345296

0,2665621743

1,509490924

0,1505343971

0,2928622156

0

0,2343849797

0,1053416652

0,2594683235

0,5591277607

0,6398239205

0,2277032935

0,5057333302

0,5271136731

0,1321623747

0
0

0,2655931392

1,253076302

0,209251205

0,4982769583

0

0,4610005094

Fordonsflode

9158

10309

8446

2000

1000

14427

12018

21437

11213

9524

1000

1000

21860

18234

13551

11327

18695

12612
4085

5647

4301

11328

12043

12237

4803

900
90

1400

320

3500

3700

500
692

1035

400

1400

3200

1200

238

1900

1900

1900

1900
320

1000

900

1100

1100

1100

900

Formel
olycksrisker

0,2026387878

0,06609108993

0,2419111227

0,04402440998

0,09733329852

0,5679045857

0,1781153671

0,3072259053

0,2485617081

0,1363483401

0,06044113858

0,09290178255

0,41427899

0,1587593616

0,3855487552

0,3431410028

0,4752471116

0,3679658428
0,07003238014

0,1563247059

0,1239859006

0,2582675608

0,2687495841

0,2715557347

0,1332095449
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Sodra
bulltoftavagen

Ystadvagen
Artholmsvigen

Artholmsvigen
(r1)

Artholmsvigen
(r3)

Artholmsvigen
(r4)

4,31649
11,67635

6,540435

5,96337

5,52391

9,95501

0,2316697131
1,455934432

0,1528950292

0

0

0,4563928082
1,485125233

0,5713118606

0,1638200208

0,1796306076

0 0,09639455448

9783
14239

5043

6869

6278

12236

1554
1637

1050

1150

1150

1150

0,2810007122
0,368479253

0,1489746326

0,1909368357

0,1800913227

0,2778910692

Bilaga 5 : Tabell 6ver férhdllandet mellan antal olyckor och antal cykeléverfarter med attribut cirkulationsplats
respektive végar.

Totalt 287 80
Cirkulationsplatser 140 15
Vagar 147 65

Bilaga 6: Tidigare vdjningsstudie vid parkvégen. (Ljungqvist & Wallmark, 2016)

Védjningsstudie 150924

M Fritt

M Fordon véjer
m Cyklist vijer, 1-5s
 Cyklist vajer, 6-10s
M Cyklist vdjer, 11-15 s

M Cyklist vdjer, >15 s

Bilaga 7: Tidigare vdjningsstudie vid parkvégen. (Ljungqvist & Wallmark, 2016)

Vdjningsstudie 151105

1% 2% 0%
L

M Fritt

M Fordon vijer

M Cyklist vajer, 1-5s

™ Cyklist vdjer, 6-10 s
B Cyklist vdjer, 11-15 s

B Cyklist vdjer, >15s
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Bilaga 8 och 9: Tidigare vdjningsstudie vid parkvdgen. (Ljungqvist & Wallmark, 2016)

H Inga fordon

¥ Fordon vijer

[ Cyklist véjer

" Cyklist tvekar/hoppar av

B Cyklist anpassar farten

Véjningsstudie 160614 Vdjningsstudie 160615

H Inga fordon

B Fordon vijer

M Cyklist vajer

I Cyklist tvekar/hoppar av

B Cyklist anpassar farten

Bilaga 10 och 11: Tidigare vdjningsstudie vid parkvégen. (Ljungqvist & Wallmark, 2016)

Vajningsstudie 160921 Véjningsstudie 160922

M nga fordon M Inga fordon

M Fordon vdjer ¥ Fordon vjer

M Cyklist vijer = Cyklist véjer

1 Cyklist tvekar/hoppar av  Cyklist tvekar/hoppar av
B Cyklist anpassar farten B Cyklist anpassar farten

Bilaga 12 och 13: Tidigare vdjningsstudie vid Hillevdgen 130. (Ljungqvist & Wallmark, 2016)

Vajningsstudie 160419

10%
® Fritt

= Fordon vdjer
0%"® Cyklist vajer, 1-5 s
Q%= Cyklist vijer, 6-10 s

0%- Cyklist vajer, 11-15s

® Cyklist vdjer, >15s

Vijningsstudie 160420

6%

A

= Fritt

= Fordon vdjer

= Cyklist vdjer, 1-5s

= Cyklist v3jer, 6-10 s
= Cyklist vdjer, 11-15s

0%
® Cyklist vdjer, >15 s
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Bilaga 14: Konfidensintervall fér Hillevigen Norrut.

Tidsintervall Medelhastighet Konfidensintervall

06.00-07.00 20,46 1,437491747
07.00-08.00 17 62 8,753584449
08.00-09.00 2136 1,410222073
13.10-14 .00 15,68 0,6980586908
14.00-15.00 15,47 0,6467972957
15.00-15.30 14,99 0,9139893958

Bilaga 15: Konfidensintervall fér Hillevéigen séderut.

Tidsintervall Medelhastighet Konfidensintervall
06.00-07.00 14,89 1,260471646
07.00-08.00 1506 1,031683456
08.00-09.00 17,34 1,365108689
13.10-14.00 1458 1,083947068
14.00-15.00 16,58 1,124150865
15.00-15.30 1461 1,367636186

Bilaga 16:Konfidensintervall for Parkvigen vdsterut.

Tidsintervall Medelhastighet konf.int

06.15-07.00 2278 06964565823
07.00-08.00 20,75 0,6533350374
06.00-09.00 2176 ©0,7408500565
15.00-16.00 2156 @,3760423008
16.00-17.00 2178 0,3662493909
17.00-18.00 2147 0,4056972702

Bilaga 17: Konfidensintervall fér Parkvédgen Gsterut.

Medelvarden Tid konf int
2176584086 06.15-07.00 1,084034546
16.49709676 07.00-08.00 0,58448063
1940873787 08.00-09.00 0, 7056931805
1798714953 15.00-16.00 0,5120880127
18,38085935 16.00-17.00 0,4494996574
18,50881457 17.00-18.00 0,6165875135

Bilaga 18: Beskrivning av hur datahanteringen for malféljande radarn gar till.

“Datan fran malfoljande radarn hamnar i samma logger som som datan for punkthastighetsradarn.
Det vill sdga att den extraheras till samma CSV-fil. Bearbetningen av denna data gar ungefar till pa
samma satt som datan for punkthastighetsradarn.
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Forst delas delas datan upp efter typ och datum. Sedan delas kolumnen for datum och tid upp i
separata kolumner och tidsstamplingen omvandlas till sekunder. Darefter skapas sex nya sheets sa
att det finns sju totalt i samma fil. Nar detta ar gjort kopieras kolumnerna med tidsstampling och
hastighet 6ver till sheet tva. Efter detta kors forsta delen i makrot(Steg 1-4) nedan. Sedan sorteras
data efter distans, fran minsta till storsta, i blad fem. Slutligen kors sista stegen i makrot. Makrot
nedan ar dven detta hdmtat ur rapporten Svenska cykeléverfarter, KTH (Ljungqvist & Wallmark,
2016). “

“ Vad makrot gor:

Steg ett dr att identifiera unika fordon fran bladet med tidsstémpling och hastigheter. Detta
blad innehdller alltsG bara en ldng lista med alla loggade hastigheter och tillhérande
tidsstdmpling. Eftersom alla fordon har haft olika hastigheter och mditts under olika Idng tid
har de ocksa givit olika manga datastdmplingar. Med unikt fordon menas att skilja ett fordon
fran ett annat fran denna lista, det gérs genom ett antal villkor:

- Tid mellan tva efterféljande stdmplingar far hégst vara 0,5 s fér att virdena ska tillhéra
samma fordon. Detta grundas pa att loggen i snitt ger tio utslag per sekund, med acceptans
fér viss felmarginal.

- Accelerationen eller retardationen mellan tva efterféljande stémplingar far hégst vara +/-
1,95 m/s2. Detta baseras pa vilka G-krafter som dr rimliga fér personfordon.

- Distansen fér den sammanlagda trajektorian fér ett fordon understiger 170 m. Detta
baseras pad radarns upptagningsomrade och fungerar frimst som ett sdkerhetsvillkor. Nér
filtreringen dr gjord ges varje fordon ett ID-nummer och alla stémplingar (tid och hastighet)
kopplade till varje unikt ID-nummer skrivs éver pa blad 3.

Steg tva dr att filtrera ut “godkdnda” fordon. Villkoren fér ett godkdnt fordon dr att det

- Skall ha minst fyra stdmplingar

- Minst 0,1 s till ett annat identifierat fordon

- En trajektoria pG minst 30 meter (detta villkor ér fér att filtrera ut fordon som ligger i
kolonn).

Notera: enligt ovan anvénda regler om 6 sekunder fér kolonnkérning borde fordon med
trajektoria kortare dn 50 meter (vid 30 km/h) respektive 80 meter (vid 50km/h) sdllas bort.
Detta avstdnd har dock fatt justeras till 30 meter da data efter bearbetning visat sig att ha
kortare trajektorier én sa.

Steg 3 dr att ta fram statistik pd godkdnda fordon. Pé blad 4 skrivs féljande ut:

- ID-nummer

- Tidsstdmpel

- Tid under hur lang tid fordonet blev avidst (d.v.s. tidsdifferens mellan férsta och sista
stdémpeln)

- Medelhastighet

- Maxhastighet

- Minsta hastighet

- Distans som fordonet blev avldst pa (beror pd hastigheten)

- Antal Iésningar
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- Medelacceleration

- Maximal acceleration

- Minsta acceleration

- Sista hastighetsstdmpling

Steg 4 tar fram statistik éver all filtrerad data och skriver ut pé blad 5. | detta steg studeras
endast den sista hastighetsstémplingen for alla fordon med motivering att det i uteslutande
flest fall ocksa dr det ldgsta vdrdet. Steg fyra réknar- och skriver ut:

- Antal godkéinda fordon

- Medelhastighet

- Varians

- Standardavvikelse

- Konfidensintervall (vid 95 %)

- Ovre gréins ("upper bound”)

- Nedre grdns (“lower bound”)

Notera att denna statistik dr utréknad pa alla godkdnda fordon.

Steg 5 hdmtar data fran blad 3 och plockar ut de sista 15 meterna fran varje unikt fordon.
Antalet stdmplingar som motsvarar 15 meter skiljer sig mellan fordonen eftersom de kért
med olika hastigheter och sdledes blivit avidsta under olika Idng tid. Alla data fér de sista 15
meterna skrivs ut pd blad 6 ddr de sedan mdste sorteras i storleksordning innan del tva av
makrot kan kéras.

Steg 6 dr sista delen av makrot och formaterar om data frdn blad 6 sé att de sedan gar

o"
Idttare att plotta meningsfulla grafer.
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