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Sammanfattning

Syftet med projektet ar att gora ett inspel till fenome-
net hastighetsdampande atgarder for cyklister. Pro-
blembilden bygger pa en hypotes att en prioritering
av cyklister med sammanhdngande eller separerade
strak med hog framkomlighet riskerar att generera
ett beteende som kan vara riskfyllt i de miljoer dar
cyklisten inte ar prioriterad, t ex dar cyklisten lamnar
ett separerat system eller i korsningspunkter med
andra trafikslag dar man som cyklist inte ar priorite-
rad. Det dr viktigt att podngtera att problemet i sig
inte nédvandigtvis ar omfattande, men da cykeln pa
manga hall tar en allt storre plats i bade planering och
infrastruktur kan hogre hastigheter folja med okade
mojligheter att ta plats. Problematiken kan alltsa be-
traktas som principiell.

| detta projekt gjordes en sammanstallning av vilka
hastighetsdampande utformningar for cyklister som
finns och aven vilken effekt de etablerade utformning-
arna ger i de fall detta ar utrett och dokumenterat.
Exemplen har varit saval svenska som internationella
erfarenheter fran cykellander som Holland och Dan-
mark. | projektet har en mindre intervjustudie gjorts
for att se om och pa vilket satt ett mindre urval av
svenska kommuner anvdnder hastighetsdampande
atgarder for cyklister, vilka utformningar som an-
vdnds och vad som ligger bakom valet av utformning
och kriterierna som avgér om hastighetsdampande
atgarder anlaggs eller inte. En handfull utformningar
har studeras i falt for att se hur de anvands i praktiken
och vilken effekt de bedéms ha samt om cyklisterna
anvander dem pa ratt satt och pa sa satt visar en form
av acceptans for utformningen. For att ge ytterligare
perspektiv pa potentialen genomfordes en enkét i en
webbpanel for att kartlagga vilken kunskapsniva an-
vandarna av trafiksystemet har gallande regelverket i
korsningstyper dar cyklister ar prioriterade eller inte.

| Sverige ar cykelgrindar den i sarklass vanligaste
hastighetsdampande atgarden for cyklister och det ar
ocksa denna som beskrivs i detalj i befintliga riktlin-
jer, exempelvis VGU och GCM-handboken. Studier av
grindarnas placering i fraga om avstand och overlapp-
ning relaterat till hastighet och komfort har gjorts
tidigare och resultaten indikerar foga forvanande att
storre avstand och mindre overlappning, alltsd mindre
behov av svdngande mandver, genererar hogre hastig-
heter och dven bekvamare passage. | de observations-
studier som gjordes inom ramen for ifrdgavarande
projekt var den hastighetsdampande effekten av
cykelgrindar stor. Fa cyklister holl s3 hog hastighet att
kraftig inbromsning skulle kravas, men de flesta holl
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dock en hastighet dar viss inbromsning infor atgarden
visserligen skulle behovas. Pa den plats dar grindarna
var glesast placerade kunde passagen ske med hogst
hastighet. Detta ar foga férvanande i sig, men da
cykeltyper sa som ladcyklar och trehjulingar for vuxna
samt cykelkarra blir allt vanligare behdver manoverut-
rymmet vara stdrre an for en konventionell cykel och
den hastighetsdampande effekten kan alltsa da bli
mindre. Utdver cykelgrindar féreskrivs daven uppmark-
samhetshojande atgarder som bullerremsor, upp-
hojningar, ramper, gupp mm. Denna typ av insatser
ar ofta billiga, men effekten kan diskuteras. | forelig-
gande rapport studerades bullerremsor men nagon
hastighetsdampande effekt observerades inte.

Ett tydligt resultat i vara studier och utifran andra do-
kumenterade erfarenheter ar att acceptansen for fart-
hinder i form av grindar kan ses som lag utifran att dar
det finns mojlighet for cyklisten att undvika hindret

sa forekommer detta. Det ar dock oklart med vilken
hastighet punkten passeras nar det férekommer och
om beteendet ar riskfyllt. En hastighetsreduktion kan
ha skett dnda, men cyklisten behover inte trackla sig
genom grindarna.

Hastighetssankning genom tvingande atgarder, sdsom
cykelgrindar, innebar forsamrad framkomlighet for
cyklister och bor enligt direktiv bara anvandas i un-
dantagsfall. Hastighetssankning for cyklister gar emot
dagens planering dar attraktiviteten for cykling utifran
flera aspekter bor starkas sa att cykelandelen stiger.
Tvingande atgarder ger alltsa en sakerhetshojning pa
bekostnad av attraktivitet och framkomlighet.

Infér de observationsstudier som gjordes inom ramen
for detta projekt gjordes ett mindre antal telefoninter-
vjuer med ett antal kommuner, dels for att identifiera
lampliga studieplatser och dels for att fora en diskus-
sion kring huruvida kommunen anvdnde hastighets-
sankande atgarder, vilken typ av utformning som
anvandes och vad som ligger till grund for valet. Bland
de kommuner vi pratat med férekommer allt fran att
cykelgrindar satts upp pa samtliga platser dar separe-
rad cykelbana korsar bilvédg till noggranna évervagan-
den av lampligheten att satta farthinder utifran para-
metrar som olycksférekomst, floden, sikt och platsens
lage och status i det totala trafiksystemet. Intervju-
erna med kommunerna visar, trots det begransade
underlaget, en spridning i hur man tanker. Det verkar
som att de kommuner som arbetar mer aktivt med cy-
keltrafik ar mer restriktiva till att anldgga farthinder for
cyklister och att man har har en viss policy for i vilka
fall man ska infora farthinder for cyklisterna.



4 Farthinder for cyklister

Att anldgga farthinder for cyklister ar inte oproblema-
tiskt. Dels bor de endast forekomma dar hastigheten
riskerar att vara for hog i forhallande till trafiksituatio-
nen och det ar i svart att gora denna bedémning. Dels
finns det ofta finns en angeldgenhet att prioritera cyk-
ling i syfte att 6ka andelen hallbara resor. Framkom-
liga och bra cykelvagar som medger snabb och sdker
transport ar incitament for att 6ka andelen cykelresor
och bibehalla de som cyklar idag. Snabb i kombination
med sdker ar alltsa nagot av en paradox i samman-
hanget da det i befintliga system ar och kommer att
vara omojligt att helt eliminera korsningspunkter med
andra trafikslag. Arbetsgangen nar man anlagger fart-
hinder for cyklister bor vara den samma som nar man
anlagger farthinder for motorfordon, det vill séga att
man gor en analys av trafiksituationen med avseende
pa bland annat trafikfloden och hastigheter samt en
analys av olycksdata. Eftersom det i flera samman-
hang finns mal formulerade om 6kad cykeltrafik ar det
extra viktigt att farthinder for cyklister bara anlaggs
déar det ar befogat.

| korsningspunkter ar utformningen och regleringen
central och i den basta av varldar ska det inte rada na-
got tvivel om vilka regler som géller. Undersokningen
om vem som ska vdja i vilket sammanhang visade pa
att det finns, om inte okunskap, s atminstone en re-
lativt stor osdkerhet kring vad som géller i olika miljoer
med olika regleringar. Utifran de platser som ingick

i studien ar detta inte sa forvanande da det visuella
intrycket for en cyklist ar likadant oavsett om det ar
en Overfart eller passage som ska passeras. Undersok-
ningen visar pa ett defensivt synsatt pa sa satt att det
ar vanligt att man tanker att man sjalv ska vdja oavsett
reglering, men det kan samtidigt inte forutsattas att
det verkliga beteendet hos saval cyklister som bilister
inte nodvandigtvis stdmmer dverens med detta.

Sammanfattningsvis kan sagas att fenomenet farthin-
der for cyklister bor studeras ytterligare och dessutom
djupare. | detta projekt noterades begransat utbud av
tidigare studier och det avspeglas dven i férekomsten
av farthinder i den fysiska miljon. Antalet befintliga
platser att studera ar begransat och motivet till att
dessa platser ar utrustade med farthinder ar varie-
rande, om det ens forekommer. De flesta platser med
grindar eller andra farthinder for cyklister ar lagt trafi-
kerade, vilket forsvarar mojligheten till faltstudier.

Detta projekt har forsokt gripa 6ver flera aspekter
samtidigt vilket inneburit forsiktighet i att dra slut-
satser eller lamna rekommendationer. | handelse av
férdjupade studier dr en rekommendation dock att
gbra en storre kartlaggning av kommunernas arbete
med cykeltrafik i allmanhet och cyklisters framkomlig-

het i relation till sékerhet i synnerhet, for att pa ett
battre satt forstd vilka ramar som finns att arbeta med
och for att i férlangningen kunna forfina de riktlinjer
som finns utifran vilken ambitions- och kunskapsniva
kommunen har om de trafikméssiga forutsattningarna
pa platsen.
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o Inledning

1.1. Bakgrund och syfte

Syftet med projektet ar att gora ett inspel till fenome-
net hastighetsdampande atgarder for cyklister. Pro-
blembilden bygger pa en hypotes att en prioritering
av cyklister med sammanhangande eller separerade
strak riskerar att generera ett beteende som kan vara
riskfyllt i de miljder dar cyklisten inte ar prioriterad,

t ex dar cyklisten ldmnar ett separerat system eller i
korsningspunkter med andra trafikslag. Det ar viktigt
att podngtera att problemet i sig inte nddvandigtvis
ar omfattande, men da cykeln pa manga hall tar en
allt storre plats i bade planering och infrastruktur kan
hogre hastigheter félja med 6kade mojligheter att ta
plats. Problematiken kan alltsa betraktas som princi-
piell.

| detta projekt gors en sammanstallning av vilka
hastighetsdampande utformningar for cyklister som
finns och aven vilken effekt de etablerade utformning-
arna ger i de fall detta ar utrett och dokumenterat. |
rapporten studeras ocksa om och pa vilket satt ett
mindre urval av svenska kommuner anvander has-
tighetsdampande atgarder for cyklister, vilka utform-
ningar som anvands och vad som ligger bakom valet
av utformning och kriterierna som avgér om hastig-
hetsdampande atgarder anlaggs eller inte. En hand-
full utformningar studeras for att se hur de anvands

i praktiken och vilken effekt de beddéms ha samt om
cyklisterna anvander dem pa ratt satt och pa sa satt
visar en form av acceptans for utformningen. For att
ge ytterligare perspektiv pa potentialen kartlaggs
vilken kunskapsniva anvandarna av trafiksystemet har
gallande regelverket i korsningstyper dar cyklister ar
prioriterade eller inte.

1.1.1. Avgransningar

Att studera hastighetsdampande atgarder for cyklister
i befintlig trafikmiljo ar svart. En begransning ar att
fenomenet i sig ar ett outforskat omrade och att fokus
darmed blir svarplacerat. En annan svarighet ar att de
utformningar som finns i den fysiska miljon ofta finns
placerade i perifera omraden dar cykelflodena ar laga,
vilket begransar mojligheten att samla in data. Ytterli-

gare en omstandighet ar att alla platser har sin unika
karaktar och sammansattning av forutsattningar, vilket
gor det svart att generalisera och dra nagra konkreta
slutsatser.

| detta projekt gors en ansats att gripa 6ver flera saker
samtidigt och med hansyn till de begransningar som
namnts har ambitionsnivan i detta projekt varit att
studera hastighetsdampande atgéarder pa nagot av ett
indikativt satt i syfte att ge en inriktning pa hur feno-
menet med farthinder fér cyklister kan hanteras och
studeras framover.

1.2. Metod

1.2.1. Litteratur- och dokumentgenomgang

Inom ramen for uppdraget har det gjorts en genom-
gang av litteratur och ett antal dokument. Da farthin-
der for cyklister ar ett relativt outforskat omrade har
det inte gjorts nagot systematiskt urval av litteratur,
utan sokningar i databaser och pa internet har gjorts
relaterat till de identifierade fragestallningarna samt
relaterat till cykling och cykelplanering.

1.2.2. Filtstudie

For att studera funktionen pa platser dér farthinder
eller hastighetsdampande atgérd for cyklister inforts
genomfordes en faltstudie. Studien omfattade be-
teendestudier, inventering och reflektioner vid fem
utvalda platser.

Faltstudien foregicks av kortare semistrukturerade
telefonintervjuer med planerare i sju skanska kommu-
ner. Syftet med intervjuerna var dels att fa en bild av
hur man arbetar med farthinder for cyklister, i vilken
utstrackning de anvands och vad som ligger bakom
valet, och dels att fa hjélp att identifiera lampliga plat-
ser for faltstudierna.



| huvudsak var det foljande fragor som stélldes:

e Har ni platser i kommunen dar det finns hastighets-
démpande atgarder for cyklister?

e Omnej:
—  Varfor?
e Omja:

—  Var finns platsen/platserna?
—  Vilken typ av atgard galler det?

—  Finns det ndgra sdrskilda forutsattningar eller krite-
rier som ska vara uppfyllda for att ni ska anlagga ett
farthinder for cykel?

—  Vad avgor vilken typ av utformning ni valjer att an-
lagga?

Platserna for observation valdes dels utifran tips fran
nagra av de intervjuade planerarna och dels utifran lo-
kalkdnnedom i uppdragsorganisationen. Nagra omtag
fick dock goras da det, vid besok, visade sig att platsen
inte sdg ut pa forvantat satt. Pa foljande platser ge-
nomfordes observationer:
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1.2.3. Webbpanel

For att undersdka vilka kunskaper som finns om gal-
lande regleringsformer genomfordes en undersékning
via en webbpanel. Mottagarna av undersokningen
stalldes infor sex scenarion, illustrerade med foton,
over korsningssituationer vid cykeloverfart, cykelpas-
sage samt vid gatukorsning med korsande cykelbana
dar lokala trafikforeskrifter reglerar vajningsreglerna

i korsningen. De tre illustrerade scenarierna gavs dels
fran cyklistens perspektiv och dels fran bilistens.

Undersokningen gjordes nationellt med ett urval

déar deltagarna skulle vara minst 15 ar gamla. Utover
fragorna om trafiksituationerna fick respondenterna
dven ange om de har korkort samt hur ofta de cyklar.

Webbpanelen omfattade svar fran totalt 202 delta-
gare. Svaren analyserades och sammanstalldes digitalt.

Plats Typ av hastighetsdampande atgard
Lund — Violvagen/Grona straket | Grindar *

Lund - Trollebergsvagen Bullerremsor

Limhamn - Krossverksgatan Grindar *+ bullerremsor

Bjarred — Norra Vastkustvagen | Upphdjd korsning

Habo Ljung — Lerbacks vag Grindar *

*Grindar anvénds for att beskriva tva forskjutna fordonshinder som
bildar en labyrint-falla ddr cyklisten, beroende pd avstandet mellan
grindarna, tvingas stiga av cykeln eller sénka hastigheten ordentligt

for att kunna passera.
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Befintlig status:

] litteratur- och dokumentgenomgang

Kapitlet omfattar en beskrivning av dagens situation med en sammanfattning av cykelns roll

i planeringen idag, dar det finns en stravan efter att 6ka cykelandelen och motverka den be-
fintliga trenden dér cykelandelen pekar nedat. For att 6ka cykelandelen och attraktiviteten
att resa med cykel har nya regler inforts i samband med vissa korsningspunkter, dar cyklisten
vid cykeldverfarter ska ges foretrade framfor bilisten. Avsnittet ger dven en beskrivning av
utformningar av de trafikmiljéer cyklister vistas i samt de framsta olycksriskerna for cyklister.
Vilka atgarder kan da goéras i korsningar for att minska olycksrisken for cyklister? De alternativ
som finns ar atgarder pa kérbanan som reducerar hastigheten fér motorfordonstrafiken men

dven atgarder som sdkerstiller att cyklisten hindras eller varnas infor en korsning.

2.1. Cykelni planeringen

Planeringsfragor som beror flera grupper av intressen-
ter och anvandare har ofta en komplex karaktar. Det
ar mycket sallan moijligt att tillgodose samtliga behov
och 6nskemal och darfér maste avvagningar och
prioriteringar goras, t ex prioritering av trafiksakerhe-
ten framfor framkomligheten dven om det motsatter
dagens fokus pa att oka cykelandelen. For att forsta
problematiken med dagens fokus pa planering och pa
befintliga trender kommer har en kort summering.

2.1.1. Ansvarsfordelning i planeringen

Trafikverket ansvarar for cykelplanering pa det statliga
vagnatet och respektive kommun ansvarar for cykel-
planering i det kommunala vagnatet. For att saker-
stalla ett systematiskt arbete med cykling, pa bade
kommunal och regional niva, anvands cykelplaner. En
cykelplan identifierar problemomraden med avse-
ende pa cykel och ger forslag pa forbattring och hur
detta ska genomforas. Allt fler kommuner, bade sma
och storre, tar fram sina egna cykelplaner eller andra
strategiska dokument for att skapa en gemensam syn
pa hur man vill att trafiken ska utvecklas. De regionala
cykelplanerna samordnas ofta med de kommunala
cykelplanerna, vilket gor att synergieffekter kan ska-
pas. Eftersom olika aktorer har olika ansvarsomraden
ar det viktigt med samarbete mellan aktorer for att
uppna goda resultat och skapa en fungerande cykelin-
frastruktur.! Som exempel pa detta har Trafikverket
tillsammans med andra myndigheter och organisa-

..............................................................................

"Trafikverket 2015, Cykelplanering
2Trafikverket 2015, Regional cykelstrategi
3 Trafikanalys 2015:14

4 Svensk Cykling 2014

tioner tagit fram en gemensam regional cykelplan for
Stockholms l&an som ett led i att 6ka cykeltrafiken med
fokus pa sammanhangande nat for arbetspendling.?

2.1.2. Trenden visar en minskad cykelandel

Trafikanalys har genomfort en analys av de nationella
resevaneundersokningar med avseende pa cykling
fran aren 1995-2014. | den framgar det att total
cyklad stracka generellt minskat sedan 1990-talet,
dock kan en viss 6kning av cykling ses efter ar 2000
fram till 2014. Det har ocksa framkommit att barn och
unga cyklar i allt mindre utstrackning medan alders-
gruppen over 45 ar cyklar allt mer (efter 1990-talet).
En orsak till att allt fler yngre cyklar mindre kan bero

pa att avstandet till skolor forandrats i samband med
inforandet av de fria skolvalet (1992). Detta kan ofta
innebara avstand till skolan som inte ar lika fordelaktigt
for cykling eller att trafiksdkerhetssituationen kring sko-
lor forsdmrats i takt med att andelen barn som skjutsas
i bil till skolor 6kat. Den minskade andelen cyklister
bland de yngre ar orovackande ur ett framtidsperspek-
tiv eftersom man grundlagger vanor tidigt i livet.

Det totala antalet cykelresor har daremot legat konstant
sedan slutet av 1990-talet. Trafikanalys belyser dven en
trend om 6kad halsomedvetenhet, vilket torde gynna
cykling, genom en okad forsaljning av cyklar och produk-
ter relaterad till cykling.24 Det finns ocksa andra trender
som visar pa okad “professionalisering” av cykeltrafiken
exempelvis genom okning av vinterservice och dubbdéack
och att fenomenet andracykel har etablerats.

...............................................................................



2.1.3. Prioriterainsatser i planeringen

- som bidrar till en hojd attraktivitet och en
okad cykelandel

Ett sammanhdngande cykelvdagnat som dr gent, tra-
fiksakert, med god framkomlighet och tillgénglighet
ar forutsattningar for att 6ka cykelns attraktivitet. Det
som kdnnetecknar ett bra gang- och cykelvagnat ar
enhetlighet och attraktivitet samt att ratt kringan-
ordningar finns, exempelvis cykelparkering och dess
placering.®

Cykelplaneringen hanteras saval i kommunens over-
siktliga planering som i detaljplaneskedet dar anord-
ningar for cykeltrafik faststalls i detalj. Vid planering
av cykeltrafik i detaljplaner ar det viktigt att helhets-
tanket finns kvar sa att de 6vergripande trafikrorel-
serna tillgodoses med avseende pa genhet, sdkerhet,
tillgdnglighet och framkomlighet.

Trafikverket, Transportstyrelsen, Sveriges Kommuner
och Landsting samt flera kommuner och 6vriga akto-
rer har tagit fram en strategi for hur saker cykling ska
uppnas och darmed 6ka cyklandet. | den identifieras
fem prioriterade insatsomraden:

1. Forbattra drift och underhall bade vinter och sommar
2. Utforma cykelinfrastrukturen utifran cyklistens behov

3. Starta utvecklingsprocesser for sakrare cyklar och battre
skydd

4. Verka for sakrare beteende och 6ka anvandningen av
hjalm och dubbdack

5. Utveckla kunskapen om framst olycksrisker och effekt-
samband

Dessa insatsomraden ska bidra till en battre saker-
hetsniva for cyklister vilken manga ganger ar bristfallig
pa grund av att infrastrukturen under flera decennier
utformats utifran bilismens behov och krav istallet

..............................................................................

5Trafikverket, SKL 2010, GCM-handboken
5 Trafikverket 2014, Sakrare cykling ...
"Trafikverket 2015, Cykelplanering
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for oskyddade trafikanters. Genom att hoja saker-
hetsnivan kan inte bara de dodliga olyckorna minskas
utan dven olyckor med allvarlig utgang bli farre vilket
darmed kan gora cykling till ett mer attraktivt trans-
portmedel.®

Utover en 6kad sakerhetsniva ar en stor potential for
okad cykling att mojliggora cykeln som komplement
till kollektivtrafik. For att sakerstalla detta kravs dels
nodvandig cykelinfrastruktur som erbjuder ett trygga
och sékra mojligheter att ta sig till en kollektivtrafiks-
anslutning och att det finns hogvardig cykelparkering
vid bytespunkten.” Det sista brukar sammanfattas
med vader- och stdldskydd och, allt mer, mojlighet att
parkera olika typer av cyklar.

2.2. Gaéllande regler for cyklister

Cykelpassager och cykeldverfarter skall anvandas av
cyklister och férare av moped klass Il for att korsa en
vag eller cykelbana. Nedan beskrivs vilka regler som
galler vid de olika utformningarna.

2.2.1. Generella vajningsregler

Cyklister ar ett fordon och ska darfor iaktta vajnings-
plikt enligt samma regler som 6vrig fordonstrafik.
Detta regleras bland annat i Trafikférordningen 3.18
(hogerregeln) eller genom lokala trafikféreskrifter
enligt trafikforordningen 10.1 punkt 1 och punkt 12.
For cyklande galler utdver detta att man ska iaktta
vdjningsplikt ndr man ldmnar en cykelbana. Eftersom
detta géller generellt, med nagra undantag, ar detta
nagot som normalt sett inte skyltas upp.

2.2.2. Cykelpassager

Cykelpassager kan markeras med vagmarkering, och
det finns bade bevakade och obevakade cykelpassa-
ger. Vid obevakade cykelpassager sa har cyklister och

Obevakad cykelpassage fran bilistens perspektiv

...............................................................................
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forare av moped klass Il som kommer fran en cykelba-
na vajningsplikt mot trafiken pa den korsande vagen.
Fordonsforare pa vagen skall anpassa sin hastighet, sa
att det inte uppstar fara for cyklande som éar ute pa
cykelpassagen.®

e,

Bevakad cykelpassage som regleras med trafiksignal
2.2.3. Cykeloverfarter

Cykeloverfarter utformas med vagmarkering, vagmar-
ken for cykeldverfarter, samt hastighetsdampande
atgarder for att fordon inte skall foras med en has-
tighet som 6verstiger 30 km/h. Fordon pa vagen har
vajningsplikt mot cyklister och férare av moped klass
[l som ar ute pa eller just ska fardas ut pa cykelover-
farten. Cyklister och férare av moped klass Il ska ta
hansyn till avstandet och hastigheten hos fordon pa
den korsande vagen som narmar sig cykeloverfarten.®

Cykelbverfart fran cyklistens perspektiv

2.3. Cyklisternas olycksbild

Tidigare avsnitt belyser vikten av ett attraktivt cykel-
vagnat for att cykeln ska vara ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen, men &ven trafiksédkerheten och
olycksbilden for cyklisten ar av stor vikt. Cyklisten &r
en mycket utsatt grupp i trafiken. For samma antal

..............................................................................
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¢ Transportstyrelsen 2016

0 A Svensson m.fl. 2011

A Niska m.fl. 2013, Statistik 6ver ...

Cykelbverfart fran bilistens perspektiv

personkilometer dr dddsrisken for cyklande cirka fyra
ganger hogre jamfort med risken bilister [6per.™

2.3.1. Var, nér och hur sker olyckorna

Uppemot 90 procent av alla cykelolyckor med all-
varlig utgang sker i tatort, vilket bedéms bero pa att
det mesta av trafikarbetet sker dar.!* Den vanligaste
olyckstypen for cyklister ar singelolyckor, det vill saga
nar olyckan inte inneburit kollision med annan trafi-
kant. Studier av olycksstatistik visar pa att en av fem
singelolyckor orsakas av faktorer som ar relaterade till
vagutformningen, samt att en av tio olyckor beror pa
ett daligt fungerande samspel mellan cyklisten och 6v-
riga trafikanter. Nar en olycka relateras till vagutform-
ningen beror det manga ganger pa att cyklisten kort in
i trottoarens kantsten eller ett annat fast féremal som
exempelvis betongfundament. Ytterligare anledning
kan vara omkullkérning pa grund av jarnvagsspar, dar
décket fastnat i sparet. Den vanligaste platsen for cy-
klisters singelolyckor ar i nedférsbacke darefter i kurva
eller i samband med morker.*?

Nér kollision mellan cyklist och motorfordon resulte-
rar i allvarlig skada sker 40 % av dessa i gatu-/vagkors-
ning, 37 procent pa gatu-/vagstracka samt 7 procent i
cirkulationsplats. Den vanligaste korsningsolyckan for
cyklister ar kollision med motorfordon.

2.4. Riskreducerande atgirder
for cyklister

For att minimera risken for en kollision mellan cyklist
och motorfordon infors riskreducerande atgarder
som oftast omfattar hastighetsdéampande atgarder pa
fordonstrafiken och kérbanan. Atgirderna omfattar
nagon form av fysiska “hinder” i gaturummet, vilket
bidrar till att olycksrisken for cyklister minskar. 14

...............................................................................

2A Niska m.fl. 2013, Cyklisters singelolyckor ...
3 A Niska m.fl. 2013, Statistik dver ...
4 A Svensson m.fl. 2011



2.4.1. Atgirder for att minska cykelolyckor

- vid olika korsningstyper

Enligt VGU ska alla passager vara hastighetssakrade
till 30 km/h for biltrafiken, da risken att dodas eller
skadas svart vid en olycka minskar betydligt vid kol-
lisionshastigheter pa 30 km/h och lagre. Studier visar
att benagenheten for bilister att lamna foretrade at
cykliser ar sa hog som 50-80 procent vid ldga hastig-
heter (20-30 km/h).

Atgardskatalogen, som &r framtagen av Sveriges kom-
muner och landsting 2009, beskriver éver 40 atgarder
for att skapa trafiksakrare trafikmiljo i tatort. Atgar-
derna varderas utifran bedomd trafiksakerhetseffekt
och for korsningar analyseras ett antal atgarder som
beddms ge en god eller mycket god trafiksakerhets-
effekt.’> Nedan foljer en beskrivning av ett urval av
dessa.

Cirkulationsplats

En cirkulationsplats ar inte generellt mer riskfylld for
cyklister an vad andra korsningar &r. Detaljutform-
ningen av cirkulationsplatsen ar dock av yttersta vikt
for att en skadereduktion ska uppnas for cyklister. Det
finns tre varianter av principutformning: att cyklis-

Farthinder for cyklister 11

terna cyklar i blandtrafik, att cyklisterna hanvisas till
ett cykelfalt i cirkulationen eller att cyklisterna har en
egen cykelbana parallellt utanfér cirkulationen. Den
sistndmna l6sningen ar att féredra vid hogre trafik-
floden 6ver 8000 fordon/dygn eller om exempelvis
manga yngre cyklister passerar genom cirkulations-
platsen. Denna |6sning bor dven kompletteras med
refug i tillfarterna sa att dels passagen kan delas upp
men ocksa for att refugen bidrar till hastighetssank-
ning hos motortrafiken. Den forsta principlosningen,
dar cyklisterna fardas i blandtrafik, lampar sig till min-
dre cirkulationsplatser. Den andra principldsningen
dér ett cykelfdlt malas i cirkulationen ar nagot som
sallan rekommenderas efter erfarenhet.®

Signalreglerad korsning

Studier visar att signalreglerad korsning inte ar lamp-
ligt vid laga trafikfloden da det finns risk att cyklisten
bortser fran rott ljus och far ut i korsningen. Vid hogre
trafikfloden ar daremot korsningstypen positiv for
cyklisten da den underlattar passage. En signalregle-
rad korsning ger stor trafiksakerhetseffekt vid hoga
trafikfloden, korsningar med stor gatubredd med
mittrefug.'’

Egen cykelbana parallellt utanfor cirkulationen i Nederldnderna

5 SKL 2009, Atgérdskatalog
6 SKL 2009, Atgéardskatalog
" Trafikverket 2016, Sakrare cykelpassager ...
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Problematik som kan uppsta vid en signalreglerad
korsning ar nar hogersvangande motorfordon kor-

sar cyklister som ska kora rakt fram. Ofta har dessa
korsande trafikanter gront samtidigt och det finns risk
att bilisten inte uppmarksammar cyklisten eller att
cyklisten kommer i snabb hastighet in i korsningen. Ett
satt att eliminera denna risk kan vara att anlagga cykel-
box framfér motorfordons stopplinje (alternativ ha en
framdragen stopplinje for cyklister). Detta synliggor cy-
klisterna vilket bor minimera risk for konflikt. Det finns
ingen dokumenterad studie pa sakerhetseffekt, men en
konfliktstudie som genomforts visar pa att olycksrisken
minskades med uppemot 35 %.'8 Det ar dven mojligt att
anlagga cykelfalt i sjdlva korsningen, men den eventu-
ellt olycksreducerande effekten ar inte fastlagd.*

Fyrvagskorsning

Att forandra en fyrvagskorning till tva trevagskorsning-
ar ar en metod for att minska antalet konfliktpunkter.
Det finns dock ingen dokumentation som beskriver
hur oskyddade trafikanter paverkas av atgarden.
Men att minska antalet anslutningar in i en korsning
bedoms mycket fordelaktigt for cyklister som far en
mindre anslutning att ha uppsikt 6ver. Att daremot
kanalisera motortrafik i en korsning beroende pa
fardriktning ar inte positivt ur en cyklists perspektiv,
da kanaliseringen innebar en 6kad gatubredd. Ge-
nom att anlagga en refug kan passagen forbattras
for de oskyddade trafikanterna, men olycksrisken for
korsande cyklister beddms fortfarande dka i princip
proportionellt med 6kad konfliktbredd.?

Upphdjda passager

Studier visar att upphojd korsning bade kan ha posi-
tiva som negativa effekter for cyklister och utform-
ningen, och da framforallt hojden, pa upphojningen

o

ar avgorande. Olika hojd pa upphojningen ger olika

- R S

..............................................................................

8 SKL 2009, Atgardskatalog

9 A Svensson m.fl. 2011

2021 SKL 2009, Atgardskatalog

22 Trafikverket 2016, Sakrare cykelpassager ...

utslag pa hastighetssankning, vilken ar den faktor som
paverkar sakerhetseffekten mest.?! En upphojd cykel-
passage ger en hastighetssankning for bilister, men
kan samtidigt gora cyklisterna ouppmarksamma och
inge en kénsla av foretrade. Det &r darfor i vissa situa-
tioner en fordel att ldmna en cykelpassage oreglerad,
da detta skapar ett msesidigt hansynstagande hos
bade bilist eller cyklist vilket ger en hogre trafiksdker-
het. Nar en cykeloverfart ligger intill ett 6vergangstal-
le kan detta skapa osakerhet for cyklisterna som tror
att bilisterna dven ska stanna for dem.?> Om en cykelo-
verfart kompletteras med vagmarke B8 Cykeloverfart
maste fordon (fran och med 2014) vdja mot cyklister
och mopedister som fardas pa cykeloverfarten.? Det
ar en relativt ny reglering dar trafiksdkerhetseffekten
fortfarande ar svarbedémd.

En cykelpassage kan bli sékrare genom att avstan-

det mellan kantstenarna kortas. De tva vanligaste
atgarderna ar refug eller avsmalning. Det finns olika
refugformer som trafikod och trianglar. Refuger och av-
smalningar bor kombineras med hastighetsdampande
atgarder for att ge tillracklig sakerhet for de oskyd-
dade trafikanterna.?

Malade passager

Ett satt for att synliggdra cyklister ytterligare ar att
mala cykeloverfarter i avvikande farg. Detta har visat
sig ha blandade resultat pa trafiksdkerheten, i vissa
fall har en minskning av cykelolyckorna upp till en
tredjedel setts medan i vissa fall har antal olyckor varit
ofdrandrade. En anledning till detta kan vara att ytan
inger falsk trygghet for cyklisterna som tror att bilis-
terna maste stanna for dem.? Inforande av fargade
cykelfalt bor noga 6vervagas och lampar sig bast i
korsningar dar enbart en av tillfarterna fargas, exem-
pelvis vid trevagskorsningar. | Stockholm rekommen-
deras "pa olycksdrabbade platser samt i komplicerade
trafikmiljoer som trafikplatser och korsningar mel-

lan gator pa huvudgatunatet ska cykelfalten normalt
ha avvikande farg genom korsningen vilket ger dkad
sakerhet” (Stockholms stad, 2009:17). Aven i cirkula-
tionsplatser med cykelfalt rekommenderas avvikande
farg. | saval Stockholm, Goteborg och Kopenhamn
nyttjar man malade cykeloverfarter.?

Planskilda passager

En I6sning som skapar hog trafiksakerhet for cyklister
ar att inféra planskildhet. Det ar dock viktigt att saker-
stélla att utformningen och placeringen av passagen
hamnar ratt for att den skall nyttjas. Vid inférande av
planskildhet &r det dven av stor vikt att tryggheten ar

...............................................................................

2 Trafikférordningen 1998:1276, kap 2

24 A Svensson m.fl. 2011

% Trafikverket 2016, Sakrare cykelpassager ...
2% A Svensson m.fl. 2011



god genom att det anvands bra belysning och att sikt
forhallandena &r goda. Gors detta ar en planskild pas-
sage en mycket saker |6sning. En planskildhet skapar
okad framkomlighet fér den motorburna trafiken,
vilket gar emot mal om minskad biltrafik, men under
férutsattning att den ar val utformad innebéar den en
okad framkomlighet dven for cykeltrafiken.

2.4.2. Atgirder for att minska cykelolyckor

Nér det géller riskreducerande atgarder och hastig-
hetsdampning for cyklister efterfragas detta framst av
fotgangare och da for att undvika kollision mellan de
oskyddade trafikanterna. For cyklister i allmanhet kan
hastighetsdampning vara ett hinder som forsamrar
framkomligheten och bér undvikas. Sambandet mel-
lan hastighet och olycksrisk samt olyckornas konse-
kvenser har visats i flera olika studier, vilket inte bara
galler bilisters hastighet utan dven cyklisters. Hastig-
hetsbegransning for motorfordon &r idag nast intill en
sjalvklarhet for att uppna en trafiksaker miljo. Cyklis-
ters hastighet och beteende &r daremot inte nagot
som brukar lyftas inom trafiksakerhet.?

Atgarder pa cykelbana/-vig som bidrar till att minska
antalet och graden av cykelolyckor ar idag fa och do-
kumentationen ar ofta bristande men i takt med att
cykelandelen dkar kommer behovet av hastighetsre-
ducerande atgarder oka aven for cyklister. Nedan tas
ett antal av atgarder pa cykelbana/-vag upp.

Kantsten nollas fér att undvika singelolyckor

Standard pa cykelbana/-vig

Pa en cykelbana/vag ar en enkel atgard att undvika kant-
stensvisning vid pa- och avfarter for att minimera den
tidigare namnda hoga andelen singelolyckor. Kantstens-
visning ska enligt de dokument som finns (VGU, GCM-
handboken och kommunala utformningsstandarder) inte
finnas dar cykelbanor eller cykelvagar korsar gator.

..............................................................................
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Utover risker for singelolyckor kan visning aven med-
fora att cyklisten véljer att kora i korbanan istallet for
pa cykelbanan.?® Detta ar en atgard som kan goras for
att minska singelolyckorna for cyklister, men for att
minska de allvarliga olyckorna som sker i korsnings-
punkt med annan trafik kan i vissa fall hastighetssank-
ning pa cykeltrafiken vara nodvandig.?

Utover kantsten ar viktiga faktorer pa cykelvégens
standard som paverkar trafiksakerheten bredder sikt-
linjer och friytor bredvid cykelvagen.

Tvingande atgarder — hastighetssankning
for cyklister

Tvingande atgarder, som t ex grindar och racken, nytt-
jas som ett medel att varna cyklisten som oftast har
vajningsplikt mot fordonstrafiken och for att da stodja
cyklisten att anpassa sin hastighet. Grindar kan bidra
till att ddmpa cyklisternas hastighet medan réacke och
stangsel kanaliserar trafikanterna.>°

Den i sarklass vanligaste hastighetsddmpande atgar-
den for cyklister ar styrning via grindar. Begreppet
grindar anvands for att beskriva tva forskjutna for-
donshinder som bildar en labyrint-falla dar cyklisten
tvingas stiga av cykeln eller sanka hastigheten ordent-

Grindar placerade som labyrint-falla

1.5m

1

1,5m 0,5 m ({bverlappning)

Mattangivelser for fallor enligt VGU

...............................................................................



14 Farthinder for cyklister

ligt for att kunna passera. Cykelgrindar bor utformas
sa att de kan passeras av rullstolsburna personer och
sa att cyklister kan passera fallan utan att riskera att
fastna eller tappa balansen. Passagen bor vara minst
1 m och banan minst 1,6 m bred at vardera hallet
for att ge tillrackligt svangutrymme. For att undvika
olyckor ar det viktigt att fallan ar val synlig och att
god belysning finns. Atgarder i form av stingsel eller
motsvarande kravs ofta for att forhindra smitvag vid
sidan av grindarna. Cykelgrindar ar ocksa ett alternativ
till betonggrisar som medel for att forhindra olovlig
biltrafik pa GCbanor. Betonggrisar kan orsaka svara
cykeltrafikolyckor och bor undvikas.3!

Effekten av grindar har dokumenterats i en smaskalig
studie pa LTH 2004%*. | denna undersokte man lamp-
ligt avstand mellan grindarna for att dels skapa en
hastighetsreduktion, dels uppfattas som sa bekvama
som mojligt att cykla igenom. Resultatet visade att ju
bekvamare man upplevde det att passera grindarna,
desto hogre hastighet vid passagen. Dessutom kunde
det konstateras att ju storre dverlappning det var
mellan grindarna, desto mindre bekvamt upplevde
deltagarna passagen.

Uppmarksamhetshojande atgarder och in-
formativa atgarder

Gransen mellan informativa och tvingande atgarder

ar inte alltid helt tydlig da en atgard kan upplevas som
informativ for en cyklist och tvingande fér en annan. In-
formativa atgarder for cyklister kan t.ex. vara skyltar med
uppmanande text, ndgon typ av malning i cykelbanan
eller avvikande markbeldggning.®* Nedan redovisas de
typer av uppmarksamhetshojande atgarder som anges
for cyklister i Sverige och anges i GCM-handboken®.

e Bullerremsor/ Rumble strips
¢ Upphojningar

e Ramper

e Gupp

e Upphojd korsning

e Ranndalsplattor

Dartill kommer dven information pa skyltar eller infor-
mation malad pa marken i samband med passage av
korbanan. | examensarbetet “Cykla lugnt! Ett forsok
att oka sakerheten mellan cyklister och fotgangare”
utfordes ett antal studier i Stockholms innerstad for
att skapa sakrare passager over cykelbana/-vag for
fotgdngare. Studierna visade att information malad
pa marken inte racker for att séanka cyklisters hastig-
het. Dock verkar uppmarksamheten hojas i ett initialt

..............................................................................

3 Trafikverket, VGU avsnitt 4

%2 Soderstrom m.fl. 2004

3 E Carlsson m.fl. 2003

34 Trafikverket, SKL 2010, GCM-handboken
35 E Carlsson m.fl. 2003

skede. For att skapa en hastighetssankning av cyklister
kravs storre insatser, det som testades var rumble strips
och ranndalsplattor. Atgirderna gav viss sankning av
hastigheten men aven en 6kad andel cyklister som cyk-
lande pa gangbanan for att undvika “hindret”.*®

Hastighetsdampande atgarder som nyttjas for mo-
torfordon fungerar dven for cyklister och kan anvan-
das for att sanka cyklistens hastighet infor en kors-
ning eller passage. Modifierat cirkelgupp innebar
ett cirkelgupp dvs ett gupp som har slanter fran alla
hall som ar rektangulart istallet for cirkulart. Pa fotot
nedan ar guppen placerade likt grindar och bildar en
labyrint-falla som medger att rullstolsburna personer
kan passera utan att kora éver guppen.
. _ !

Modifierat cirkelgupp pa gang- och cykelvdg

Forutom anlagda gupp finns exempel pa farthinder
som normalt anvands provisoriskt i samband med
vagarbete. Effekten ar principiellt den samma som for
anlagda gupp det vill séga att man sanker hastigheten.

Provisoriska farthinder

Kantensvisning vid passage anvands i ett fatal fall ak-
tivt for att sénka hastigheten i samband med passager.
Effekten forvantas vara att cyklisten sanker hastighe-
ten for att minska obehaget vid passage 6ver kan-
stensvisningen.

Kantstensvisning

...............................................................................



Internationella exempel pa atgirder som
kan bli aktuella aven i Sverige

Internationellt finns ett antal atgarder for att reducera
hastigheten hos cyklister som vi i Sverige inte anvan-
der oss av. Det ar framst i lander eller storstader dar
cykelandelen ar hog som inforandet av hastighetsbe-
gransande atgarder ar inforda.

| Nederlanderna anvands vagformade farthinder for
att sanka cyklisternas hastighet dar det anses befo-
gat. Pa vardera sida om farthinderna infors kantsten,
pollare eller liknande for att undvika att cyklisten
cyklar runt hindret. Hinderna nyttjas pa en stracka for
att varna infoér korsande rorelser av fotgangare eller
bilister. Generellt anvdands rod markbelaggning pa
cykelbana/vag pa hela strackan dvs inte bara i kors-
ningen som det brukar vara i Sverige. Nedan visas foto
frdn Houten och Groningen i Nederlanderna dar de
vagformade farthinderna inforts. | Groningen anvands
cykelbox i samband med signalreglerad fyrvagskors-
ning med for markbelaggning.

|
B
-

A s et e S )

Vagformat farthinder i Houten, Nederldnderna
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Cykelbox i Groningen, Nederldnderna

| Kbpenhamn anvands gupp for cyklister som farthin-
der i samband med angdring eller passage over vag-
bana. Guppen kompletteras ofta med information pa
tavla och/eller som malning pa marken. Aven rumble
strips/bullerremsor nyttjas i Kbpenhamn i samband
med passage over vagbanan. En atgard som man nytt-
jar i Kbpenhamn for att hoja uppmarksamheten infor
korsande fotgdngare ar avvikande markbeldggning
som snyggare integreras med miljon. Nedan visas foto
pa guppen, rumble strips/bullerremsor och den avvi-
kande markbeldggningen som nyttjas i Képenhamn.

Gupp med uppmérksamhetshbjande information pa tavia i
Képenhamn, Danmark
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Awvikande marksten for att h6ja uppméarksamheten i Képen-
hamn, Danmark

I Hyde Park i London har man infort tva olika farthin-
der for att hoja uppmarksamheten for korsande fot-
gangare. Avvikande markbeldaggning tillsammans med
information i markbeldggningen har anlagts i sam-
band med korsande fotgdngare och cyklister. Denna

l6sning har visat sig bristande da cyklister cyklat vid si-
dan om pa grasmattan for att slippa hindret. En atgard
vore att infora kantsten likt I16sningen i Nederlanderna.
Pa fotona nedan visar denna l6sning fran London.

Awvikande markbeléggning likt rumble strips tillsammans med
uppmérksamhetshéjande malning pa marken i London,
England

Tydligt tecken pa att cyklister undviker den hastighetsreduce-
rande atgérden som utforts i London, England
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2.4.3. Restriktioner vid anvdndande av
farthinder

Hastighetssankning genom tvingande atgarder inne-
bar forsamrad framkomlighet for cyklister och bor
darfor bara anvandas i undantagsfall.*® Hastighets-
sankning for cyklister gar emot dagens planering dar
attraktiviteten for cykling skall stérkas sa att cykelan-
delen stiger. Tvingande atgarder ger alltsa en saker-
hetshojning pa bekostnad av attraktivitet och fram-
komlighet.

| GCM-handboken®” konstateras att fasta hinder, sa-
som grindar och gupp, inte ska finnas pa det 6vergri-
pande cykelnatet eller andra viktiga cykelbanor och
att man i 6vrigt ska vara restriktiv med av framférallt
trafiksdkerhetsskal men ocksa ur drifts- och under-
hallssynpunkt. Utover detta anger man att féljande
|6sningar inte ska anvandas:

e Natursten
e Kedja mellan pallare

e Fasta staket, pollare, bommar utan reflex eller “cy-
kelbart” avstand under 1,2 m.

e  Fasta staket pa gangbana som inte medger passage
for funktionshindrade eller fotgangare med barn-
vagn (tvillingvagn)

e Béankar, murar mm som kan hindra gang- och cykel-
trafik till och fran banan

e Tillfalliga betonggrisar med eller utan reflexer pa
mer &n 50 % av banans bredd

Lunds kommun anger i sin gang- och cykelpolicy att
farthinder for att sanka cyklisters hastighet ska anvan-
das restriktivt. Grindar ska sattas upp endast i undan-
tagsfall, exempelvis pa platser dar sikten ar dalig och
inte kan forbattras. Grindar ska inte anvandas for att
férhindra olovlig biltrafik. Kommunen har i sin plane-
ring och vid detaljutformning aktivt utgatt fran dessa
principer.®®

Stockholms stad anlagger inga farthinder pa cykelba-
nor darfor att det anses vara farligt for cyklisterna. Pa
vissa stallen har malats bullerremsor i cykelbanorna
men fartgupp och liknande utséatter cyklisterna for
risker och anvands darfor inte.*®

.............................................................................................................................................................

3 A Svensson m.fl. 2011

37 Trafikverket, SKL 2010, GCM-handboken

38 Lunds kommun 2007, Gang- och cykelpolicy
39 Stockholm stad 2016
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Observationer fran verkligheten:

0 faltstudie

Avsnittet omfattar resultatet fran en filtstudie pa fem platser i Lund, Malmo, Bjarred och
Habo Ljung i Skane. Metod, tillvdgagangsatt och en sammanfattning av observationen redo-
visas. Nagra rekommendationer och slutsatser ar svart av dra av en sa pass liten faltstudie
framforallt da forutsattningarna ar olika med avseende pa trafikfloden, hastigheter och mal-
punkter. Resultaten far darfor betraktas som indikationer.

3.1. Platsinventering for
faltstudien

| syfte att undersdka effekten av hastighetsdampande
utformningar for cyklister gjordes en mindre inter-
vjuundersodkning bland ett antal skanska kommuner.
Motivet var tvadelat, dels att identifiera ett antal plat-
ser for faltstudier och dels for att fa en bild av om det
ligger ndgon sarskild tanke bakom valet av atgard.

3.1.1. Kartlaggning och val av platser
att studera

Det begrdansade urval av kommuner som intervjuades
kan inte betraktas som representativt for samtliga
kommuner, men samtidigt indikerar de bilder som
ges att det formodligen finns en stor variation i hur
fragan hanteras. Vissa kommuner har inga farthinder
for cyklister alls. En forklaring som ges ar att cykelan-
delen ar lag och att det darmed inte prioriteras. Nagra
kommuner har grundligare forfaranden och utgar
fran olycksdata och flodesmatningar for att identifiera
platser dar farthinder kan tankas vara aktuellt. Nagon
annan kommun anlagger farthinder for cyklister pa
samtliga platser dar cykelbana méter bilvag. Siktfor-
hallanden i kombination med forvantad hastighet
verkar vara viktiga parametrar 6verlag.

Den vanligaste atgarden, dar farthinder forekommer,
ar grindar. | flera fall finns funderingar kring hur grin-
dar paverkar framkomligheten for cyklisterna och i
flera av kommunerna uttrycks vikten av medvetenhet
vid utplacering av grindar for att inte hdmma cykeltra-
fiken.

| tabellen nedan framgar de platser dar observations-
studier genomfordes.

Plats Typ av atgard

Lund — Violvagen langs grona straket | Grindar*

Lund - Trollebergsvagen Bullerremsor

Malmé - Krossverksgatan

Grindar* + bullerremsor

Bjarred — Norra Vastkustvagen Grindar*

Grindar*

Habo Ljung — Lerbacks vag

*Grindar anvénds for att beskriva tvéa forskjutna fordonshinder
som bildar en labyrint-falla dar cyklisten, beroende pa
avstandet mellan grindarna, tvingas stiga av cykeln eller sénka
hastigheten ordentligt fér att kunna passera.

3.2. Beteendestudie i samband
med filtstudien

Vid platsbesoket utférdes en studie av cyklisternas
beteende enligt formuldret nedan. Observationerna
gjordes vid forvantad hogtrafik (morgon och tidig
kvall) och varje plats bemannades vid ett tillfalle.
Ambitionsnivan i fraga om antal cyklister som skulle
observeras styrdes av flodet vid observationstillfallet.
Vid nagra platser var flodet sa stort att observatorerna
fick valja bort ett antal cyklister som inte hanns med.
Vid andra platser var flodet valdigt lagt och da fatta-
des beslut om att avsluta observationen vid tidpunkt
da vantan mellan cyklister blev alltfor stor.



1. Vid referenspunkten, vilken ar cyklistens hastig-
het?

—  sa hog att kraftig inbromsning kommer att
kravas

—  sa hog att viss inbromsning kommer att krdvas
— saldg att inbromsning infor hinder knappt kravs

2. Nar bromsar cyklisten?

ingen inbromsning

—  paborjas eller har redan paborjats vid referens-
punkten

— successivt mellan referenspunkt och hindret
—  precis innan hindret

3. Finns det andra anledningar dn bara hindret att
cyklisten bromsar?

- nej

— ja, pa grund av att andra trafikanter moter eller
korsar vid tillfallet

—  oklart
4. Gor cyklisten andra anpassningar?
- nej
— ja, undviker hindret
— ja, annat (skriv i kommentar)
5. Korsas cyklistens vag efter farthindret?
- nej
—  ja,avbil
— ja, av cykel
— ja,avgaende
6. Vad hander da?
— ingen korsande
—  cyklisten véjer for korsande
— den korsande vajer for cyklisten
—  bada védjer

— ingen véjer (kommentar)
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3.3. Reflektioner vid de
studerade platserna

Nedan har reflektioner och observationer for vardera
platsen som besoktes vid faltstudierna sammanstallts.
Platsernas forutsattningar ar kortfattat beskrivna
tillsammans med resultaten av beteendestudierna pa
platserna.

3.3.1. Lund - Violvigen ldngs gréna straket

Vid Violvdgen i Lund ar grindar placerade i slutet av
en langre backe langs ett av huvudcykelstraken, dar
cykelvagen korsar en annan gang- och cykelvag i en
fyrvagskorsning. Grindarna ar placerade sa pass brett
isar att det ar mojligt att komma igenom med en
cykelvagn eller cykelkarra, dven om det kraver en del
anpassning.

Vid observationstillfallet studerades 87 cyklister.

o

Grindar i Lund- Violvdgen/Gréna stréket, sett fran Violvdgen
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Om ingen inbromsning alls gors sa skulle cyklisterna fa
upp en hog fart fran backen. Vid observationstillfallet
hade tva av tre cyklister sa hog hastighet att viss in-
bromsning skulle kravas for att kunna passera hindret.
Bland de 6vriga hade de manga sa hog hastighet att
kraftig inbromsning skulle kravas. Endast ett fatal hade
sa lag hastighet att ingen inbromsning var nédvandig.
Manga hade redan borjat bromsa infor hindret och for
de flesta skedde inbromsning 6verlag successivt infor
korsningspunkten.

En del cyklister klarar av att komma igenom grindarna
med forhallandevis hog fart. Vid sidan av hindret sa
har en liten stig skapats som resultat av att ett flertal
cyklister undviker grindarna, vilket visar pa lag accep-
tans hos en del cyklister. Da cykelflodet pa detta strak
ar relativt hogt, sa hander det att en viss kobildning
uppstar. Detta gor att cyklisterna ofta snarare bromsar
for att det &r nagon annan framfér, an for att kunna ta
sig genom.

Vid de fall som cyklisternas vag korsades av andra cyklis-
ter vajde den observerade cyklisten i drygt halften av fal-
len och bada trafikanterna i knappt haften av fallen.

3.3.2. Lund - Trollebergsvigen

Under en jarnvagsviadukt ar bullerremsor placerade
i tre omgangar, bade pa dmse sidor om gatan och pa
bada sidor om viadukten pa cykelbanan pa gatans
sodra sida. Cykelbanan &r dubbelriktad pa den sodra
sidan och enkelriktad pa den norra sidan, varfor det
bara ar bullerremsor fran det hall det ar lagligt att
cykla pa. Atgarden syftar framfor allt il att vara upp-
marksamhetshojande.

Vid observationstillfallet studerades 105 cyklister.

= 2 =

Bullerremsor i Lund-Trollebegrsvégen

Da det inte var fraga om ett farthinder som i sig kraver
inbromsning studerades om cyklisterna saktade in pa
grund av atgarden. Observationerna visade att atgar-
den inte hade nagon storre effekt och i de allra flesta
fall sankte cyklisterna inte alls hastigheten da de pas-
serade den uppmarksamhetshojande atgarden.

Vid ungefar en tredjedel av observationerna korsades
cyklistens vag av bil, cykel eller gaende efter farthin-
dret. | samspelet som uppstar vdjde i de flesta fall
antingen den observerade cyklisten eller bada trafi-
kanterna.

3.3.3. Malmo - Krossverksgatan

Grindarna ar utplacerade i slutet av en svagt sluttande
backe, infor en korsning som ligger bakom ett krén for
cyklisterna. Extra staket &r utplacerade pa bada sidor-
na. Strax innan grindarna ar bullerremsor utplacerade
i tre omgangar. Bilister blir upplysta om att cyklister
kan korsa gatan med hjalp av skyltar/varningsmarke.

Grindarna medfor att cyklister som kommer fran back-
en och ska ut i korsningen dkar uppmarksamheten
och sanker hastigheten. En del cyklister observera-
des undvika hindret genom att cykla vid sidan av det.
Nylagd jord vid sidan av hindret, troligtvis utlagd for
att fylla i en uppkord stig, tyder pa att cyklister anvant
denna smitvag vid upprepade tillfallen. En del forvir-
rade situationer observerades i samband med moten
da mer an en cyklist forsokte ta sig genom. Ett flertal
cykelkarror och cykelvagnar observerades klara av att
ta sig igenom grindarna. Det observerades dock dven
att cyklister som kom fran andra hallet, i uppforsbacke,
behovde langre tid for att ta sig dver korsningen, ef-
tersom de ocksa behovde anpassa sin hastighet for att
komma igenom grindarna.

Grindar Malm6- Krossverksgatan, med extra staket utplace-
rade pé sidorna
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Malmé - Krossverksgatan. Infér korsningen med grindar &r
bullerremsor utplacerade i tre omgangar.

3.3.4. Habo Ljung - Lerbacks vig

Cykelgrindar ar utplacerade pa ett cykelstrak mel-

lan tatorter i Habo Ljung. Hog vaxtlighet vid sidan av
hindret gor det mycket besvarligt fér den som férséker
att undvika det, vilket inte nagon cyklist observera-
des gora. De flesta cyklister som observerades holl

en relativt 1ag hastighet, och behdvde oftast endast
sluta trampa precis innan hindret for att klara att ta
sig igenom det. Flédet pa den korsande vagen ar lagt,
och mycket fa interaktioner observerades mellan bilar
pa vagen och korsande cyklister. Det &r mycket troligt
att anledning till inforande av grindarna framst ar for
att hindra bilister att kora pa cykelbanan da flodet pa
biltrafik och cyklister ar lagt samtidigt som grindarna
ar generost placerade, vilket medfor lag hastighetsbe-
gransning for cyklisterna.

-

Grindar i Habo Ljung
3.3.5. Bjdrred - Norra Vastkustvigen

Cykelgrindar ar utplacerade i samband med odverva-
kad passage av gata. De flesta cyklister som observe-
rades holl en 1ag hastighet redan innan de kom fram

Grindar i Bjérred

till grindarna, och kunde ta sig igenom dem utan att
behova gora ndgon storre inbromsning. Det observerades
daremot att nagra cyklister stannade efter att de tagit sig
igenom grindarna, for att vdja for bilister. Flera cyklister
gick av sina cyklar och ledde dem 6ver korsningen.

Pa grund av staketet pa bada sidor om grindarna sa ar
det inte mojligt for cyklister att cykla vid sidan om. Cy-
kelflodet pd den studerade cykelvdgen var lagt och en-
dast 15 cyklister observerades. Det ar dven har mycket
troligt att anledning till inférande av grindarna framst
ar for att hindra bilister att kora pa cykelbanan.

3.4. Sammanfattande reflektioner

Vid de observationer som gjordes var det, i samman-
hanget, fa cyklister som cyklade sa fort att kraftig in-
bromsning kravs. De flesta holl dock en hastighet dér viss
inbromsning infor atgarden visserligen skulle behovas.

Resultatet frdn observationerna dr inte sarskilt Gverras-
kande. Av naturliga skal har grindar en stor hastighets-
dampande effekt da de &r fysiska hinder som inte kan
forceras och pa samtliga platser var grindarnas placering
overlappande. Om cyklistens hastighet ar 1ag vid an-
komst till hindret passeras detta 6verlag enkelt. Vid Viol-
vagen noterades att hindret kunde passeras med hogre
hastighet. Detta kan ha berott pa bade avstandet mellan
grindarna och cyklistens eventuella vana att passera.

Ett tydligt resultat ar att dar det finns mojlighet att
undvika hindret sa férekommer det. Det ar dock oklart
med vilken hastighet punkten passeras. En hastighets-
reduktion kan ha skett anda, men cyklisten behover
inte trackla sig genom grindarna.

Uppmarksamhetshojande atgarder, sa som bullerrem-
sor, visar inte pa nagon hastighetsdampande effekt
dér denna atgard observerades.
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Kunskapslage kring cykelregler:

N webbpanel

Avsnittet omfattar resultatet fran undersékningen géillande kunskap om cykelregler och
regleringsformer i samband med korsningar. De tre olika regleringsformerna som ingick var
cykelpassage, cykeloverfart och korsande cykelbana och resultaten indikerar generellt pa att
osdkerheten kring vad som giller vid de olika utformningarna ar relativt stor.

4.1. Urvalsgruppens
sammansattning

For att fa en uppfattning om hur trafikanter tolkar
trafiksituationer och trafikutformningar ur ett juridiskt
perspektiv genomférdes en undersdkning med en
webbpanel. | undersékningen deltog 202 personer
varav 45 procent var kvinnor och 55 procent man. Un-
dersdkningen gjordes nationellt med ett urval dar del-
tagarna skulle vara minst 15 ar gamla. Utover fragorna
om trafiksituationerna fick respondenterna dven ange
om de har korkort samt hur ofta de cyklar.

Den yngsta deltagaren var 18 ar och den aldsta 65 ar.
Deltagarnas aldrar fordelade sig pa foljande satt:

Under 30 ar 22 %
30-39 ar 20 %
40-49 ar 17 %
50-65 ar 41 %

90 procent av deltagarna uppgav att de har korkort.
Det gallde oavsett kon. Deltagarna som inte har kor-
kort var jamnt fordelade over aldersgrupperna.

HUR OFTA CYKLAR DU?

5% 2%

13%

| =——1|

Varjedz NZgra ganger i Magra ganger Mer s3llan Aldrig
veckan ménaden

Pa fragan om hur ofta deltagarna cyklar uppgav un-
gefar en tredjedel att de cyklar nagra ganger i veckan
eller oftare. Fordelningen var relativt lika fér kvinnor
och mén. | samtliga aldersgrupper forutom den aldsta
ar det ungefar 45 procent av deltagarna som cyklar
nagra ganger i veckan eller oftare. Bland den &ldsta
gruppen deltagare dterfanns storst andel (16 procent)
som uppgav att de aldrig cyklar.

4.2. Resultat fran studien kring
regleringsformer

For att undersoka vilka kunskaper som finns om gal-
lande regleringsformer stélldes urvalsgruppen infor
sex scenarion 6ver korsningssituationer som illustre-
rades med foton. Fotona gavs fran bade cyklistens och
bilistens perspektiv.

4.2.1. Korsning reglerad med cykelpassage

Deltagarna fick titta pa nedanstaende bilder av en
cykelpassage och uppge vilken trafikant som ska
ldmna foretrade vid ett eventuellt korsande fléde. De
fick svara pa fragan fran en bilists respektive cyklists
perspektiv.

Det rdtta svaret ar att cyklisten ska lamna foretrade,
vilket 6ver hélften av deltagarna anger for bada per-
spektiven, dock i storst utstrackning da de betraktar
scenariot fran cyklistens perspektiv. En relativt stor

587

andel anger dock att det
ar bilisten som ska lamna
foretrade. Kvinnor och
man svarar ungefar lika-
dant, med undantag for att
kvinnorna i nagot storre
utstrackning anger att de
inte vet.




.
s . s S

R ——

Cykelpassage ur cyklistens perspektiv

Cykelpassage ur bilistens perspektiv

Gruppen 40-49 3r ar de som har storst andel som
uppger ratt svar. Vid vidare analys av aldersgrupperna
syns nagra intressanta resultat, framforallt beroende
pa vilket perspektiv fragan besvarats ur. | samtliga
aldersgrupper ar andelen som svarar att bilisten ska
lamna foretrade hogre ndr man ser det ur bilistens
perspektiv, men inom gruppen 50-65 ar ar den néastan
det dubbla (24 procent ur cyklistens perspektiv res-
pektive 44 procent ur bilistens) och for gruppen under
30 ar ar andelen ungefar en halv gang storre (22 res-
pektive 36 procent).

Svaren indikerar en defensiv syn pa vajningsregle-
ringen pa sa satt att man tenderar att bedoma att
man sjalv ska vaja i hog utstrackning. Sett ur cyklistens
perspektiv ar det drygt 70 % som antingen anger att
de ska vdja eller ett bada ska véja och drygt 20 % som
beddmer att det ar bilisten ska védja eller att ingen ska
vdja. Sett ur bilistens perspektiv kan man anta att ut-
formningen, fortrangning, gor att vissa av de svarande
beddémer att det ar den svarande sa som bilist som
ska véja. Aven ur bilistens perspektiv redovisar man
ett defensivt forhallningssatt.
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CYKELPASSAGE
VEM SKA LAMNA FORETRADE?
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4.2.2. Korsning reglerad med cykeloverfart

Nedanstadende tva scenarier var de som deltagarna
skulle relatera till nér de skulle avgora vilket fordons-
slag som ska lamna foretrade vid eventuellt korsande
floden. Liksom for cykelpassager representerar den
ena bilden en bilists perspektiv och den andra en
cyklists.

Cykelbverfart ur cyklistens perspektiv

Cykelbverfart ur bilistens perspektiv
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Det ratta svaret i fallet med
cykeloverfart ar att bilisten ska
lamna foretrade, vilket Gver
halften av deltagarna anger for
bada perspektiven. Liksom for
cykelpassage ar det en rela-
tivt stor andel som anger fel
fardsatt, i det har fallet cyklister.
For cykeldverfarter ar dock uppfattningen mer samstam-
mig, oavsett vilket perspektiv deltagaren har. Nagot storre
andel man an kvinnor uppger att cyklisten ska lamna fore-
trade. Man kan ocksa konstatera att en relativt stor andel,
35 procent, ur bilistens perspektiv anger att cyklisten ska
vdja, vilket ar foranande med tanke pa att skyltarna om
cykeloverfart ar synliga i detta perspektiv.

Andelen som anger ratt svar ar storst i den yngsta
aldersgruppen (under 30 ar) . Daremot anger de att
bilisten ska lamna féretrdde i mindre utstrackning

nar de har cyklistens perspektiv, och svarar da istéllet
att de inte vet. Motsvarande monster syns i gruppen
30-39 ar. | gruppen 40-49 ar ar monstret daremot det
omvanda och andelen som anger att cyklisten ska véja
ar lagre ur cyklistens perspektiv (34 procent) an ur
bilistens (49 procent). Andelen som anger bil i samma
aldersgrupp ar 57 procent respektive 46 procent.

CYKELOVERFART

VEM SKA LAMNA FORETRADE?

58%
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Cyklistens perspektiv Bilist ens pergoektiv
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4.2.3. Korsande cykelbana reglerad med
vadjningsplikt

Utover cykelpassage och cykeltverfart fick deltagarna
ta stallning till ytterligare en korsningstyp, bade ur cy-
klistens och ur bilistens perspektiv. | det har fallet ror
det sig om nagot som kan beskrivas som en gatukors-
ning med korsande cykelbana
dér lokala trafikforeskrifter
reglerar vajningsreglerna i
korsningen.

Det ratta svaret i det har fallet
ar att bade cyklist och bilist
ska lamna foretrade vid even-

Korsning ur cyklistens perspektiv

Korsning ur bilistens perspektiv

tuella korsande floden. Som synes ar det fa deltagare
som har angett det ratta svaret. Det &r & andra sidan
inte sa konstigt da det rimligtvis behovs ett helhets-
perspektiv éver korsningen for att forsta det och fra-
gorna har ju stallts fran olika perspektiv.

Aven hér indikerar svaren ett defensivt férhallnings-
satt infor korsningen. Svaren uppvisar stora variatio-
ner beroende pa vilket perspektiv fragan ar besvarad
ur (oavsett kon och alder). Fran cyklistens perspektiv
indikerar utformningen med genomgaende underlag
och upphdjning att det ar bilisterna som ska ldmna
foretrade. Dock har de flesta angett att det ar cyklis-
ten som ska ldmna foretrade, i enlighet med vad som
galler pa konventionella cykelpassager. Fran bilistens
perspektiv ar vajningsskylt och malning i gatan tydlig,
vilket i sin tur kan ha genererat det tydliga svaret pa
den fragan. Daremot verkar det upplevas oklart kring
vad som galler bortom overgangsstallet eftersom éver
en femtedel av deltagarna svarat att det ar cyklisten
som ska ldamna foretrade.



Sammantaget skulle det kunna ségas att deltagarna
anda svarat delvis ratt dd majoriteten angett att det
fardmedel utifran vilket de betraktar respektive scena-
rio fran ska lamna foretrade for korsande floden.

4.3. Sammanfattande reflektioner

Resultaten fran webbpanelen indikerar att det finns
en relativt stor osakerhet kring vad som galler vid
utformningar dar cykel- och bilvag korsar varandra. |
samtliga fall har majoriteten visserligen angett ratt
svar (eller delvis ratt svar i fraga om korsande cykel-
bana), men det &r i samtliga scenarier en relativt stor
andel som inte har angett ratt svar. Nar det géller cy-
kelpassagen ar det en relativt stor andel som, utifran
bilperspektivet, har uppgett att bilisten ska lamna
foretrade. Det kan i forekommande fall ha paverkats
av att det ar en tydlig avsmalning av kdrbanan i hojd
med passagen. En sa hog andel som ungefar en tred-
jedel har angett att cyklisten ska lamna foretrade vid
cykeloverfarten trots att vdjningsmarkering for bil syns
pa fotot ur cyklistens perspektiv och att skyltning for
cykeloverfart syns fran bilistens perspektiv. Noterbart
ar att, utifran cyklistens perspektiv, inte framgar att
det ar en cykeldverfart av skyltning. Denna ar endast
synlig fran bilistens hall.

Nagra variationer med avseende pa alder kan ses i de
olika fallen, men det gar inte att se nagot konsekvent
monster. Det gar inte heller att se nagra tydliga ten-
denser i svaren beroende pa hur ofta deltagaren upp-
ger att vederbdrande cyklar. Nar det géller korkortsin-
nehav var gruppen som inte har kérkort alltfor liten
for att det ska ga att dra nagra trovardiga slutsatser.

| alla tre exemplen verkar man ha en defensiv hallning
infor korsningen pa sa satt att man tenderar att géra
beddmningen att det dr det fordon man framfér som
ska vdja. | vilken grad detta omsatts i praktiskt hand-
ling ar osakert. Erfarenhet fran bland annat studien
Trafiksakerhet och vdjningsbeteende i cykel-motorfor-
donsinteraktioner®, visar dock att vajningsbeteende
och samspel har en stark koppling till utformning
(geometrisk och skyltplacering) samt hastighet och
trafikfloden.

4.3.1. Resultat i relation till tidigare
utredningar

Nar fakta inhamtats kring gemenemans kunskap kring
gallande regler for cykelreglering av cykeloverfarter/
-passager blir det extra intressant att koppla detta till

...............................................................................

40 SKL 2009, Atgardskatalogen
41 A Svensson m.fl. 2009
“2 A Svensson m.fl. 2010

Farthinder for cyklister 25

framkomlighet och trafiksakerhet dvs hur ser samban-
det ut mellan regleringsform och véjningsbenagenhet
(framkomlighet for cyklisten) samt kopplingen mellan
vajningsbenagenheten och trafiksakerheten? Spelar val
av cykeloverfart/-passage nagon roll for trafiksakerhe-
ten? Dessa fragor har A Svensson m.fl. forsokt besvara

i rapporterna Motorfordonens vdjningsbeteende gent-
emot cyklande och Trafiksdkerhet och vajningsbeteen-
de i cykel-motorfordonsinteraktioner. En viktig slutsats
i den forst namnda rapporten var att ju ldgre hastighet
bilisterna har desto storre ar bendgenheten for bilister
att vaja for cyklister. Vid laga hastigheter (mellan cirka
1-15 km/h) vajer cirka 77 % av bilisterna och vid hoga
hastigheter (mellan cirka 46-60 km/h) véjer cirka 38

%. | rapporten framgar det dven att bilister ar mer
benagna att vaja for cyklister da fotgdngare ar inblan-
dade i interaktion.* | den senare rapporten framgick
det att vajningsgraden hos bilister 6kar da bilflodena ar
|agre samtidigt som cykelfléden ar hdgre. En slutsats
gallande risk for konflikt mellan bilist och cyklist var att
risken for konflikt minskar da bilisters vajningsbena-
genhet okar. | rapporten genomférdes en enkat kring
gemenemans kunskap kring cykelregler som stammer
val dverens med denna studies webbpanel. Ungefar
halften av de svarande tyckte att vajningsreglerna vid
vajningssituationer mellan cyklande och bilister fung-
erar daligt eller ganska dalig och att det ar svart att veta
vem som ska vdja for vem i dessa situationer.

Nagon generell slutsats som kopplar utformning till
trafiksdkerhet gar inte att dra. Daremot ar det s3 att
platser med vajningspliktmarket placerat framfor cy-
keloverfarten ger hogre vajningsandel &n platser med
market placerat efter cykeldverfarten och om det vid
de forra dven ar hogre cykelfloden kan man anta att de
ocksa ar sakrare. Utifran ett liknande resonemang be-
tyder det att cykelOverfarter/-passager pa stracka d.v.s.
utan nagot vajningspliktsmarke ar de minst sékra. *

Rapportens slutsatser visar att andelen motorfordons-
forare som vdjer, cykelflodet och hastigheten pa bade
cyklister och fordonsforare ar avgorande for trafiksaker-
heten. Detta medfor att en hastighetsbegransning av
cyklister i samband med cykeloverfart/-passage innebar
en sdkrare 16sning. Dock ar det viktigt att belysa att
bada ovan ndmnda rapporter utférdes innan den nya
lagen om cykel6verfart infordes (déar bilar enligt lag har
vajningsplikt mot cyklister).

..............................................................................
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m Diskussion och summering

Genomgangen av litteratur och dokument pekar pa
att de direktiv som finns, framfoérallt gallande cykel-
grindar, ar fa. Samma direktiv aterkommer i flera do-
kument och bakgrunden till direktiven ar otydlig. Nar
det kommer till uppmarksamhetshojande atgarder
har dessa, enligt flera studier, liten eller ingen hastig-
hetsddmpande effekt.

Anldggande av farthinder for cyklister varierar, bade
i fraga om vilka typer av farthinder som anvands och
om det dverhuvudtaget forekommer. Bland de kom-
muner vi pratat med forekommer allt fran att cykel-
grindar satts upp pa samtliga platser dar separerad
cykelbana korsar bilvag till noggranna 6vervdaganden
av lampligheten att satta farthinder utifran parame-
trar som olycksforekomst, floden, sikt och platsens
ldge och status i det totala trafiksystemet. Intervju-
erna med kommunerna visar, trots det begransade
underlaget, en spridning i hur man ténker. Det verkar
som att de kommuner som arbetar mer aktivt med
cykeltrafik &r mer restriktiva och att man har har en
viss policy for i vilka fall man ska inféra farthinder for
cyklisterna.

Oavsett vilket motiv som finns kopplat till anldggandet
av atgdrden visar vara resultat att cykelgrindarna, oav-
sett dimension och placering, har en hastighetsdam-
pande effekt. Det ar inte sd anmarkningsvart i sig, da
grindarna inte gar att forcera fysiskt och atminstone
viss inbromsning ar nédvandig. Dar mojlighet finns fo-
rekommer det dock att hindret undviks och cyklisten
passerar bredvid, men det ar oklart vilken hastighet
cyklisten haller i de fallen. Uppmarksamhetshojande
atgarder, i form av bullerremsor, har ingen effekt pa
hastigheten.

Sa som alla trafikanter anpassar cyklister sitt beteen-
de efter forutsattningarna. Man agerar rationellt uti-
fran sina egna behov och forutsattningar. | de fall det
ar befogat att med en tvingande atgard sanka hastig-
heten for cyklisterna ar det viktigt att sa verkligen sker.
For cykelgrindar ar en anpassning att cykla bredvid
grindarna om det ar méjligt och samma anpassning
ar mojlig oavsett utformning om denna inte har en
utbredning over hela cykelbanan eller gatan och man
inte enkelt kan cykla bredvid cykelbanan eller gatan.

| observationsstudien noterades inte sa manga som
cyklade bredvid farthindret, men slitage i omkringlig-
gande terréng indikerar pa flera platser att cykling
bredvid ar relativt vanligt forekommande, vilket i sin
tur kan tolkas som att acceptansen for hindret ar lag.

Att anldgga farthinder for cyklister &r inte oproblema-
tiskt. Dels bor de endast forekomma dar hastigheten
riskerar att vara ar for hog i forhallande till trafiksitua-
tionen och det ar i sig svart att gora denna bedom-
ning. Dels finns det ofta finns en angeldgenhet att
prioritera cykling i syfte att 6ka andelen hallbara resor.
Framkomliga och bra cykelvagar som medger snabb
och sdker transport ar incitament for att 6ka andelen
cykelresor och bibehalla de som cyklar idag. Snabb i
kombination med saker ar alltsa nagot av en paradox i
sammanhanget da det i befintliga system ar och kom-
mer att vara omojligt att helt eliminera korsningspunk-
ter med andra trafikslag.

Just i korsningspunkter ar utformningen och regle-
ringen central och i den béasta av varldar ska det inte
rada nagot tvivel om vad som géller. Undersdkningen
om vem som ska vdja i vilket sammanhang visade pa
att det finns, om inte okunskap, sa atminstone en re-
lativt stor osdkerhet kring vad som géller i olika miljoer
med olika regleringar. Utifran de platser som ingick

i studien ar detta inte sa forvanande da det visuella
intrycket fér en cyklist &r likadant oavsett om det ar
en Overfart eller passage som ska passeras. Undersok-
ningen visar pa ett defensivt synsatt, men det finns
anledning att anta att det verkliga beteendet hos

saval cyklister som bilister inte nddvandigtvis stammer
Overens med detta.

Sammanfattningsvis kan sagas att fenomenet fart-
hinder for cyklister bor studeras ytterligare. | detta
projekt noterades begransat utbud av tidigare studier
och det avspeglas dven i forekomsten av farthinder i
den fysiska miljon. Antalet befintliga platser att stu-
dera ar begrdnsat och motivet till att dessa platser ar
utrustade med farthinder &r varierande, om det ens
forekommer. Detta projekt har forsokt gripa over flera
aspekter samtidigt vilket inneburit forsiktighet i att dra
slutsatser eller lamna rekommendationer. | handelse
av fordjupade studier ar en rekommendation dock att



gora en storre kartlaggning av kommunernas arbete
med cykeltrafik i allménhet och cyklisters framkomlig-
het i relation till sékerhet i synnerhet, for att pa ett
battre satt forsta vilka ramar som finns att arbeta med
och for att i forlangningen kunna férfina de riktlinjer
som finns utifran vilken ambitions- och kunskapsniva
kommunen har. Nagra utblickar till fortsatt arbete
gors har nedan.

5.1. Fortsatt arbete

Som namndes inledningsvis tar denna rapport ett
stort grepp om manga aspekter, vilket innebar att re-
sultaten bor tolkas indikativt och som ett underlag for
inriktning av fortsatta studier. Det ar komplicerande
att manga platser, dar fysiska farthinder finns, ar peri-
fera och lagt trafikerade, vilket innebar att underlaget
for studier ar begransat.

Nér det géller utformning av farthinder i form av grin-
dar ar den hastighetsreducerande effekten uppenbar
under forutsattning att avstandet inte ar alltfor langt
och éverlappningen alltfor gles mellan grindarna. A
andra sidan finns ett 6kat utrymmesbehov fér andra
cyklar an traditionella, t ex ladcyklar och trehjulingar
och med storre dimensioner i anlaggningen foljer lag-
re hastighetsdampning. | denna studie har dimensio-
nerna pa anldggningen inte studerats i detalj da has-
tighetsmaétningar inte gjorts. For att kunna identifiera
optimal hastighetsdampande effekt for att forfina
utformningsforslag kan det alltsa finnas anledning att
gora ytterligare studier pa utformning och placering
av grindar an de som idag utgor de enda riktlinjerna.

Intervjuerna med kommuner i denna rapport indike-
rade en stor variation i forhallningssattet till hastig-
hetsdampande atgarder. Det skulle vara intressant att
gbra mer omfattande studier med en djupare dialog
kring det som denna studie grep en del éver; var, hur
och varfor atgarder infors eller ej. Kompletterat med
en detaljerad kartlaggning av kommuners cykelnat,
tillsammans med fléden och olycksdata kan tydli-
gare exempel pa bra och daliga utformningar relativt
forutsattningarna identifieras. | detta perspektiv kan
eventuellt effekten av mer systematisk utplacering av
hastighetsdampande atgarder for cyklister studeras.
Pa samma satt som nar man overvager farthinder for
den motorburna trafiken genom att analysera beho-
ven i form av trafikmétningar (floden och hastigheter)
och analyser av olycksdata bor detta vara en sjalv-
klarhet dven innan man anldgger grindar eller andra
hastighetssankande atgarder for cyklister. Behovs
atgarder och i sa fall; vilken atgard ar lamplig och
vilka konsekvenser genererar atgarden? Det skulle
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dven vara spannande och givande att, tillsammans
med kommuner, identifiera platser dar farthinder ej
forekommer, men 6vervags, och gora systematiska
fore- efterstudier av inférande av t ex uppmarksam-
hetshojande atgarder.

Slutligen bor resultaten fran webbpanelen sattas i ett
sammanhang och férdjupas. Ar det problematiskt att
osakerheten kring vad som géller ar stor eller ar det
att foredra da risktagandet kanske paverkas? Hur val
stdmmer den uppgivna kunskapen dverens med det
faktiska beteendet? | de exempel som anvandes i stu-
dien var det visuella intrycket fér en cyklist det samma
oavsett om de anlande till en cykelpassage eller en
overfart. Det ar problematiskt da regleringen for
biltrafiken ar betydligt tydligare och de olika trafikant-
grupperna har da inte samma villkor. Da lagstiftningen
kring cykelpassager och-overfarter &r relativt ny bor
beteendet pa dessa typer av platser studeras ytterli-
gare och da garna i relation till den fysiska utformning-
en och visuella intrycket pa platsen.
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