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Forord

Trivector Traffic har, pd uppdrag av Trafikverket, genomfort ett forskningspro-
jekt om trygga och sdkra korsningspunkter mellan fotgéingare och cyklister. Kon-
taktperson pa Trafikverket har varit Hans Ek och Ebba Larsson. Uppdraget har
genomforts under mars 2014 till oktober 2015 och projektletts av med. dr. Ulf
Eriksson och kvalitetsgranskats av tekn.lic. Christer Ljungberg. I arbetet har dér-
utover foljande personer varit delaktiga: tekn. dr. Annika Nilsson, civ. ing. Malin
Gibrand, civ. ing. Joakim Slotte, civ. ing. Caroline Ljungberg, civ. ing. Jacob
Witzell och civ. ing. Stina Hortin, samtliga pa Trivector Traffic.

Stockholm, oktober 2015

Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Vart samhille genomgér en urbanisering, dir stdderna fortdtas och antalet fot-
gingare och cyklister behover oka for att skapa mer hallbara trafiksystem och
attraktivare stadsrum. Fotgingare och cyklister har tidigare blandats och hante-
rats som en homogen grupp, men idag vet vi att dessa tva trafikantgrupper har
skilda behov och forvantningar pa infrastrukturen.

I detta forskningsprojekt finansierat av Trafikverket har vi studerat korsnings-
punkter mellan fotgéingare och cyklister. Malet med projektet har varit att 6ka
kunskapen om problematiken samt att ta fram utformningsprinciper for att béttre
hantera problematiska korsningspunkter utifran ett sdkerhets- och trygghetsper-
spektiv.

Projektet har genomforts med hjilp av litteraturgenomgang, STRADA-analys,
bearbetning av allménhetens synpunkter, observationsstudier av problemplatser
samt filtstudier av demonstrationsplatser. Studierna har genomforts i Stockholm
stad. Resultat, slutsatser och rekommendationer har férankrats med andra kom-
muner och regioner med hjilp av en referensgrupp.

Studien har bekriftat bilden av att kollisioner mellan fotgéngare och cyklister &r
ett relativt litet trafiksdkerhetsproblem. Vidare har projektet visat att korsnings-
punkter mellan fotgidngare och cyklister kan utgora ett trygghets- och framkom-
lighetsproblem for savél fotgdngare och cyklister. Problemet for cyklister beror
bade pé de korsande fotgéngarna och pa cyklisterna pa cykelbanan.

Projektet har visat att en utformning, som overgangstille, som ar tydlig i teorin
uppfattas som otydlig i praktiken om inte regleringen f6ljs, det vill séga nér cy-
klister inte ger fotgdngare foretrade. Studierna pekar pa att det finns begrénsade
mojligheter att styra cyklister med den utformning som studerats i projektet. Det
krévs dven arbete med overgripande planering, cykelkultur och attityder.

Detta projekt har bidragit med kunskap inom ett hittills nidstan outforskat omrade.
Den nya kunskapen och de nya utformningsprinciperna kan vara av vérde for alla
som arbetar med stads- och trafikplanering, utformning och reglering samt tra-
fiksédkerhet med fokus pa titortsmiljoer.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Vara stidder genomgar en urbanisering, dér stdderna fortdtas, andelen cyklister
och fotgéingare 6kar, och dar kampen om ytorna hardnar. Cyklister och fotgédng-
are har tidigare blandats och hanterats som en homogen grupp, men idag vet vi
att dessa tva trafikantgrupper har delvis skilda behov och forvéntningar pé infra-
strukturen. Ofta upplever fotgdngarna cyklisterna som besvidrande och farliga.
Cyklisterna a sin sida kan uppleva att fotgdngarna dr i vagen och minskar deras
framkomlighet.

Analys av sjukhusrapporterade olyckor i STRADA for aren 2007-2012 visar att
kollisioner mellan cyklister och fotgéngare star for 1 procent av de skadade cy-
klisterna (VTI-rapport 801, 2013). Det &r ungefir samma niva for kollision cy-
klist — fotgéngare som att cyklisten drabbas av en olycka nér den véjer for fot-
gingare (och dé riknas som singelolycka). Nér det giller singelolyckor dér fot-
gingare varit tvungna att védja for cyklister anges omfattningen vara okénd. Av
de cyklister som omkom under samma ar var 2 procent iblandade i olycka med
fotgéngare. I tidigare forskningsprojekt Trafikverket publikation 2009: 154 visa-
des att dven 1 procent av de skadade fotgéingarna hade skadats pa grund av kol-
lision med cyklist. Statistiken tyder alltsa pa att det mer é&r ett trygghetsproblem
an ett sdkerhetsproblem, men om samma géller storstadsregioner &r oklart.

I ett annat tidigare forskningsprojekt Trafikverket publikation 2009:154 respek-
tive 2009:155, har separering av cyklister och fotgdngare pé striacka studerats och
det har tagits fram goda utformningsprinciper for detta. Ddaremot finns det stora
kunskapsluckor kring goda utformningsprinciper for korsningspunkter mellan
cyklister och fotgéngare.

Stockholm stad &r en av de stidder som upplever ett kat antal synpunkter och
klagomal fran fotgdngare som kénner sig missgynnade i trafikplaneringen. Det
ar 1 dagslaget oklart om klagomalen beror pa brister 1 utformning, brist pa plats
eller pa attityder och om problemet &r kopplat till trygghet, sdkerhet eller fram-
komlighet.

1.2 Projektmal

Projektets overgripande mal har varit att genom litteraturgenomgang, STRADA-
analys, bearbetning av allménhetens synpunkter och klagomal fran andra aktorer
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sa som Fotgingarnas forening (FOT), Cykelfrdmjandet och tillgdnglighetsrad
samt faltstudier, 6ka kunskapen om problematiken och ta fram goda utform-
ningsprinciper for korsningspunkter mellan cyklister och fotgédngare.

Malséttningen dr att de framtagna utformningsprinciperna ska kunna anvéndas
vid planering av nya korsningspunkter eller vid forbattringsatgérder av befintliga
korsningspunkter i Stockholms stad och andra relativt trafikintensiva stéder. Pro-
jektet ska ddrigenom bidra till tryggare och sékrare korsningspunkter mellan fot-
gingare och cyklister.

Pé sikt ar malet att utformningsprinciperna ska kunna integreras i befintliga och
kommande handboécker som stod for badde kommuners och Trafikverkets trafik-
planering, till exempel GCM-handboken, och anvéndas i kommuners och Tra-
fikverkets planering av ny infrastruktur och for atgiardande av identifierade pro-
blemplatser, men detta sker utanfor projektets ram.

1.3 Avgransningar

Utformning av strdk med flera malpunkter pa bada sidor om cykelvagen, till ex-
empel cykelbanor langs gégator, omfattas inte av den hér studien da den 4r av-
gransad till korsningspunkter med tydliga floden av fotgéngare och cyklister som
korsar varandras vigar.

1.4 Organisation

Projektet har genomforts av en arbetsgrupp och referensgrupp.
Arbetsgruppen har bestatt av:

Ebba Larsson, Trafikverket
Hans Ek, Trafikverket

Johanna Salén, Stockholms stad
Malin Gibrand, Trivector
Annika Nilsson, Trivector

Ulf Eriksson, Trivector

VVvVVYVYVYY

I projektet har fran Trivectors sida d&ven Joakim Slotte, Jakob Witzell, Stina Hor-
tin, Christer Ljungberg och Caroline Ljungberg deltagit.

Referensgruppen har bestatt av kommunrepresentanter och varit kopplad till pro-
jektet for att bidra med kunskap och erfarenheter och for att sékerstilla att studi-
ens resultat blir relevanta for hela landet. I projektet har f6ljande kommunrepre-
sentanter deltagit:

Maria Brodde Makri, Malmé stad
Per-Erik Hahn, Linkdpings kommun
Lars-Erik Lundin, G6teborgs Stad
Katarina Bergstrom, Umed kommun

vVvyvyy
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Eva-Li Westerberg, Orebro kommun
Lovisa Blomér, Orebro kommun
David Eldrot, Gdvle kommun
Catarina Nilsson, Stockholms stad
Sara Malm, Stockholms stad
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2. Metod

2.1 Forstudie

Litteraturstudie

Litteraturstudien har omfattat svenska och internationella forskningsrapporter,
handbo6cker och utvirderingar. Vidare har en avstimning skett mot lagstiftning,
befintliga rad, regler och riktlinjer i TRAST, VGU, ALM 2, HIN 3 och BBR20.
I detta steg har @ven referensgruppens syn pa problematiken och mojliga 16s-
ningar samlats in och dokumenterats.

Analys av utformningsprinciper

Analys av befintliga utformningsprinciper genomférdes med stod av litteratur-
studien och projektets referensgrupp. I litteraturstudien identifierades olika plats-
typer dér konflikter mellan gaende och cyklister uppstar eller riskerar att uppsta.
Direfter bads referensgruppen att komma med sina erfarenheter kring olika ut-
formningsprinciper for de identifierade platstyperna.

Utifran litteraturstudien och referensgruppens erfarenheter genomfordes en ana-
lys av olika utformningar samt deras effekt vid vintervéglag, deras konsekvenser
for drift och underhall samt tillgénglighet for olika grupper.

STRADA-analys

En analys av nationell olycks- och skadestatistik genomfordes for att undersoka
hur stort trafiksdkerhetsproblemet dr. Analys har dven genomforts specifikt for
Stockholms stad. Analysen bygger pa polis- och sjukvardsrapporterade olyckor
fran Transportstyrelsens databas STRADA. Bade polis- och sjukvéardsrapporte-
rade olyckor inkluderades for att fa med s& manga olyckor som mojligt. Analysen
fran databasen STRADA ticker de fem aren 2009-2013.

Synpunkter fran allmanhet och intresseorganisationer

Allménhetens synpunkter och klagomal kring bristande utformning och konflik-
ter mellan fotgidngare och cyklister i korsningspunkter har inhdmtats genom for-
fragan till ett 10-tal tjanstemédn pa Trafikkontoret Stockholms stad. Intervjuer har
dven genomforts med foretridare for Fotgéingarnas forening' samt Cykelfrim-
jandets Stockholmskrets?.

" Intervju med Emil Frodlund, Fotgéngarnas férening, 10 mars 2014.
2 Intervju med Eva Lind-Bath, Cykelframjandet, Stockholmskretsen, 2 april 2014.



Inhdmtandet av synpunkter och klagomal har dels resulterat i en bruttolista med
platser dir antalet rapporterade problem &r som storst, dels mer generella syn-
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punkter rorande utformning, attityder, trygghet, sdkerhet och framkomlighet.

De inhdmtade synpunkterna har legat till grund for val av platser for den efter-
foljande beteendestudien. I valet av platser efterstravades ett spritt urval av kon-

fliktpunkter fordelat pa foljande kategorier:

vVVvyvVyYy

>

Busshallplats
Tunnelpassage
Gatukorsning med korsande GC-fléden

Malpunktstitt omrade med mer kontinuerliga konfliktsituationer langs en

langre striacka
Overgéngsstille/fotgingarpassage over cykelbana

Observationsstudie

En observationsstudie genomfordes i Stockholm och Solna vid 11 utvalda platser
med olycks- och konfliktproblematik mellan fotgéingare och cyklister. Urvalet av

platser gjordes med stod av Stockholms stad. Foljande platser har studerats:

VVVVVVVVYVYYVYY

Munkbron, T-Gamla stan

Munkbroleden, vid f.d. restaurang Flyt
Stromsbron/Strémsgatan

Stadshuset

Skanstull

Norr Milarstrand vid Polhemsgatan

Norr Milarstrand vid Baltzar von Platsens gata
Liljeholmen/Marievik

Tegelbacken

Mikrofonvigen vid Véstberga trafikplats
Tunneln under Centralvigen, under Solnaviagen

Kastellholmen

Surémmen

MALAREN T e

Arsta holmar.

Figur 2-1  Problemplatser som studerades

Beckholmen

SALTSJO,
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Platserna observerades under tva timmar per plats, under formiddagsrusningen
eller eftermiddagens hogtrafik. Observationsstudien inleddes med en fordjupad
beskrivning av platsen dér platsens utformning och omgivning dokumenterades.
Direfter foljde flodesrdakning av korsande fotgéngare respektive cykelflode dar
flode per riktning och del av korsningspunkt dokumenterades. Slutligen genom-
fordes samspelsstudier (ca 1,5 timmar ). Vid dessa dokumenterades, forutom om
trafikanten var en cyklist eller fotgéngare:

» Om interaktion uppstod
» Om trafikanten visade uppmérksamhet
» Om trafikanten samspelade (vdjning/anpassning av hastighet)

Kvalitativa kommentarer sammanstilldes darutover for varje plats.

2.2 Faltstudie av demonstrationsplatser

Faltstudien lades upp som en fore-/efterstudie av atgdrdade korsningspunkter. I
viss man dr det samtidigt en jamforande studie av de olika platserna efter atgérd.
Studiernas syfte dr ddrmed att dels belysa huruvida platserna fungerar battre efter
atgird, dels att visa om de efter atgérd fungerar tillrackligt vdl och hur olika fak-
torer/utformningselement inverkar. Korsningspunkter med bade enkelriktad och
dubbelriktad cykeltrafik inkluderades bland demonstrationsplatserna.

Metod for studierna av demonstrationsplatser tog sin utgangspunkt i observat-
ionsstudien som beskrivs ovan. Darmed kunde dessa tidigare studier utgora fo-
restudier vid fem av platserna, medan en komplettering fick ske for den sjitte. |
efterstudien gjordes flodesrakning och beteendestudier under bade 14g- och hog-
trafik och stdddes med filmning.

Darutover gjordes en intervju-/enkétstudie vid de aktuella demonstrationsplat-
serna. Ett mindre antal intervjuer gjordes innan atgdrderna var pa plats, medan
antalet efter var storre, som mal minst 40 fotgéngare respektive cyklister per
plats. Intervjuerna tog cirka fem minuter och genomfordes med hjélp av en stan-
dardiserad fragemall.

Ytterligare en métperiod lades till. En vinter/morkerstudie (observation) gjordes
1 februari innan atgirderna var pa plats for att belysa floden och beteende under
morker och vinterviglag.
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3. Litteraturstudie

3.1 Sammanfattning

Fotgangare och cyklister har olika behov

Fotgédngare och cyklister har i planeringssammanhang traditionellt grupperats
inom ett och samma trafikslag och till foljd av detta ofta hénvisats till samma
trafikyta. En effekt av det 6kade intresset for att bygga ut stider med en infra-
struktur som gynnar héllbara fairdmedel &r att gdng och cykel allt mer borjar ses
som separata firdmedel med olika forutséttningar och behov. Med tanke pa detta
ar det inte alltid mojligt eller onskvért att hinvisa fotgédngare och cyklister till
samma ytor eller firdvégar.

Ett relativt litet trafiksdkerhetsproblem

Under 2000-talets borjan har konfliktytor mellan fotgidngare och cyklister under-
sokts 1 flera studier, inte sdllan 1 syfte att klarldgga behovet av att atskilja fot-
gingare och cyklister pd gemensamma banor och samtidigt hitta den mest effek-
tiva separeringsformen. I internationella studier finns flera argument for och
emot att blanda fotgidngare och cyklister pa samma yta. Bland motstdndare till
gemensamma banor brukar argument som ror fotgdngarnas trygghet (kopplat till
cyklisternas hoga hastigheter) och sdkerhet (olycksrisken till foljd av de hoga
hastigheterna) lyftas fram®. Féresprakare brukar 4 sin sida kontra med att risken
att skadas 1 en kollisionsolycka mellan fotgdngare och cyklist 4r mycket liten,
nirmast forsumbar i forhallande till andra olyckstyper?.

Olycksstatistiken i STRADA indikerar att konflikter mellan fotgéingare och cy-
klister utgor ett mycket litet trafiksédkerhetsproblem i Sverige — ndgonstans mel-
lan 1 och 2 procent av de olyckor som registreras i sjukhusstatistiken ar en kol-
lisionsolycka mellan fotgéingare och cyklister’. Med hiinsyn till detta brukar se-
parering inte kunna motiveras endast av trafiksidkerhetsskél och studierna foku-
serar istéllet pa att exemplifiera de nyttor for bada trafikslagen som separeringen
kan ge upphov till. Som exempel kan nimnas forbattrad framkomlighet och 6kad
trygghet vilket en genomténkt separering kan leda till f6r bada trafikslagen.

3 Austroads. 2006. Pedestrian-Cyclist Conflict Minimisation on Shared Paths and Footpaths. Sydney: Austro-
ads Inc.

4 ibid
5 Trivector. 2009. Separering av fotgéngare och cyklister — férstudie inom SNE-RPD. Trivectorrapport 2007:69
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Ett betydande trygghetsproblem

Majoriteten av de studier som genomforts pekar pa att risken for en fotgdngare
att kollidera med en cyklist, och dessutom skadas i kollisionen, #r liten®. Samti-
digt kan en sadan olycka fa allvarliga f6ljder. Studier som beror fotgéingares upp-
levelser av trafikmiljoer har visat att fotgédngarnas oro for att raka ut for en sadan
olycka &r ett betydande trygghetsproblem — cyklister firdas ofta i hoga hastig-
heter i férhallande till fotgdngarna, de kommer néra och de ror sig tyst vilket gor
dem svéra att uppticka och lokalisera’”®. En kombination av exempelvis cyklis-
ters hastigheter, topografiska forhallanden, vegetation och belysning kan inne-
bara miljoer som fotgidngare upplever som mycket otrygga. I dessa fall kan sepa-
rering vara en viktig trygghetshdjande atgérd (dven om det finns studier som in-
dikerar att separering i sig kan utgora en falsk trygghet och visar siffror som
indikerar att olycksrisken &r storre, atminstone for cyklister, pa en sadan gang-
och cykelbana 1 forhallande till en helt oseparerad).

Genomténkt separering kan framja tillgangligheten

En ytterligare effekt av en vél genomténkt separering ror de mest utsatta trafi-
kanternas tillgdnglighet. Exempelvis kan en taktil och kontrasterande avskiljning
gora en tidigare oanvindbar gangbana tillgdanglig for en blind person eller en
person med kraftigt nedsatt syn. Sedan 2003 &r separering mellan gang- och cy-
kelbanor ett allmint rad i Boverkets tillginglighetsforeskrifter’ for savil ny-
byggda som befintliga gdng- och cykelbanor.

Storst behov dar kampen om utrymme ar som storst

Trots att konflikter mellan fotgéingare och cyklister utgor ett relativt litet trafik-
sdkerhetsproblem finns det goda motiv att anordna sékra och trygga separeringar
och korsningspunkter mellan fotgéngare och cyklister. Flera studier har genom-
forts 1 syfte att reda ut vilken den mest effektiva separeringstypen dr avseende
framkomlighet, tillgdnglighet och sékerhet, men ocksa praktiska faktorer, sasom
forutséttningar for drift och underhall. Generellt kan sdgas att ytor som é&r i storst
behov av separering finns déir fotgéingar- och/eller cykelflodet ar hogt, dér manga

6 Se exempelvis: Trivector. 2007. Separering av fotgéngare och cyklister — férstudie inom SNE-RPD, Trivector-
rapport 2007:69. och Austroads. 2006. Pedestrian-Cyclist Conflict Minimisation on Shared Paths and Foot-
paths. Sydney: Austroads Inc.,

7 Pettersson, Marie. 2010. Konflikter pa gang- och cykelbana — Ett skadepreventivt perspektiv. Magisteruppsats,
Karlstads universitet.

8 Sakshaug, Lisa; Hydén, Christer; Svensson, Ase. 2009. Personer med synskada vid cirkulationsplatser och
andra korsningstyper. Bulletin — Lunds Universitet, Tekniska hogskolan i Lund, Institutionen for teknik och sam-
hélle, 245

9 BFS 2011:13 HIN2, Boverkets féreskrifter och allménna rad om avhjélpande av enkelt avhjélpta till och i loka-
ler dit allménheten har tilltrédde och pa allménna platser, BFS 2013:9 - HIN 3, Boverkets foreskrifter om andring
i verkets foreskrifter och allmanna rad (2011:13), BFS 2011:5 ALM2, Boverkets féreskrifter och allménna rad
om tillgénglighet och anvéndbarhet for personer med nedsatt rérelse- eller orienteringsférmaga pa allménna
platser och inom omraden fér andra anldggningar &n byggnader
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utsatta trafikanter ror sig (barn, dldre och personer med funktionsnedséttning),
dir sikten 4r begriansad och pa ytor som delas av flera trafikslag!®.

Flera utredningar pekar alltsa pa att det finns risk att ytor dér fotgdngare och
cyklister blandas uppfattas som otrygga dven om majoriteten av dem inte &r far-
liga att vistas pa. I Gangbar stad'! betonas vikten av att kommuner i forsta hand
utformar infrastruktur fér gang och cykel pa ett sitt som motverkar konflikter
och samtidigt ser dver tryggheten och sékerheten pa befintliga strackor, exem-
pelvis genom att folja upp olycksstatistik i STRADA och inventera korsnings-
punkters kvaliteter.

For att forebygga konflikter pa de platser dér de trots allt riskerar att uppsta krévs
fysiska atgirder. Flera handbocker foresprakar och rekommenderar olika meto-
der for att fortydliga trafiksituationen pa platser dir stora antal fotgdngare och
cyklister delar samma yta'?. Ofta noteras att det kriivs mer omfattande atgirder
an att endast anvianda vagméarkning och skyltning for att synliggora och tydlig-
gora konfliktpunkter'>.

Platser dar fotgangare och cyklister korsar varandra

I merparten av den litteratur som har studerats berdrs korsningspunkter mellan
fotgingare och cyklister endast i undantagsfall. Studier av korsningspunkter ver-
kar 1 forsta hand fokusera pa platser dar fotgdngare och/eller cyklister korsar bil-
eller kollektivtrafik. De handbocker som i detalj beskriver korsningspunkter mel-
lan fotgingare och cyklister (exempelvis GCM-handboken'* och VGU") redovi-
sar 1 forsta hand utformningsprinciper som forebygger konflikter och i1 andra
hand atgirder som tydliggor vilken yta de olika trafikslagen hinvisas till vid pro-
blematiska platser. I VGU konstateras att det kravs tydliga och synliga grianser
dédr gang- och cykelbanor korsas, och for blinda och personer med nedsatt syn
behovs en tydligt kinnbar grians mellan gangyta och cykelbana.

Visuellt och kdnnbart utan nivaskillnader och hinder

Bland de separeringsmetoder som har konstaterats ge bést effekt aterfinns de som
gors taktila men utan nivéskillnader och visuella men utan att utgora hinder i
ging- och/eller cykelbanan'®. Detta innebir en utformning som 4r anvindbar for
personer som forflyttar sig med hjilp av rullstol eller annat gdnghjdlpmedel och

10 Trivector. 2008. Separering av gaende och cyklister fran varandra — utvérdering av goda I6sningar. Tri-
vectorrapport 2008:68

" Trafikverket och SKL. 2013. Gangbar stad — att skapa nét fér gaende.

2 Exempelvis Statens Vegvesen. 2013. Sykkelhandboka. www.vegvesen.no och Cycling Embassy of Den-
mark. 2012. /dékatalog f6r cykeltrafik

3 Goéteborgs stad. 2008. Cykeln i staden — Handbok fér utformning av cykelstrak i Géteborgs stad.
www.tkgbg.se

4 SKL. 2010. GCM-handbok — Utformning, drift och underhall med gang-, cykel- och mopedtrafik i fokus.
Stockholm: SKL Kommentus AB

'5 Trafikverket och SKL. 2015. Viégars och gators utformning.

16 Trivector. 2008. Separering av gaende och cyklister fran varandra — utvérdering av goda I6sningar. Tri-
vectorrapport 2008:68
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personer som orienterar sig med hjéilp av teknikképp utan att forsamra forutsitt-
ningarna for driftfordon att utfora barmark- och vintervighallning. Olika yt-
material, som till exempel betongplattor pa gangytan och asfalt pa cykelbanan
kan ocksé oka tydligheten.

3.2 Platstyper dar konflikter uppstar

I studier och handbocker utkristalliseras framforallt fyra platstyper dér konflikter
mellan gdende och cyklister uppstar eller riskerar att uppsta:

Busshallplatser

Gang- och cykeltunnlar

Korsningar med biltrafik

Strak med flera malpunkter pa bada sidor om cykelviagen

vVVvyvVyYy

Den sista kategorin omfattas inte av den hér studien da den dr avgrinsad till kors-
ningspunkter med tydliga floden av fotgédngare och cyklister som korsar varand-
ras végar.

Busshallplatser

Problem

Kring busshallplatser finns det ofta begransat med utrymme att placera cykelba-
nan pé ett sitt som undanrdjer konfliktrisken. Detta utgor ett vanligt framkom-
lighetsproblem for cyklister som tvingas invénta resenérer pa vig pa eller av bus-
sen (da cykelbanan dras mellan védderskydd och korbana) och ett uppenbart sé-
kerhets- och trygghetsproblem for fotgidngare som riskerar att bli pakorda nér de
stiger av och pa bussen eller nér de véantar vid vaderskyddet. Ibland dr det mojligt
att dra cykelbanan pa tillrackligt avstand fran vdderskyddet da cykelbanan dras
bakom viderskyddet, men detta innebér ofta att en ny korsningspunkt skapas som
kan utgora en trafikfara, i synnerhet om véderskydd eller andra foremal skymmer
sikten.

Lésningar i teorin

I GCM-handboken'’ finns flera forslag p4 hur potentiella konflikter mellan gé-
ende och cyklister kan byggas bort i teorin, se Figur 3-1. I idealfallet foreslés att
cyklister leds pa en egen bana bakom viderskyddet och att ett rdcke eller annat
kantstod, och dir forutsattningar finns dven nivaskillnad, skiljer cykelbanan fran
busshéllplatsen at pa ett sadant sétt att fotgdngare vid behov leds till sékra kors-
ningspunkter dér de &r synliga for cyklister och sjélva har god uppsikt 6ver cy-
kelbanan. Denna 16sning tar dock mycket utrymme i ansprak och kan darfor i

7 SKL. 2010. GCM-handbok — Utformning, drift och underhall med gang-, cykel- och mopedtrafik i fokus.
Stockholm: SKL Kommentus AB
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realiteten ofta vara svar att genomfora i stadsmiljéer om korbanans bredd ska
hallas intakt.

Vid gator med lagre trafikfloden kan en alternativ 16sning vara att smalna av
gatan och bygga om hallplatsen till en klack- alternativt timglashallplats och pa
sa vis skapa tillrackligt fritt utrymme for att leda cykelbanan bakom hallplatsen.
Dér utrymmesbrist och hoga trafikfloden rader leds cykeltrafik oftast ut i gatan
och forbi hallplatsen, se det andra och tredje exemplet fran vénster i Figur 3-1.

I de undantagsfall dar utrymmesbrist rader pa savil gang- och korbana och tra-
fikfloden och hastigheter dr hoga kan cykelbanan trots eventuella trygghets- och
framkomlighetsproblem ledas framfor hallplatsen men maste da tydliggoras, ex-
empelvis med hjilp av skyltar och markeringar i markbeldggningen'®,

Figur 3-1  Exempel fran GCM-handboken pa hur cykelbanan kan utformas och placeras pa ett satt som
maximerar cyklisternas framkomlighet och samtidigt minskar konflikter mellan gaende och
cyklister.

Exempel fran verkligheten

I Figur 3-2 visas ett antal exempel pa hur konflikter mellan fotgéngare och cy-
klister har atgérdats (eller forsokt atgirdats) i anslutning till busshallplatser. I
exemplet fran USA visas en hallplats dér tillriackligt utrymme finns for att leda
cykelbanan bakom hallplatsen och med nivaskillnad. Gangpassagen 6ver cykel-
banan &r taktilt markerad och delvis kontrastmarkerad i bada dndar. Exemplet
fran Grekland visar en klackhallplats i Aten dér cyklar kan passera bakom héll-
platsen trots att utrymmet dr mycket begransat. Héllplatsen har dock stora be-

'8 Trivector. 2008. Separering av gadende och cyklister fran varandra — utvérdering av goda I6sningar. Tri-
vectorrapport 2008:68
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gransningar avseende exempelvis tillgdnglighet och den skymda sikt reklampe-
laren 1 viderskyddet ger upphov till kan leda till konflikter mellan fotgéingare och
cyklister.

I det tyska exemplet har viderskyddet flyttats ndrmre plattformskanten och for-
sett med transparenta viaggar for att fotgdngare ska vara synliga for passerande
cyklister. Hallplatsen skulle dock inte klara svenska tillgdnglighetskrav och det
sndva utrymmet innebdr sannolikt att cyklister tvingas ut i gangbanan vid kobild-
ning. Exemplet fran Holland visar en plats ddr vaderskydd, cykelparkering och
plattformskant skiljer bussresendrer fran cyklister. Dessutom tydliggor det konst-
gjorda ledstraket var cykelbanan kan korsas. Pé sida 35 finns ett exempel pa ut-
formning dér ett racke leder fotgéngarna till korsningspunkten.

Figur 3-2. Exempel fran USA (langst upp till vanster), Grekland (Iangst upp till hdger), Tyskland (langst
ner till vanster) och Holland (l&ngst ner till hdger).

Tunnlar

Problem

Det finns gott om utredningar och utformningsforslag for gdng- och cykeltunnlar,
som ibland upplevs som farliga men kanske framforallt upplevs som otrygga.
Mycket av problematiken kring tunnlar brukar kunna hérledas till belysningen.
Tunneln i sig dr ofta vl belyst, men det finns ofta brister avseende anslutande
gangvigars och cykelvigars belysning. Exempelvis forses tunnlar ibland med sé
stark belysning att ljushetsskillnaden mellan tunneln och den anslutande gangba-
nan blir markant och det tar tid for 6gat att anpassas till det nya ljusforhéllandet,
varfor den sdmre belysta ytan framstar som helt mork och mojligheten att se vad
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som finns pa andra sidan tunneln begransad. For personer med nedsatt synfor-
maga tar det ofta d&nnu langre tid for 6gat att ’stdlla om” och dven mindre ljus-
hetsskillnader kan leda till blandning i ljusa omraden och dalig orienterbarhet i
morkare omraden. Undermalig och ojdmn belysning i och vid tunnlar dr alltsa
ocksé ett betydande tillgédnglighetsproblem.

Vid trafikseparerade korsningar dr det vanligtvis fotgdngare och cyklister som
hinvisas till det simre alternativet, det vill sdga att passera under eller 6ver bil-
trafiken. Med tanke pa den nivaskillnad och de kraftigt lutande gang- och cykel-
banor som tunnlarna ibland leder till utgér tunnelmynningar typiska konfliktytor
mellan fotgingare och cyklister. Flera av “riskfaktorerna” som har diskuterats
tidigare aterfinns 1 anslutning till tunnlar. Cyklister firdas i hoga hastigheter och
gang- och cykelvégarna i och i anslutning till tunneln har dalig 6verblickbarhet,
1 synnerhet om det finns brister i hur belysningen har utformats.

Lésningar i teorin

For att en tunnel ska uppfattas som trygg &r det viktigt att hela dess innandome
ar synbart fran anslutande gang- och cykelbanor. Det &r ocksé viktigt att det gér
att se vad som finns efter tunneln. Detta forutsitter att vidlordnad belysning finns
och att denna dr jamn innan, genom och efter tunneln och utformat pa ett sadant
sitt att de som gar genom tunneln inte blir blindade.' I studier som har genom-
forts 1 syfte att forbéttra trafiksidkerhet, trygghet och framkomlighet 1 anslutning
till tunnlar har vikten av att tydliggora vilken trafikant som ska uppehalla sig pa
vilken yta konstaterats.

Exempel fran verkligheten

I Figur 3-3 visas exempel fran Linkoping (till vanster) och Nacka (till hoger). 1
Linkopingsexemplet undviks kraftiga svéingar i anslutning till tunneln. Gangba-
nan har forsetts i markbeldggning i avvikande material och kulor. Belysningen
genom tunneln kraftig, men jaimnt utplacerad och avbldndad. Intill tunneln har
vegetationen rojts vilket ytterligare forbattrar sikten. Exemplet fran Nacka visar
en mer problematisk tunnel. Dér saknas separering mellan fotgdngare och cyklis-
ter i och i anslutning till tunneln, GC-banan lutar kraftigt genom tunneln, solljuset
ar bldndande och belysningen i tunneln 4r svag och ojamn.

19 SKL. 2010. GCM-handbok — Utformning, drift och underhall med gang-, cykel- och mopedtrafik i fokus.
Stockholm: SKL Kommentus AB
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Figur 3-3. Exempel pa bra och dalig utformning av tunnlar fran Linkoping (vanstra bilden) och Nacka
(hoégra bilden). Bildkallor: www.tindradesign.nu och www.vikdalen.se

Korsningar med biltrafik

Problem

Ett vildokumenterat tillgéinglighetsproblem? #r cykelbanor som méste passeras
innan ett overgéngsstille. Sddana korsningspunkter dr ibland visuellt men séllan
taktila utmaérkta fran gang- och cykelbanan. For exempelvis synskadade kan detta
innebira en stor otrygghet med tanke pa att cyklister, till skillnad fran bilar, ofta
ar mycket svara att uppmérksamma annat dn pa korta avstand eftersom de inte
bullrar lika mycket. For cyklister kan dessutom framkomlighetsproblem uppsta
vid denna typ av korsningar, i synnerhet om fotgéingarflodet ar stort.

Lésningar i teorin

Enligt VGU ska overgangstille 6ver korbana med cykelfilt eller intilliggande
cykelbana dven omfatta cykelfiltet/cykelbanan.

Exempel fran verkligheten

I Figur 3-4 visas tva exempel pa platser dir cykelbanan maste korsas innan dver-
gingsstillet. I exemplet till vanster leds cykelbanan forbi det roda ljuset, vilket
kan innebidra en konfliktrisk. Hér saknas ocksd markerat 6vergangsstélle pa cy-
kelbanan. I exemplet till hdger ses en gangpassage 6ver en cykelbana. Gangpas-
sagen har mérkts ut taktilt och i1 viss man dven visuellt (dock endast innan spar-
passagen). Vid rott ljus och kraftiga gdngfloden kvarstar dock sannolikt konflik-
ten mellan fotgéngare och cyklister pa cykelbanan eftersom gaende som véntar
pa gront kan komma att sté i cykelbanan.

20 Se exempelvis Sakshaug, Hydén, Svensson, 2009, Personer med synskada vid cirkulationsplatser och
andra korsningstyper — en fokusgruppsstudie. LTH: Institutionen fér Teknik och samhalle
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Figur 3-4. Tva exempel pa platser i Goteborg dar fotgangare och cyklister riskerar att trangas pa samma
yta.
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4. STRADA-analys

Denna analys bygger pa polis- och sjukvardsrapporterade olyckor fran Trans-
portstyrelsens databas STRADA. Béade polis- och sjukvardsrapporterade olyckor
har valts for att fa med sa ménga olyckor som mgjligt. Analysen fran databasen
STRADA ticker de fem senaste aren, 2009-2013.

4.1 Skadade fotgangare och cyklister i trafiken

Av de 321 957 personskador fran trafikolyckor i Sverige som rapporterades till
STRADA ér 2009-2013 var knappt en femtedel fotgdngare respektive cyklister
och drygt hilften bilister. Mopedister utgér 4 procent och motorcyklister 3 pro-
cent, se Figur 4-1.

Skadade personer

Ovrigt 8%
Moped 4%

. o
MC 3%\ Fotgingare 21%

Cyklist 16%

Bilist 49%

Figur 4-1 Skadade personer i Sverige i olika trafikantkategorier, N=321 9572'. STRADA: polis- och sjuk-
vardsrapporterade 2009-2013.

Antalet fotgdngare som har rapporterats som skadade under perioden 2009-2013
ar 69 490 och antalet cyklister 48 991. Det forekommer ocksa ett antal inlines-
akare, skateboardakare etc, men dessa utgor tillsammans bara nagon procent och
ar darfor inte inrdknade.

21 N star for antalet olyckor alternativt skadade personer som respektive figur alternativt tabell baseras pa.
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Fotgdngarna skadas framst 1 singelolyckor (85 %), da fotgdngare som av ndgon
anledning fallit utan att ndgon annan trafikant varit inblandad, se Figur 4-2. En
tiondel skadas i kollision med bilar och endast 1 procent i olyckor mellan fot-
giingare och cyklist. Aven cyklisterna skadas frimst i singelolyckor (70 %), se
Figur 4.3. 18 procent skadas 1 kollision med bilar och 7 procent 1 kollisioner med
andra cyklister. Drygt 1 procent skadas i kollision med fotgdngare. Viktigt att
notera for dessa typer av olyckor &r att olyckor som klassificeras som singelo-
lyckor mycket vél kan ha uppkommit genom att en cyklist véjt for en fotgéingare
eller att en fotgiingare som blivit ridd for en cyklist i hog hastighet har fallit?.
Detta betyder att denna typ av olycka skulle passat béttre att klassificera som
kollisionsolycka. Detta kan dven hjdlpa till ndr man vill hitta 1ampliga atgérder
som ger effekter. For cyklister dr det enligt Niska och Eriksson (2013) ungefar
lika manga cyklister som skadas i kollision cyklist - gdende som att cyklisten
véjer for gdende (och olyckan da rdknas som singelolycka). Motsvarande uppgift
for gaende r ej kédnd.

Sammanfattningsvis kan man se att skador pa grund av kollisioner mellan cyklis-
ter och fotgéngare alltsa 4r ett relativt litet problem i1 jimforelse med 6vriga typer
av olyckor med oskyddade trafikanter inblandade.

Fotgangares olycksorsak Fotgangare- Cyklisters olycksorsak mc\-:lh:l].- 2
svnmtok Bvrigt/oks
oxngt;;)kant CykelMoped Cykel-MC 3%
1% %%

Fotgéngare-
moped Fotgingare-MC
1% 04,

Fotgangare-bil
10%

Fotgangare-cykel Cykel-Bil
1% 18%

Cykel-cykel >
i

Cykel-fotgiingare
19

Fotgangare-
fotgangare
0

Cykel singel
T

Figur 4-2  Fotgangares olycksorsak, N=69 490 Figur 4-3 Cyklisters olycksorsak, N=48 991.
STRADA: polis- och sjukvardsrapporterade 2009-2013.

4.2 Olyckor mellan fotgangare och cyklister

Under perioden 2009-2013 har 1218 olyckor av typen ”G3”, det vill sdga.
olyckor mellan fotgéngare och cyklister registrerats i STRADA. Av de personer
som skadats i kollision mellan fotgédngare och cyklist &r 65 procent fotgéingare
och 35 procent cyklister, se Figur 4-4. Detta visar att det inte bara ar for fotgang-
are som denna typ av olycka innebir en risk. Aven cyklister skadas i denna typ
av olyckor.

22 Niska, Eriksson (2013) Statistik dver cyklisters olyckor. Faktaunderlag till gemensam strategi fér séker cyk-
ling, VTI
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Cyklist
35%

1

Fotgéngare
65%

Figur 4-4 Skadade i olyckor mellan fotgdngare och cyklister i Sverige. N=1311. STRADA: polis- och sjuk-
vardsrapporterade 2009-2013.

Drygt hélften av olyckorna mellan fotgdngare och cyklister sker pa gang- och
cykelbana/vdg, se Figur 4-5. En fjdrdedel, 26 procent sker pa gatu-/vigstracka
medan 11 procent sker pa gangbana eller trottoar.

Det framgar inte av rapporteringen om olyckorna har skett pa gagata eller lik-
nande. Det &r oftast de skadade sjélva eller anhoriga som fyller i skadeformuléret
pa sjukhuset, varfor bedomningen av olycksplats inte alltid &r helt korrekt.

Ovrigt
15%
Gatu-/vagstracka
26%
Gangbana/Trottoar
11%

Gang- och
cykelbana/vig
48%

Figur 4-5 Olycksplats for olyckor mellan fotgangare och cyklister i Sverige, N=1218. STRADA: polis-
och sjukvardsrapporterade 2009-2013.
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For de fotgdngare och cyklister som skadats i olyckor mellan fotgéngare och cy-
klister, skiljer det sig inte mycket pa typ av olycksplats. Vanligast dr gatu/vég-
stracka samt gang- och cykelbana/vig, se Figur 4-6 och Figur 4-7.

Skadade fotgingare - Olycksplats for olyckor Skadade cyklister - Olycksplats for olyckor
mellan fotgidngare och cyklister mellan fotgingare och cyklister
Ovngl

Orvngt
16%

18%

Gatn-Vigstricka

0% Gatw/'Vigstricka

35%
Génghana/Trottoar
11%

Ging- och
cykelbana‘vig
36%

Gianghanal Troltoar
13%

Ging- och
eykelbana/vig
1%

Figur4-6  Skadade fotgéngare - Olycksplats for Figur 4-7  Skadade cyklister — Olycksplats for
olyckor mellan fotgéngare och cyklister. olyckor mellan fotgéngare och cyklis-
N=936. ter. N=467.

Olyckorna 6ver aret

Ser man pa aret och ndr olyckorna mellan fotgéingare och cyklister har skett, syns
en klar 6kning under var- och sommarménaderna. En anledning till detta &r tro-
ligtvis att fler cyklar och promenerar under dessa manader, varfor bade fotgéng-
are och cyklister exponeras mer for varandra, se Figur 4-8.
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Figur 4-8  Olyckor mellan fotgangare och cyklister Gver aret i Sverige. N=1218. STRADA: polis- och
sjukvardsrapporterade 2009-2013.

Tittar man pa hur olyckorna mellan fotgdngare och cyklister varierat mellan de
ar som har studerats, foljer de varandra ritt tydligt, se Figur 4-9. En 6kning syns
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dock under host- och vintermanaderna under 2012 och 2013, vilket skulle kunna
bero pa en 6kad vintercykling.
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Figur 4-9  Olyckor mellan fotgéangare och cyklister 6ver aret. N=1218. STRADA: polis- och sjukvards-
rapporterade 2009-2013.

Trafikanternas skadegrad i olyckor mellan fotgangare och cy-
klister - ISS

I STRADA rapporteras dven trafikanternas skadegrad, i nagot som kallas for en
ISS-skala. ISS-skalan innebér f6ljande:

» ISS 1-3: Latt skadad
» ISS 4-8 Mattligt skadad
» ISS >8 Allvarligt skadad

De fotgéngare som skadas 1 olyckor mellan fotgdngare och cyklister skadas i re-
gel latt, 64 procent har ISS mellan 1 och 3. Drygt en tredjedel, 28 procent, skadas
mattligt, medan 8 procent av fotgdngarna skadas allvarligt. Detsamma géller for
cyklister, de allra flesta skadas ldtt, 58 procent. 34 procent skadas méttligt, medan
8 procent skadas allvarligt i kollision med fotgéngare. Av de olyckor som skett
mellan fotgidngare och cyklister har 5 personer dodats till foljd av olyckan. Fyra
av de som dodats av kollisioner mellan fotgdngare och cyklister var i Stockholm.
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Fotgangares skadegrad Cyklisters skadegrad

Albvarligt Allvarigt
skad:

Mitiligt skadad
28%

Mitiligt
Liitt skadad skadad
64% 34%

Lot skadad
58%

Figur 4-10 Fotgangares skadegrad. N=549. Figur 4-11 Cyklisters skadegrad. N=325.

Trafikanternas risk for invaliditet i olyckor mellan fotgangare
och cyklister - RPMI

Sedan ett tag tillbaka berdknas dven invalidrisken hos de skadade i Sverige, enligt
nagot som kallas for RPMI-vérde (Risk of Permanent Medical Impairment), ris-
ken for medicinsk invaliditet. Detta varde beskriver risken for att f4 bestdende
men av en olycka. Invalidrisken berdknas i tre olika grader:

» Invalidrisk 1 %
» Invalidrisk 5 %
» Invalidrisk 10 %

Nér det géller olyckor med fotgdngare och cyklister kan det vara intressant att
titta p& RPMI-virdet. Aven en lindrig olycka kan ge bestiende men, av olika
grad.

Nedan visas en sammanstillning av RPMI-vérdet for skadade i olyckor mellan
fotgéngare och cyklister. Tabellen avldses som foljande: ”Bland de 903 personer
som skadats i olyckor mellan fotgdngare och cyklister dr det 118 personer som
16per en invalidrisk pd 1 procent”. Det innebér att ungefir var attonde skadad
16per risk for bestdende men.

Tabell 4-1 Invalidrisk fér skadade i olyckor mellan fotgéngare och cyklister. N=903.

Invalidrisk 1 % Invalidrisk 5 % Invalidrisk 10 %
Antal personer av 118 (13 %) 45 (5 %) 16 (2 %)
sammanlagt 903
skadade

I tabellen nedan syns en uppdelning pa fotgangare resp. cyklister. Av denna kan
utldsas att cyklister 16per storre risk att bli invalidiserade dn fotgéngare.
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Tabell 4-2 Invalidrisk fér fotgangare resp. cyklister i olyckor mellan fotgdngare och cyklister. N=547
resp. N=328.

Invalidrisk 1 % Invalidrisk 5 % Invalidrisk 10 %

Fotgédngare (Sam-
manlagt 547 ska- 64 (12 %) 24 (4 %) 8 (1 %)
dade)

Cyklister (Samman-

0, 0, 0,
lagt 328 skadade) 70 (21%) 29 (9 %) 12 (4 %)

Personer som skadas i olyckor mellan fotgédngare och cyklister

Av de personer som skadas i olyckor mellan fotgdngare och cyklister dr 55 pro-
cent kvinnor och 45 procent mén. Kvinnorna &r dessutom Overrepresenterade
som skadade fotgéngare i dessa olyckor (67 %), medan ménnen &r 6verrepresen-
terade som skadade cyklister (62 %). Tittar man pa &ldern for de skadade i
olyckor mellan fotgéngare och cyklister ser man att den storsta andelen &r de som
ar mellan 40-64 ar gamla, och ddrmed ocksa mitt uppe i1 det yrkessamma livet.

>84ar  0-58r g.104ar
2% 5% 5%

11-15 ar
6%

65-84 ar
19%

16-20 ar
6%
21-25 r
7%
40-64 ar
34% 26-39 &r

16%

Figur 4-12 Alder fér skadade i olyckor mellan fotgéngare och cyklister. N=1502. STRADA: polis- och
sjukvardsrapporterade 2009-2013.

4.3 Fordjupad férstudie av Stockholm

Fotgangares och cyklisters olyckor

Av de 28 484 personskador fran trafikolyckor i Stockholm som rapporterades till
STRADA éar 2009-2013 var knappt en tredjedel fotgdngare och knappt en fem-
tedel cyklister. Den storsta andelen utgors av bilister. Jimfor man med den nat-
ionella statistiken &r fordelningen véldigt lik, en skillnad &r att fotgdngarandelen
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ar nagot hogre i Stockholm. Virt att ndmna &r att det finns ett morkertal 1
STRADA for olyckor med gaende och cyklister. Mellan aren 2005-2010 ckade
dock de inrapporterande sjukhusen i Stockholm.

Ovrigt 8%

Moped 2%
MC 3%

Fotgéngare
29%

Bilist 44%
Cyklist 14%

Figur 4-13 Skadade personer i olika trafikantkategorier, N=28 484.

I Stockholm skadas fotgidngarna framst i singelolyckor (80 %), d& fotgéingare
som av nagon anledning fallit utan att nagon annan trafikant varit inblandad, se
Figur 4-14. 12 procent av fotgéngarna skadas 1 kollision med bilar och endast 3
procent i olyckor mellan fotgdngare och cyklist. Denna statistik stimmer vél
overens nationellt sett. Aven cyklisterna skadas frimst i singelolyckor (58 %),
se Figur 4-15, detta dr dock en ndgot lagre siffra &n det nationella genomsnittet.
25 procent skadas i kollision med bil och 3 procent skadas i olyckor mellan cy-
klister och fotgdngare.

Fotgingares olycksorsakF Cyklisters olycksorsak
- o otgangare-
Folgingare—__  posingaeMC _ ovrigtiokant Cykel-
‘moped = b . = Cykel-MC Svrist/okan
0% Fotgangare-bil V_lA: 4%, 0% _ &vrigt/okant
12% Cykel-Moped — 0% 4%
1% \
Fotgangare-cykel
3%
Fotgangare- ——
Fotgéngare

0%

Cykel-cykel '

9%
Cykel-fotgangare
3%

Figur 4-14 Fotgangares olycksorsak. N=8285. Figur 4-15 Cyklisters olycksorsak. N=3853.
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Olyckor mellan fotgdangare och cyklister

Olycksplats

Lite mer &n en tredjedel av olyckorna mellan fotgéingare och cyklister sker pa

gatu-/vigstricka i Stockholm. Annu fler, drygt tvd femtedelar av olyckorna sker
pa gang- och cykelbana/vdg. Jamfort med den nationella statistiken sker fler
olyckor péa gatu- och vigstricka i Stockholm, och nagot firre pa gang- och cy-
kelbana/védg. Kartbilden nedan visar att de flesta olyckor sker ldngs innerstadens
huvudgator, till exempel St Eriksgatan, Vasagatan, Sveavdgen, Odengatan, Bir-
ger Jarlsgatan, Skeppsbron, Munkbron, Hornsgatan, Go6tgatan och Ringvégen.

Platser med koncentrationer av olyckor &r St Eriksplan, Barnhustorget, Kungs-

tradgardsgatan, Medborgarplatsen och Slussplan.
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Figur 4-16 Karta 6ver olycksplatser for olyckor mellan fotgdngare och cyklister i Stockholms innerstad
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Viktigt att podngtera dr att det inte framgar av rapporteringen om olyckorna har
skett pa gagata eller liknande. Det dr oftast de skadade sjdlva eller anhoriga som
fyller i skadeformuléret pa sjukhuset, varfor bedomningen av olycksplats inte
alltid &r helt korrekt. For olyckorna pa gang- och cykelbana/vig dr det inte alltid
mojligt att utldsa vilka av olyckorna som skett for att en fotgdngare korsat en
cykelbana, och om det skett i en korsningspunkt, och vilka som skett med fot-
gingare och cyklister i langsgaende riktning.

Ovrigt
19%

Gatu-/vigstricka
34%

Gangbana/Trottoar
9%

Gaéng- och
cykelbana/vig
38%

Figur 4-17 Olycksplats for olyckor mellan fotgéngare och cyklister. N=302.

Olyckorna 6ver aret

Tittar man pa aret och nér olyckorna mellan fotgdngare och cyklister har skett i
Stockholm, syns en klar 6kning under var- och sommarmanaderna. En anledning
till detta &r troligtvis att fler cyklar och promenerar under dessa ménader, varfor
bade fotgdngare och cyklister exponeras mer for varandra. Dock syns en minsk-
ning under juli, d& olyckorna nistintill halveras. Denna minskning syns édven i
den nationella statistiken, men da dr den inte lika stor.
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Figur 4-18 Olyckor mellan fotgangare och cyklister ver aret. N=302.

Ser man istéllet pa hur olyckorna varierat i Stockholm under aren som studerats,
syns storre skillnader &n 1 den nationella statistiken. De manader som framfor allt
sticker ut &r augusti 2012 samt september 2011 och 2013. Dessutom syns, liksom
1 den nationella statistiken en 6kning av olyckorna under vinterménaderna, vilket
skulle kunna bero pa en 6kad vintercykling.
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Figur 4-19 Olyckor mellan fotgéngare och cyklister 6ver aret. N=302.
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5. Allmanhetens, intresseorganisationers och re-
ferensgruppens synpunkter

Synpunkter och klagomal rérande konflikter mellan fotgéngare och cyklister har
inhdmtats fran allménhet och intresseorganisationer. De inhdmtade synpunkterna
har dels rort specifika konfliktpunkter som upplevs som problematiska, dels syn-
punkter av mer allmén karaktér rérande utformning, attityder, trygghet, sikerhet
och framkomlighet. Allmanhetens synpunkter har inhdmtats genom forfragan till
ett tiotal tjanstemén pa Trafikkontoret, Stockholms stad, samt intervjuer med fo-
retradare for Cykelframjandet Stockholmskretsen samt Fotgéngarnas forening,
FOT. De har alla ombetts beritta om synpunkter fran allménheten.

Referensgruppen ombads inkomma med sina erfarenheter av utformningen av
korsningspunkter mellan fotgéngare och cyklister samt bedoma ett antal utform-
ningsforslag.

5.1 Betydelsefulla faktorer

Bland de generella faktorer som representanter for Fotgédngarnas Forening och
Cykelframjandet Stockholmskretsen lyfter fram som betydelsefulla for att
minska konfliktrisken vid korsningspunkter mellan fotgéingare och cyklister
ndmns foljande:

Utformning, skyltning och malning &r en grundldggande faktor
Enhetlighet bor efterstrdvas i utformning, skyltning och mélning
Olika typer av strak bor ges olika utformningslosningar och foretréa-
desregler

» Trafiksignalering behover anpassas till cyklisters utrymningstid

vVVvyy

Fysisk utformning &r en grundléggande faktor

Intresseorganisationernas synpunkter pekar pa att bristande utformning, skylt-
ning och méalning ar en grundldggande faktor bakom konflikter i en korsnings-
punkt. For att minska konfliktlinjen kan en annan utformning eller flytt av kors-
ningspunkten vara den bésta 16sningen. Tydlig skyltning och malning t.ex. med
fargmarkerad korbana for cyklar, markerade overgangsstillen eventuellt kom-
pletterade med malade véjningspliktsmérken, bidrar ocksa till att minska kon-
fliktlinjen.
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Enhetlig utformning bér efterstrdvas

Utformning, skyltning och malning varierar idag kraftigt fran plats till plats.
Ocksé narliggande korsningspunkter ldngs ett och samma strak kan variera hogst
betydligt. Olika foretradesregler kan tillimpas vid korsningspunkter med likartad
utformning och trafiksituation. En korsningspunkt med ett korrekt skyltat och
malat overgangsstille kan vara beldgen néra en korsningspunkt som saknar skylt-
ning och/eller mélning. Bristen pa enhetlighet okar osdkerheten for savil fot-
gingare som cyklister.

Ocksé rorande gangfartsomraden, dir konflikter mellan cyklister och gaende som
korsar vigbanan latt uppstar, rader osidkerhet kring vad som giller. Osdkerheten
beror till del pa bristande kunskap om trafikregler hos trafikanterna, men ocksa
kommunerna har bristande kunskap om hur gangfartsomraden mérks ut pa ett
korrekt sitt, vilket framkom vid ett seminarium anordnat av Fotgéngarnas Fore-
ning 2013.

Olika typer av strak bér ges olika utformningslésningar och féretrddesregler

Hoga hastigheter och floden, exempelvis ldngs storre pendlingsstrak, okar kon-
fliktrisken. Ldngpendlande cyklister kan dértill ha en lidgre bendgenhet att lamna
foretrade at fotgdngare, sérskilt vid platser dér det rader osékerhet om vilket tra-
fikslag som har foretréide.

En synpunkt var att olika hastigheter och floden av fotgéngare och cyklister kan
motivera olika utformningslosningar. Exempelvis kan det langs strak med hoga
hastigheter bland cyklister vara motiverat att i normalfallet ge cyklister foretrade
vid korsningspunkter, medan huvudregeln vid korsningspunkter lings mindre
trafikerade strak kan vara att fotgéingarna ges foretrdde. Sa lange det gors pa ett
satt som Okar tydligheten for fotgdngare och cyklister kan ddrmed olika typer av
strak ges olika utformningslosningar och foretradesregler. Den generella trafik-
siakerheten och upplevda tryggheten vid korsningspunkter mellan alla trafikslag
skulle troligen ocksé oka vid en sénkt bashastighet till 30 km/h. Det skulle resul-
tera i ett 6verlag lugnare tempo i trafiken och 6kade mojligheter att upptiacka och
avvirja en potentiell konfliktsituation i tid.

Trafiksignaler behéver anpassas for cyklister

Brister i trafiksignalering ger upphov till aterkommande konflikter i anslutning
till 6vergangsstéllen vid gatukorsningar, d& utrymningstiden inte dr anpassad for
cyklisters hastighet. Cyklister kan helt i enlighet med trafikreglerna passera tra-
fiksignalen men sedan hamna i konflikt med gaende som édven de korsar gatan 1
enlighet med trafikreglerna vid ”gron gubbe”. Trimmade trafiksignaler kan déar-
med bidra till minskad konfliktrisk.
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5.2 Forslag till I6sningar

Hantera cyklisters och fotgdngares olika behov

Trafiksdkerhetsarbetet rorande konflikter mellan gaende och cyklister har lange
varit nedprioriterat 1 forhallande till konflikter med andra trafikslag, delvis bero-
ende pa att gdende och cyklister klumpats samman till kategorin ”oskyddade tra-
fikanter”. En utgdngspunkt bor vara att gaende och cyklister utgor trafikslag med
kraftigt skilda egenskaper och dérfor bor behandlas separat.

Gangfallor vid stérre cykelpendlingsstrak

Ett exempel pa hur trafiksékerhetsforskningen kommit langre i hanteringen av
konflikter mellan andra trafikslag dr korsningspunkter mellan fotgéngare och
sparvég, dér konfliktrisken minskat genom anlédggande av gangféllor for att oka
fotgidngarnas uppmérksamhet pa annalkande sparvagnar. Ett liknande ténk skulle
potentiellt kunna tillimpas ldngs de storre cykelpendlingsstraken.

Holldndsk hégersvéng

Likasa har 16sningar pa konfliktsituationer mellan cyklister och lastbilar vid ho-
gersvingar utarbetats pa senare ar, bland annat genom anldggande av cykelboxar.
Dagens diskussion om inférande av holldndsk hogersvéing, dir cyklister kan
svianga hoger nér bilar och andra motorfordon har rétt ljus, kan ses som en paral-
lell frdga som ror cyklister och fotgéngare. Eventuellt kan en sddan 16sning dock
flytta konfliktrisken fran fordon/cyklist till gdende/cyklist.

Systematiskt arbetssétt/konsekvens i utformningen

Okad tydlighet kan ge 6kad vana av typsituationer i trafiken och leda till att ocksé
den upplevda tryggheten och forstaelsen for andra trafikslag okar. Ett systema-
tiskt arbete for forbéttrad utformning, skyltning och tydliggdrande av vem som
har foretrade i1 korsningspunkter kan leda till fordndrat beteende bland savil fot-
gingare som cyklister. Om de storre pendlingsstraken prioriteras i ett forsta skede
kan det forindrade beteendet med tiden smitta av sig pa det ovriga gang- och
cykelnétet. Pa sé vis kan en forbéttrad fotgédngar- och cykelkultur véixa fram dir
tydlighet kring vad som géller paverkar savél beteende som attityder.

5.3 Referensgruppens synpunkter

Referensgruppen delgav foljande allmdnna erfarenheter av utformningen av
korsningspunkter mellan fotgéngare och cyklister:

I Goteborg forsoker man att undvika alla former av hinder och nivaskillnader
(kantstenar, stolpar, spérrar etc.), eftersom det for varje olycka mellan fotgéingare
och cyklist sker 36 mellan cykel och fasta hinder. Som foljd av detta placerar
man stolpar pa minst en meters avstand fran cykelbana.
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Orebro forsoker undvika 6vergingsstillen 6ver cykelbanor, eftersom deras erfa-
renhet dr att cyklister 4r sémre pa att stanna &n bilister.

Stockholm skulle vilja se ett storre fokus pa vad miljon signalerar i forhallande
till hur gaende och cyklister beter sig pa platsen. I samband med detta nimndes
overgangsstillesskylt/smala 6vergangsstéllesstockar/stockar i samma bredd som
pa korbanan/inget 6vergangsstille. Stockholm lyfte ocksa fram att 1aga kantste-
nar kan innebéra fallrisk for fotgéngare.

Gévle hade begrénsade erfarenheter av korsningspunkter, men ser snoréjnings-
problematik med flera av utformningsforslagen.

Nedan éterges referensgruppens synpunkter kring korsningspunkter mellan fot-
géngare och cyklister i samband med korsningar av biltrafik samt vid busshalls-
platser. Synpunkterna aterspeglar referensgruppens allminna synpunkter, men
synpunkterna kompletteras med aspekter som ror tillgénglighet for personer med
synnedsittning (kontrastmarkering), synbarhet (reflexer pa stolpar) samt vantut-
rymme.



o
Trivector Traffic

Utformningsférslag 1: ”Inatvand klack”.

Beskrivning av utformningen:

>

A\ 4

vVVvVvVvyYVYyY

Utformning som ger tydlig prioritet for fotgéngare, till exempel lampligt
langs prioriterade gangstrak

Fotgéngare korsar cykelbana och korfilt i etapper.

Tydlig skillnad 1 beldggning. Asfalt for cyklister och gatsten/plattor for
fotgéngare.

Lag kantsten mellan refug och cykelbana

Kontrastmarkering genom malade streck

Markering med cykelsymboler

Mur6ppning som slussar fotgéingarna

Avsmalnad cykelbana i korsningspunkt som omgjliggoér omkorning och
mote for cyklister, viss hastighetsddmpande effekt for cyklister samtidigt
som det okar deras uppmirksambhet.

Referensgruppens synpunkter:

vVVvvyy

VVVVVVYYVYY

Farligt placerad stolpe

Farligt med lag kant mellan gang- respektive cykelyta
Mindre bra for cykel. Avsmalningen riskerar att skapa mer konflikter mel-
lan cyklister

Cyklister genar 6ver klacken

Ska en cykelbana smalnas av bor det ske som ett timglas
Gangbana saknas

Svért att snoroja

Bra for fotgdngare, kort passage

Bra med reflexer pa stolpe

Bra med refug

Kontrastmarkering saknas vid 6vergangsstéllet
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Utformningsforslag 2: ”Utatvand klack”.

Beskrivning av utformningen:

>

A\ 4

vvyvyy

Utformningen ger relativt god framkomlighet for cyklister, till exempel
lampligt 14ngs prioriterade cykelstrak

Fotgéngare korsar cykelbana och korfilt i etapper.

Tydlig skillnad 1 beldggning. Asfalt for cyklister och gatsten/plattor for
fotgéngare.

Lag kantsten mellan refug och cykelbana

Kontrastmarkering genom malade streck och vita plattor

Markering med cykelsymboler

Pollare som riktningshjélp for fotgangarna

Referensgruppens synpunkter:

VVVVVVVYVYYVYY

Farliga stolpar

Farlig 14g kant mellan gang- och cykelyta
Ersitt overgangsstéllet med cykelsymboler
Bra 16sning, gott om plats

Pollare och stolpe kunde varit pd samma plats
Svart att snordja

Pollare saknas pa refugen.

HG-skylt saknas pa gangbanan

Bra och tydlig utformning

Saknas reflexer pa stolparna
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Utformningsforslag 3: ”Utatvand klack och hég kantsten”.

Beskrivning av utformningen:

>

Utformning som ger viss prioritet for fotgéngare, till exempel lampligt
langs prioriterade gangstrak

Fotgéngare korsar cykelbana och korfilt i etapper.

Tydlig skillnad 1 beldggning. Asfalt for cyklister och plattor for fotgéing-
are.

Hogre kantsten mellan refug och cykelbana jamfort med tidigare utform-
ningsforslag

Kontrastmarkering genom mélade streck

Markering med cykelsymbol

Avsmalnad cykelbana i korsningspunkt for att uppmirksamma cyklis-
terna och ¢ka véntytan for fotgdngare, viss hastighetsddimpande effekt.

Referensgruppens synpunkter:

>
>
>
>
>
>

Farliga lingsgaende kantstenar utmed cykelbanan

Ho6j cykelbanan till gangbaneniva

Ersitt overgangsstéllet med cykelsymbol

Hog kantsten maste sédnkas pa nagon stricka for rullstol
Tydlig for gang, ok for cykel

Kontrastmarkering saknas vid 6vergangsstéllet
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Utformningsférslag 4: ”Nedsénkt cykelbana”.

Beskrivning av utformningen:

vVvyy

vVvyvyy

Cykelbanan sianks ner i gatuniva vid korsningspunkten
Fotgéngare korsar cykelfilt och korfalt samtidigt.
Tydlig skillnad i beldggning. Asfalt for cyklister och plattor for fotgéing-

are.

Lag kantsten mellan refug och cykelbana

Kontrastmarkering genom malade streck och vita plattor
Markering med cykelsymboler

Nedsdnkningen kan i viss man 6ka cyklistens uppmirksamhet

Referensgruppens synpunkter:

>

A\ A A 4

vVVvyvyy

Otydligt for personer med synnedsdttning att kantsten saknas vid over-
géng till bilkorbana. Hur vet de nér de &r ute pa bilkdrbanan?

Farlig langsgaende kant for cyklisterna

Farligt placerade stolpar

Yteftektiv 16sning

Okar cyklisternas benéigenhet att stanna om dvergangsstillet &r samman-
hiangande 6ver korbana?

Svart att snoroja?

Bra, tydlig uppdelning mellan G & C

Bra for synskadade vad géller kontrastmarkering

Tydligt med enkelriktade cykelbanor
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Utformningsforslag 5: "Saxat 6vergangsstalle”.

Beskrivning av utformningen:

> Staketet tvingar fotgéngare till en sidledsforflyttning och syftar till att 6ka
uppmérksamheten pa cykelbanan

» Vanlig utformningsprincip i korsningspunkter mellan fotgéingare och
sparvag.

» Fotgingare korsar cykelbana och korfilt 1 etapper.

» Tydlig skillnad 1 beldggning. Asfalt for cyklister och plattor for fotgdng-

are.

I detta fall ingen kantsten eller taktila plattor
Kontrastmarkering genom malade streck
Markering med cykelsymboler

vVvyy

Referensgruppens synpunkter:

Staketet star farligt ndra cykelbanan. Lampligt avstand 0,5 meter.

Ersitt overgangsstillet med cykelsymboler

Stolpe maéste sitta pd motstdende sida sd att alla hittar 6ppningen i staketet
pa motstaende sida

Staket bra for att styra vid stora floden/ménga malpunkter

Kan vara bra

Svart att snordja, kan kridva snoskottning f6r hand

Ser bra och tydlig ut

Saxning gor att fotgdngare vands mot cyklister

Svart for personer med synnedséttning att se racket

Personer med synnedséttning leds till ett stélle att passera vilket &r positivt

vVVvyy

VVVVVYVYY
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Utformningsforslag 6: "Busshallplats med racke”.

Beskrivning av utformningen:

>

>

it o
(I

Cykelbanan leds bakom busshallplatsen, staketet mellan cykelbana och
busshéllplats ger cykeln viss prioritet

Staketet tvingar fotgéngare till en sidledsforflyttning och syftar till att 6ka
uppmirksamheten pa cykelbanan

Tydlig skillnad 1 beldggning. Asfalt for cyklister och plattor for fotgéng-
are.

I detta fall ingen kantsten, taktila plattor eller kontrastmarkering
Markering med cykelsymboler

i

Referensgruppens synpunkter:

VVVVVYVYYVYY

Staket/véantkur for néra cykelbanan. Lampligt avstand 0,5 meter.

Bra utformning

Svart att snordja?

Litet avstand mellan hallplatsstolpe och riacke

Bra utan markerat 6vergangsstélle

Ser bra och tydlig ut

Svért for personer med synnedsittning att se riacket

Personer med synnedsittning leds till ett stille att passera vilket dr positivt
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Utformningsforslag 7: ”Busshallplats med kantsten”.

Beskrivning av utformningen:

» Cykelbanan leds bakom busshallplatsen, kantstenen mellan cykelbana
och busshallplats ger cykeln viss prioritet

» Kantstenen och avfasningen “styr” fotgéngare till en sidledsforflyttning
och syftar till att 6ka uppmérksamheten pa cykelbanan

» Tydlig skillnad 1 beldggning. Mork asfalt for cyklister och ljus betong for
fotgéngare.

» Taktila plattor och kontrastmarkering vid avfasningen

» Markering med cykelsymboler

L) IR

e

lhﬂ-‘;

Farlig ldangsgdende kantsten, snubbelrisk

Cykelsymbolen bor laggas vid gangpassagen

Kanten har inga stoppande effekter, fotgdngare kommer att korsa lédngs
hela

Svar att stdda och snoroja

Tydlig hallplats, bra uppdelning

Tydlig kontrastmarkering

Bra med enkelriktad cykeltrafik

Smal perrong?

vVvvyy

\ A A A A 4
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6. Observationsstudier av problemplatser

6.1 Inledning

Korsningspunkter med olycksproblematik mellan fotgéngare och cyklister har
inhdmtats frain STRADA (se kapitel 4.3), medan problemfyllda platser inhdmtats
via kontakt med ett 10-tal tjanstemén pa gatukontoret, Stockholms stad (se kapi-
tel 5.1). Detta resulterade i en bruttolista med ca 30 platser (se kapitel 5.1). Uti-
fran de 30 platserna har ett urval med 10 platser med olika problematik valts ut
for vidare studier. Syftet med studierna var att fa en fordjupad forstaelse for pro-
blematiken. Fokus vid val av observationsplatser har varit pd korsningspunkter
med relativt hoga floden av fotgdngare och cyklister, och de dir manga problem
har rapporterats in. Aven aspekter s som lutning, reglering, skymd sikt, vigmar-
kering cykel, bredd mm har beaktas. Metoden beskrivs mer i avsnitt 2.1.

6.2 Resultat

I Tabell 6-1 aterges egenskaper hos problemplatserna och uppmétt korsande
flode under hogtrafik som skiljer sig ar mellan platserna.

Tabell 6-1 Egenskaper hos problemplatserna och uppmatt korsande fléde av fotgédngare och cyklister
under hogtrafik. Féretrade F/C avser vilken trafikantgrupp som platsen signalerar har fore-
trade, t ex F om det finns véagmarkering Overgangstélle, Korrekt reglering avser om &ver-
gangstallet ar skyltat. Lutning avser om cykelbanan ar i en backe.

Korsande
gc-flode Dubbel-
Korrekt per Andel Andel fot- riktad cy-
Foretrade reglering timme cyklister géngare kelbana

Munkbron/Gamla
stan Hallplats F Nej 1376 79% 21% ja
Munkbronleden/Flyt Korsning F Nej 1728 56% 44% ja
Strémbron Korsning C Ja 594 25% 75% nej
Stadshuset Hallplats F Ja 852 76% 24% ja
Skanstull Hallplats C Nej 952 18% 82% nej
Norr Mélarstrand:
- Polhemsgatan Korsning F Nej 1220 89% 1% ja
- Baltzar von Pla-
tens Korsning F Ja 612 93% 7% ja
Liljeholmen, Marie-
vik Ytterstad C Ja 1212 19% 81% ja
Tegelbacken Korsning F Nej 1232 72% 28% ja
Mikrofonvéagen Tunnel F Nej 60 67% 33% ja
Solna C Tunnel F Nej 724 31% 69% ja

Lutning
(cykel)

nej

nej
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Syftet med studierna var att fa en fordjupad forstaelse for problematiken. Inled-
ningsvis var utgdngspunkten att undersoka om problematiken har sin férklaring
1 platsens utformning eller i trafikanternas beteenden. I analysen undersoktes hur
trafikanternas beteenden och dirmed eventuella problem péaverkades av omgiv-
ningsfaktorer samt av utformning och reglering. Det korsande flodet av fotgdng-
are och cyklister och vilken av trafikantgrupperna som var i majoritet utgjorde
ytterligare en grund for analys av resultat.

I Figur 6-1 visas andelen fotgidngare respektive cyklister som klassificerades som
ouppmirksamma péd korsningspunkten. Som ouppmirksam klassades de som
inte tycks observera att de ndrmar sig korsningspunkten. For cyklister handlar
det om att de exempelvis cyklar pd med oforidndrad hastighet, trampar pa, inte
ser sig om eller dnnu tydligare: dr upptagen med annat, mobil, eller har fokus pa
annat). For fotgéngare handlar det om att de gar ut utan att ha sett sig om (&t bada
hall vid dubbelriktad cykelbana) eller dnnu tydligare: stannar inte, dr upptagen
med annat, mobil eller samtal; fokus pé annat, till exempel buss. Resultatet giller
samtliga fotgingare och cyklister som narmar sig korsningspunkten, oavsett om
det ar en korsande trafikant niarvarande eller inte. I genomsnitt 17 procent av
fotgéngarna respektive 12 procent av cyklisterna var ouppmirksamma. Resultat
avseende uppmirksamhet och samspel vid interaktioner aterges inte i vidare i
detta kapitel, men redovisas i kapitel 7 for de platser som sedan valdes som de-
monstrationsplatser.

60%

50%

40%

30%

20%

* & 3 & & & & f > ER
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Figur 6-1  Andelen cyklister respektive fotgangare som observerades sasom ouppmarksamma pa
korsningspunkten pa respektive plats

6.3 Slutsatser

Foljande slutsatser drogs fran de observerade problemplatserna baserat pa kvan-
titativ analys och kvalitativa iakttagelser.
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Flédets betydelse

>

>

Det dr oftast en trafikantgrupp som dominerar platsen och samspelar i
mindre utstrackning, flode tycks ha en avgorande betydelse

Vid stora floden av cyklister och fotgéingare uppstar klungor med negativ
inverkan pa uppmairksamhet och samspel, de som &r langre bak i klungan
ar mindre uppmarksamma och foljer efter dem i titen

Under rusningstrafik kan fotgéngare fa problem med framkomlighet

Omgivningsfaktorers betydelse

>

>

Backar och dalig sikt forsamrar cyklisters uppmérksamhet, medan buss-
hallplatser forsamrar fotgéingares uppméarksamhet

Cyklister samspelar simre och dr mindre uppmérksamma i uppforsbacke
jamfort med nedforsbacke. Kraftiga nedforslutningar kan daremot gora att
cyklister tappar kontrollen

Busshallplats: Fotgidngare som kliver av bussen har bristande uppmérk-
samhet. Fotgéingare som ska med bussen kan ha brittom.

Utformning och reglerings roll

>

>

Dubbelriktade cykelbanor: Svarare for fotgidngare att 6verblicka, missar
ofta att uppmirksamma cyklisterna i ena riktningen

Komplexa platser: Vid korsningspunkter med flera olika vigval/flera kor-
sande strommar for cyklisterna dr deras uppmérksamhet hogre
Reglering: Korrekt reglerat 6vergangsstille med skylt tycks inte ha nagon
entydig effekt jimfort med endast malade streck

Genhet: Fotgingare ovilliga till omvégar
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7. Demonstrationsplatser

7.1 Bakgrund

Utformningsprinciper och atgarder

Utformningsprinciper att tillimpa vid demonstrationsplatser togs fram mot bak-
grund av vad som framkom i litteraturstudien, STRADA -analysen, observations-
studier samt genom intresseorganisationers och referensgruppens synpunkter.

Generell utformningsprincip for en korsningspunkt &r:

» Utformningen bor uppmérksamma och skapa forstaelse for korsnings-
punkten (sikt, belysning, markering, skyltning)
» Och mojliggora onskvirt beteende (utrymme)

Generella konkreta atgérder som vidtogs é&r:

» Overgangstille, korrekt skyltat
» Vita kupolplattor pa dmse sidor om dvergangsstéllet
» Cykelsymboler med riktningspilar

Dirutover vidtogs ytterligare atgérder pa vissa platser:

» Vit heldragen linje mellan gang- och cykelyta
» Rod asfalt
» Bullerréftlor

7.2 Oversikt av demonstrationsplatser

Sex platser valdes ut ddar utformningsprinciperna kunde demonstreras. Fem av
platserna aterfinns bland platserna i kapitel 6. For valet av platser fanns det ett
mal om att minst tva av platserna skulle innehélla ett antal egenskaper (enkelrik-
tad respektive dubbelriktad cykelbana, vid hallplats respektive korsning, cyklist-
respektive fotgingarmajoritet i korsande flodet samt slutligen tva med lutning).
Platserna redovisas i Figur 7-1 och metoden beskrivs 1 avsnitt 2.2. Samtliga plat-
ser dr beldgna pa det foreslagna pendlingsnitet for cykel. I Tabell 7-1 visas plat-
sernas utformning och omgivning i utgangslaget fore atgérd.
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| Tabell 7-1 Demonstrationsplatsernas egenskaper fére atgard

Plats Munkbroleden
Typ av Korsning
plats (signal)
Cykel- Dubbelriktad
bana, (2 meter)
(bredd)
Lutning Kraftig lutning i
en riktning
Overgéng- Vagmarkering
stalle
Récke, ni- Récke
vaskillnad

Forandring  B&j pa cykel-
i sidled
smalning

Ovrigt

banan och av-

Gamla stan

Korsning
(signal) +
hallplats

Tegelbacken

Korsning
(signal)

Dubbelriktad Dubbelriktad

(2 meter)

Nej

Vagmarke-

ring

Ré&cke, saxat
Overgang-

stélle

Boj bakom
hallplats

(2,5 meter)

Lutning bada
riktningar

Vagmarke-
ring

Kantsten

Avsmalning
pa cykelba-
nan

Stadshuset

Korsning (signal)
+ hallplats

Dubbelriktad
(3 meter)

Nej
Végmarkering +

skylt

Réacken, lag kant-
sten, stensatt skil-
jeremsa

Ej aktuellt

Fartrafflor

Eaas s SA2>,

Skeppsbron
Korsning
(signal)

Enkelriktad
(1,2 meter)

Nej

Nej

Nej

Nej

Skanstull

Hallplats

Enkelrik-
tad (1,2
meter)

Nej

Nej

Svag
upphoj-
ning med
kantsten

Svag bgj
pa cykel-
banan
fore hall-
plats
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Nedan visas foto och principutformning for platserna efter atgard.

Figur 7-2  Munkbroleden efter atgard (rodfargad belaggning, nymalade cykelsymboler med riktningspi-
lar, vagmarke for overgangstélle (tillféllig anordning), vit heldragen linje mellan gang- och
cykelyta. Platsen &r beldgen vid bilkorsning. Cykelbanan som &r dubbelriktad &r cirka 2 me-
ter bred och ligger i lutning. Utformningen har sedan tidigare racke och markerat évergang-
stalle.

Figur 7-3 Gamla stan efter atgérd (vagmaérke Overgangstlle, vita kupolplattor p&4 émse sidor om
Overgangsstallet, Cykelsymboler med riktningspilar). Platsen ar beldgen vid bilkorsning
samt busshallplats. Cykelbanan som &r dubbelriktad &r cirka 2 meter bred. Utformningen
har sedan tidigare racke och ett saxat 6vergangstélle.
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Figur 7-4  Tegelbacken efter atgard (vagmarke Overgéngstalle, vita kupolplattor pa émse sidor om
Overgangsstallet, cykelsymboler med riktningspilar). Platsen &r beldgen vid bilkorsning. Cy-
kelbanan som &r dubbelriktad ar cirka 2,5 meter bred och ligger i lutning. Utformningen har
sedan tidigare vagmarkering for 6vergangsstalle.
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Figur 7-5 Stadshuset, efter atgard (vagmarke Overgéngstalle, vita kupolplattor pa émse sidor om
overgangsstallet, cykelsymboler med riktningspilar, bullerremsor pa 6mse sidor om &ver-
gangsstélle). Platsen &r belagen vid bilkorsning samt busshallplats. Cykelbanan som ar
dubbelriktad &r cirka 3 meter bred. Utformningen har sedan tidigare racken och védgmarke-
ring for vergangstalle.

Figur 7-6  Skeppsbron efter atgérd (vagmarkering Overgangstalle, vita kupolplattor p&4 émse sidor om
gangpassagen, cykelsymboler). Platsen &r beldagen vid bilkorsning. Cykelbanan som &r en-
kelriktad &r cirka 1,2 meter bred.
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Figur 7-7  Skanstull efter atgard (rédféargad beldggning, vagmarkering och vagmaérke Overgangstélle,
vita kupolplattor pa émse sidor om gangpassagen, cykelsymboler, vit heldragen linje mellan
gang- och cykelyta). Platsen &r beldgen vid busshallplats. Cykelbanan som &r enkelriktad ar
cirka 1,2 meter bred.

7.3 Resultat

Flédesrdkningar

Korsande flédets storlek och férdelning

Det korsande flodets storlek och fordelning pa fotgéngare och cyklister avgor
korsningspunktens funktion i hog grad och var enligt observationerna av pro-
blemplatser avgorande for fotgéngares och cyklisters uppmérksamhet och sam-
pel. I Figur 7-8 sammanstélls det korsande timflodet per plats och métperiod.

Generellt sett dr flodet som uppmattes i mitperioden fore (under rusningstrafik)
relativt likt det i méatperioden efter under rusningstrafik. Métningen under rus-
ningstrafik gjordes under eftermiddagen pa alla platser utom Skeppsbron som
har en enkelriktad cykelbana som leder mot city med storsta flodet pa morgonen.
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Vidare &r flodet under vinter (hogtrafik) och lunch (efter) generellt lagre och pa
flera av platserna likartat om man jamfor dessa perioder. Det dr framfor allt cy-
kelflodet som varierar 6ver aret och dygnet, medan fotgéngarflodet &dr relativt
konstant med i1 genomsnitt 300-400 per timme (6 per minut). Cykelflodet ar i
genomsnitt 700-800 per timme (12 per minut) under hogtrafik och ca en tredjedel
under vinter och lunch. Med dessa hoga korsande floden blir det ofrankomligen
manga interaktioner mellan fotgdngare och cyklister.

Cykelflodet dterspeglar sig i andelen cyklister i det korsande flodet, dér cyklis-
terna dr 1 majoritet pa fem av platserna i hogtrafik, medan endast Skanstull har
en majoritet fotgdngare. Vid Gamla stan &r cyklisterna i majoritet 4ven under
vinter och lunch.

Korsande flode per timme Andel cyklister ®Fotgdngare ® Cyklister

T 100%
+ 90%
+ 80%
1500 + 70%

+ 60%
1000
500 ‘ ‘
0

1 50%
1 40%
1 30%
+ 20%
+10%
L 0%

2000

5
"\5‘-2:(\@ & ,\5‘ <, é\@ k° (\ \0'@’ cé\ © \& o & ‘ oé\ . &%§g@
ST T (TS é‘ & & S @-4.>q}-
g %EU‘Q‘F' b4 ‘K&‘é\ aig' K@"Q%' \_'bb \(\{ 5 \Q‘o & \6 P\@’(Q’ & Q‘Q"Q‘}'
& R & @ ¢ ¢ & o o A
&S o

Figur 7-8  Korsande fléde och dess fordelning pa fotgangare och cyklister per plats och méatperiod.
Timflodet baserat pa upprakning av raknat kvartsflode.

Observationsstudie

Ouppmérksamhet pa korsningspunkt

Baserat pa observationsstudierna undersoktes om fotgiangare och cyklister &r mer
uppmérksamma pa korsningspunkten efter jamfort med fore atgird. Jaimforelsen
gors for hogtrafik och géller samtliga fotgéingare respektive cyklister som anlidn-
der till korsningspunkten oavsett om de dr i interaktion med korsande motpart
eller inte. Generellt bedomdes en hogre andel av fotgéingarna som ouppmirk-
samma efter atgird, medan det var en lagre andel av cyklisterna som bedémdes
som ouppmirksamma efter atgarderna. Ser man till enskilda platser var det en
statistiskt signifikant 6kning (chi-kvadrat-test, p<0,05) av bade andel ouppmirk-
samma fotgéngare och cyklister pa Tegelbacken.

Vid Skanstull var det signifikant fler ouppmirksamma fotgéngare, medan det vid
Gamla stan var signifikant fler ouppmirksamma cyklister. Den enda signifikanta
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forbéttringen géller cyklister pd Skeppsbron dir en betydligt mindre andel be-
domdes som ouppmérksamma. Sammantaget tycks inte atgérderna ha forbattrat
situationen. I genomsnitt &r det ca 15-20 procent som inte tycks observera kors-
ningspunkten. Det &r en stor variation i dessa personers beteende, allt fran att
vara tydligt upptagen med annat till att inte tydligt visa beredskap pa att anpassa
sitt beteende.

Andel ouppmarksamma ™ fdre wefter
100%
90%

80%

T0%

60%

50%

40%

30%

20% =
SuiladacuchBadkidn

0% : - = [ : ) =
& > &

& %‘} & Q"s\ & (@' & -v.{g' & \'g;' & > & fhel -qf}
S I F ST TS TS
& ¢ ¢ ¢ ¢ S & ¢
- . X , R » % o
& & F e & & <& ¥
‘t‘\q‘\‘& i _.\29? %k@ a}"b N

Figur 7-9  Andel ouppmarksamma fotgangare respektive cyklister fére och efter i hogtrafik per plats.
Antal observationer som andel baseras pa anges i stapel. Signifikanta skillnader mellan fére
och efter anges med (s) i stapel.

Samspel vid interaktioner

En annan fraga ar hur de fotgéngare och cyklister som &r i interaktion samspelar
med varandra. Ser man till andelen som samspelar, det vill séga tar hdnsyn till
trafiksituationen och motparten (inklusive dem som ldmnar foretrade) &r det en
storre andel av fotgdngarna som samspelar/limnar foretrade efter jaimfort med
fore, se Figur 7-10. For cyklister syns inget tydligt monster. Ser man till enskilda
platser var det en statistiskt signifikant 6kning (chi-kvadrat-test, p<0,05) av an-
delen fotgéngare som samspelade/limnade foretrdide vid Munkbroleden och
Gamla stan, medan det for cyklisterna var en 6kning vid Skeppsbron och en
minskning vid Gamla stan. Observera att antalet interaktioner dr begrénsat for
flera av platserna. Sammantaget tycks inte atgirderna ha forbéttrat situationen.
Andelen av fotgdngarna som samspelar/ldmnar foretrdde ar nastan 90 procent i
eftersituationen, jamfort med ca hélften av cyklisterna (bade fore och efter).
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Andel som samspelar/ldamnar foretradei interaktioner
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Figur 7-10 Andel fotgangares respektive cyklister som samspelar/lamnar foéretrade i interaktion med
korsande cyklist respektive fotgangare, fére respektive efter per plats i hégtrafik. Antal ob-
servationer som andel baseras pa anges i stapel. Signifikanta skillnader mellan perioden
fére och efter anges med (s) i stapel.

Lamnar féretrdde

Generellt sett var en storre andel av fotgingarna som limnade foretride® #n av
cyklisterna. Skillnaden ér statistiskt signifikant pa samtliga platser (chi-kvadrat-
test, p<0,05). Kategorin “lamnar foretrdde” infordes forst i1 efterstudien, varfor
den endast kan jamforas for efterperioden. Detta innebér att cyklisterna inte foljer
vajningsplikten som de korrekt skyltade 6vergangstillena innebar, dar det satts
upp skylt pa samtliga platser utom Skeppsbron. I genomsnitt var det 60 procent
av fotgingarna som ldmnade foretrade, jamfort med endast 15 procent av cyklis-

terna.
Andel som lamnar foretréde i interaktioner
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Figur 7-11  Andel fotgangare respektive cyklister som ldmnade féretrade i interaktion med korsande fot-
gangare respektive cyklist, per plats efter i hogtrafik. Antal observationer som andel baseras
pa anges i stapel. Signifikanta skillnader mellan perioden fore och efter anges med (s) i sta-
pel.

23 Vid évergangstélle har cyklisterna vajningsplikt gentemot fotgéngare. | studier och rapport har vi anvént be-
greppet lamna foretrade.
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Sammanstéllning av samtliga observationsresultat

Resultaten hittills har redovisats uppdelat pa varje aspekt. I Tabell 7-2 summeras
flodes- och observationsresultaten tillsammans med platsens egenskaper och ut-
formning. I tabellen avser ett ’+” en forbattring och inte 6kning av méttet, medan
. avser en forsamring. Aven icke-signifikanta resultat tas med, men sitts inom
parantes. Genom summeringen ges en helhetsbild av varje plats, bdde vad giller
egenskaper, atgird och effekter av atgard. Genomgaende fargkodas platserna ef-
ter hur bra de &r i olika avseenden dér gron dr bra/bittre och rod ar dalig/samre.
Avslutningsvis rangordnas platserna efter hur bra de &r 1 olika avseenden (efter).

Om man utgar fran beteenderesultat kring platserna fore och efter atgird (obser-
vationsstudier) tycks effekten av atgérd vara bist pd Skeppsbron, {6ljt av Gamla
stan och Munkbroleden (Stadshuset pa plats 4). Detta baseras pa antalet signifi-
kanta positiva effekter jamfort med antalet signifikanta negativa effekter.

Detta innebér inte att dessa platser fungerar bést och ér tillrackligt bra, eftersom
utgangsliget skiljde sig at. De bésta platserna sett till beteendet (efter atgird) ar
istéllet Stadshuset, foljt av Gamla stan och Munkbroleden. Ovanstaende bygger
pé en definition av gott beteende som kinnetecknas av: 1dg grad av ouppmérk-
samhet (oavsett om det dr interaktion eller ej), hog grad av samspel vid interakt-
ion och hog andel (cyklister) som lamnar foretrdde. Denna definition kan disku-
teras och bor ocksa ses i samband med hur platsen upplevs, vilket beskrivs i nédsta
avsnitt. Men sett till beteendet ar det alltsd Gamla stan och Munkbroleden som
bade blivit béttre och har mest fungerande beteende.
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| Tabell 7-2 Demonstrationsplatsernas egenskaper och flédes- samt observationsresultat

Munk- Tegel- Skepps-

Plats broleden Gamla stan backen Stadshuset bron Skanstull
Typ av plats Korsning Hallplats Korsning Hallplats Korsning Hallplats
Cykelbana, dubbelrik- . . . . . .
ta):j elbana, dubbelri a a ja a nej nej
Cykebanebredd 2 meter 2 meter 5 3 meter 1.2 meter 1,2

meter ) meter

Lutning ja nej ja nej nej nej
Eggfgf‘l‘ff ge-flode i Ca 2000 Ca1200 | cat1100 | Ca800 | ca1200 | ca700
Qgtdg:“‘fg{‘gf}:; tge-flo- | cq 509 70% 70% 70% >90% 20%
(Ofgr':)té”e’ EMELEIE) Ja Ja Ja Jatskylt Nej Nej
= . 1o Vagmarke- | Vagmarke-
Og-stalle (efter) Skylt Skylt Skylt Nymalning ring ring +skylt

. Bojt+av- B6j bakom Avsmal- | Rak, fartraff- Boj fore

Sy R el smalning hallplats ning lor RELS hallplats

. o Svag upp-
L . Racken, lag s
Avskiljning mellan fot- « Récke, saxat ’ . héjning
gangare och cyklister R 0g-stélle RATSE stﬁ'rgfetrenns/a nej med kant-

(fore) ! sten

R&d cykelbana (efter) Ja nej nej nej nej Ja

Ouppmarksamma fot-
gangare, andring, andel
efter

Ouppmarksamma cy-
klister, andring, andel
efter

Fotgangare som sam-
spelar, andring, andel
efter

Cyklister som samspe-
lar, andring, andel efter

Lamnar foretrade, an-
del fotgangare (efter)

Lamnar féretrade, an-
del cyklister (efter)

Rang, situation efter

Intervju/Enkétstudie

+)

Intervjuer/enkétstudien visar hur fotgéingare respektive cyklister upplever situat-
ionen pa platserna efter atgérd. En pilotstudie dér enkétens kvalitet provades,
genomfordes pa platserna fore atgird, men i for begransad omfattning for att be-
skriva situationen fore per plats. Resultaten nedan bidrar till att skapa en helhets-
bild over platserna och forklara resultaten som redovisats ovan.




52

Trivector Traffic

Upptéckte du 6vergangen i god tid och erfarenhet av platsen

Ungefdr 90 procent av fotgéngarna och cyklisterna angav att de upptiackte over-
gangen i god tid. For cyklister berodde det oftare pa att de kinde till platsen sedan
tidigare. Detta kan jamforas med resultat fran observationerna dér ca 15-20 pro-
cent av fotgidngarna respektive cyklisterna bedémdes som ouppmérksamma.
Detta innebir att observatdrerna underskattat andelen ouppmérksamma endast 1
liten grad.

100% -

mnej, annat
90% -

mnej, otydligt
80% -

= ja, kanner till platsen

mja, panara hall 70% -

= ja, i god tid 60% -

50% -

40% -

30%

20% -

10% -

0% -

Figur 7-12 Upptéackte du 6vergangen i god tid? Svar enligt fotgangare respektive cyklister. Antal svar
anges i stapel.

En forklaring till svaren ovan kan vara respondenternas tidigare erfarenhet av
platsen. Fotgéingarna hade som véntat firdats pa platsen som fotgéngare i hogre
grad dn vad cyklisterna hade (chi-kvadrat-test, p<0,05), men totalt hade ca 70
procent av cyklisterna tidigare erfarenhet av platsen dven som fotgiangare. Det &r
framst vid Skeppsbron som fotgéngarna i hog grad inte har tidigare erfarenhet,
en dryg tredjedel hade inte firdats dar tidigare. Cyklisterna hade ocksé som vén-
tat fardats pa platsen som cyklister tidigare i hogre grad 4n vad fotgdngarna hade
och skillnaden &r hir tydligare, endast ca en fjardedel av fotgdngarna hade tidi-
gare erfarenhet av platsen som cyklist. Detta innebér att cyklister i hogre grad
har erfarenhet av platserna som bade fotgdngare och cyklist.
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Figur 7-13 Hur ofta fardas du pa platsen som fotgéangare (ovan) och cyklist (nedan)? Antal svar anges i
stapel.

Vem ska lamna féretrdade

Nér respondenterna uppskattar hur tydligt det 4r vem som ska ldmna foretrdade 1
korsningspunkterna, &r det en mindre andel av fotgdngarna som tycker att det ar
tydligt vad som géller dn bland cyklisterna.

Ungefir en dryg tredjedel av fotgéingarna tycker inte alls det ar tydligt, jAmfort
med en knapp fjirdedel av cyklisterna. Det skiljer sig dock mellan platserna, dir
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Skeppsbron utmérker sig som en plats som upplevs som inte alls tydlig i hogst
grad och Skanstull i ldgst grad av bade fotgéngare och cyklister.
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Figur 7-14 Ar det tydligt vem som ska lamna féretrade? Svar enligt fotg&ngare respektive cyklister. Antal
svar anges i stapel.

Pé fragan vem som respondenten tror ska ldmna foretrdde vid korsningspunk-
terna &r det ingen skillnad mellan grupperna, och det ar ca 80-90 procent av dem
som anger att cyklisten ska ldmna foretridde. Detta kan jamforas med att det i
genomsnitt var 60 procent av fotgéngarna som ldmnade foretride, jamfort med
endast 15 procent av cyklisterna enligt observationsstudien.

Skillnaden mellan uppfattning och faktiskt beteende aterspeglas ocksé i svaren
pa fragan om hénsyn, dér fotgédngare i mindre grad uppfattar att cyklister visar
dem hénsyn dn tvdrtom, se Figur 7-15.
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Figur 7-15 Anser du att fotgadngare och cyklister visar hadnsyn? Svar enligt fotgéngare respektive cyklis-
ter. Antal svar anges i stapel.
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Trygghet och sékerhet

Vad giller upplevelsen av otrygghet och osidkerhet var det uppemot 30 procent
som uttrycker att de kdnner en betydande otrygghet/osidkerhet, se Figur 7-16.
Munkbroleden och Tegelbacken har bada hoga andelar fotgdngare och cyklister
som dr mycket otrygg/osidkra, medan det vid ett par platser (Gamla stan och
Stadshuset) var betydligt fler av fotgdngarna &n cyklisterna som upplevde otrygg-
het/osdkerhet.

Bland fotgéngarna dr anledningar till osékerheten: cyklister 1 hoga hastigheter
som inte stannar, och bland cyklisterna sdvél kommentarer kring fotgéingare som
gar rakt ut, turister, mycket folk och kring cyklister: som kommer bakifran, som
kor fort, och generellt stora och manga floden.

100% — — — — — — — — -

90% + — = g = = = ==

Nej 80% 1 — T 13 - — — 94— —

u Delvis

mMycket

Figur 7-16. Kanner du dig otrygg/osaker vid korsningen? Svar enligt fotgdngare respektive cyklister pa
Tegelbacken. Antal svar anges i stapel.

Det var ungefér 80 procent som inte hade ndgon erfarenhet av olyckor eller nis-
tan- olyckor pa platserna och Munkbroleden var den plats dir flest hade ndgon
typ av olyckserfarenhet. Det beskrevs oftast som att cyklist korde pa fotgéngare
eller cyklist och ibland bada: Cyklist holl pa att kora pa fotgdngare och da holl
cyklister pa att kora pa varandra.
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Figur 7-17. Har du varit med om en olycka el nara-olycka? Svar enligt fotgéngare respektive cyklister.

Drygt hilften har fatt skynda/tvdrnita for undvika kollision, varav en del flera
génger. Det dr ingen signifikant skillnad mellan fotgéingare och cyklister. Bland
fotgéngarna dr det cyklister som varit problemet, medan det for cyklister har varit
bade fotgdngare och cyklister. Fotgingare kommenterar fritt att cyklister inte
anpassar sig eller &r ouppmérksamma, en del fotgdngare stannar tills det ar tomt,
medan andra springer 6ver. Cyklister kommenterar att man tappar fart/stor f16-
det, att fotgéngare gér rakt ut och att cyklister stannar for fotgéingare och da far
cyklister bakom stanna.
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Figur 7-18 Har du fatt skynda/tvarnita for undvika kollision? Svar enligt fotgéngare respektive cyklister.
Antal svar anges i stapel.
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Overvigande majoriteten tycker inte att det r problematiskt att stanna eller vinta
innan majlighet att passera. Det dr ingen signifikant skillnad mellan fotgéingare
och cyklister. Samtidigt bor det papekas att ungefir en fjardedel tycker det &r
problematiskt.

100% -~
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80% -
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Figur 7-19 Problematiskt att stanna/vénta innan méjlighet att passera? Svar enligt fotgdngare respek-
tive cyklister. Antal svar i stapel.

Syn pa utformning

Ungefir tre till fyra av tio tyckte utformningen var bra och nagot férre att den var
délig. Pa vissa platser dr fotgdngare mer nojda én cyklister. Skanstull upplevdes
som bast av flest. Mdnga kommenterade utformningen.

u dilig

wvarken eller

mbra

= utmarkt

_ﬁf FELE &£ & ng@g‘f
A fff #

Figur 7-20 Vad anser du om utformningen av korsningspunkten? Svar enligt fotgdngare respektive cy-
klister. Antal svar i staplar.
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Vid Munkbroleden menade vissa fotgdngare att det behdvdes nagon annan ut-
formning (till exempel tydligare 16sning, ytterligare atgéarder for att fa ner cyklis-
ters hastighet, 6vergang i linje med 6vergang for vig, cykelbanan ldngs vattnet
sa slipper man passera, trafiksignal eller bommar). Fotgingarna beskrev proble-
matiken som att cyklister inte foljer reglerna, det &r nerforsbacke, turister, rorigt
med hoga hastigheter, farligt d det &r manga pa liten yta och att trafiksignalen
ar forvirrande, tror den tillhor 6vergangen. Cyklisterna foreslog likartade atgér-
der (bra att banan dndrar firg, behover tydligare information och atgérd, till ex-
empel sakta ner skylt eller varningsskylt for cyklister, trafiksignal eller farthin-
der, flytta 6vergangen). Man kommenterade ocksé att beteende &r ett problem,
det vill sdga att trafikregler inte f6ljs, och att det maste ga ut information till
cyklister om trafikregler.

Vid Gamla stan var fotgédngares kommentarer likartade (borde var i linje med
overgangen over bilvdgen, bra om cyklister foljer reglerna, busskuren skymmer
sikten, behover battre information, 1att boj gor det problematiskt, vill ha trafik-
signal, separera gdng- frdn cykelbana, varningsskyltar och polis som botféller
folk). Cyklister kommenterar att det dr otydlig information vid t-banesidan, att
det 4r smalt, passage ev felplacerad. Pa forslag dr bland annat bredare cykelbana,
varningsskyltar, trafiksignal, bro/tunnel &ver cykelbanan for fotgéngare, firg,
tydligare 6vergangstille och skylt pa bada sidor, sluss for fotgéingare, gupp sa att
cyklister sédnker farten. Man beskriver problematiken som att cyklister har brat-
tom och en del gor tokiga omkdrningar, hog hastighet, bussen, mycket folk, folk
foljer ej regler (mest cyklister). Det ndmns ocksa att for manga skyltar gor det
rorigt och att turister gir bara rakt ut och gér i cykelbanan.

Vid Tegelbacken kommenterar fotgéngare att cyklister har f6r brattom, kommer
1 klumpar fran tidigare rodljus, kommer jattefort i backen. Pa forslag dr varnings-
skylt i backen, rod eller att dra om cykelbanan ndgon annanstans. Cyklister fore-
slar till exempel ricken, fargad asfalt, heldragna linjer, varningsskylt, som vid
Stadshuset). De kommenterar att korsningen ar rorig, cyklister anpassar sig inte,
vagar inte bromsa péa grund av cyklister bakom, turister dr ett problem, det dr
alltid gdende som slépper forbi cyklister, man ser inte skylten.

Vid Stadshuset (som relativt fa tycker dr en délig utformning) kommenterar fot-
géngare att bullerremsor och pilar &r bra, nadgon vill ha trafiksignal (pga turister)
eller fartkudde for cyklister att sakta ner. Busskuren skymmer sikten. Cyklister
(som dr mindre ndjda &n fotgédngarna) kommenterar: cyklister prioriteras inte,
man far ofta stanna, dalig sikt och otydlig information, gatustenarna &r ett pro-
blem, Herr garman dr skymd av trdd, irriterande med fartremsor, manga floden,
turister, korta avstdnd, for smalt, otydligt med 6vergdngen som inte dr en dver-
gang, skulle vilja flytta busshallplatsen, problematisk sving ut i vdgen, skulle
behova mer information/sténgsel, tva 6vergangar inpd varandra blir otydligt och
vill ha mer fartréfflor.
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Vid Skeppsbron kommenterar fotgdngare: manga turister med kamera i hand,
mycket folk pa liten yta, inte sé tydligt vem som ska slidppa forbi vem, utform-
ningen dr bra men cyklister stannar inte, vill ha r6d asfalt, trafikljus. Cyklisters
kommentarer &r likartade: behover skylt, varna innan 6vergdngen sa cyklister
stannar, trafikljus, storre trafikd och pollare for fotgéingare. Nagon kommenterar
att det ar konstigt att det finns ett 6vergangsstélle i banan.

Vid Skanstull som bedoms som den bidst utformade platsen kommenterar fot-
géngare att den syns, men cyklister foljer inte reglerna, de aker dven at fel hall.
Cyklister kommenterar att det &r mycket fotgéingare, problem med folk som kom-
mer frdn bussen.

Det dr frimst vid Munkbroleden, Stadshuset och Skanstull man mérkt en forind-
ring. Andelen som mérkt en fordndring var lika stor bland fotgéngare som cy-
klister pa dessa tre platser; Munkbroleden (drygt 40 %), Stadshuset (ca 30 %)
och Skanstull (ca 75 %). Ungefiér hélften tyckte att fotgdngare och cyklister vi-
sade mer hansyn och fyra av tio kidnde sig tryggare. P4 6vriga platser var det
endast ca 10-20 procent som mérkt ndgon skillnad. P& dessa 6vriga platser tyckte
80 procent eller fler att det blivit béttre.
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Figur 7-21 Har du markt nagon férandring? Svar enligt fotgdngare respektive cyklister. Antal svar i
staplar.

Bakgrundsinformation

De intervjuade fotgdngarna och cyklisterna skiljer sig at med storre andel kvinnor
hos fotgiingarna och storre andel mén bland cyklisterna. Aldersfordelningen skil-
jer sig ocksa med mer jimn spridning pa aldrarna 18-70+ ar bland fotgéingarna
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och firre yngre och éldre bland cyklisterna. Korkortsandelen dr hog, 6ver 80 pro-
cent bland fotgéngarna och néstan 90 procent bland cyklisterna. En del av de
resultat som framkommit kan aterspegla detta faktum.
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Figur 7-22 Ko6n och alder hos intervjuade fotgéngare och cyklister.

Sammanstélining av samtliga enkétresultat

Intervjuresultaten hittills har redovisats uppdelat pa varje aspekt. I Tabell 7-3
summeras nyckelresultaten fran enkdterna. Genom summeringen ges en helhets-
bild av varje plats, bade vad giller egenskaper, atgird och hur platsen funge-
rar/upplevs efter atgird. Genomgéende firgkodas platserna efter hur bra de ar i
olika avseenden dér gron &r bra/bédttre och rod édr dalig/sdmre. Avslutningsvis
rangordnas ocksa platserna efter hur bra de &r i olika avseenden (efter).

Om man utgdr fran enkéten dr det flest som upplevt en skillnad pa Skanstull, f6ljt
av Munkbroleden och Stadshuset. Dessa platser har en tydlig dtgird i form av
rod beldggning och nyanlagt 6vergangsstélle. De platser som upplevs som bést
(efter atgérd) ar Skanstull, Stadshuset och Tegelbacken, platser som kdnneteck-
nas av relativt fa korsande gc-trafikanter och/eller enkelriktad cykelbana. Utifran
enkdéten dr det da alltsa Skanstull och Stadshuset som bade ar markbart béttre och
ocksé upplevs som bist.
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Tabell 7-3 Sammanstélining av huvudresultat fran intervjuerna fér samtliga platser

Plats Munkbrole= Gamla stan Tegel- Stadshuset Skepps- Skanstull
den backen bron
Typ av plats Korsning Hallplats Korsning Hallplats Korsning | Hallplats
Cykelbana, dubbelriktad ja ja ja ja nej nej
Cykebanebredd 2 meter 2 meter 2,5 meter 3 meter 1,2 1,2 meter
Lutning ja nej ja nej nej nej
Korsande gc-fléde i hogtrafik | Ca 2000 Ca 1200 Ca 1100 Ca 800 ca 1200 Ca 700
Andel cyklister i gc-flodet Ca 50% 70% 70% 70% >90% 20%
Og-stalle, vagmarkering Ja Ja Ja Jatskylt | Nej Nej
(fore)
Og-stalle (efter) Skylt Skylt Skylt Nymalning | va9mar- | Vagmarke-
9 Y y y y 9 kering ring +skylt
Cykelbana fére Bojrav- BOj bakom Avsmalning Rak, fartréff- Boj fore
smalning hallplats lor hallplats
Réacke, Réacken, lag Svag Uop-
Avskiljning mellan fotgang- Racke saxat 6g- Kantsten kantsten, nej g PP
. " - I héjning
are och cyklister (fére) stalle skiljeremsa
R&d cykelbana (efter) Ja nej nej nej nej Ja
Tydlig enligt fotgangare, an-
del efter
Tydlig enligt cyklister, andel
efter

Hansyn pa platsen, fotgang-
are om cyklister, andel posi-
tiva

Hansyn pa platsen, cyklister
om fotgangare, andel posi-
tiva

Trygga fotgangare, andel
positiva

Trygga cyklister, andel posi-
tiva

Bra utformning, andel posi-
tiva fotgangare

Bra utformning, andel posi-
tiva cyklister

Rangordning, situation efter
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Sammanstéllining av samtliga resultat

Resultaten fran de bada observationsstudien och enkéten &r inte helt samstam-
miga. Det dr endast Munkbroleden som dterkommer bland de tre basta som blivit
battre enligt bada metoderna och det dr endast Stadshuset som aterfinns bland de
tre bdsta som mest fungerande/bdst enligt bada metoderna. Mest funge-
rande/”’bést” dr ocksa ett relativt begrepp och det &r en vérderingsfraga vad som
ska vérderas och vad som dar tillrackligt bra (till exempel &r det okej att endast
hélften av fotgdngarna kédnner sig trygga?).

Med tanke pd de svartolkade resultaten gar det inte enkelt att rekommendera
olika principldsningar for gc-korsningspunkter. Resultaten kan daremot bidra till
en fordjupad forstéelse om problematiken och en diskussion om planerings- och
utformningsprinciper samt ovriga atgirder.

I flera avseenden upplevs Munkbroleden som sémst (trygghet, hdnsyn, utform-
ning) och totalt upplevs den som sdmst. Denna plats har ocksé det mest utma-
nande korsande gc-flodet (ca 2000 per timme) som dessutom bestar av lika
ménga fotgéngare som cyklister. Denna plats anses dock som en av de tydligare
och beteendet hos fotgéngare har ocksé forbittrats efter atgérd (uppmérksamhet
och samspel).

Gamla stan och Tegelbacken har manga likheter 1 floden och utformning, men
uppvisar ett antal skillnader i resultat. Av alla platser som studerats si aterfinns
dessa tva platser bland de simre, men av olika orsaker.

» Vid Gamla stan dr det fler fotgdngare som samspelar efter jamfort med
fore och for cyklister dr det tvdrtom. Det dr en hég andel som lamnar f6-
retride vid Gamla stan, bade fotgdngare och cyklister. Manga fotgéingare
och 1 viss mén cyklister upplever brister i trygghet, hdnsyn och utform-
ning.

» Vid Tegelbacken har andelen ouppmérksamma okat och av alla platser &r
det hdr som storst andel cyklister samspelar 1 interaktion med fotgédngare
(dven om de inte ldmnar foretrdde i ndgon hogre grad). Av alla platser &r
det storst andel fotgéngare som kédnner sig otrygga hér, samtidigt som det
ar platsen dar storst andel cyklister upplever fotgangare som hiansynsfulla.

Stadshuset liknar i vissa avseende Gamla stan och Tegelbacken, d&ven om det
korsande gc-flodet dr nagot mindre (ca 800). Vid Stadshuset dr det minst andel
ouppmérksamma av samtliga platser. Det finns en tendens till att fler samspelar
efter atgird. Platsen uppfattas som en av de tydligaste och tryggaste, men bland
en av de platser dir cyklister visar minst hansyn. Det dr ocksa relativt fa cyklister
som lamnar foretrade.

Vid Skeppsbron var bade uppmaérksamhet och samspel béttre dn i forestudien.
Platsen upplevdes som otydligast och fotgdngarna tycks ta ansvar for samspelet
med néstan 90 procent som ldmnar foretrade och minst andel cyklister som sam-
spelade om man jamfor alla platser. Korsningspunkten vid Skeppsbron var den
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enda som saknade 6vergangsstillesskylt och pa denna plats var det ingen av cy-
klisterna som ldmnade foretridde jamfort med 13-23 procent av cyklisterna pa
ovriga platser med skylt. Antalet fotgdngare som korsar vid Skeppsbron ér be-
tydligt lagre dn pa Ovriga platser, viket kan vara en del av forklaringen till att
cyklister inte lamnar foretrade. Cykelbanan vid Skeppsbron ér enkelriktad.

Slutligen har vi Skanstull, som ocksa har en enkelriktad cykelbana, som i manga
avseende (tydlig, hdansyn, trygghet, utformning) upplevs som “bést”. Samtidigt
ar resultat om uppméarksamhet och samspel snarare sdmre dn béttre dn fore om-
byggnad. Denna plats har flest ouppmérksamma fotgéngare och minst andel fot-
gingare som samspelar. Den goda upplevelsen kan bero pa att det korsande gc-
flodet ar relativt litet (700 per timme) och framfor allt pa att det dr relativt f4
cyklister som passerar korsningspunkten (ca 150 per timme).
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8. Diskussion, slutsatser och utformningsprinci-
per

8.1 Sammanfattning av resultat

Projektet genomfordes med hjélp av litteraturgenomgang, STRADA-analys, be-
arbetning av allménhetens synpunkter, observationsstudier av problemplatser
samt filtstudier (observationsstudier samt enkét) av demonstrationsplatser. Stu-
dierna genomfordes 1 Stockholm stad.

Litteraturgenomgangen visade att det dr en stor brist pa studier kring utform-
ningsprinciper av den hér typen av korsningar. STRADA-analysen visar att kol-
lisioner mellan fotgidngare och cyklister endast utgér 1 procent av de skadade
fotgingarna respektive cyklisterna, vilket innebér att det inte &r ett stort trafiksi-
kerhetsproblem. Litteraturen visar samtidigt att fotgéngare dr oroliga for att raka
ut for en olycka med cyklist, sdrskilt dldre och personer med funktionsnedsétt-
ning. De platser i Stockholm som lyfts fram som problematiska enligt allmanhet-
ens synpunkter stimmer vil 6verens med de platser som hade koncentrationer av
olyckor mellan fotgidngare och cyklister enligt olycksstatistiken.

Resultat fran observationsstudie av problematiska platser

Observationsstudier av elva problematiska korsningspunkter i Stockholm visar
att det under rusningstrafik kan uppsta framkomlighetsproblem for fotgéngare i
korsningspunkterna. Oftast dr det en trafikantgrupp som dominerar platsen och
samspelar i mindre utstrackning. Vid stora floden av cyklister och fotgéngare
uppstar klungor vilket minskar uppméarksamhet och samspel, diar de som ar
langre bak 1 klungan dr mindre uppmérksamma och foljer dem i titen. Cyklisters
uppmairksambhet &r ldgre vid backar och dalig sikt, medan fotgingares uppmérk-
sambhet dr ldagre vid busshallplatser och dubbelriktade cykelbanor.

Demonstrationsplatser

Sex demonstrationsplatser iordningsstilldes 1 Stockholms innerstad. Det var be-
fintliga platser (varav fem éterfinns bland de problematiska korsningspunkterna)
och den nya utformningen utgick fran befintliga atgérder och idéer. Utformnings-
principer** togs fram mot bakgrund av vad som framkom i litteraturstudien,
STRADA-analysen, observationsstudier, intresseorganisa-tioners synpunkter
samt referensgruppens erfarenheter.

24 Obs att detta &r prelimindra utformningsprinciper som inte visade sig helt lyckade. Det fanns ocksa begrans-
ningar i vad som kunde goras pa kort tid.
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Generell utformningsprincip for en korsningspunkt var att utformningen bor:
» Uppmirksamma och skapa forstéelse for korsningspunkten (sikt, belys-
ning, markering, skyltning), och
> Mojliggora onskvirt beteende (utrymme)

Generella konkreta atgiarder som vidtogs var:
» Overgangstille, korrekt skyltat
» Vita kupolplattor pa dmse sidor om dvergangsstéllet
» Cykelsymboler med riktningspilar

Déarutover vidtogs ytterligare atgérder pa vissa platser:
» Vit heldragen linje mellan gang- och cykelyta
» Rod beldggning
» Bullerréfflor

Demonstrationsplatserna studerades i filt, bdde genom observationsstudier vars
framsta syfte var att belysa hur utformningen paverkar interaktion och samspel
och genom en enkétstudie vars frimsta syfte var att belysa utformningens bety-
delse for fotgdngarnas och cyklisternas upplevelse av bland annat trygghet. Ob-
servationsstudien lades upp som en fore-/efterstudie av atgirdade korsnings-
punkter, medan enkitstudien genomfordes efter atgérd.

Resultat fran observationsstudie av demonstrationsplatser

Av resultaten fran observationerna framgar att atgiarderna inte 6kade andelen
uppmérksamma fotgéngare respektive cyklister (det vill sdga andelen som tycks
observera att de ndarmar sig en korsningspunkt). I genomsnitt dr det ca 15-20 pro-
cent som inte tycks observera korsningspunkten efter atgird. Atgirderna tycks
ddremot ha okat andelen fotgéingare som samspelar/lamnar foretrédde i interaktion
med cyklist, medan cyklister inte tycks ha paverkats. Andelen av fotgdngarna
som samspelar/limnar foretride® #r ndstan 90 procent efter atgird, jamfort med
ca hilften av cyklisterna (bade fore och efter). I genomsnitt var det 60 procent av
fotgdngarna som ldmnade foretridde efter atgird, jamfort med endast 15 procent
av cyklisterna. Detta innebér att cyklisterna inte foljer vdjningsplikten som de
korrekt skyltade overgéngstillena innebir, dir det satts upp skylt pa samtliga
platser utom Skeppsbron.

Resultat fran enkétstudie av demonstrationsplatser

Enkétstudien visar att ungefdr 90 procent av fotgéingarna och cyklisterna upp-
tiackte 6vergangen i god tid. For cyklister berodde det i storre utstrackning én for
fotgéngare pa att de kénde till platsen sedan tidigare. Resultaten &r relativt sam-
stimmiga med observationerna efter atgérd.

Fotgdngare uppger att det 4r mindre tydligt vem som ska ldmna foretrade i kors-

ningspunkterna én cyklisterna. En dryg tredjedel av fotgdngarna tycker inte alls

25 Vid évergangstélle har cyklisterna vajningsplikt gentemot fotgéngare. | studier och rapport har vi anvént be-
greppet lamna foretrade.
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att utformningen é&r tydlig, jimfort med en knapp fjardedel av cyklisterna. Pa
frigan om vem de tror ska ldmna foretrdde vid korsningspunkterna &r det ingen
skillnad mellan grupperna efter atgérd, och det dr ca 80-90 procent av dem som
anger att cyklisten ska lamna foretrdde. Detta kan jamforas med att det i genom-
snitt var 60 procent av fotgédngarna som ldmnade foretrdde, jamfort med 15 pro-
cent av cyklisterna enligt observationsstudien efter atgiard. Skillnaden mellan
uppfattning och faktiskt beteende aterspeglas ocksé i svaren pa fragan om hén-
syn, dér fotgidngare 1 mindre grad uppfattar att cyklister visar dem hénsyn &n
tvirtom.

Négot storre andel av fotgéngarna kénner sig mycket/delvis otrygga/osikra jam-
fort med cyklisterna. Drygt 40 procent av fotgéngarna respektive 50 procent av
cyklisterna upplever inga trygghets- eller sikerhetsproblem efter atgérd. Bland
fotgéngarna dr anledningar till osékerheten cyklister, medan det bland cyklisterna
ar kommentarer kring bade fotgéingare och cyklister. Liknande bild fas pa fragan
om man fatt tvédrnita/skynda for att undvika olycka vilket ungefir hilften gjort.
Fotgingare kommenterar att cyklister &r ouppmérksamma eller inte anpassar sig,
en del fotgéngare stannar tills det ar fritt, medan andra springer 6ver. Cyklister
kommenterar att man tappar fart/stor flodet, att fotgéngare gar rakt ut och att
cyklister stannar for fotgéngare och da far cyklister bakom stanna. Intressant att
notera dr att den 6vervdgande majoriteten av bade fotgidngare och cyklister inte
tyckte att det dr problematiskt att stanna eller vénta innan mojlighet att passera.
Samtidigt bor det papekas att ungefir en fjardedel tycker att det dr problematiskt.

Ungefir tre till fyra av tio tyckte att utformningen var bra och nagot firre att den
var ddlig. Manga kommenterade utformningen, och av kommentarerna framgar
att det dr ett problem att en del cyklister inte foljer trafikreglerna. Korkortsande-
len &r hog, over 80 procent bland fotgéingarna och néstan 90 procent bland cy-
klisterna, vilket innebér att kunskapen om trafikreglerna borde vara hog.

Det ér framst vid Munkbroleden, Stadshuset och Skanstull man mérkt en forind-
rad utformning. Andelen som mérkt en forandring var lika stor bland fotgidngare
som cyklister pa dessa platser, Munkbroleden (drygt 40 procent), Stadshuset (ca
30 procent) och Skanstull (ca 75 procent). Pa dessa platser tyckte 80 procent eller
fler att det blivit battre. Ungefér halften tyckte att fotgdngare och cyklister visade
mer hiansyn och fyra av tio kinde sig tryggare.

Jamférelser mellan de studerade platserna/atgérderna

Nér man summerar samtliga resultat och jamfor de olika demonstrationsplat-
serna, bade vad giller egenskaper, atgird, effekter av atgiard och hur platsen fun-
gerar eller upplevs efter atgird, blir bilden nagot svartolkad.

Om man bara utgér fran resultat kring platserna fore och efter atgird, fran obser-
vationsstudier, tycks effekten av atgird vara bdst pa Skeppsbron, f6ljt av Gamla
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stan och Munkbroleden (Stadshuset pa plats 4). De bista platserna sett till bete-
ende och samspel (efter atgird) ar istéllet Stadshuset, f6ljt av Gamla stan och
Munkbroleden. Ovanstaende bygger pa en definition av gott beteende som kéin-
netecknas av: 14g grad av ouppmaérksamhet (oavsett om det &r interaktion eller
ej), hog grad av samspel vid interaktion och hog andel cyklister som ldmnar fo-
retrdde. Sett till beteendet ar det alltsd Gamla stan och Munkbroleden som béade
blivit battre och har mest fungerande beteende.

Om man utgar frin enkéten dr det flest som upplevt en skillnad vid Skanstull,
foljt av Munkbroleden och Stadshuset. Tva av dessa platser har en tydlig atgérd
1 form av rod beldggning. De platser som upplevs som bist avseende tydlighet,
trygghet, hinsyn och utformning (efter atgdrd) dr Skanstull, Skeppsbron och
Stadshuset, platser som kénnetecknas av relativt fa korsande gc-trafikanter
och/eller enkelriktad cykelbana. Utifran enkéten &r det da istéllet Skanstull och
Stadshuset som bade dr mérkbart battre och ocksa upplevs som bast.

Resultaten fran de bada metoderna dr inte helt samstimmiga. Det dr endast
Munkbroleden som aterkommer bland de tre bésta som blivit béttre (efter jamfort
med fore atgird) enligt bada metoderna och det dr endast Stadshuset som ater-
finns bland de tre basta som mest fungerande/bist (efter) enligt bada metoderna.

8.2 Utformningsprinciper

Med tanke pa de svértolkade resultaten frdn demonstrationsplatserna gér det inte
enkelt att rekommendera de testade utformningsprinciperna som principlos-
ningar for gc-korsningspunkter. Resultaten kan ddremot bidra till en férdjupad
forstaelse om problematiken och en diskussion om planerings- och utformnings-
principer samt 6vriga atgdarder for att forbattra samspelet. Vi vill lyfta fram f6l-
jande:

Vad ar en bra korsningspunkt?

For att ta fram utformningsprinciper kriavs en diskussion av vad man vill uppna.
Vad ska vidrderas och vad ar tillrdckligt bra, dr det till exempel okej att endast
hélften av fotgdngarna kinner sig trygga? I tidigare projekt om separering av
gdende fran cyklister’ beaktades faktorerna sikerhet, tillgéinglighet (for personer
med funktionsnedséttningar), framkomlighet, trygghet, drift och underhall, ut-
rymme, juridik och kostnad. I det projektet fanns betydligt stérre underlag fran
litteraturstudien for att bedoma olika utformningstyper dn vad det finns for kors-
ningspunkter mellan fotgéngare och cyklister. For fortsatta studier och framta-
gande av utformningsprinciper borde samma faktorer vara viagledande, men ni-
véer kan behova definieras. Ett forslag till definition av en bra korsningspunkt dr
att:

26 Separering av gaende och cyklister fran varandra — utvardering av goda I6sningar. Trivector rapport:
2008:68
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» Trafiksikerhet: ingen fotgéingare eller cyklist ska do eller skadas allvar-
ligt pd grund av en korsningspunkt mellan fotgidngare och cyklister (enligt
Nollvisionen?”), vare sig i singelolyckor eller kollisioner mellan cyklister
och fotgéngare eller andra cyklister. Detta kan uppnas genom att gc-trafi-
kanterna uppméarksammar korsningspunkten i god tid hog grad (oavsett
om det dr interaktion eller ej och om de ar forst i ko eller inte), hog grad
av samspel vid interaktion (1&g hastighet, dven langre bak i ko, 6gonkon-
takt, signal/tecken, dven till bakomliggande cyklister).

> Trygghet: ingen fotgéingare eller cyklist ska undvika att firdas pé platsen
1 hogtrafik pa grund av réddsla for cyklister respektive fotgdngare. Ingen
som firdas pa platsen ska var mycket otrygg/osédker. Det ska dock inte
vara en falsk trygghet, utan ett visst matt av otrygghet far accepteras.

» Framkomlighet: ingen ska behova vénta orimligt lange eller fa en orim-
ligt 1ang fordr6jning innan de kan passera korsningspunkten. Det ska fin-
nas tillrackligt med plats for fotgéingare och cyklister att vénta tills de kan
passera.

» Tillginglighet: Det ska vara mojligt for personer med synnedsdttning att
uppmérksamma korsningspunkten med hjélp av visuell och taktil vigled-
ning. Utformningen bor ha ett jdimnt underlag utan kanter och nivéskill-
nader med tanke pd personer med rorelsenedséttning.

» Drift och underhall: Bedomningen av drift och underhall baseras framst
pé hur enkelt och snabbt utformningen kan snorgjas, halkbekdmpas och
sopas, men dven pé vilket underhéll respektive utformningstyp kriver.

» Dygnet runt och aret runt perspektiv: Losningen ska fungera dygnet
och aret runt (jamfor drift och underhall). Korsningspunkten ska kunna
upptickas dven i morker och vid vinterviglag. Beldggning som tenderar
att bli hal bor undvikas.

» Juridik: Den juridiska bedomningen baseras pa om utformningstypen har
nidgon form av forankring i vigmérkesforordningen eller trafikforord-
ningen. Fotgidngare och cyklister foljer dven reglerna 1 hog grad, eller det
ska finnas rimlig chans att de kommer att gora det.

» Kostnad: Bedomningen av kostnad baseras bade pa anldggningskostna-
der och pa kostnader for drift och underhall.

» Socialt klimat: Om ovanstdende uppfylls bor det ocksa bli ett gott socialt
klimat dér fotgidngare och cyklister inte irriteras av varandra.

Ovanstiaende definition kan stimmas av mot respektive stads och regions strate-
gier och planer géllande gédng och cykling.

Planering for att skapa bra korsningspunkter
Mét fléden for att identifiera korsningspunkter

Mit flodena pa olika cykelstrak och identifiera punkter ddr manga fotgéingare
korsar cykelbanan (och méta korsande fotgidngarflodet). De korsande gc-flodena
ar namligen avgorande for hur en korsningspunkt fungerar. Cykelflodet har tyd-
liga toppar pa morgon och kvill under sommarhalvéret och bor métas da, medan

27 Fotgangare singel raknas ej som trafikolycka, nollvisionen. Bér raknas.



69

Trivector Traffic

fotgingarflodet inte varierar lika mycket 6ver aret och dagen, och métning for att
fa timflode fram kan i storre utstrickning métas “nér som”.

Kartldgg platsens férutséttningar

Fotgédngarflodet paverkas av om korsningspunkten ligger vid en busshallplats el-
ler i anslutning till annan kollektivtrafik samt om den ligger i forlangningen av
signalreglerat 6vergingstille. Vid en héllplats blir korsande flédet stort i sam-
band med att en buss kommer in. Vid signalreglerat 6vergangstélle blir det kor-
sande flodet stort 1 samband med gron signal. Vid rod signal fylls vantutrymmen
med fotgéngare som véntar pa att korsa gatan. Cykelflodet i sin tur pdverkas av
trafiksignaler langs cyklisternas vig innan korsningspunkten. Nér det varit gront
uppstroms kommer manga cyklister samtidigt och nir det varit rod signal blir det
ett avbrott i cykelflodet.

Enkelriktade cykelbanor underléattar samspelet

En faktor som visat sig underldtta uppmérksamhet och samspel 1 korsningspunk-
ten dr enkelriktade cykelbanor (pa 6mse sidor om gatan) istéllet for dubbelriktade
cykelbanor. Dubbelriktade cykelbanor &r svarare for fotgdngare att 6verblicka,
och de missar ofta att uppméarksamma cyklisterna i ena riktningen. Andra studier
visar ocksa att enkelriktade cykelbanor minskar risken for kollisionsolyckor mel-
lan cykel och bil i korsningar.?® For att detta ska vara giltigt giller att kors-
ningstédtheten &r relativt hog. Maskvidden maste vara liten for att enkelriktning
ska fungera tillfredsstéllande. I detta arbete har vi utgatt fran att forbéttra enskilda
korsningspunkter lokalt, men vi ser att det ocksa kravs planeringsprinciper som
stracker sig utanfor en befintlig punkt.

Se o6ver strukturen i cykelvagnétet

Andra exempel pa mera 6vergripande atgdrder 4r att leda om en cykelbana eller
att arbeta med strukturen i cykelvignitet** och genom utformningen signalera
avsedd funktion/hastighet. Till exempel bor utformningen signalera att det inte
ar rimligt att cykla i hog hastighet i innerstaden dér en ldgre hastighet dr befogad
med hénsyn till forekomst av gdende. Fler exempel pa hur man kan hantera olika
cyklistgruppers ansprak (elcyklar, lastcyklar och snabba langpendlare) i plane-
ringen finns i ovan ndmnda rapport. Ett annat exempel &r att sédnka hastighets-
gransen for biltrafiken och léta cyklister cykla i gatan.

28 Hauksson, R G (2014). Bicycle Safety in Gothenburg. A case study of bicycle — motor vehicle collisions on
one- and two-way cycle paths at intersections. Master’s Thesis 2014:44. Department of Civil and Environmen-
tal Engineering. Chalmers University of Technology, Gothenburg.

2 Qlika cyklister pa samma véagar : Trafiksdkerhetsaspekter av en véxande och mer varierad skara cy-
klister, Trivector rapport 2014:90.
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Planering fér att minimera kollisioner mellan cyklister

Pa platser med stora floden behdver man tdnka pa mer genomgripande atgéirder.
I Nederldnderna finns exempel pa att man markerar overgangstélle 6ver dubbel-
riktad cykelbana, men man anvinder sig da av mittrefuger for att ge fotgéingare
mojlighet att passera en flodesriktning 1 taget respektive for att separera cykel-
riktningarna fran varandra. I Képenhamn anvidnder man sig av enkelriktade cy-
kelbanor pa bada sidor av gatan samt drar tillbaka stopplinje for fotgéngare sa att
trafiksignalen omfattar bade cykelbana och kérbana). I VGU (2015) anges nu-
mera ocksa att 6vergangstille 6ver korbana med cykelfilt eller intilliggande cy-
kelbana dven ska omfatta cykelféltet/cykelbanan.

» Diskussion av resultat: Denna studie tyder pa att cyklisters beteende i
korsningspunkter paverkas av att de &r mer ’rddda” f6r andra cyklister an
for fotgéngare. Detta dr delvis befogat eftersom det &r sju ganger fler cy-
klister som skadas i kollision med annan cyklist &n med fotgingare. De
mest forekommande cykel-cykelkollisionerna, ca 65 procent, tycks vara
cyklister som cyklat i samma riktning, men av olika anledningar kolliderat
med varandra (VTI 801)*°. Just de studerade platserna har vildigt stora
korsande floden med (i genomsnitt 6ver platserna) ett fotgéingarflode pa
300-400 fotgdngare per timme (6 per minut) och ett cykelflode pa 700-
800 per timme (12 per minut) under hogtrafik.

Utformning fér bra korsningspunkter
Dimensionera véantutrymmen efter férutséttningarna

Dimensionera vintutrymmen for fotgéngare efter forutsattningarna med trafik-
signal och/eller busshéllsplats, sa att utformningen mojliggor onskvirt beteende.
For vantutrymmen saknas dock riktlinjer, vilket innebér att det inte finns nagra
objektiva matt att forhalla sig till. Cykelbanebredden péverkar mojligheten for
cyklister att cykla om varandra och motas sékert, men bedoms inte vara avgo-
rande for korsningspunktens funktion.

» Diskussion av resultat: Som generell utformningsprincip for demonstrat-
ionsplatserna gillde bland annat att utformningen bor mojliggora onskvért
beteende (utrymme). Fanns det da tillrdckligt med utrymme eller kan brist
pa utrymme vara en forklaring till beteendet? I samtliga fall var cykelba-
nan smalare #n vad Stockholms cykelplan®! rekommenderar for pend-
lingsstrak. Vid observationerna av problemplatser bedomdes utrymmet
som otillrackligt for fotgédngare vid Skanstull. Vid Tegelbacken bedomdes
refugen inte rdcka till i rusningstid. Det storsta problemet utgjordes dock
av cyklister som korsar gatan som hindrade andra cyklister.

30 Niska A, Eriksson J (2013). Statistik éver cyklisters olyckor. Faktaunderlag till gemensam strategi fér séker
cykling. VTI rapport 801. Linkdping, Sverige: VTI.

31 Enkelriktad cykelbana 2,25 m (3,25m vid héga fléden >15 000 c/d). Dubbelriktad cykelbana 3,25 m (4,5 m
vid hoga fléden >10 000 c/d)
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Uppmérksamma fotgéngare och cyklister pa korsningspunkten

Korsningspunkten bor uppmérksamma fotgédngare och cyklister pa korsnings-
punkten och skapa forstaelse for korsningspunkten. Utformningselement som
kan rekommenderas &r skylt, cykelsymboler med riktningspilar (for att tydlig-
gora om cykelbanan dr enkelriktad eller inte) samt vita kupolplattor pa émse si-
dor om passagen med tanke pa personer med synnedsittningar. Darutéver kan
vit heldragen linje mellan gang- och cykelyta eller rod beldggning pa cykelbana
anvindas for att tydliggora avskiljning mellan géng- respektive cykelbana pd
strdckan. Réacken och saxat 6vergangstille styr fotgdngarflode och gor dem mera
uppméirksamma pa korsningspunkten genom att de behover byta riktning. For
cyklister finns atgdrder som: avsmalnad eller bojd cykelbana samt bullerrifflor.

» Diskussion av resultat: En annan generell utformningsprincip f6r demon-
strationsplatserna var att utformningen bor uppmérksamma och skapa for-
staelse for korsningspunkten (sikt, belysning, markering, skyltning). De
utformningselement som anvédndes for detta var generellt 6vergéngstille
med skylt, cykelsymboler med riktningspilar samt vita kupolplattor pd
omse sidor om 6vergangsstillet. Darutover anvédndes pa vissa platser dven
vit heldragen linje mellan gdng- och cykelyta, rod beldggning pa cykel-
bana och bullerridfflor. Det bor ndmnas att dessa atgirder var relativt be-
gransade och att det redan innan fanns flera utformningselement pa plat-
serna, sasom Overgangstille utan skylt, ricke samt saxat 6vergangstille
for att styra fotgingarflode och gora dem mera uppmiarksamma pé kors-
ningspunkten. Det fanns ocksé olika avskiljning mellan gang- och cykel-
ytan, exempelvis med kantsten. Cykelbanan var pa flera platser avsmal-
nad eller hade en boj fore korsningspunkten/hallplats och det forekom
bullerréfflor.

Det gar att sétta upp skyltar i stadsmiljé

Vid arbetet med att iordningsstilla demonstrationsplatser visade det sig att det
gér relativt l4tt att sdtta upp skyltar i stadsmiljé med lite smarta medel, genom att
anvénda befintliga stolpar eller ricken mm. Detta innebir att det 4r mojligt att
sdtta upp andra typer av skyltar, till exempel varningsskyltar av olika slag (var-
ning for korsande fotgéngare/cyklister, varning for ko etc). Dock bor man dé be-
akta risken for att de leder till singelolyckor/skador.

Undvik fasta hinder néra cykelbanan

Denna och tidigare studier visar att singelolyckor dr betydligt vanligare &n kol-
lisionsolyckor mellan fotgéingare och cyklister. En utgdngspunkt i till exempel
Goteborg ér darfor att undvika alla former av hinder och nivéskillnader (kantste-
nar, stolpar, spérrar etc.) eftersom de kan leda till singelolyckor ”For varje olycka
mellan G & C sker 36 mellan cykel och fasta hinder”.
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Overgéngsstéllen kan skapa falsk trygghet

Att markera och skylta 6vergangsstillen 6ver cykelbanor riskerar att skapa en
falsk trygghet som kan ge fler olyckor. Detta &r i linje med studier om géendes
korsande av gator i tittbebyggt omrade.*?

» Diskussion av resultat: Fem av sex demonstrationsplatser reglerades med
overgangstille med skylt. Enkétresultaten visade att cyklister vet att de
har vdjningsplikt dér det finns ett skyltat 6vergangstélle, men beter sig
inte direfter. Overgangsstille tycks dirfor vara mindre limpligt om det
inte gar att fa cyklister att stanna for fotgéngare. Jamfort med bilkorning
kraver cykling mera muskelkraft och darfor dr det en storre olédgenhet for
cyklister att stanna 4n for bilforare. Bilforare har ocksa tydligare "forsik-
ringsfallsriktlinjer” att utgd ifrdn, att den som kor pa bakifran bedéms som
skyldig vid en kollision.

Stora férédndringar krévs for att det ska mérkas och ge effekt

Studierna visade ocksa att det krdvs ganska stora forandringar for att de ska mér-
kas och ge effekt, till exempel rod viagbeldggning. Manga av fotgidngarna och
cyklisterna dr vana vid platsen och firdas dér flera gdnger i veckan/méanaden och
”ser” kanske inte platsen langre. Vart att notera &r att manga av cyklisterna ocksa
har ett dubbelt perspektiv och fardas dir &ven som fotgidngare. Fotgéngarna har
1 hogre grad ingen tidigare erfarenhet av platserna, delvis da det i flera fall ror
sig om turister.

Andra atgarder for att forbattra samspel i korsningspunkter
Arbeta med trafikkulturen langsiktigt

Resultaten visar att det finns begransade mojligheter att styra cyklister med de
enkla extra utformningar som studerats. Inte heller verkar det vara mojligt att 6ka
uppmérksamheten hos fotgéingare. Det verkar inte finnas ndgot tydligt samband
mellan utformning och uppmérksamhet eller beteende med dessa enkla atgérder.

Det dr olyckligt om cykelbeteendet pa en plats star i strid med trafikreglerna som
giller 1 korsningspunkten, till exempel som 1 fallet med cyklister som inte foljde
véajningsplikt vid skyltat 6vergangstille. Troligtvis utvecklas en cykelkultur och
informella regler pa en plats som cyklisterna lér sig att folja. Denna cykelkultur
kan troligtvis skilja sig at mellan olika stdder, &ven om man tar hiansyn till fak-
torer som cykelfloden. Att forandra trafikkulturen tar 1ang tid, men ett arbete med
att forandra trafikkulturen bor komplettera arbetet med att se 6ver hur korsnings-
punkter regleras och utformas och hur man planerar gang- och cykelvéagnétet.

32 Se: Svensson, A, Koglin, T., Hiselius, L. (2014) Gaendes korsande av gata — géendes situation pa
6vergangsstalle och gangpassage. Bulletin 292, Trafik och vag, Institutionen for Teknik och samhélle,
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Informera om trafikregler pa lampligt sétt

I enkidten med fotgéngare och cyklister 4r det manga som tar upp att cyklister inte
foljer trafikreglerna och det finns forslag pa att det maste ga ut information till
cyklister om trafikregler. Detta krdaver nog i sa fall ytterligare diskussion med
cyklister s att informationen kan utformas pa ett riktigt sitt. Det dr inte endast
en frdga om den enskildes beteende gentemot fotgéingare utan en frdga om sam-
spelet mellan cyklister pa cykelstraket. En del utrycker det ur sin egen synvinkel
(“tappar fart, vagar inte pga cyklister bakom’), medan andra utrycker sig ur and-
ras synvinkel (”stor flodet”). Man bor ocksé dra lirdom av andra stidders arbete
kring attitydforandringar och av forskning i fragan. Som ett exempel kan Malmo
stads ”Cykla fint”-kampanj ndmnas. Det bor dock ndmnas att merparten cyklister
1 observationsstudien cyklade med lag hastighet och samspelade vdl med fot-
gingarna. Pa vissa platser med mindre flode kan kanske korrekt reglerat Gver-
gingsstille vara lampligt om det kombineras med information till cyklisterna —
kommunikation med pendelcyklisterna om ldmpligt beteende.

8.3 Nationellt perspektiv

Resultaten &r sérskilt relevanta for trafikintensiva miljoer dir flodena av gaende
och cyklister ar relativt hoga. Utformningsprinciperna har forankrats nationellt
med hjdlp av en referensgrupp som har kommenterat och paverkat de utform-
ningsprinciper som presenteras i avsnitt 8.2. Referensgruppen har studerat ut-
formningsprinciperna utefter lokala erfarenheter och aspekter sasom tillgdnglig-
het, drift och underhall, vintervdghallning och trygghet har beaktats.

8.4 Nytta

Detta projekt har bidragit med kunskap inom ett hittills ndstan outforskat omréade.
Den nya kunskapen och de nya utformningsprinciperna kan vara av varde for alla
som arbetar med stads- och trafikplanering, utformning och reglering samt tra-
fiksédkerhet med fokus pa titortsmiljoer.

8.5 Slutsatser

Studien har bekréftat bilden av att kollisioner mellan fotgéngare och cyklister &r
ett relativt litet trafiksdkerhetsproblem.

Vidare har projektet visat att korsningspunkter mellan fotgéngare och cyklister
kan utgora ett trygghets- och framkomlighetsproblem f6r sévil fotgédngare och
cyklister. Problemet for cyklister beror bade pa de korsande fotgéingarna och pa
cyklisterna pa cykelbanan.
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Projektet har visat att en utformning, som overgangstélle, som &r tydlig i teorin
uppfattas som otydlig i praktiken om inte regleringen foljs, det vill sédga nér cy-
klister inte ger fotgéingare foretrade.

Studierna visar ocksa att det finns begriansade majligheter att styra cyklister med
de enkla atgidrder som studerats i projektet. Det krdvs dven arbete med Gvergri-
pande planering, cykelkultur och attityder. Det racker inte att gora punktatgarder
dér det dr hoga floden av bade fotgdngare och cyklister, utan ofta kriavs det ett
helhetsgrepp for ett strak eller en plats.

8.6 Forslag pa fortsatt forskning

Som ndmnts ovan dr omradet outforskat och ett flertal forslag pa vidare studier
har identifierats:

» Dimensionering av vintutrymmen for fotgéingare och cyklister vid kors-
ningspunkter mellan fotgéingare och cyklister, men dven pa flera andra
stdllen (trafiksignaler m fl)

> Mojligheten att anvinda hjélpmedel som underlittar for cyklister som
véntar, sdsom rdcken och stolpar.

» Betydelsen av kultur och vana i olika stidder och pa olika platser for att
forklara samspelet mellan fotgéngare och cyklister

» Framtagande av och fors6k med innovativa 16sningar for korsningspunk-
ter

» Forskning om samspelet mellan cyklar (cykel-cykelkollisioner) pa stricka
och 1 samband med korsningspunkter med fotgéingare och/eller cyklister

» Studier kring kapacitet pa cykelviagnitet i samband med korsningspunkter

» Studier kring hur man kombinerar fysiska &tgérder med arbete kring atti-
tydfordndringar, eller studier kring hur man kan paverka cykelkulturen

» Studier och erfarenhetsutbyte med hur man arbetar med mera overgri-
pande atgarder, till exempel trafiksignaler/hollandsk hogersving, enkel-
riktade cykelbanor, hierarkisk struktur pa cykelvagnitet.

» Studier med mera genomgripande utformningar som finns i Nederldn-
derna.

» Studier som utgar fran hur man planerar for biltrafiken.

» Studier av fotgéngares och cyklisters framkomlighet vad géller vantetider.



