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Referat

Bakgrunden till denna samling av tre delstudier; 1) Bygdevag, 2) Hur néra dr nara? och 3) Portabla
friktionstestare (PFT) for motorcyklar (MC), &r att belysa eventuella problem som hjulburna,
oskyddade trafikanter har pa svenska landsvégar. Delstudierna 1 och 2 handlar om cyklister pa
landsvagar medan delstudie 3 handlar om motorcyklister. Delstudie 1 ar en enkétstudie om en ny
vagutformning, s.k. bygdevég. Delstudie 2 ar en experimentell studie som belyser fragan om bredden
pé en cykelbana/-falt fran cyklistens perspektiv. Delstudie 3 ar friktionsmatningar genomforda pa ett
matningssatt som dar mer anpassad till motorcyklisters situation. De tre delstudierna mynnade
tillsammans ut i féljande rekommendationer: i) Strackor som utformas till bygdevag bor véljas med
stor omsorg och pa de stéllen sikten ar skymd bor alternativa l6sningar 6vervagas. ii) Hastighets-
begransningen pa bygdevég bor som vara max 50 km/h. For att hastighetsbegransningen inte ska
overskridas bor skyltning i kombination med 6vervakning och/eller infrastrukturatgarder dvervagas for
att dven minska hastighetsovertradelserna. iii) Inférandet av bygdevag bor férankras hos
lokalbefolkningen och féregas av informationsinsatser sa att alla vet vilka regler som galler. iv) En
enkelriktad cykelbana/-falt pa en vag med blandtrafik bér minst vara 120 cm i sidled fran dess
mittpunkt till banan for de motordrivna fordonen. v) Friktionsmatningar bor kopplas till férarens
upplevelse av vaggrepp. vi) Det behover utvecklas en matmetod/protokoll for friktion dar matskréckan
> 1 m i olika nivaer av vita pa vagbanan som kan tillampas vid exempelvis olycksdrabbade vagavsnitt
samt dven kopplas till "tillfélliga” lagningar av vigbanan.
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Abstract

The background to this collection of three sub-studies; 1) Two-minus-one bicycle lanes on rural roads,
2) How close is close? and 3) Pilot study on road friction testing for motorcycles, is to highlight any
problems that two-wheeled unprotected road users have on Swedish roads. Studies 1 and 2 are about
cyclists on country roads, while study 3 is about motorcyclists. Study 1 is a survey of a new road
design, two-minus-one rural roads. Study 2 is an experimental study that highlights the issue of the
width of a cycle path/hard-shoulder from the perspective of the cyclist. Study 3 is friction
measurements carried out on a measurement method that is more adapted to the situation of
motorcyclists. The three sub-studies resulted in the following recommendations: i) stretches of rural
roads that are intended to be two-minus-one rural roads should be chosen carefully and in places
where sight-lines are obscured (by hedgerows, topography, etc.), alternative solutions should be
considered. ii) The speed limitation on the two-minus-one rural roads should not exceed 50 km/h. In
order to reduce speeding, signage in combination with surveillance and/or infrastructure measures
should be considered to reduce speed violations. iii) The introduction of two-minus-one rural roads
should be done in dialogue with local populations and preceded by information efforts so that
everyone knows what rules apply. iv) A single carriageway cycle path/hard-shoulder on a two-minus-
one rural road with mixed traffic should be at least 120 cm laterally from the middle of the bicycle
path to the motor vehicles’ carriageway. v) Friction measurements should be linked to the driver's
experience of grip. vi) Develops a measurement method/protocol for friction testing where the
measurement section is > 1 m in different levels of wetness on the roadway, which can also be used to
evaluate blackspots on road sections that are linked to “temporary” road repairs.
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Forord

Den har rapporten redovisar resultaten fran projektet Hjulburna oskyddade trafikanter pa landsvag.
Projektet ingar i det forskningsprogram VTI genomfort inom ramen for Lansforsakringsbolagens
Forskningsfonds satsning pa En stark forskningsmiljoé inom omradet hjulburna oskyddade trafikanter.
Forskningsprogrammet har genomfoérts under perioden 2015-2017 och har férutom det aktuella
projektet innefattat fljande atta delprojekt:

o Krocktester av cyklar. Projektledare Anna Niska.
o Décktester. Projektledare Anna Niska.

e Saker anvéndning av extrautrustning: Trafikanters uppmérksamhet och behov. Projektledare
Katja Kircher.

o Samspel i trafiken: Formella och informella regler bland cyklister. Projektledare Gunilla
Bjorklund & Sonja Forward.

e Synen pa nykterhet i samband med cykling. Projektledare Henriette Wallén Warner.

e Hur anpassar hjulburna oskyddade trafikanter hastigheten? Projektledare Jenny Eriksson &
Susanne Gustafsson.

e Kartlaggning av cyklister i den nya trafikmiljon. Projektledare Jenny Eriksson & Asa
Forsman.

o En modell for sdker transport av hjulburna oskyddade trafikanter; projektledare Henriette
Wallén Warner

Projektledare Christopher Patten vill tillsammans med 6vriga inblandade i detta projekt rikta ett stort
tack till Lansforsakringsbolagens Forskningsfond som finansierat programmet. Vi vill ocksa rikta ett
stort tack till Hakan Wilhelmsson och Mikael Bladlund pa VTI:s méatlabb for vardefulla insatser samt
projektets referensgruppsdeltagarna Maria Wedin, Lansforsékringar, Jonas Ander, Lansforsékringar,
Maria Nordgvist, SMC, Jérgen Persson, Trafikverket, Per Johansson, MCRF och Svante Berg, Movea,
som under projektets gang stallt upp och diskuterat olika idéer. Forfattarna vill ocksa tacka alla
forsdksdeltagare, fokusgruppsdeltagare och enkéatrespondenter som stéllt upp med sin tid och
engagemang vilket gjorde det mojligt att genomfdra dessa studier.

Borlange, september 2017.

Christopher Patten
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 14 september 2017 dér Jan Andersson var lektor. Christopher
Patten har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Asa Aretun har déarefter
granskat och godként publikationen for publicering 6 oktober 2017. De slutsatser och
rekommendationer som uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten
VTI:s uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 14 September 2017 where Jan Andersson reviewed and
commented on the report. Christopher Patten has made alterations to the final manuscript of the report.
The research director Asa Aretun examined and approved the report for publication on

6 October 2017. The conclusions and recommendations expressed are the authors’ and do not
necessarily reflect VTT’s opinion as an authority.
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Sammanfattning

Hjulburna oskyddade trafikanter pa landsvég
av Christopher Patten (VTI), Henriette Wallén Warner (VTI) och Gunilla Sérensen (VTI)

Bakgrunden till denna samling av tre delstudier; 1) Bygdevag, 2) Hur néra &r nara? och 3) PFT for
MC, ar att belysa eventuella problem som hjulburna, oskyddade trafikanter har pa svenska landsvégar.
Delstudierna 1 och 2 handlar om cyklister pa landsvagar medan delstudie 3 handlar om motorcyklister.
Delstudie 1 &r en enkétstudie om en ny vagutformning, sa kallad bygdevag. Delstudie 2 ar en
experimentell studie som belyser fragan om bredden pa en cykelbana/-falt fran cyklistens perspektiv.
Delstudie 3 ar friktionsmatningar genomforda pa ett matningssatt som ar mer anpassad till
motorcyklisters situation.

Delstudie 1: Bygdevéag

Trafikverket genomfor tillsammans med Helsingborgs stad ett forsdksprojekt med en ny vagutform-
ning; sa kallad bygdevég. Dessa vagar bestar av en korbana for motorfordon i mitten med breda
vagrenar pa bagge sidor dar oskyddade trafikanter ska kunna fardas sakert. Precis som vanliga
vagrenar far dessa anvandas aven av motorfordon. Detta ar nddvandigt da kérbanan i mitten ar sa smal
att motorfordonen maste anvanda vagrenen vid mate; vilket dock endast far géras med hansyn tagen
till eventuella oskyddade trafikanter som fardas dar. Syftet med denna delstudie var att kartlagga
cyklisters och bilisters forestallningar om att cykla respektive kora pa den nya vagutformningen, sa
kallad bygdevag.

Kartlaggningen gjordes med hjalp av en enkatstudie som genomfordes fore det att bygdevég inforts
och en enkétstudie som genomfordes efter det att bygdevag inforts pa strackorna Allerum/Odékra och
Allerum/Hittarp. Delstudien baseras pa 320 besvarade forenkéater och 202 besvarade efterenkater.

Resultaten visar att sannolikheten for att cyklister ska cykla pa en landsvég utan vagren under den
narmaste framtiden paverkas av huruvida de kommer fort fram samt om andra ocksa cyklar dar. Nar
bygdevag inforts uppgav deltagarna att de i egenskap av cyklister inte kom lika fort fram pa
atminstone en av strackorna men att vagarna i storre utstrackning var i bra skick och bra underhalina
samt att vagrenarna var tillrackligt breda att cykla pa.

Samtidigt upplevde deltagarna att inférandet av bygdevag aven fatt en del negativa konsekvenser sa
som minskad kénsla av trygghet, kansla av sakerhet och faktisk sakerhet. Dessutom ansag deltagarna
att bilisternas beteende blivit svarare att forutse. Att bilisternas beteende faktiskt blivit svarare att
forutse bekraftades av deltagarnas svar i egenskap av bilister dér cirka en tredjedel uppgav att de ofta
kor med hela bilen i mitten av korbanan nar de inte méter andra bilar medan ungefar lika manga
uppgav att de ofta kér med ena hjulparet pa vagrenen nar de inte moter andra bilar. Dessutom uppgav
deltagarna att de i egenskap av bilister i storre utstrackning kor om cyklister pa nara hall trots att de i
storre utstrackning ar radda att kora pa dem och aven i storre utstrackning upplever att de faktiskt
riskerar att kora pa dem efter det att bygdevagar inforts. Foraldrar till barn under 12 ar tyckte inte att
det kandes tryggt att ha med sig sina barn da de cyklade pa strackorna och denna kansla forandrades
inte vid inforandet av bygdevég.

Vidare foresprakade deltagarna i egenskap av cyklister en lagre hastighetsbegransning an vad de
gjorde i egenskap av bilister; bade fore och efter inforandet av bygdevag. Slutligen ansag deltagarna
att inforandet inte skett i samrad med lokalbefolkningen och att informationen i samband med
inforandet varit bristfallig. Baserat pa resultaten fran dessa tva enkatstudier gjordes en rad
rekommendationer till vaghallare som i framtiden 6vervager att inféra bygdevag.
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Delstudie 2: Hur-nara-ar-nara?

Om den sa kallade skamgransen for en bygdevégs cykelfalt ar ca 70 cm for cykelfaltet och ett vanligt
cykelstyre ocksa ar ca 70 centimeter (oftast bredare), kan manga spontant tycka att ett cykelfalt som ar
lika brett som ett cykelstyre ar lite for smalt. Fragan blir — var gar gransen? Hur néra ar for nara och
darmed obehagligt, for en cyklist cyklande pa en landsvag? Dessutom ar det i regel foraren av ett
motordrivet fordon som bestammer avstandet till en cyklist och inte tvartom. Det & mycket intressant
att undersoka gransen for vad en cyKklist vill ha om denne far bestamma sjalv.

Huvudresultaten fran delstudien om hur-nara-ar-néra ar att foremalets avstand fran banan pa
enkelriktade cykelbanor/cykelfalt, pa en vag (hastighetsgrans ca 40 kilometer i timmen) med
blandtrafik, bor vara minst vara 120 centimeter i sidled fran dess mittpunkt till banan for de
motordrivna fordonen om cyKklisten ska inte paverkas negativt. Det ar avstandet fran cyklisten till bilar
och lastbilar med mera som ar viktigt. | fallet med bygdevéagar i Skane delas vagytan vilket eventuellt
talar for att cykelfaltet bor vara cirka 240 centimeter (2*120 centimeter) for att cyklister ska kunna
kanna sig tryggare. Troligtvis vore det dock battre att ha dubbelriktade cykelbanor om ytan &r
begransad eftersom bredden skulle kunna minskas dar cykel-cykel moten lar krava mindre yta pa
grund av lagre hastigheter.

Delstudie 3: PFT for MC

I Sverige genomfors friktionsmétningar enligt detaljerade riktlinjer (cf. VVFS 2010: 17 Vé&gregler:
6.3.4.1 Krav pa friktion; Friktionstal VVVMB 104). Matningar kan genomfdras bland annat med den
portabla friktionstestaren (PFT).

Trafikverkets riktlinjer VVMB 104 bestammer att friktionstalet ska rédknas dver 20 meter och &r
anpassat for personbilar och inte motorcyklar. Detta kan innebéara att matavsnitt kan innehalla kortare
vagdelar med snabellagningar eller blodande asfalt utan att sddana lagfriktionsdelar ”framtrader”.
Blodande asfalt dr en felaktig asfaltsblandning vars oljehalt ar hog och som vid regn/vatten blir saphal.
Utan fukt och vatten déremot blir vaggreppet mycket battre. For en motorcyklist kan exempelvis
snabellagningar eller blédande asfalt pa mindre &n 1 meter vara férédande. En sadan halka kan latt
missas vid standardmétvardena enligt VVMB 104 rédknade pa 20 meter.

Huvudresultaten for delstudie 3 om PFT matningar som var anpassade for motorcyklar (MC) och
motorcykelkdrning tyder pa 1) att vagmarkeringar har ett jamnt friktionsvarde i relation till mangden
véta men att vagmarkeringar har ett betydligt lagre friktionsvarde an torr asfalt samt att de har ungefar
samma friktionsvarde som vat asfalt. 2) Torra snabellagningar har ett relativt lagt friktionsvarde som
sedan reduceras ytterligare med vatten. Snabellagningarna som maéttes var inte nya och verkade inte
sldppa olja vid bevattning.

Det finns en del begransningar med metoden i denna pilotstudie som &r viktiga att papeka. Snabel-
lagningarna var inte nylagda pa vagbanan och lar saledes vara mindre bendgna att slappa ut olja vid
nederbord. | vrigt var beldggningarna som ingick i matningar i denna studie endast ett begrénsat
stickprov och &r inte nédvandigtvis representativa for landets vagar. Matningarna gjordes i Oster-
gotland och beldggningsentreprendrerna gor inte nddvandigtvis likadant i alla lan/Trafikverksregioner.

Sjalva upplevelsen av en viss friktionskoefficient ar ett intressant perspektiv att utveckla eftersom en
vanlig motorcyklist eller bilist upplever vagfriktionen regelbundet (det &r trots allt det som gor att man
kan svénga, accelerera och bromsa). Upplevelsen av friktion &r dock inte kopplat till specifika
friktionskoefficienter. Det &r for Ovrigt flera faktorer som samverkar till friktionskoefficientens varde
exempelvis déacktyp, dacktryck, dacktemperatur, monsterdjup, fordons totalvikt och fjadringsinstall-
ningar som paverkar friktionen mellan vagbanan och fordonet.
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Sammanfattande rekommendationer

e Strackor som utformas till bygdevag bor véljas med stor omsorg och pa de stéllen sikten ar
skymd bor alternativa l6sningar dvervégas.

e Hastighetsbegransningen pa bygdevag bor som vara max 50 kilometer i timmen. For att
hastighetsbegransningen inte ska 6verskridas bor skyltning i kombination med évervakning
och/eller infrastrukturatgarder 6vervagas for att d&ven minska hastighetsévertradelserna.

e Inforandet av bygdevég bor forankras hos lokalbefolkningen och foregas av
informationsinsatser sa att alla vet vilka regler som galler. En enkelriktad cykelbana/-félt pa en
vag med blandtrafik bor minst vara 120 centimeter i sidled fran dess mittpunkt till banan for
de motordrivna fordonen.

o Friktionsmatningar bor kopplas till forarens upplevelse av vaggrepp.
o Det behover utvecklas en matmetod/protokoll for friktion dar métskréckan > 1 meter i olika

nivaer av vata pa vagbanan som kan tillampas vid exempelvis olycksdrabbade vagavsnitt samt
dven kopplas till "tillfalliga” lagningar av vigbanan.
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Summary

Two-wheeled Road Users on Rural Roads
by Christopher Patten (VTI), Henriette Wallén Warner (VTI) and Gunilla Sérensen (VTI).

The background to this collection of three studies; 1) Two-minus-one bicycle lanes on rural roads,

2) How close is it? and 3) Pilot study on road friction testing for motorcycles, is to highlight problems
that two-wheeled unprotected road users have on Swedish roads. Studies 1 and 2 are about cyclists on
country roads, while study 3 is about motorcyclists. Study 1 is a survey of a new road design, two-
minus-one rural roads. Study 2 is an experimental study that highlights the issue of the width of a
cycle path/hard-shoulder on shared roads from the perspective of the cyclist. Study 3 is about friction
measurements carried out with a measurement method that is more adapted to the situation of
motorcyclists.

Study 1. Two-minus-one bicycle lanes on rural roads.

The Swedish Transport Administration, together with the city of Helsingborg, are conducting a pilot
project with a new road design; so-called two-minus-one rural roads. These roads consist of a
carriageway for motorised vehicles in the middle with wide hard shoulders on both sides where
unprotected road users can travel. These hard shoulders could also be used by motor vehicles, which is
necessary as the carriageway in the middle is too narrow for the motor vehicles to meet. Using the
hard shoulders may, however, only be done with consideration to any unprotected road users who
travel there. The purpose of this sub-study was to collect and evaluate the opinions of local cyclists
and motorists about cycling and driving on the new road design; the two-minus-one rural roads.

The survey was conducted by means of a questionnaire issued prior to the construction of the two-
minus-one rural road design and a questionnaire conducted following the construction of a
thoroughfares from the villages of Allerum/Odakra and Allerum/Hittarp. The study is based on 320
replied pre-construction questionnaires and 202 replied post-construction questionnaires.

The results show that prior to the re-design, the likelihood of cyclists cycling on a country road
without the hard shoulder in the near future is affected by whether they arrive at their destination
fastand if others also cycle there. After the redesigned roads, the participants stated, as cyclists, that it
took longer to cycle the route on at least one of the stretches, but that the roads were to a greater
extent, in good condition and well maintained and that the hard shoulder were wide enough to ride a
bicycle.

At the same time, the participants felt that the introduction of two-minus-one rural roads also had
some negative consequences such as a reduced sense of safety, sense of security and actual security. In
addition, the participants felt that the behaviour of the car drivers had become more difficult to predict.
The fact that the driver behaviour was actually harder to predict was confirmed by participants'
responses as drivers, where about a third stated that they often drive the whole car in the middle of the
carriageway when they do not meet other cars while about as many people say they often drive with
half of the car on the road and half on the hard shoulder even when there was no on-coming traffic. In
addition, the participants stated that, as car drivers, they overtake more and more cyclists, even though
they are more afraid of hitting them and to a greater extent experience that they actually risk hitting
them after the introduction of two-minus-one rural roads. Nevertheless, parents did not feel that it feels
less, but neither more, safe to cycle/walk with children under 12 years, after the introduction of a two-
minus-one rural road.

Furthermore, participants, as cyclists, advocated a lower speed limit than they did as car drivers; both
before and after the introduction of a two-minus-one rural road. Finally, the participants felt that the
introduction of the two-minus-one rural roads did not take place in consultation with the locals and
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that the information in connection with the introduction was inadequate. Based on the results, a
number of recommendations were made to road owners, who are considering a broader introduction of
two-minus-one rural roads.

Study 2. How-close-is-close study.

In Sweden, as well as in many other countries in Scandinavia and northern Europe, there is a growing
trend towards sport and exercise bicycling as well as bicycle commuting. Cycling on rural roads,
whether for health, exercise, sports, leisure or commuting, is hampered by feelings of insecurity and
risk caused by motorised traffic passing too close to the cyclist sharing the same road. A bicyclist is
often overtaken by cars and other motorised vehicles and does not have control over the distance
between themselves and the passing vehicles. However, if the bicyclist had control over the distance
between themselves and the motor vehicle/object, how much space would they give themselves?

The aim of this study was to investigate a scenario where the bicyclists had control over the distance
between themselves and a fictive motor vehicle or road side object and assess how much space they
would give themselves.

The experiment was conducted in an indoor athletics arena at Lugnet stadium in Falun where 36
participants were assigned to one of three groups. Group one with a balanced order of the object-
proximity variable (n = 24); group two with the object-proximity variable ordered closest first and
moving outward from the track (n = 6); and group three with object-proximity variable ordered
furthest away first and moving inward towards the track (n = 6). The participants were donned with a
bicycle helmet, with a GoPro camera, a second camera was attached to the handlebars. The
independent variables were object proximity to the bicycle lane (centimetre) measured from the centre
of the lane; the dependent variable was the cyclists’ lateral position in cm to the object. The proximity
of the object was surreptitiously manipulated.

The results suggest that a unidirectional bicycle lane must be at least 120 centimetres from wheel-
centre to the outside lane. This could be equated to a lane breadth of 240 centimetres to accommodate
a ‘comfortable’ passing distance (for the cyclist) but this study only examined passing distances on the
left of the cyclist. The equivalent passing speeds equates to a car speed of approximately 40 kilometres
per hour. If the car speeds were higher, the bicycle lane will need to be broader. This would suggest
that the current minimum bicycle lane breadth (in Sweden) of 70 centimetres would appear to be
woefully under-dimensioned.

3. Pilot study on road friction testing for motorcycles.

In Sweden, friction measurements are performed according to detailed guidelines (see VVFS 2010: 17
Road Rules: 6.3.4.1 Friction Requirement; Friction Number VVMB 104). Measurements can be
performed e.g. with the portable friction tester (PFT).

The Swedish Road Administration guidelines VVVMB 104 determines that the friction count should be
over 20 metres and is suitable for passenger cars and not motorcycles. This may mean that the
measured sections may contain shorter sections with tar repair patches or bleeding asphalt without
revealing low friction parts. Bleeding asphalt is an improper asphalt mixture whose oil content is high
and when raining, becomes very slippery, while without moisture and water, the grip is much better.
For a motorcyclist, for example, short tar patches or bleeding asphalt of less than 1 metre can be
devastating. Such hazardous sections can easily be missed using the friction measurement standard
according to VVMB 104 calculated at 20 metres.

The main results of study 3 on PFT measurements adapted for motorcycles and motorcycle driving
indicate 1) that road markings have an even friction value in relation to the amount of wetness, but
these road markings have a significantly lower friction value, than dry asphalt and have approximately
the same friction value as wet asphalt. 2) Dry tar patches have a relatively low friction value, which is
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then reduced further with water. The tar patches measured in this study were not new and did not
appear to release oil during irrigation.

There are some limitations with the method of this pilot study that are important to point out. The tar
patches were not fresh and thus less likely to release oil when wet. Otherwise, the road surface
included in this study were only a limited sample and are not necessarily representative of the whole
country's roads. The measurements were done in Ostergotland.

The actual experience of a certain friction coefficient is an interesting perspective to develop because
an average motorcycle driver or motorist experiences road friction regularly when driving because
friction is what makes it possible to turn/corner, accelerate and brake. However, the experience of
friction is not linked to specific coefficients of friction. There are also many vehicle factors that
influence road friction, such as tyre type, tyre pressure, tyre temperature, tread depth, vehicle weight
and suspension settings that affect the friction between the roadway and the vehicle. There are also
human behaviour factors that influence the way a vehicle brakes, accelerates and maintains road
holding. Then of course there are road factors.

Recommendations

The three sub-studies resulted in the following recommendations:

e Stretches of rural roads that are intended to be two-minus-one rural roads should be chosen
carefully and in places where sight-lines are obscured (by hedgerows, topography, etc.),
alternative solutions should be considered.

e The speed limitation on the two-minus-one rural roads should not exceed 50 kilometres per
hour. In order to reduce speeding, signage in combination with surveillance and/or
infrastructure measures should be considered to reduce speed violations.

e The introduction of two-minus-one rural roads should be done in dialogue with local
populations and preceded by information efforts so that everyone knows what rules apply.

e Asingle carriageway cycle path/hard-shoulder on a two-minus-one rural road with mixed
traffic should be at least 120 centimetres laterally from the middle of the bicycle path to the
motor vehicles’ carriageway.

o Friction measurements should be linked to the driver's experience of grip.

o Develop a measurement method/protocol for friction testing where the measurement section is

> 1 m in different levels of wetness on the roadway, which can also be used to evaluate
blackspots on road sections that are linked to “temporary" road repairs.
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1. Inledning

Bakgrunden till denna samling av tre delstudier; 1) Bygdevég, 2) Hur néra &r néra? och 3) PFT for
MC, ar att belysa eventuella problem som hjulburna, oskyddade trafikanter har pa svenska landsvégar.
Delstudierna 1 och 2 handlar om cyklister pa landsvagar medan delstudie 3 handlar om motorcyklister.
Delstudie 1 ar en enkétstudie om en ny vagutformning, s.k. bygdevag. Delstudie 2 ar en experimentell
studie som belyser fragan om bredden pa en cykelbana/-falt fran cyklistens perspektiv. Delstudie 3 ar
friktionsmatningar genomforda pa ett matningssatt som ar mer anpassad till motorcyklisters situation.

Det generella malet med denna studie var att belysa vissa begransade fragor kring cyklister och
motorcyklister pa svenska landsvagar fran ett beteende, sakerhet och anvandbarhetsperspektiv. Syftet
for respektive delstudie var 1) Att kartldgga cyklisters och bilisters forestéliningar om att cykla
respektive kora pa den nya vagutformningen, s.k. bygdevag. 2) Att observera och méata cyklisters
benagenhet att cykla nara visuellt stora foremal (som kan jamféras med motorfordon) kopplats till
behovet om plats/bredd pa en cykelbana. 3) Att mata vagfriktion enligt standardiserade metoder dock
med matytan pa endast 1 m (istallet for 20 m).

VTI rapport 946 19



2. Delstudie 1: Bygdevag

2.1. Bakgrund

Trafikverket genomfor tillsammans med Helsingborgs stad ett forsoksprojekt med en ny vagutform-
ning, s.k. bygdevag (se Figur 1), som inspirerats av liknande vagutformningar i Danmark (Herrstedt,
2006, 2007) och Nederlanderna. Bygdevagarna bestar av en kérbana for motorfordon i mitten med
breda vagrenar pa bagge sidor dar oskyddade trafikanter ska kunna fardas sakert. Precis som vanliga
vagrenar far dessa anvandas aven av motorfordon. Detta ar nddvandigt da korbanan i mitten &r sa smal
att motorfordonen maste anvanda vagrenen vid mate, vilket dock endast far géras med hansyn till
eventuella oskyddade trafikanter som fardas dér.

véagren — korbana

Figur 1. Utformning av bygdevag.

Trafikverkets férhoppning ar att detta forsoksprojekt ska resultera i riktlinjer om tillampning och
utformning sa att vagtypen kan tas upp i Trafikverkets regler for vagar och gators utformning (VGU).
Dessa riktlinjer bygger framst pa objektiva data sd som vagbredd och trafikflode. Aven subjektiva data
sa som cykKlisters och bilisters forestallningar om att cykla respektive kora pa bygdevag ar dock av
intresse for att kunna utforma végar for dkat sékert cyklande, vilket ligger i linje med regeringens
trafikpolitiska mal.

Theory of Planned Behaviour (TPB; Ajzen, 1991) &r i detta ssmmanhang en anvandbar teori for att
kartlagga manniskors forestéllningar, och har tidigare anvénts for att exempelvis studera manniskors
installning till cykling i Nederlanderna och Balkan (Pojani, 2017). Enligt TPB ligger vara
forestallningar till grund for var attityd, var subjektiva norm (vad vi tror att personer som ar viktiga for
oss tycker om beteendet) och var upplevda kontroll; samt i forlangningen aven for var avsikt och vart
beteende. De fordelar respektive nackdelar en cyklist ser med att cykla pa bygdevag ligger alltsa till
grund for dennes attityd. Pa samma satt ligger andra personers asikter om att cyklisten cyklar pa
bygdevég till grund for cyklistens subjektiva norm. Slutligen ligger de faktorer som underlattar
respektive forsvarar for cyklisten att cykla pa bygdevag till grund for dennes upplevda kontroll. Om de
upplevda fordelarna 6vervager nackdelarna med att cykla pa bygdevag kommer cyklisten att ha en
positiv attityd. Om andra personer ar mer positiva an negativa till att cyklisten cyklar pa bygdevag
kommer cyklisten ha en positiv subjektiv norm. Slutligen, om faktorerna som underlattar for cyklisten
att cykla pa bygdevag overvager faktorerna som forsvarar kommer cyklisten ha en stark upplevelse av
kontroll. Med en positiv attityd, en positiv subjektiv norm och en stark k&nsla av kontroll kommer
cyklisten kunna forvantas cykla pa bygdevag sa snart tillfalle ges. Dessa samband beskrivs i Figur 2.
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Forestallning \
norm

Forestallning ) —» Upplevd /.
kontroll

Figur 2. Theory of planned behaviour (fritt efter Ajzen, 1991).

Syftet med denna delstudie ar att kartlagga cyklisters och bilisters forestallningar om att cykla
respektive kora pa den nya vagutformningen, s.k. bygdevag.

2.2. Metod

Inom ramen for delstudie 1: Bygdevag genomférdes en enkétstudie fore det att bygdevdg inforts och
en uppféljande enkatstudie efter det att bygdevag inforts. De bagge enkaterna baserades pa varsin
fokusgruppsintervju.

2.2.1. Fokusgruppsintervjuer

For att identifiera bilisters och cyklisters forestallningar om att cykla respektive kora pa bygdevag
genomfordes tva fokusgruppsintervjuer i Hjalmshults Missionshus; den forsta genomfordes i mars
2016 fore det att bygdevag inforts pa strackorna Allerum/Odakra och Allerum/Hittarp, och den andra i
oktober 2016 cirka 3 manader efter inférandet. I linje med Ajzens rekommendationer anvandes dessa
forestallningar sedan i arbetet med att konstruera enkéterna (http://people.umass.edu/aizen/tpb.html).

Rekrytering skedde genom att personer som var aktiva inom ett mindre urval av féreningar och
organisationer med lokal anknytning, framst Allerum/Hjalmshults byaférening och Allerums GIF
ringdes upp. De som stéllde sig positiva till att delta i fokusgruppsintervjuerna fick dven mojlighet att tipsa
om ytterligare personer, av vilka nagra valdes ut. (s.k. snobollsteknik). Samma personer bjods in till
bagge fokusgruppsintervjuerna men medan samtliga atta deltog vid det forsta tillfallet deltog enbart
fyra vid det andra tillfallet. En av personerna hade forhinder vid det andra tillfallet medan évriga inte
ville delta. En kompletterande telefonintervju genomférdes med personen som hade forhinder.

Intervjuguiden som anvandes vid den forsta fokusgruppsintervjun (Bilaga 1A: Intervjuguide - fore)
fokuserade pa de forestallningar (Ajzen, 1991) som tillsammans ligger till grund for deltagarnas
attityd, subjektiva norm och upplevda kontroll av landsvagscykling i allménhet och cykling pa
strackorna Allerum/Odakra och Allerum/Hittarp i synnerhet. Intervjuguiden som anvandes vid den
andra fokusgruppsintervjun (Bilaga 1B: Intervjuguide — efter) fokuserade pa de forestallningar (Ajzen,
1991) som tillsammans ligger till grund for deltagarnas attityd, subjektiva norm och upplevda kontroll
av cykling pé strackorna Allerum/Odakra och Allerum/Hittarp efter det att bygdevag inforts.

Bada fokusgruppsintervjuerna genomférdes pa kvallstid och tog cirka tva timmar vardera under vilket
deltagarna bjods pa kaffe och smorgas. Innan fokusgruppsintervjuerna inleddes informerades
deltagarna om att deras konfidentialitet var garanterad, att de sjalva bestamde vilka fragor de ville
svara pa samt att de nar som helst kunde avbryta intervjun utan att ange orsak. Efter avslutad
fokusgruppsintervju fick varje deltagare tva biobiljetter vid det forsta tillfallet och fem Trisslotter vid
det andra.

Med deltagarnas samtycke spelades intervjuerna in med diktafon for att minska risken for
feltolkningar (Lantz Friedrich, 2008). Inspelningarna transkriberades sedan av konsultforetaget
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Artscribe. Resultaten av fokusgruppsintervjuerna anvandes i forsta hand for att konstruera de tva
enkaterna. Ett fatal citat anvandes aven i den har rapporten for att belysa olika problemstallningar. |
dessa fall aterges citaten i princip ordagrant, men mindre justeringar kan ibland férekomma for att oka
lasforstaelsen. Eventuella fortydliganden har skrivits inom hakparenteser och uteslutna partier har
markerats med /.../.

2.2.2. Enkéatstudier

I linje med Ajzens rekommendationer (http://people.umass.edu/aizen/tpb.html/) anvéndes
forestéliningarna som identifierats med hjalp av fokusgruppsintervjuerna (se 2.2.1
Fokusgruppsintervjuer) i arbetet med att konstruera enkaterna. Att fokusgruppsintervjuerna
kompletterades med enkater berodde dels pa att vi ville fa en vardering av de identifierade
forestallningarna, dels pa att vi ville kunna generalisera resultaten till en storre malgrupp. Daremot var
vi inte intresserade av att jamfora cyklisters och bilisters forestéllningar om att cykla respektive kora
bil pa olika strackor med bygdevag. For att sa manga som majligt av deltagarna sjalva skulle ha cyklat
pa atminstone en stracka vi stallde fragor kring inkluderade vi dock anda tva olika strackor;
Allerum/Odékra och Allerum/Hittarp. Férenkaten skickades ut innan bygdevag inforts pa strackorna
medan efterenké&ten skickades ut efter inférandet.

2.2.2.1. Deltagare och bortfall

Figur 3 visar hur forenkaten skulle ha skickats ut till samtliga personer som bodde inom Allerum/
Hjalmshult (sodra halvan av postnummeromrade 254 76) samt till ett lika stort slumpmassigt urval
bland de 3 789 personer som bodde inom Odakra postnummeromrade (254 72 — 254 75). Enligt utdrag
ur Helsingborgs kommuns befolkningsregister bodde 818 personer i aldern 16-85 ar i Allerum/
Hjalmshult varfor forenkaten skickades ut till dessa samt till lika manga personer fran Odékra. |
efterhand visade det sig dock att 33 adresser i Allerum av oklar anledning saknats i det registerutdrag
kommunen levererade, varfor de cirka 70 personer som bodde pa dessa adresser av misstag aldrig fick
nagra enkater. Totalt skickades forenkéten alltsa ut till 1 636 personer i aldern 16--85 ar varav 325
personer besvarade enkaten. Fem av dessa utesléts pa grund av de valt att lamna ett stort antal fragor
obesvarade och/eller att deras uppgift om kon och alder inte stamde dverens med uppgifterna i
befolkningsregistret. Efterenkéten skickades ut till samtliga deltagare som besvarat forenkéten. Denna
studie baseras saledes pa 320 deltagare som besvarat forenkaten (svarsfrekvens cirka 20 procent vilket
ar ungefar vad som kan forvantas) och 202 deltagare som besvarat efterenkéten.

(=N

Figur 3. Urvalsomraden for enkatstudien i sodra halvan av postnummeromrade 254 76 i Allerum och
postnummeromrade 254 72-254 75 i Odakra.
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Av de totalt 320 deltagarna som besvarade forenkéten var cirka 51 procent kvinnor och 49 procent
man. For hela urvalet var fordelningen 52 procent kvinnor och 48 procent mén. Chi2-test visade ingen
signifikant skillnad mellan fordelningarna med avseende pa kon.

Den yngsta deltagaren var 16 ar och den &ldsta var 85 ar medan medelaldern var 49,3 ar. For hela
urvalet var medeléaldern 46,1 ar. Chi2-test visade signifikant skillnad mellan férdelningarna nar
personerna delades in i fyra dldersklasser enligt Tabell 1.

Tabell 1. Korstabell éver urval (svar, bortfall) och aldersklass (16-25, 26-45, 4665, 66—-85) med
antal samt andel av kolumntotal.

Urval
Aldersklass Svar Bortfall Total
16-25 Antal 29 207 236
Andel (av kolumn) 9,1 % 15,7 % 14,4 %
2645 Antal 107 464 571
Andel (av kolumn) 33,4 % 353% 349 %
4665 Antal 120 450 570
Andel (av kolumn) 37.5% 342 % 34,8 %
6685 Antal 64 195 259
Andel (av kolumn) 20,0 % 14,8 % 15,8 %
Antal 320 1316 1636
Total Andel (av kolumn) 100,0% 100,0%  100,0 %

De tva storsta aldersklasserna 26-45 ar och 46-65 ar utgjorde narmare 70 procent av urvalet. Dessa
tva aldersklasser utgjorde tillsammans ungefar lika stor andel for deltagarna som besvarat forenkaten.
Daremot var den yngsta aldersklassen underrepresenterad bland deltagarna som besvarat forenkaten
medan den aldsta aldersklassen var dverrepresenterad.

En jamforelse mellan personernas bostadsort visar att Allerumsborna var dverrepresenterade i gruppen
som besvarat forenkaten och Odakraborna darmed underrepresenterade. | urvalet utgjorde de lika stora
andelar, men bland dem som besvarat forenkaten utgjorde Allerumsborna 63,7 procent. Chi2-test visar
att skillnaden mellan foérdelningarna ar signifikant.

En klar majoritet av deltagarna (79 %) cyklade minst nagra ganger per manad under sommarhalvaret
medan ungefar en tredjedel av deltagarna (34 %) cyklade sa mycket under vinterhalvaret. Ungefér
halften av deltagarna (45 %) cyklade pa landsvag utan vagren minst nagra ganger per manad och
ungefar en fjardedel av deltagarna (28 %) ansag att det ar relativt viktigt att kunna cykla i bredd. Totalt
22 deltagare har i egenskap av cyklister varit inblandade i en olycka under de senaste tre aren medan 6
deltagare i egenskap av cyklister varit inblandade i 2—4 olyckor. Av dessa olyckor var 62 procent
singelolyckor.

2.2.2.2. Enkéater

Forenkaten baserades pa forestallningarna som identifierades i fokusgruppsintervjun som
genomfordes fore bygdevag inforts pa strackorna Allerum/Odéakra och Allerum/Hittarp samt
kommentarer fran delar av projektets referensgrupp. Innan den skickades ut till deltagarna testades den
dven i en mindre pilotstudie med tre deltagare. Enkaten (se Bilaga 2A: Férenkat) innehaller inledande
bakgrundsfragor samt fragor om cykling och cykelolyckor i allmanhet. Darefter foljer huvuddelen med
fragor kring de forestallningar som tillsammans ligger till grund for deltagarnas attityd, subjektiva
norm och upplevda kontroll med avseende pa att cykla pa landsvag utan vagren. Avslutningsvis stalls
fragor kring cyklisters och bilisters forestallningar om att cykla respektive kora pa strackorna
Allerum/Odakra samt Allerum/Hittarp fore det att bygdevag inforts. For dem som hade barn yngre 4n
12 ar finns aven fragor kring att cykla med barn pa landsvég.
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Efterenkaten baserades pa resultat fran fokusgruppsintervjun som genomfordes efter det att bygdevag
inforts pa strackorna Allerum/Odakra och Allerum/Hittarp. Enkaten (se Bilaga 2B: Efterenkat)
innehaller ett fatal inledande bakgrundsfragor medan huvuddelen bestar av fragor kring cyklisters och
bilisters forestaliningar om att cykla respektive kora pa strackorna Allerum/Odéakra samt
Allerum/Hittarp efter det att bygdevdg inforts.

2.2.2.3. Procedur

Forenkaten skickades ut i april 2016 fore det att bygdevag inforts pa strackorna Allerum/Odakra och
Allerum/Hittarp. Efterenkaten skickades ut i december 2016 cirka 5 manader efter det att bygdevag
inforts pa strackorna.

2.2.2.4. Dataanalys

Analyserna genomfordes i statistikprogrammet IBM SPSS Statistics version 24. | tabell 1 och tabell 2
har skalan for vardering respektive medhall transformerats fran unipolar (1-7) till bipolar (-3-3); for
en detaljerad beskrivning av orsaken bakom detta se Wallén Warner och Aberg (2008). Vidare
undersoktes eventuella skillnader mellan deltagarnas forestéllningar fore och efter inférandet av
bygdevéag med hjalp av t-test. Eftersom manga jamforelser alltid innebér en risk for mass-signifikans
redovisas enbart de skillnader som var signifikanta pa 1 %-niva och 0,1 %nivan (ej pa 5 %nivan).

2.3. Resultat
2.3.1. CykKlister

2.3.1.1. Landsvag utan vagren

Tabell 2 visar deltagarnas vardering av forestallningar kring fordelar/nackdelar med att cykla pa
landsvag utan végren. Dessa forestallningar ligger till grund for deltagarnas attityd till att sjdlva cykla
pa landsvag utan vagren under den narmaste framtiden. Att kanna sig trygg i trafiken varderades hogst
samtidigt som det ansags mest osannolikt. Tabellen visar aven att majligheten att komma fort fram
okade sannolikheten att deltagarna skulle cykla pa landsvag utan vagren under den narmaste framtiden
medan risken att bli pakord av bil, buss eller lastbil minskade sannolikheten att de skulle cykla pa
landsvég utan vagren under den narmaste framtiden. Ovriga faktorer paverkade inte sannolikheten att
deltagarna skulle cykla pa landsvag utan vagren under den narmaste framtiden.
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Tabell 2. Fordelar/nackdelar med cykling pa landsvag utan vagren.Medelvarde och standardavvikelse
(inom parentes) av deltagarnas vardering av forestéllningar om foérdelar/nackdelar med att cykla pa
landsvag utan vagren. Nast sista kolumnen visar medelvardet av produkten av sannolikhet*vardering.
Sista kolumnen visar korrelationen (r) mellan produkten (sannolikhet*vardering) och deltagarnas
avsikt att cykla pa landsvéag utan vagren under den narmaste framtiden. N=320.

Sannolikhet Vardering Produkt Avsikt
Om jag cyklar pa landsvag utan 1=otroligt -3=daligt -21-21 1=otroligt
vagren kommer jag 7=troligt 3=bra 7=troligt
r
komma fort fram. 3,44 1,66 6,65 54"
(1,95) (1,51) (7,11)
k&nna mig trygg i trafiken. 1,79 2,44 4,46 i.s.
(1,34) (1,51) (4,32)
kanna att jag inkraktar p& bilisternas 5,39 22,21 -12,49 i.s.
yia. (1,83) (1,31) (9,06)
riskera att bli pakord av ett brett 5,47 -2,65 -14,51 i.s.
f N k kap).
ordon (ex. lantbruksredskap) (1,84) (1,08) (8,32)
riskera att bli pakérd av en 5,68 -2,66 -15,06 -,13"
1 il.
buss/lastbi 1.72) (1,08) (8,30)
riskera att bli pakord av en bil. 5,74 -2,64 -15,21 .12
(1,65) (1,10) (8,18)

i.s. icke-signifikant; " 5%; ™ 1%; ™ 0,1 % nivaTabell 3 visar deltagarnas vardering av forestallningar
om faktorer som skulle gora det lattare/svarare att cykla pa landsvég utan vagren. Dessa forestallningar
ligger till grund for deltagarnas upplevda kontroll av att sjélva cykla pa landsvag utan vagren under
den narmaste framtiden. Deltagarna uppgav till exempel att manga motorfordon kor fort och dessutom
kor om cyKklister pa nara avstand. Samtidigt ansag deltagarna att dessa faktorer inte i nagon storre
utstrackning paverkade deras majlighet att cykla pa landsvég utan vagren (medelvérdena i den andra
kolumnen ligger néra noll och sambanden mellan de olika faktorerna och deltagarnas avsikt att cykla
pa en landsvég utan vagren under den narmaste framtiden ar svag).
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Tabell 3. Faktorer som gor det lattare/svarare att cykla pa landsvag utan vagren.

Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas varderingar av forestallningar om
faktorer som skulle géra det lattare/svarare att cykla pa landsvag utan vagren. Nast sista kolumnen
visar medelvardet av produkten av sannolikhet*medhall. Sista kolumnen visar korrelationen (r)
mellan produkten (sannolikhet*medhall) och deltagarnas avsikt att cykla pa landsvéag utan vagren
under den narmaste framtiden. N=320.

Sannolikhet Medhall Produkt Avsikt
1=otroligt -3=haller inte -21-21 1=otroligt
7=troligt med 7=troligt

3=haller med

Privatbilister kor fort pa landsvég 6,34 0,79 5,48 ,20™
utan vagren. (1,16) (2,28) (15,13)
Bussl/lastbilsforare kor fort pa 5,93 0,60 4,17 21"
landsvag utan vagren. (1,36) (2,22) (14,18)

Privatbilisterna kér om cyklister pa 6,11 0,57 3,56 ,25™
landsvag utan vagren pa nara (1,22) (2,25) (14,58)

avstand.

Bussl/lastbilsforare kor om cyklister 5,98 0,48 3,21 23"
pa landsvag utan vagren pa nara (1,28) (2,28) (14,40)

avstand.

Manga privatbilister kor pa landsvag 6,50 0,41 2,96 ,23™
utan vagren. (1,00) (2,23) (14,82)

Forare av breda fordon (ex. 5,84 0,37 2,74 22"
lantbruksredskap) kér om cyklister pa (1,39) (2,23) (13,98)

landsvag utan vagren
pa nara avstand.

Manga forare av breda fordon (ex. 6,49 0,31 2,12 ,25™
lantbruksredskap) kor pa landsvag (1,12) (2,26) (15,07)

utan vagren.

Manga buss/lastbilsforare kor pa 6,12 0,20 1,70 ,257
landsvéag utan vagren. (1,31) (2,25) (14,37)

Landsvéagar utan vagren ar i bra 2,95 -0,18 0,93 22"
skick (exempelvis utan gropar i (1,75) (2,07) (7,32)

asfalten).

Landsvéagar utan vagren ar bra 2,94 -0,21 0,75 ,28"
underhalina (exempelvis bra (1,57) (2,04) (6,50)

plogade).

Det finns gatubelysning pa 2,00 -0,59 -0,35 23"
landsvagar utan vagren. (1,42) (2,27) (5,31)

*5%; ™ 1%:; * 0,1 % niva

Deltagarnas forestéallningar om fordelar/nackdelar med cykling pa landsvég utan vagren ligger alltsa
till grund for deras attityd medan forestallningar om faktorer som gor det lattare/svarare att cykla pa
landsvég utan vagren ligger till grund for deras upplevda kontroll. Den tredje faktorn som paverkar
deltagarnas avsikt att cykla pa landsvag utan vagren under den narmaste framtiden &r deras subjektiva
norm (se 2.1. Bakgrund). Den subjektiva normen mattes dock direkt (istéllet for att méta de
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underliggande forestallningarna) med hjélp av tva olika fragor: De flesta personer som ar viktiga for
mig anser att jag ska cykla pa landsvég utan vagren (1=haller inte med, 7=haller med; M=2,32,
SD=1,85; Korrelation med Avsikt: r=.33") och De flesta som ar som jag cyklar sjalva pa landsvag
utan vagren (1=otroligt, 7=troligt; M=4,72, SD=1,98; Korrelation med Avsikt: r=,69™). Resultaten
visar alltsd att sannolikheten att deltagarna kommer cykla pa en landsvag utan vagren under den
narmaste framtiden 6kar om de tror att andra forvantar det sig av dem och dessutom sjalva cyklar pa
landsvag utan végren.

2.3.1.2. Strackan Allerum/Odakra

Nar bygdevag infordes pa strackan Allerum/Odakra flyttades vagens sidolinjer in mot mitten av vagen
for att skapa breda vagrenar pa bagge sidor om kérbanan. Att deltagarna efter inforandet i storre
utstrackning angett att de cyklar utanfor vagens sidolinje behdéver darfor inte betyda att de andrat sin
placering pa vagen — utan bara att de andrat sin placering i forhallande till de flyttade linjerna.
Resultaten visar aven att deltagarna anvande reflexvast pa dagtid i storre utstrackning efter det att
bygdevég inforts. (Tabell 4).

Tabell 4. Cyklisternas beteende fore/efter inforandet av bygdevag pa strackan Allerum/Odakra.
Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas beteende i samband med cykling
pa strackan Allerum/Odakra - fore respektive efter bygdevéag inforts.

T-vardet i sista kolumnen visar om det fanns nagon signifikant skillnad mellan hur de betedde sig fore
respektive efter bygdevag inforts.

Fore Efter
M M

Nar jag cyklar pa strackan Allerum/Odéakra N (sd) (sd) t

cyklar jag pa kérbanan (innanfér vagens sidolinje). 74 5,57 1,28 16,71™
(1,92) (1,15)

cyklar jag utanfor vagens sidolinje/pa vagrenen. 75 2,65 6,72 -15,17"
(1,94) (1,12)

cyklar jag ofta i bredd/grupp. 79 1,95 1,94 i.s.
(1,45) (1,52)

har jag reflexer/reflexvast p& mig nar jag cyklar pa dagtid. 81 2,59 3,70 -3,82™
(2,16) (2,68)

har jag reflexer/reflexvast pa mig nar jag cyklar i morker. 81 6,00 6,20 i.s.
(1,94) (1,80)

1=haller inte med; 7=haller med

i.s. icke-signifikant; ™ 1%; ™ 0,1 % nivaTabell 5 visar att deltagarna mindre utstrackning uppgett att
de kommer fort framsamtidigt som de i storre utstrackning uppgett att landsvagen &r i bra skick och
bra underhallen efter det att bygdevag inforts. Tabellen visar dven att foraldrar till barn under 12 ar
inte tyckte att det kandes tryggt att ha med sig sina barn da de cyklade pa strackan.
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Tabell 5. Fordelar med att cykla fore/efter inférandet av bygdevég pa strackan Allerum/Odakra.

Medelvéarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas syn pa fordelarna med att cykla pa
strackan Allerum/Odakra - fore respektive efter bygdevag inforts.

T-vardet i sista kolumnen visar om det fanns ndgon signifikant skillnad mellan hur deras syn pa
fordelarna fore respektive efter bygdevag inforts.

Foére Efter
M M

Nar jag cyklar pa strackan Allerum/Odéakra N (sd) (sd) t

kommer jag fort fram. 77 5,21 4,49 2,89"
(1,68) (1,84)

visar bilisterna hansyn. 79 3,81 3,35 i.s.
(2,05) (2,02)

kanner jag mig trygg i trafiken. 81 2,01 1,57 i.s.
(1,50) (1,31)

kanns det tryggt att ha med mig mina barn under 12 ar. 34 1,21 1,32 i.s.

Hoppa over fragan om den inte &r relevant. (0,59) 1,17)

ar landsvagen i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten). 81 3,69 4,98 -4,99™
(2,10) (2,04)

ar landsvagen bra underhallen (exempelvis bra plogad). 70 3,57 4,44 -3,16"
(1,92) (2,08)

1=haller inte med; 7=haller med

i.s. icke-signifikant; ™ 1%; " 0,1 %Tabell 6 visar att deltagarna i storre utstrackning uppgett att det
kanns som att de inkraktar pa bilisternas yta samt att de riskerar att bli pakord av en buss/lasthil efter
det att bygdevag inforts medan de i mindre utstrdckning uppgett att privatbilister kor fort.
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Tabell 6. Nackdelar med att cykla fore/efter inforandet av bygdevag pa strackan Allerum/Odakra.

Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas syn pa nackdelarna med att cykla
pa strackan Allerum/Odakra - fore respektive efter bygdevag inforts.

T-vardet i sista kolumnen visar om det fanns nagon signifikant skillnad mellan hur deras syn pa
fordelarna fore respektive efter bygdevag inforts.

Fore Efter
M M
Nar jag cyklar pa strackan Allerum/Odéakra N (sd) (sd) t
kanns det som om jag inkréaktar p& bilisternas yta. 82 5,94 6,50 -2,87"

(1,67) (1,20)

kor manga privatbilister ocksa pa strackan. 81 6,65 6,63 i.s.
(0,91) (0,94)

kor privatbilister fort. 81 6,44 5,83 3,477
(1,10)  (1,75)

kor privatbilister om mig p& nara avstand. 82 6,22 6,20 i.s.
(1,36) (1,54)

riskerar jag att bli pakord av en bil. 82 6,23 6,55 i.s.
(1,30) (1,09)

kor manga buss/lastbilsforare ocksa pa strackan. 82 5,78 5,70 i.s.
(1,69) (1,78)

kor buss-/lastbilsforare fort. 81 5,89 5,54 i.s.
(1,49) (1,79)

kor buss/lasthilsforare om mig p& nara avstand. 81 5,77 5,99 i.s.
(1,71) (1,64)

riskerar jag att bli pakord av en buss/lastbil. 82 6,09 6,52 -3,19™
(1,38)  (1,11)

kor manga forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) ocksa 82 5,93 6,13 i.s.
pa strackan. (1,60) (1,39)
kor forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) om mig 80 5,66 5,90 i.s.
pa nara avstand. (1,68) (1,80)
riskerar jag att bli pakord av ett brett fordon (ex. lantbruksredskap). 81 5,89 6,35 i.s.

(1,54) (1,54)

1=héller inte med; 7=haller med
i.s. icke-signifikant; ™" 1%; " 0,1 %

Tabell 7 visar att deltagarna ansag att vagrenarna ar tillrackligt breda for att cykla pa men att bilisterna
ofta kor med ena hjulparet pa vagrenen. Sammantaget ansag deltagarna att inférandet av bygdevag
inneburit en forsamring for cyklister och att det blivit svarare att forutsaga bilisternas beteende.
Deltagarna ansag aven att bygdevagens utformning har minskat deras kansla av trygghet, kansla av
sékerhet och faktisk sékerhet.
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Tabell 7. Cyklisternas omdéme om bygdevégen pa strackan Allerum/Odakra.

Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas omdémen som cyklister av
bygdevagen pa strackan Allerum/Odakra.

M
N (sd)

Nar jag cyklar pa bygdevagen ar vagrenen tillrackligt bred att cykla pa. 89 5,52
(1=haller inte med; 7=haller med) (2,31)
Nar jag cyklar pa bygdevagen &r kor bilister utan métande bilar ofta med 89 2,85
hela bilen pa korbanan. (1=haller inte med; 7=haller med) (2,10)
Nar jag cyklar pa bygdevagen ar kor bilister utan métande bilar ofta med 92 5,74
ena hjulparet p& vagrenen. (1=haller inte med; 7=haller med) (1,79)
Bygdevéagens utformning for cyklister ar sdmre (1)/battre (7). 90 1,93

(1,57)
Bygdevagens utformning for cyklister gor det svarare (1)/lattare (7) att 20 1,67
férutsaga bilisternas beteende. (1,37)
Bygdevéagens utformning for cyklister minskar (1)/6kar (7) 92 1,91
min ké&nsla av trygghet. (1,50)
Bygdevéagens utformning for cyklister minskar (1)/6kar (7) 92 1,88
min upplevda sékerhet. (1,46)
Bygdevéagens utformning for cyklister minskar (1)/6kar (7) 91 1,96
min faktiska sékerhet. (1,57)
Bygdevéagens utformning for cyklister gor att bilisterna kor 91 3,24
fortare (1)/saktare (7). (1,52)
Bygdevéagens utformning for cyklister forsdmrar (1)/forbéattrar (7) min 91 3,09
framkomlighet i byarna. (1,86)
Bygdevéagens utformning for cyklister forsamrar (1)/forbattrar (7) mitt 20 3,27
utrymme pa strackorna mellan byarna. (2,02)

2.3.1.3. Strackan Allerum/Hittarp

Precis som pa strackan Allerum/Odakra flyttades vdgens sidolinjer in mot mitten av vagen, for att
skapa breda vagrenar pa bagge sidor om korbanan, dven nér bygdevag infordes pa strackan Allerum/
Hittarp. Att deltagarna efter inférandet i storre utstrackning angett att de cyklar utanfér vagens
sidolinje behover darfor inte betyda att de andrat sin placering pa vagen — utan bara att de andrat sin
placering i forhallande till de flyttade linjerna. Resultaten visar aven att deltagarna anvander reflexvast
i morker i storre utstrdckning efter det att bygdevég inforts. (Tabell 8).
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Tabell 8. Cyklisternas beteende fore/efter inforandet av bygdevég pa strackan Allerum/Hittarp.

Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas beteende i samband med cykling
pa strackan Allerum/Hittarp — fore respektive efter bygdevag inforts.

T-vardet i sista kolumnen visar om det fanns nagon signifikant skillnad mellan hur de betedde sig fore
respektive efter bygdevég inforts.

Fore Efter
M M

Nar jag cyklar pa strackan Allerum/Hittarp N (sd) (sd) t

cyklar jag pa kérbanan (innanfor vagens sidolinje). 42 5,90 1,36 16,16™
(1,57) (0,88)

cyklar jag utanfor vagens sidolinje/pa vagrenen. 41 3,12 6,73 -9,48™
(2,18) (0,74)

cyklar jag ofta i bredd/grupp. 41 2,39 2,29 i.s.
(1,64) (1,69)

har jag reflexer/reflexvast pa mig nar jag cyklar pa dagtid. 42 2,19 3,29 i.s.
(2,02) (2,48)

har jag reflexer/reflexvast pa mig nar jag cyklar i morker. 41 5,73 6,49 -2.85"
(1,91) (1,29)

1=haller inte med; 7=h&ller med
i.s. icke-signifikant; ™ 1%; ™ 0,1 %

Tabell 9 visar att deltagarna inte upplevt nagra storre forandringar bortsett fran att de i storre
utstrackning uppgett att landsvégen ar i bra skick och bra underhallen efter det att bygdevag inforts.
Tabellen visar aven att foraldrar till barn under 12 ar inte tyckte att det kandes tryggt att ha med sig
sina barn da de cyklade pa strackan.
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Tabell 9. Fordelar med att cykla fore/efter inforandet av bygdevég pa strackan Allerum/Hittarp.

Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas syn pa fordelarna med att cykla pa

strackan Allerum/Hittarp - fore respektive efter bygdevag inforts.

T-vardet i sista kolumnen visar om det fanns ndgon signifikant skillnad mellan hur deras syn pa

fordelarna fore respektive efter bygdevag inforts.

Fore Efter
M M

Nar jag cyklar pa strackan Allerum/Hittarp N (sd) (sd) t

kommer jag fort fram. 43 5,47 4,95 i.s.
(1,53) (1,86)

visar bilisterna hansyn. 40 4,05 3,58 i.s.
(1,88) (1,68)

kanner jag mig trygg i trafiken. 43 2,65 1,95 i.s.
(1,69) (1,69)

kanns det tryggt att ha med mig mina barn under 12 ar. 18 2,11 1,50 i.s.

Hoppa over fragan om den inte &r relevant. (1,96) (1,20)

ar landsvagen i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten). 41 3,12 5,83 -6,39™
1,79 (1,63)

ar landsvagen bra underhallen (exempelvis bra plogad). 39 2,74 4,00 -3.53"
(1,55) (1,84)

1=haller inte med; 7=h&ller med
i.s. icke-signifikant; ™ 1%; ™ 0,1 %

Tabell 10 visar att deltagarna ansag att, framfor allt, forarna av buss, lastbil och breda fordon forandrat
sitt beteende efter det att bygdevag inforts. Deltagarna uppger i stérre utstrackning att bussar och
lastbilar kor fort och att bussar och lastbilar, men aven breda fordon, kér om pa néara avstand.
Dessutom uppger deltagarna i storre utstrackning att de riskerar att bli pakorda av bilar, bussar,

lasthilar och breda fordon.
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Tabell 10. Nackdelar med att cykla fore/efter inférandet av bygdevag pa strackan Allerum/Hittarp.

Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas syn pa nackdelarna med att cykla
pa strackan Allerum/Hittarp — fore respektive efter bygdevag inforts.

T-vardet i sista kolumnen visar om det fanns nagon signifikant skillnad mellan hur deras syn pa

fordelarna fore respektive efter bygdevag inforts.

Fore Efter
M M

Nar jag cyklar pa strackan Allerum—Hittarp N (sd) (sd) t

kanns det som om jag inkréaktar pa bilisternas yta. 43 5,47 6,16 i.s.
(1,74) (1,66)

kor manga privatbilister ocksa pa strackan. 41 3,78 4,76 i.s.
(2,06) (2,35)

kor privatbilister fort. 42 5,45 5,64 i.s.
(1,76) (1,71)

kor privatbilister om mig pa& néra avstand. 42 5,48 6,01 i.s.
(1,71) (1,24)

riskerar jag att bli pakord av en bil. 43 5,56 6,44 -3,24"
(1,69) (1,20)

kor manga buss/lastbilsforare ocksa pa strackan. 41 3,78 4,76 i.s.
(2,06) (2,35)

kor buss-/lastbilsforare fort. 41 4,17 5,12 -3,565"
(1,96) (1,98)

kor buss/lasthilsforare om mig p& nara avstand. 42 4,26 5,33 -3,02"
(2,10) (1,86)

riskerar jag att bli pakord av en buss/lastbil. 43 4,67 5,88 -3,84™
(1,96) (1,78)

kor manga forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) ocksa 42 4,12 4,86 i.s.

pa strackan. (1,95) (1,98)

kor forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) om mig 41 4,02 5,22 -3,31™

pa nara avstand. (1,96) (1,86)

riskerar jag att bli pakord av ett brett fordon (ex. lantbruksredskap). 43 4,60 5,98 -3,84™
(1,92) (1,85)

1=haller inte med; 7=h&ller med
i.s. icke-signifikant; ™" 1%; ™ 0,1 %

Precis som pé bygdevagen pa strackan Allerum/Odéakra ansdg deltagarna att vagrenarna pa strackan
Allerum/Hittarp ar tillrackligt breda for att cykla pa men att bilisterna ofta kor med ena hjulparet pa

vagrenen. Sammantaget ansag deltagarna att inforandet av bygdevag inneburit en férsamring for
cyklister och att det blivit svarare att forutséga bilisternas beteende. Deltagarna ansag dven att

bygdevégens utformning har minskat deras kénsla av trygghet, kdnsla av sékerhet och faktisk sékerhet.

(Tabell 11)
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Tabell 11. Cyklisternas omdome om bygdevégen pa strackan Allerum/Hittarp.
Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas omdémen som cyklister av
bygdevagen pa strackan Allerum/Hittarp.

M
N (sd)

Nar jag cyklar pa bygdevagen &r vagrenen tillrackligt bred att cykla pa. 44 5,52
(1=haller inte med; 7=haller med) (2,19)
Nar jag cyklar pa bygdevagen &r kor bilister utan métande bilar ofta med 44 3,05
hela bilen pa korbanan. (1=haller inte med; 7=haller med) (2,00)
Nar jag cyklar pa bygdevagen ar kor bilister utan motande bilar ofta med 45 5,56
ena hjulparet p& vagrenen. (1=haller inte med; 7=héller med) (1,65)
Bygdevéagens utformning for cyklister ar sdmre (1)/battre (7). 45 1,87

(1,55)
Bygdevagens utformning for cyklister gor det svarare (1)/lattare (7) att 45 1,73
férutsaga bilisternas beteende. (1,29)
Bygdevéagens utformning for cyklister minskar (1)/6kar (7) 44 1,98
min ké&nsla av trygghet. (1,75)
Bygdevéagens utformning for cyklister minskar (1)/6kar (7) 45 1,91
min upplevda sékerhet. (1,64)
Bygdevéagens utformning for cyklister minskar (1)/6kar (7) 45 1,82
min faktiska sékerhet. (1,45)
Bygdevéagens utformning for cyklister gor att bilisterna kor 45 3,40
fortare (1)/saktare (7). (1,50)
Bygdevéagens utformning for cyklister forsdmrar (1)/forbéttrar (7) min 45 3,18
framkomlighet i byarna. (1,60)
Bygdevéagens utformning for cyklister forsamrar (1)/forbattrar (7) mitt 45 3,42
utrymme pa strackorna mellan byarna. (1,79)
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2.3.1.4. Fokusgruppsintervju

Fokusgruppsintervjun som genomfordes efter det att bygdevag inforts vittnar ocksa om att vagrenarna
upplevs som tillréckligt breda men att den trygghet bredden ger egentligen &r falsk.

Deltagare I: Ja, jo men alltsa de forsta gangerna sa kandes det lite sékrare for dar var
liksom en marginal, 6h, till dar bilarna bor kéra.

Intervjuare: S& du menar det fanns marginal till strecket helt enkelt

Deltagare I: Ja, precis. Att det liksom &r... Och att det &r mer markant, 6h, sa att man ser
det. Men efter tva-tre ganger sa kéndes det som en falsk sakerhet.

Orsaken till att de breda vagrenarna inte upplevs ge en verklig 6kad trygghet beror enligt deltagarna pa
att bilisternas beteende upplevs som mer oférutsdgbart efter det att bygdevag inforts. En del bilister
kor genomgaende mitt i kdrbanan, en del kor genomgaende med det yttre hjulparet pa vagrenen och en
del anvander placeringen av bilen for att Oppet visa sitt missndje med bygdevag.

Deltagare 1I: /.../ mellan Allerums kyrkbyn mot Oddkra pd rakstricka och dd blev jag
omkord av en bil och sen kor han direkt in och kér /.../ mer pa cykelbanan &n i mitten och
nasta bilist som kdrde om mig han korde i mitten och det blev véldigt osékert nar man
inte [vet]. Innan visste man ju var man hade bilarna men det har man ingen aning om nu.
Sen var det en annan gang /.../ sd han fdr syn pd mig och da lagger han sig pa
cykelbanan och kor rakt mot mig som kommer gaende pa ratt sida mot byn. Fast sen sa
koérde han ju ut men vad skulle han dar och gora. Det var for att han var provocerad av
nanting. Och sa jag kénner det mycket mer osakert nu, man maste liksom hela tiden kasta
en blick i nacken om var folk haller hus egentligen.

Att cykla med barn

Tabell 12Tabell 12 visar att deltagarna med barn under 12 ar uppgav att det var mest troligt att de
skulle cykla med sina barn pa en landsvag med separat gang- och cykelbana medan det var minst
troligt att de skulle cykla med sina barn pa en landsvag med mycket tung trafik eller pa en bygdevag.
Tabell 5 och Tabell 9 ovan visar dven att inforandet av bygdevag pa strackorna Allerum/Odékra och
Allerum/Hittarp inte lett till att foraldrarna i stérre utstrackning tycker det kanns tryggt att ha med sig
barn under 12 ar.
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Tabell 12. Att cykla med barn.

Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas uppskattning av hur troligt det ar

att de skulle cykla med sitt/sina barn under 12 ar pa olika typer av véagar.

M
Hur troligt &r det att du skulle cykla med ditt/dina barn <12 ar pa: N (sd)
en landsvag med separat gang- och cykelbana? 113 6,62
(1,28)
en landsvag med hastighetsbegransningen 50 km/h? 114 5,14
(2,17)
en landsvag med gatubelysning? 113 5,13
(2,07)
en landsvag i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten)? 113 4,69
(2,13)
en landsvag med bra underhall (exempelvis bra plogad)? 114 4,64
(2,18)
en landsvag med sa bred vagren att ni kan cykla i bredd? 114 4,14
(2,19)
en landsvag med hastighetsbegransningen 60 km/h? 112 4,06
(2,21)
en landsvag med hastighetsbegransningen 70 km/h? 114 3,13
(2,13)
en landsvag med sa smal vagren att ni maste cykla efter varandra? 114 2,68
(1.94)
en landsvag utan vagren? 114 2,25
(1,81)
en landsvag med mycket biltrafik? 114 2,05
(1,78)
en bygdevag? 65 1,74
(1,51)
en landsvag med mycket tung trafik (lastbilar, bussar)? 114 1,65
(1,46)

1=otroligt; 7=troligt
2.3.2. Bilister

2.3.2.1. Strackan Allerum/Odakra

Tabell 13, visar att deltagarna ansag att de i egenskap av bilister inte kommer lika fort fram efter det
att bygdevig inforts pa strackan Allerum/Odakra. Vidare uppgav deltagarna i storre utstrackning att de
i egenskap av bilister inkraktar pa cyklisternas yta efter inforandet av bygdevag — samtidigt som
cyklisterna i storre utstrackning uppgav att de inkréaktade pa bilisternas yta (se Tabell 6). Slutligen
uppgav deltagarna att de efter inférandet av bygdevag i storre utstrackning kor om cyklister pa nara
hall trots att de i storre utstrackning ar radda att kora pa dem och éven i stérre utstrackning upplever att

36

VTI rapport 946



de faktiskt riskerar att kéra pa dem. Deltagarna ansag dock att cyklisterna syns battre i morker efter det

att bygdevéag inforts.

Tabell 13. Bilisternas forestallningar fore/efter inforandet av bygdevag pa strackan Allerum/Odakra.
Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas forestallningar om att kéra bil pa

strackan Allerum/Odakra - fore respektive efter bygdevag inforts. T-vardet i sista kolumnen visar om
det fanns nagon signifikant skillnad mellan hur de upplevde strackan fore respektive efter bygdevag

inforts.
Fore Efter
M M

Nar jag kor bil pa strackan Allerum/Odakra N (sd) (sd) t

kommer jag fort fram. 164 5,93 3,96 10,90™
(1,35)  (2,03)

kor jag lagom fort. 165 5,99 6,10 i.s.
(1,51)  (1,45)

saktar jag ner nar jag kér om barn under 12 ar. 168 6,63 6,46 i.s.
(1,00) (1,21)

haller stort avstand nar jag kér om barn under 12 ar. 166 6,67 6,56 i.s.
(0,87) (1,13)

visar jag cyklisterna hansyn. 168 6,10 6,42 i.s.
(1,45) (1,16)

ar cyklisterna i vagen. 162 4,04 3,93 i.s.
(2,25) (2,34)

kor cyklisterna ofta i bredd/grupp. 166 3,77 3,96 i.s.
(1,98) (1,97)

kanns det som om jag inkraktar pa cyklisternas yta. 162 4,08 5,46 -5,94™
(2,35) (2,16)

kor jag om cyklister pa nara hall. 163 3,27 3,88 -3,05"
(2,20) (2,36)

ar jag radd for att kéra pa en cyklist. 164 4,87 5,58 -3,89™
(2,20) (2,03)

riskerar jag att kora pa en cykilist. 162 4,71 5,32 -3,24™
(2,15)  (2,10)

syns cyklisterna bra i dagsljus. 167 5,47 5,08 i.s.
(1,79) (1,85)

syns cyklisterna bra i morker. 165 1,92 2,37 -3,16"
(1,27) (1,67)

1=héller inte med; 7=haller med
i.s. icke-signifikant; ** 1%; " 0,1 %

Vidare holl 33 procent av deltagarna med om (= 7) att de i egenskap av bilister ofta kér med hela bilen
i mitten pa korbanan nar de inte moter andra bilar medan 30 procent inte h6ll med (= 1). Pa
motsvarande satt var det drygt 39 procent av deltagarna som holl med om (= 7) att de ofta kér med ena
hjulparet pa vagrenen nar de inte moter andra bilar medan 22 procent inte héll med (= 1). Slutligen var
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det 80 procent av deltagarna som till viss del h6ll med om (= 5-7) att de riskerar att kollidera med
motande bilister.

2.3.2.2. Strackan Allerum/Hittarp

Precis som pé strackan Allerum/Odakra visar Tabell 13 att deltagarna ansdg att de i egenskap av
bilister inte kommer lika fort fram efter det att bygdevég inforts pa strackan Allerum/Hittarp. Vidare
uppgav deltagarna i storre utstrackning att de i egenskap av bilister inkraktar pa cyklisternas yta efter
inforandet av bygdevag men pa denna stracka uppgav cyklisterna inte att de i storre utstrackning
inkréktade pa bilisternas yta (se Tabell 10). Slutligen uppgav deltagarna att de efter inférandet av
bygdevég i stérre utstrackning kér om cyklister pa nara hall trots att de i storre utstrackning ar radda
att kora pa dem och aven i storre utstrackning upplever att de faktiskt riskerar att kora pa dem.
Deltagarna ansag aven att cyklisterna syns samre i dagsljus efter att det att bygdevag inforts.
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Tabell 14. Bilisternas forestallningar fore/efter inférandet av bygdevag pa strackan Allerum/Hittarp.

Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas upplevelse av bilkérning pa
strackan Allerum/Hittarp — fore respektive efter bygdevag inforts.

T-vardet i sista kolumnen visar om det fanns nagon signifikant skillnad mellan hur de upplevde
stréckan fore respektive efter bygdevag inforts.

Fore Efter
M M
Nar jag kor bil pa strackan Allerum/Hittarp N (sd) (sd) t
kommer jag fort fram. 117 5,88 4,35 7,82

(1,21) (2,04)

kor jag lagom fort. 118 6,00 6,03 i.s.
(1,29)  (1,53)

saktar jag ner nar jag kér om barn under 12 ar. 117 6,55 6,54 i.s.
(1,08) (1,11)

haller stort avstand nar jag kor om barn under 12 ar. 117 6,65 6,66 i.s.
(0,92)  (0,08)

visar jag cyklisterna hansyn. 115 6,07 6,37 i.s.
(1,43) (1,04)

ar cyklisterna i vagen. 117 3,98 3,90 i.s.
(2,13) (2,34)

kor cyklisterna ofta i bredd/grupp. 117 3,94 4,09 n.s
(1,97) (2,02)

kanns det som om jag inkraktar pa cyklisternas yta. 117 4,03 5,29 -5,28"
(2,24) (2,17)

kor jag om cyklister pa nara hall. 115 3,16 3,77 -2,84"
(2,15) (2,41)

ar jag radd for att kora pa en cyklist. 116 4,66 5,33 -2,85"
(2,18)  (2,16)

riskerar jag att kora pa en cykilist. 115 4,30 5,12 -3,57"
(2,20) (2,24)

syns cyklisterna bra i dagsljus. 117 5,38 4,83 2,817
(1,76) (1,93)

syns cyklisterna bra i morker. 116 2,17 2,39 i.s.
(1,56) (1,69)

1=héller inte med; 7=haller med
i.s. icke-signifikant; ™" 1%; " 0,1 %

Vidare var det drygt 33 procent av deltagarna som holl med om (= 7) att de i egenskap av bilister ofta
kor med hela bilen i mitten av kdrbanan nér de inte moter andra bilar medan 32 procent inte h6ll med
(=1). P& motsvarande sétt var det drygt 41 procent av deltagarna som holl med om (= 7) att de ofta kor
med ena hjulparet pa vagrenen nar de inte méter andra bilar medan 22 procent inte holl med (= 1).
Slutligen var det 78 procent av deltagarna som till viss del holl med om (= 5-7) att de riskerar att
kollidera med métande bilister.Cyklister och bilister
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2.3.2.3. Fokusgruppsintervju

Fokusgruppsintervjun som holls efter det att bygdevag inforts beskrev ocksa problemet med
placeringen av bilen. P4 manga stallen langs bygdevagarna ar sikten skymt pa grund av kurvor
och/eller backar vilket gor att bilister som kor mitt i korbanan riskerar att méta andra motorfordon som
ocksa kor mitt i korbanan. Om de istallet véljer att kora med yttersta hjulparet pa vagrenen riskerar de
att mota eller hinna ikapp oskyddade trafikanter pa vagrenen. Oavsett vilken placering de sjalv valjer
riskerar de dessutom att méta motorfordon som valt att ligga kvar i mitten i kérbanan. Detta tycks leda
till viss osakerhet kring var pa vagen bilisterna egentligen bor kéra.

Deltagare I: /.../ det dr ju dold sikt pa stor del av bada strickorna. Sa ur en
sakerhetsaspekt sa ar det inte sakert att ligga i mitten speciellt manga meter heller. For
det forsoker jag ibland bara for att jag ska kora ratt.

2.3.2.4. Lamplig hastighet

Bade pa striackan Allerum/Odékra och pé strackan Allerum—Hittarp foresprakade deltagarna i
egenskap av cyklister en lagre hastighetsbegransning an vad de gor i egenskap av bilister — bade fore
och efter inférandet av bygdevég. (Tabell 15).

Tabell 15. Lamplig hastighet pa bygdevéagar.

Andelen (%) cyklister respektive bilister som foresprakar de olika hastighetsbegrénsningarna pa
strackorna Allerum-Odakra och Allerum-Hittarp fore respektive efter inférandet av bygdevag.

Allerum—Odéakra Allerum—Hittarp
Fore Efter Fore Efter
Cykel Bil Cykel Bil Cykel Bil Cykel Bil
<20 km/h 0,7 0,0 7,1 1,6 0,7 0,0 3,3 2,0
30 km/h 6,1 0,9 17,9 1,6 3,7 0,5 20,0 1,0
40 km/h 14,2 2,2 25,0 8,9 10,4 2,8 16,7 10,1
50 km/h 38,5 16,5 16,1 10,6 35,8 19,6 13,3 8,1
60 km/h 9,5 10,0 26,8 36,6 15,7 18,2 33,3 54,5
70 km/h 29,1 66,7 7,1 35,8 32,8 57,9 13,3 22,2
80 km/h 14 1,7 0 3.2 0,7 0,5 0,0 1,0
90 km/h 0,7 2,2 0 1,6 0,0 0,5 0,0 1,0
N 148 231 56 123 134 214 30 99

2.3.3. Information i samband med inférandet av bygdevag

Slutligen ansag deltagarna att inférandet av bygdevag inte skett i samrad med lokalbefolkningen och
att informationen i samband med inforandet varit bristfallig. De ansag aven att bilister i allméanhet inte
verkar veta hur de ska kora pa bygdevag, medan de sjalva visste hur de skulle kora. (

Tabell 16).
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Tabell 16. Bygdevagarnas inférande.

Medelvarde och standardavvikelse (inom parentes) av deltagarnas upplevelse i samband med
inférandet av bygdevag.

M
N (sd)
Inforandet av bygdevégar har skett i samrad med lokalbefolkningen. 178 1,57
(1,31)
Bilister i allmanhet verkar veta hur de ska kora pa bygdevéagar. 181 2,24
(1,80)
Jag har vid inférandet av bygdevagar i trakten fatt bra information. 181 2,33
(1,88)
Som bilist vet jag hur jag ska kéra pa bygdevagar. 180 512
(2,43)
Cyklister i allmanhet verkar veta hur de ska cykla pa bygdevagar. 180 5,13
(2,15)
Som cyklist vet jag hur jag ska cykla p& bygdevagar. 177 5,98
(1,82)

1=haller inte med; 7=h&ller med

2.3.4. Sammanfattning

Resultaten visar att sannolikheten for att cyklister ska cykla pa en landsvég utan vagren under den
narmaste framtiden paverkas av huruvida de kommer fort fram samt om andra ocksa cyklar dar. Nar
bygdevég inforts uppgav deltagarna att de i egenskap av cyklister inte kom lika fort fram pa
atminstone en av strackorna men att vagarna i storre utstrackning var i bra skick och bra underhallna
samt att vagrenarna var tillrackligt breda att cykla pa. Samtidigt upplevde deltagarna att inférandet av
bygdevag aven fatt ytterligare negativa konsekvenser s som minskad kansla av trygghet, minskad
kéansla av sékerhet och minskad kansla av faktisk sékerhet. Dessutom ansag deltagarna att bilisternas
beteende blivit svarare att forutse. Att bilisternas beteende faktiskt blivit svarare att forutse bekraftades
av deltagarnas svar i egenskap av bilister dér cirka en tredjedel uppgav att de ofta kér med hela bilen i
mitten av krbanan nar de inte méter andra bilar medan ungefar lika manga uppgav att de ofta kér med
ena hjulparet pa vagrenen nar de inte moter andra bilar. Dessutom uppgav deltagarna att de i egenskap
av bilister i storre utstrackning kor om cyklister pa nara hall trots att de i storre utstrackning ar radda
att kora pa dem och aven i storre utstrackning upplever att de faktiskt riskerar att kora pa dem efter det
att bygdevag inforts. Foraldrar till barn under 12 ar tyckte inte att det kéndes tryggt att ha med sig sina
barn da de cyklade pa strackorna och denna kénsla férandrades inte vid inférandet av bygdevag.
Deltagarna foresprakade i egenskap av cyklister en lagre hastighetsbegransning an vad de gjorde i
egenskap av bilister; bade fore och efter inforandet av bygdevég. Slutligen ansag deltagarna att
inforandet inte skett i samrad med lokalbefolkningen och att informationen i samband med inférandet
varit bristfallig.

2.4. Diskussion

Syftet med Delstudie 1: Bygdevég var att kartlagga cyklisters och bilisters forestallningar om att cykla
respektive kora pa den nya vagutformningen, s.k. bygdevag.

Resultaten visar att sannolikheten for att cyklister ska cykla pa en traditionell landsvag utan vagren
under den narmaste framtiden framst paverkas av huruvida de kommer fort fram samt om andra ocksa
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cyklar dar. Nar bygdevag inforts uppgav deltagarna att de inte kom lika fort fram pa atminstone en av
strackorna men att vagarna i storre utstrackning var i bra skick och bra underhallna. En utdkad
utvardering (Wallén Warner och Patten, in press) dér cyklister stannades och intervjuades pa flera
olika strackor med bygdevag visar att cyklister tycker att bygdevég som koncept ar bra eftersom de
upplever att utformningen ger dem ett existensberattigande; att cyklister har ratt att ta plats pa vagen.

Samtidigt upplever deltagarna i egenskap av cyklister att inférandet av bygdevag fatt en del negativa
konsekvenser och trots att vagrenarna uppleves som tillrackligt breda att cykla pa anses inférandet ha
lett till en minskad kénsla av trygghet, kansla av sakerhet och faktisk sakerhet. Dessutom anser
deltagarna att bilisternas beteende blivit svarare att forutse. Detta bekraftas ocksa av den utékade
utvarderingen (Wallén Warner och Patten, in press) dér cyklister vittnar om osékerheten kring bilarnas
placering i sidled pa vagen, vilket ocksa kunde observeras av forfattarna i samband med intervjuerna i
falt.

Att bilisternas beteende faktiskt blivit svarare att forutse bekraftas dessutom ocksa av deltagarnas svar
i egenskap av bilister dar cirka en tredjedel uppger att de ofta kér med hela bilen i mitten av kérbanan
nar de inte moter andra bilar medan ungefar lika manga uppger att de ofta kor med ena hjulparet pa
vagrenen nar de inte moter andra bilar. Denna variation i placering kan troligen, atminstone delvis,
forklaras med att sikten pa manga stéllen langs bygdevagarna ar skymd. Om man som bilist kor i
mitten av korbanan, trots skymd sikt, riskerar man att mota andra motorfordon som ocksa kér mitt pa
korbanan. Om man istéllet kor med ena hjulparet pa vagrenen riskerar man att méta eller hinna ikapp
oskyddade trafikanter. Denna osékerhet kring bilens placering tycks dock aven skapa problem pa
strackor med bra sikt. | den utdkade utvérderingen (Wallén Warner och Patten, in press) berattade
cyklister hur de i egenskap av bilister métt andra, framfor allt aldre, bilister som fortsatt att kdra mitt i
korbanan trots mote och darmed tvingats valdigt langt ut pa vagrenen. Férutom problematiken med
bilens placering i sidled uppger deltagarna i egenskap av bilister att de efter inférandet av bygdevag i
storre utstrackning kor om cyklister pa nara hall trots att de ar radda att kora pa cyklisterna och aven i
storre utstrackning upplever att de faktiskt riskerar att kora pa dem. Sammantaget innebar detta att de
strackor som utformas till bygdevag bor valjas med stor omsorg och pa de stallen sikten ar skymd bor
alternativa losningar 6vervégas. | Danmark (Herrstedt, 2006; 2007) ersétts bygdevdg vid skymd sikt
med traditionell landsvégsutformning med mittlinje och smal/ingen vagren. Detta torde minska risken
for att motorfordon ska frontalkrocka men inte for att de ska kollidera med métande eller upphunna
oskyddade trafikanter. Deltagarna i denna studie ansag &ven att informationen i samband med
inférandet varit bristfallig och att bilister i allméanhet inte vet hur man ska kéra. Vid framtida
implementering av bygdevag rekommenderas darfor ékade informations/utbildningsinsatser.

Vidare foresprakar deltagarna i egenskap av cyklister en lagre hastighetsbegransning, bade fore och
efter inférandet av bygdevdg, &n vad de gor i egenskap av bilister. En majoritet av deltagarna anser, i
egenskap av cyklister, att 50 km/h eller lagre vore en lamplig hastighet pa bygdevagar. | egenskap av
bilister anser en majoritet av deltagarna istéllet att 60 km/h eller hogre ar en lamplig hastighet. Pa
strackorna Allerum—Odakra och Allerum—Hittarp var hastighetsbegransningen 70 km/h fére inférandet
av bygdevag och efter inforandet ar den 60 km/h vilket alltsa fortfarande &r hdgre an vad en majoritet
av cyKklisterna anser ar lampligt. Hastighetsmatningar pé strackan Allerum—Odakra visar dessutom att
medelhastigheten fore inférandet av bygdevég var 71,4 km/h medan den efter inférandet var 67,8
km/h (Svante Berg, personlig kommunikation). For att cyklister ska k&nna sig trygga och sékra krévs
alltsa ytterligare sankning av hastighetsbegransningen. Detta bor dessutom ske i kombination med
exempelvis 6vervakning och/eller infrastrukturatgarder for att &ven minska hastighetsovertradelserna.

En begransning med delstudien &r den laga svarsfrekvensen (cirka 20 procent besvarade forenkaten).
Aven om svarsfrekvensen ar 1&g ar den fortfarande i nivd med vad som kan forvéntas vid utskick av en
postenkat till allmanheten. Eventuellt kanske man kunde ha forvantat sig en nagot hogre svarsfrekvens
med tanke pa att fragestallningen var relativt kontroversiell och bygdevag redan innan inférandet
skapade debatt (se nedan). Eftersom cykelflodet pa strackorna ar lagt kan man dock samtidigt anta att
den nya utformningen inte berér s manga personer i egenskap av cyklister — d&ven om de berors i
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egenskap av bilister. En bortfallsanalys visade &ven att deltagarna som besvarade forenkéaten inte var
helt representativa for urvalet da personer fran Allerum och éldre (66-85 ar) var Gverrepresenterade
medan personer frdn Odékra och yngre (16-25 ar). Daremot var fordelningen mellan kvinnor och mén
representativ for hela urvalet. Detta innebar att man maste vara forsiktig med att generalisera
resultaten. Samtidigt ar resultaten fran enkatstudien i linje med vad som kommit fram bade i
fokusgruppsintervjuerna och i 6vrig utvardering (Svante Berg, personlig kommunikation; Wallén
Warner och Patten, in press) vilket styrker tillforlitligheten.

Som namnts ovan har inférandet av bygdevag skapat debatt och deltagarna ansag att inférandet inte
skett i samrad med lokalbefolkningen och att informationen i samband med inférandet varit bristfallig.
| fokusgruppsintervjuerna, i kommentarer i enkéterna, i samband med den utvidgade utvarderingen
(beréttat for forfattarna i samband med dessa intervjuer), i traditionella media (se exempelvis
http://www.tv4.se/nyheterna/klipp/kritik-mot-ny-v%C3%A4gtyp-3573292) sa vél som i sociala media
har det framkommit att det, atminstone inom vissa grupper, funnits ett stort motstand mot inférandet
av bygdevag. Detta motstand harror dels fran en énskan om separata gc-vagar (exempelvis facebook
gruppen “Kampen om en separat cykelviig mellan Odakra och Allerum”) dels frén ett allmint
missnoje 6ver bristen pa delaktighet och information. Vid framtida implementering av bygdevag
rekommenderas darfor omfattande informationsinsatser samt en vél utvecklad kommunikationsplan
som pa ett pedagogiskt och 6vertygande satt kan motivera vaghallarens val av bygdevég framfor
exempelvis separat gc-vdg.
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3. Delstudie 2: Hur nara ar nara?

3.1. Bakgrund

Pa bygdevag varierar vagens totala bredd men kérbanan i mitten halls hela tiden konstant. Detta
innebdr att det bara ar vagrenarna som i realiteten varierar. En fraga for vaghallaren blir i detta
sammanhang var *skamgransen’ for vagrenarnas bredd bor ligga. | forsoksprojektet med bygdevég har
Trafikverket lagt gransen for vagrenarnas bredd pa 70 cm (d.v.s. ungefar lika brett som ett vanligt
cykelstyre) medan deras ambition ar att de ska vara minst 100 cm. Men var ligger egentligen gransen
utifran cyklisternas perspektiv? Hur néra ar for nara och darmed obehagligt, for en cyklist cyklande pa
en landsvag? Dessutom &r det i regel foraren av ett motordrivet fordon som bestammer avstandet till
en cyklist och inte tvartom. Det ar mycket intressant att undersoka gransen for vad en cyklist vill ha
om hon far bestamma sjalv.

Riskhomeostas &r en teori om riskkompensation (Wilde, 1998). Riskhomeostas ar en teori om hur
manniskor vill, vid en given tidpunkt, haller sig vid en viss upplevd riskniva (se Figur 4). Denna
riskniva galler subjektiv risk till skillnad till fran praktiska eller verkliga risknivaer; det handlar om en
kansla for risker. Denna distinktion kommer sallan fram i kritiken av Wildes teori (cf. O'Neill &
Williams, (1998; Hedlund, 2000). Risknivan paverkas av interna och faktorer. Exempel pa externa
faktorer kan vara vagmiljo/utformning. Exempel pa interna faktorer kan vara val av sin egen hastighet
(vid en viss plats). Risknivaerna (faktiskas och upplevda) varierar kontinuerligt. Denna delstudies
teoretiska utgangspunkt ar riskkompensationsteorin. Enligt teorin bor cyklisterna justerar deras
upplevda riskniva vid olika avstand till potentiella faror som i detta fall, inte artikulerades till
forsdksdeltagarna. Ett experimentell studieupplagg valdes for att testa denna hypotes.
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) a summing point  C
Perceived _costs + < . Desired
and benefits of Target level —+f } adjustment:
action alternatives of risk ! Ia _ b| =0 ‘ 2
- Decision making
4 b d / skills
Perceptual Perceived Adjustment
skills level of risk action 3
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handling skills
e
f
21 Resulting
accident loss
Lagged
feedback

Figur 4. Wildes mekanism for riskkompensation.

Syftet med denna delstudie ar att mata cyklisters benagenhet att cykla néra visuellt stora foremal (som
kan jamforas med motorfordon) kopplats till behovet om plats/bredd pa en cykelbana samt att testa
riskkompensationstesen.

3.2. Metod

3.2.1. Deltagare

Det fanns 36 forsoksdeltagare varav en huvudgrupp (grupp 1) med en balanserad ordning péa 24
personer. Aldersférdelning i grupp 1 var mellan 20 och 58 &r gamla (genomsnitt= 32,75
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standardavvikelse = 11,1) och kdénsfordelning var 46 % kvinnor. Det fanns 6 forsoksdeltagare i grupp
2 dar ordningen (av betingelsen) bérjade narmast cykelbanan och succesivt flyttades utat/6kade fran
50 cm till 100 cm. Aldersférdelning i grupp 2 var mellan 23 och 45 ar gamla (genomsnitt = 33,7
standardavvikelse = 9,4) och kdnsfordelning var 50 % kvinnor. Det fanns 6 forsoksdeltagare i grupp 3
dar ordningen (av betingelsen) borjade langst ifran cykelbanan och succesivt flyttades inat/minskade
frn 100 cm till 50 cm. Aldersfordelning i grupp 3 var mellan 23 och 63 &r gamla (genomsnitt = 37,5
standardavvikelse = 14,3) och kdnsfordelning var 0 % kvinnor.

Forsoksdeltagarnas erfarenhet av cykling kartlades med fokus pa om de var “vardagliga” cyklister
eller om de var erfarna sport/tavlingscyklister.

3.2.2. Apparatur och Material

3.2.2.1. Inomhusbana

Experimentet genomfordes pa en friidrottshall inomhus vid Lugnet i Falun i samarbete med Lugnets
Idrottsvetenskapliga Institut (LIV1) vid Hogskolan Dalarna.

Hastighetsgransen sattes till cirka 18 km/h (cykeln hade hastighetsmatare) for den latta
velodromformade banan. Hastigheten kan jamforas med friidrottsutdvare som stundtals kom upp i
hastigheter dver 30 km/h vid sina Iéptraningar. Hastigheten valdes ut med hansyn till forsokets
omgivning och skulle motsvara en lugn takt.

En friidrottshall inomhus anvandes av flera anledningar; 1) den var vaderoberoende, 2) det var inte
etisk forsvarbart att ha cyklister omkora av bilar pa en eventuell testbana, och 3) friidrottshallens
placering vid Hogskolan Dalarna var lattillgangligt for forsoksdeltagare som mestadels rekryterades pa
hogskolan.

3.2.2.2. Actionkameror

Tva GoPro Hero 4 actionkameror anvandes for att samla in data. Kamerorna ar sma och lattviktiga
videokameror som spelar in med hogupplosning. Den ene placerades pa en sele pa forsoksdeltagarens
brost och riktades framat for att kunna spela in cykelns aktuella hastighet (fran hastighetsmatare pa
styret). Pulsmétaren sattes pa styret och var ocksa synlig for kameran och forsoksdeltagaren. Den
andra kameran fastes pa styret och riktades nerat mot framhjulet for att kunna spela in cykelns lateral
position.

3.2.2.3. Foéremalet

Foremalet var en hojdhoppsmatta uppstalld pa sin langsida pa en vagn. Mattans dimensioner var cirka
4*3*1 m (bredd; hojd; djup). Féremalet anvandes for att skapa en kansla av visuell narvaro. Tanken
var att foremalet skulle se stor ut och vara atminstone i 6gonhojd nar man sitter pa en cykel. Se Figur
5.
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Figur 5. Ett foto av objektet (en hojdhoppsmatta) pa sin transportvagn.

3.2.2.4. Skydd
Alla deltagare anvande CE godkénda cykelhjalm.

3.2.2.5. Cykeln

Cykeln som anvéandandes var en 28 tums pendlingscykel (dam) med 24 véxlar fran Biltema. Cykeln
var i treans véxel for alla forsoksdeltagare.

3.2.2.6. Etikproévning

Forsoket var godkand av den Regionala etikprovningsndmnden (EPN) i Linkdping, beslutsnummer
2016-173-31.

3.2.3. Procedur

Forsoksdeltagare fick skriftlig och verbal information och instruktioner om studien och om deras
frivillighet. De var dock inte informerade om det exakta syftet med foremalet bredvid banan.
Foremalet flyttades i smyg. Forsoksdeltagare blev informerade om att studien handlade om
trafiksékert och cykling. Férsoksdeltagarna fick fylla i ett medgivandeformulér och en
halsodeklaration.

Forsoksdeltagarna fick provsitta cykel och eventuellt justera sadeln, satta pa en brostsele med en
kamera samt en cykelhjalm och pulssensorer. Brostkameran riktades framat for att kunna spela in
hastighet och puls som visades i en pulsklocka pa styret. Pulsangivelserna var inte en del av studien
utan anvandes for att skapa ett sammanhang. Forsoksdeltagarna fick dock instruktioner om vilken
hastighet de skulle halla. De skulle komma upp i en hastighet mellan 15-18 km/h och sedan, utan att
vaxla, halla sig vid den hastigheten. De skulle cykla i det innersta sparet for det mesta (banan var
markerad med koner). De skulle cykla runt Lugnets friidrottsbana i cirka 15-20 varv i lugnt tempo.
Darefter fick de provcykla banan i nagra varv. Under traningen fick de stélla fragor till férsoksledaren.
Forsoket tog mellan 20-30 minuter och de fick vélja mellan en biobiljett eller trisslotter (samma
varde).
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3.2.4. Design

3.2.4.1. Oberoende variabel
Foremalavstand till cykelbanan (cm); mét fran mitten pa banan. Foremalet var placerad till vanster om
banan i fardriktningen.

e Avstanden for grupp 1 var 50, 75, 80, och 100 cm medan grupp 2 och 3 hade avstanden 50,
70, 85 och 100 cm mét fran banans mittpunkt.

e Forsoksdeltagarna passerade foremalet tre ganger for de fyra avstandsbetingelser.

Avstanden valdes ut med hansyn till praktikaliteter och sékerhet. 50 cm var vid ytter kantlinjen pa
I6pbanan. Vid grupp 1 uppstod ett missforstand vid utmarkning och istéllet for ca. 15 cm intervaller
mellan 50 och 100 cm. Datainsamlingen hade redan pabdrjats innan felet upptacktes. Felet anses inte
har paverkat studien negativt.

3.2.4.2. Beroende variabel
Lateralposition (cm).

3.2.4.3. Ordning
Det fanns tre grupper.

Grupp ett var huvudanalysgruppen (n=24) vars ordning for féremalets fyra olika avstandsbetingelser
var balanserad.

Grupp tva (n= 6) dar ordningen av betingelsen borjade narmast cykelbanan och succesivt flyttades
utat/6kade for att studier ordningseffekten.

Grupp tre (n= 6) dar ordningen av betingelsen borjade langst ifran cykelbanan och succesivt flyttades
inat/minskade for att studier ordningseffekten.
3.2.5. Dataanalys

Forsoksdeltagare cyklade forbi foremalet tre gangar vid samma avstand. Medelvarden for respektive
person och grupp rédknades ut. Analyserna for de tre grupperna gjordes var for sig. Statistikmjukvaran
IBM SPSS Statistics version 24 anvéndes for alla statistiska analyser.
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Figur 6. Skédrmfoto av Dartfish videoanalys mjukvaran.

Bildens mittpunkt och darmed utgangspunkten for matningen var insidan av cykelns hogra
framgaffelben i Figur 6. Alla varden justerades senare for att kompensera det offset-varde av 50 mm.

Dartfish videoanalys mjukvaran anvéandes for att mata avstanden som spelats in via actionkameror. Se
Figur 6 ovan.

3.3. Resultat

Prognos av avvikelser fran mitten vid passage av ett féoremal
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Figur 7. En punktfigur for grupp 1 (balanserad ordning) med trendlinje har lagts in med en prognos
av skarningspunkten for avstandet fran féremalet vid inga sidoforflyttningar/avvikelser fran banans
mitt.
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| Figur 7 finns en punktdiagram med trendlinje. Trendlinjen har forlangts med en prognos fram till
skarningspunkten for avstandet fran foremalet vid inga sidoforflyttningar/avvikelser fran banans mitt.
Skarningspunkten ligger strax éver 120 cm fran banans mitt. Detta innebar att en cykelbana i blandad
trafik (cyklar och andra motorfordon) i tatorts hastigheter bor vara 120 cm fran cykelhjulets mittpunkt
till motorfordonen for att inte inverka pa cyklistens sparval.

En flervags ANOVA (GLM repeated measures) analys gjordes. Huvudeffekten av matavstand var
signifikant (F (3, 66) 18,865 p < ,01). Huvudeffekten av passage nummer (3 stycken vid samma
objektavstand) var inte signifikant (F (2, 44) 0,739 p= i.s.) enligt forvantningarna.

HM_avstand 100cm

HM_avstand 80 cm

HM_avstand 75 cm

HM_avstand 50 cm

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

B Mean (cm) fran insidan av banans hogre sida till cykelns mittpunkt M Banans bredd (insidorna)

Figur 8. Stapeldiagram for grupp 1 som illustrerar det genomsnittliga avvikelse fran mitten av banan
vid fyra olika avstand fran mitten till foremalet vid sidan om banan. Den svarta linjen markerar
banans mittpunkt.

| Figur 8 ovan &r banans bred mat fran insidan av linjerna och ar 91,5 cm. Mitten &r 45,75 cm till
insidan plus 5 cm for sjalva linjen motsvarar 50,75 cm fran mitten till utsidan av banan. Nar féremalet
var som narmast till banan var det jamt med linjens utsida (dvs cirka 50 cm fran mitten). Nar
exempelvis objektet placerades i smyg cirka 100 cm fran banans mittpunkt, de cyklande férsoks-
deltagare forflyttade sig i genomsnitt 5 cm ifran foremalet. Vid 80 cm avstand var den genomsnittliga
forflyttning 8 cm. Vid 75 cm avstand var den genomsnittliga forflyttning 9 cm. Vid 50 cm avstand var
den genomsnittliga forflyttning 15 cm.
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Figur 9. Medelavvikelser fran mitt pa banan i centimeter.

Medelavvikelser fran mitt pa banan i centimeter. Tre ordningsgrupper visas. Grupp 1 ("‘") ar
balanserad, grupp 2 (=== fran 50 cm ut till 100 cm och grupp 3 (=) fr3n 100 cm in till 50 cm.

| Figur 9 hade grupp 1 hade en balanserad ordning. I grupp 2 flyttades foremalet successivt fran 50 cm
ut till 100 cm fran banans mittpunkt. | grupp 3 flyttades foremalet successivt fran 100 cm in till 50 cm
fran banans mittpunkt. Det fanns en tydlig ordningseffekt skapad av presentationsriktning for
betingelsen. I grupp 3 (fran 100 cm till 50 cm) “upptacktes” inte foremalet som 1 detta fall ndrmade
cyklistens bana. I grupp 2 (frdn 50 cm till 100 cm) “forstéirktes” effekten av foremalets inledningsvis
narhet till banan. Avvikelsen vid 50 cm i grupp 2 var17,3 cm jamfort med grupp 3s 13,6 cm for
motsvarigt avstand.

En flervdgs ANOVA (GLM repeated measures) analys gjordes. Grupp 1:s huvudeffekt for foremalets
avstand var signifikant (F (3, 66) 18,865 p <0,001). Grupp 2:s huvudeffekt for foremalets avstand var
signifikant (F (3, 15) 7,996 p <0,01). Grupp 3s huvudeffekt for foremalets avstand var signifikant (F
(3, 15) 4,467 p <0,05).

3.4. Diskussion

Huvudeffekterna av foremalets avstand fran banan var signifikanta. En enkelriktad cykelbana/-falt pa
en vag (hastighetsgrans ca 40 km/h) med blandtrafik bor minst vara 120 cm fran cykelhjulets
mittpunkt till motorfordonen for att inte inverka pa cyklistens sparval.

Det ar avstandet fran cyklisten till bilar och lastbilar mm som &r viktig. | fallet med bygdevagar i
Skane delas vag ytan vilket talar for att vagrenen foreslas vara cirka 240 cm (2*120 cm) for att
cyklister ska kunna ké&nna sig tryggare. Cykelbanan behéver dock inte vara 240 cm bred (som &r
120*2) om det finns exempelvis en annan fysisk vagatgard (tex. kantstens férhojning) mellan
cykelbanan och véagbanan. | andra trafikmiljoer, skulle det dock vara béttre att ha dubbelriktade
cykelbanor om ytan &r begransad eftersom bredden skulle kunna minskas dar cykel-cykel méten lar
krava mindre yta pa grund av lagre hastigheter.
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Svaret pa fragan om hur-nara-ar-nara for cyklister pa en vagren som delas med bilar mm ar foljande:
e Bredden pa en enkelriktad vagren med 50 cm fran hjulets mitt till bilar/lastbilar &r for néra.

e Bredden pa en enkelriktad vagren med 75-80 cm fran hjulets mitt till bilar/lastbilar skulle
tolereras men troligtvis upplevas som osékert.

e Bredden pa en enkelriktad vagren med 100-120 cm fran hjulets mitt till bilar/lastbilar skulle
troligtvis upplevas som tryggare och séakrare eftersom bilar och lastbilar m.m. hélls pa behorigt
avstand.

e Bredden pa vagrenarna ovan forutsatter att hastighetsgransen for de motordrivna fordonen &r
relativt 1aga, tex. mellan 40-50 km/h. Motorfordons hastighet som raknas fram bygger pa
relationen mellan cykels hastighet pa inomhusbanan (ca 20 km/h) och den hastighets-
skillnaden som skulle uppsta mellan en cykel som cyklas i 20 km/h och en bil som kor om
samma cyklist i 40 km/h.

Metodologiskt var det intressant att det fanns tydliga ordningseffekter (ordningen for hur stimuli
presenterades till forsoksdeltagarna) vilket motiverade den balanserade ordningen i huvud mat-
gruppen (grupp 1). Ordningseffekten var tydligast nar avstandet av foremalet var langst ut (100cm fran
banans mittpunkt) och ”smog” sig inat. Métningar tyder pa att forsoksdeltagarna inte uppmérk-
sammade det successiva narmandet (i grupp 3) forran vid 75 cm. Vid 100 cm avstand till banans
mittpunkt var foremalets effekt slaende lika mellan alla tre grupper (grupp 1 5,0 cm; grupp 2 5,6 cm
och grupp 3 5,0 cm).

Foremalet flyttades i smyg, det vill sdga att det flyttades utan synhall fran forsoksdeltagarna. Att
foremalet flyttades i smyg tycks stodjas av efterenkaten (dar inga av deltagarna rapporterade att de
hade upptackt syftet med mattan (/foremalet).

Metodologisk var det sarskild intressant att forflyttningar av foremalet kunde goras utan avsléjar detta
forsdksdeltagarna. Delstudiens experimentella design gjordes for att kunna mata subtila undvikande
mandvrar. Malet med denna delstudie var att fa en kéansla for hur néra ar for nara mellan cyklister och
bilister pa landsvagar. Metodologiskt var bilar som passerar cyklister inte mojligt av séakerhetsskal.
Dessutom i verklig trafik ar det bilisten som bestammer avstandet till cyklisten och forfattarna vill veta
hur mycket plats cyklisten vill ha (om de far bestamma sjalva). Att det valdes ett experimentellt
upplagg for studien med ett antal forenklingar av “’verklig” trafik gor att den externa validiteten sdnks
medan den 0kade kontrollen av oberoende faktorer (ett det experimentella upplégget) ger en hog
internvaliditet.
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4. Delstudie 3: PFT for MC

4.1. Bakgrund

I Sverige (och Europa) genomfors friktionsmétningar enligt detaljerade riktlinjer (cf. VVVFS 2010: 17
Vagregler: 6.3.4.1 Krav pa friktion; Friktionstal VVVMB 104). Méatningar kan genomforas med den
portabla friktionstestare (PFT) eller med Traction Watcher One (TWO), den s.k. ASFT/SAAB
Continuous Friction Measuring Equipment (CFME), eller Road Friction Tester (RFT). Trafikverkets
riktlinjer VVMB 104 bestdmmer att friktionstalet ska raknas 6ver 20 m och ar anpassad for
personbilar och inte motorcyklar. Detta kan innebara att matavsnitt kan innehalla kortare vagdelar med
snabellagningar eller blodande asfalt utan att sidana lagfriktionsdelar “framtrader”. Blodande asfalt ar
en felaktig asfaltsblandning vars oljehalt & hog och vid regn/vatten, blir saphal medan utan fukt och
vatten blir vaggreppet mycket battre. For en motorcyklist kan exempelvis snabellagningar eller
blédande asfalt pa mindre &n 1 m vara forodande. En sadan halka kan latt missas vid standard
matvardena enligt VVMB 104 raknade pa 20 m. Detta har skapat debatt hos lokala och
riksmotorcykelorganisationer om missforhallanden. Debatten togs dven upp i Riksdagens MC-séllskap
2013 pa initiativet av Sveriges MotorCyklister (SMC).

Syftet med denna delstudie ar att mata vagfriktion enligt standardiserade metoder dock med matytan
pa endast 1 m (istallet for 20 m) for att se om det gar att gora pa ett tillforlitligt satt.

4.2. Metod

Maétningarna med den portabla friktionstestaren (PFT) var utforda av erfarna VTI personal pa utvalda
végar i Linkdpings omnejd.

Dynamisk vagfriktion kan méatas pa olika satt och i Sverige har Trafikverket (f.d. Vagverket)
standardiserade friktionsmatningsmodeller (enligt ovan). | trafiken mats friktionen vid bromsning och
i sidled. Friktionstalet (friktionsvérdet) definieras som kvoten av den horisontella bromskraft som
uppstar mellan méthjulets dack och véagytan, och den uppmatta vertikala normalkraften hos mathjulet.”
(s.12 i Fors & Lundkvist, 2016). I denna delstudie mats friktionen vid bromsning med PFT.
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4.2.1. Apparatur och Material

4.2.1.1. Portable Friction Tester (PFT)

Figur 10. PFT anvands pa vagbelaggning som har en grov ytstruktur. Asfalten &r torr pa fotot.

4.2.1.2. Temperatur
Lufttemperaturen var 14-15 C i luften och 23-24 C pa asfaltsytan.

4.2.2. Procedur
Alla méatningar gjordes tva gangar. Matytans langd var 100 cm for alla respektive betingelse.

Ett TMA-fordon (truck mounted attenuator) placerade framfér matomraden i fardriktningen. Ett TMA-
fordon &r en lastbil med ett energiupptagande pakorningsskydd monterat baktill. VT1 personal
genomforde alla méatningar pa forutbestamda platser med PFT-utrustningen. Matningar skedde pa
omraden med fyra olika typer av vagyta; tat asfalt, grov asfalt, linjemarkeringar och snabellagningar.

4.2.2.1. Vatten
Det finns fyra vattenbetingelser; torrt, fuktigt, vatt och blétt. Det finns olika sétt att beskriva vatt
underlag och dessa beskrivs nedan. Syftet med att ha flera nivaer av vatt underlag var for att nyansera
bilden.

e Torr betingelse: fanns inget vatten eller nederbord/dagg pa vagbanan.

e Fuktig betingelse: skapad genom att en fuktad svamp drogs éver matytan 1 gang.

e Vit betingelse: skapad genom att spreja ytan genomvat med en ograsspruta.
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e BIot betingelse: skapad genom att vattna med vattenkanna framfor méthjulet under bagge
matningarna.

Figur 12. Méatning med PFT pa en snabellagning i vat-betingelse.

4.2.3. Design

Det fanns fyra véagbeldggningsvariabler (asfalt med tét ytstruktur; asfalt med grov ytstruktur;
vagmarkeringar (farg); och asfaltslagningar (s.k. snabellagningar)). Friktionsmatningar pa dessa
belaggningstyper genomfordes enligt de fyra vattenbetingelserna (torr, fuktig, vat och blot).
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Av praktiska skél var vattenbetingelserna alltid i samma ordning med torr asfalt forst och sedan en
okande grad av vatten pa vagen. Den beroendevariabeln var friktionskoefficienten () (pa 1 Hz) mat
med PFT.

4.2.4. Dataanalys

Icke parametriska statistiska analyser anvandes for att jamfdra betingelserna eftersom variabeln inte ar
normalférdelad.

Statistikmjukvaran IBM SPSS Statistics version 24 anvéndes for alla statistiska analyser.

4.3. Resultat

PFT pu medelvarden
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Figur 13. Medelvarden for PFT3 friktionskoefficientmétningar (p) for fyra olika vagbeléggningstyper
i fyra olika grader av vatten pa beldggningen (lodréata felstaplar markerar standardfelet).

Icke parametriska analyser gjordes pa PFT data som redovisas i Figur 13 ovan och Tabell 17 nedan.
Friedmans rank testar gjordes for att mata variansen. Det fanns lite varians mellan betingelserna (torrt,
fuktigt, vat eller bl6t) och variablerna (typ av yta, grov asfalt, tat asfalt, malade linje (vagmarkering),
snabel lagning) och de rank ordnade skillnader var signifikanta.
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Tabell 17. Related-Samples Friedman's Two-Way Analysis of Variance by Ranks (Bonferroni

corrected) significance.

Snabel Linje Tat Grov
Torr Snabel - i.s. >0,01 >0,01
Linje - - >0,01 >0,01
Tét - - - i.s.
Grov - - - -
Fuktig Snabel - >0,01 >0,01 >0,01
Linje - - i.S. >0,01
Tét - - - i.s.
Grov - - - -
Vat Snabel - > 0,01 > 0,01 > 0,01
Linje - - i.s. i.s.
Tat - - - i.s.
Grov - - - -
Blot Snabel - > 0,01 > 0,01 > 0,01
Linje - - > 0,05 >0,01
Tét - - - i.s.
Grov - - - -

(Icke signifikant = i.s.)l

Tabell 18 nedan redovisas medelvérde for friktionskoefficientmatningar (L) samt den procentuella
avvikelsen fran torrasfaltsbetingelsen. Jamfdrelsen med torr asfalt ar intressant for motorcyklister i
synnerhet eftersom den friktion man har pa torr asfalt &r en inofficiell baslinje (i vaggrepp).
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Tabell 18. Medelvarde for friktionskoefficientmatningar (u).

Medel p- % diff. torr asfalt
Virde Std. Awvikelse
Grov_Torr_1 1,09 ,10 100,0
Grov_Fuktig_2 ,91 ,09 83,5
Grov_Vat_3 89 10 81,7
Grov_BIot_4 92 08 84,4
Tat_Torr_1 1,10 ,06 100,0
Tat_Fuktig_2 86 ,05 78,2
Tat_Vat 3 ,86 ,05 78,2
Tat_Blot_4 ,90 ,05 81,8
Linje_Torr_1 87 ,05 100,0
Linje_Fuktig_2 ,86 ,03 98,9
Linje_Vat_3 88 ,02 101,1
Linje_BIot 4 87 ,02 100,0
Snabel_Torr_1 ,88 ,05 100,0
Snabel_Fuktig_2 78 ,05 88,6
Snabel_Vat_3 .82 ,06 93,2
Snabel_BI&t_4 ,83 ,05 94,3

Det dr intressant att notera att vigmarkeringar (linje”) har ett jamnt friktionsvérde i alla vattenldgen
men att friktionen &r 1ag generellt.

4.4. Diskussion

Huvudresultaten for delstudie 3 om PFT matningar som var anpassade for motorcyklar (MC) och
motorcykelkdrning tyder pa 1) att vagmarkeringar har ett jamnt friktionsvarde i relation till mangden
véta men att vagmarkeringar har ett lagre friktionsvarde ar torr asfalt samt att de har ungefar samma
friktionsvarde som vat asfalt. 2) Torra snabellagningar har ett relativt Iagt friktionsvarde som sedan
reducerade ytterligare med vatten. Snabellagningar som mattes var inte ny och verkade inte slapper
olja vid bevattning.

Resultaten tyder pa att PFT utrustningen och matmetoden kan pa ett tillforlitligt satt skiljer pa olika
matytor men det samtidigt sager inte sa mycket om var en friktionskoefficient pa t.ex. 94,3 har for
innebord for en latt supersport motorcykel pa 195 kg, 192 hastkrafter och mjuka/klibbiga sportdack;
en tung custom motorcykel pa 340 kg och breda touringdack; eller en latt offroad motorcykel pa 150
kg och terrangdack.

Det dr intressant att notera att standardiserade friktionsmatningar ar anpassade for bilkdrning,
exempelvis att ett friktionsméatvarde &r ett genomsnittsvarde for en stracka pa 20 m (med u > 0,50)
enligt VVMB 1990:104 (se aven VVFS 2003:140 (VVFS 2010:17) Végregler: 6.3.4.1 Krav pa
friktion) och SS-1SO 8349 (Végfordon - Méatning av vagfriktion). VVagfriktionen ska matas enligt
VVMB 1990:104 i 70 km/h dven om vagen kan ha en hastighetsgrans pa 120 km/h. For en
motorcyklist vid ogynnsamma omstandigheter, exempelvis ovantad Iagfriktion i en kurva, kan det
racka med cirka en meter med lagfriktion for att fa ett tilloud. Man bor utveckla en standardiserad
matmetod/protokoll for friktion dér mitskriickan > 1 m i olika nivaer av vata pa vagbanan som kan
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tillimpas vid exempelvis olycksdrabbade vigavsnitt samt dven kopplas till tillfélliga” lagningar av
végbanan, eftersom det saknas idag.

Ytterligare en punkt att notera &r att en uppmat friktionskoefficient (u) vare sig méat med en PFT-
utrustning eller med den s.k. SAAB metoden &r inte validerade mot varandra. SRT-pendel metoden ar
dock validerad mot PFT (Walivaara, 2007) dar korrelationen ar hég (r = 0,94). Sjélva friktionsvarden
fran respektive test i sig var inte lika dar exempelvis ett SRT varde pa 70 motsvarar ett PFT varde pa
0,8. PFT har dock en hogt intern reliabilitet (Walivaara, 2007). | en studie av Fors och Lundkvist
(2016) kan man bland annat noterar att méatmetoderna presterar olika vid olika hastigheter. PFT maéter i
ganghastighet medan matutrustning som sitter bakom en bil som Traction Watcher One (TWO) kan
mater friktion mellan 5-110 km/h och Road Friction Tester (RFT) mellan 10-130 km/h.

Sjélva upplevelsen av en viss friktionskoefficient &r ett intressant perspektiv att utveckla eftersom en
vanlig motorcyklist eller bilist upplever véagfriktionen regelbundet (det &r trotts allt det som gor att
man kan svanga, accelerera och bromsa). Upplevelsen av friktion &r dock inte kopplat till specifika
friktionskoefficienter. Det ar for dvrigt flera faktorer som samverkar till friktionskoefficientens vérde
exempelvis déacktyp, dacktryck, dacktemperatur, ménsterdjup, fordons totalvikt och
fjadringsinstallningar som paverkar friktionen mellan vagbanan och fordonet.

Det finns en del begransningar med metoden i denna studien som é&r viktiga att papeka. Snabellag-
ningarna var inte nylagda pa vagbanan och lar saledes vara mindre benagna att slappa ut olja vid
nederbdrd. | dvrigt var beldggningarna som ingick i métningar i denna studie endast ett begransat
stickprov och &r inte nddvandigtvis representativa for landets vagar. Matningarna gjordes i
Ostergdtland och beldggningsentreprendrerna gor inte nddvandigtvis likadant i alla lan/
Trafikverksregioner.

Friktionsmatningar gjorda med PFT metoden samt dven andra standardiserade metoder (i.e SRT och
SAAB-metoden) anvinder inte “normala” dack. Det vill sdga, dack som man eventuellt kan kdpa och
montera pa en motorcykel (eller bil) utan anvander ett specialtillverkat dack som ar monterat pa langst
fram pa PFT:n (se dven Figur 10). Anledningen till att ett speciellt tillverkat dack anvands &r for att fa
jamna (med liten varians) matningar. Nackdelen &r att det finns inga fordon (i vérlden) som en PFT-
friktionsmatning kan likna. Summa summarum ar en hég intern validitet samt en lag extern validitet.

Det &r for ovrigt, svart att veta om det finns en linjar forhallande mellan exempelvis en p = 0,5
respektive 0,7 respektive 0,9 respektive 1,1. Detta foranledde det nddvéndigt att tillampa icke
parametriska statistiska metoder som Friedmans/Wilcoxon signed-rank test i denna studie.
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5.

Sammanfattande rekommendationer

Strackor som utformas till bygdevég bor valjas med stor omsorg och pa de stéllen sikten &r
skymd bor alternativa l6sningar 6vervagas.

Hastighetshegransningen pa bygdevég bor som vara max 50 km/h. For att
hastighetsbegransningen inte ska overskridas bor skyltning i kombination med 6vervakning
och/eller infrastrukturatgarder 6vervagas for att d&ven minska hastighetsévertradelserna.

Inférandet av bygdevag bor forankras hos lokalbefolkningen och foregas av
informationsinsatser sa att alla vet vilka regler som galler.

En enkelriktad cykelbana/-falt pa en vag med blandtrafik bor minst vara 120 cm i sidled fran
dess mittpunkt till banan fér de motordrivna fordonen.

Friktionsmatningar bor kopplas till forarens upplevelse av vaggrepp.
Det behover utvecklas en matmetod/protokoll for friktion dar métstrackan > 1 m i olika nivaer

av vata pa vagbanan som kan tillampas vid exempelvis olycksdrabbade vagavsnitt samt dven
kopplas till tillfalliga lagningar av vagbanan.
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Bilaga 1 A: Intervjuguide — foére

Intervjuguide:
Faktorer som underlattar/forsvarar cykling.

Intervjuaren inleder genom att beratta om projektet (inkl. LF-programmet) och fragar om de
intervjuade har nagra fragor.

Intervjuaren fragar om det gar bra att spela in fokusgruppsintervjun, for minnets skull och for
att minska risken att de intervjuade blir misstolkad. Berattar att fokusgruppsintervjun bland
annat kommer att anvandas for att konstruera en enkét men att det varken i enkaten eller i
den avslutande rapporten kommer vara mojligt att utldsa vem som har sagt vad. Nar projektet
ar avslutat forstors alla dokument med personuppgifter pa. Innan fokusgruppsintervjun
informeras de intervjuade aven om att de kan avbryta sitt deltagande nar som helst utan att
motivera varfor.

Intervjuaren stéller den i varje avsnitt inledande fetstilta kursiverade fragan, men ser till att
aven fa svar pa efterfoljande fragor om dessa inte redan besvarats i den mer 6ppna fragan.

A. Inledning (5 min)
1.  Kort presentation; namn (namnskyltar), alder, gemensamma regler

- Det som sédgs stannar i rummet.
- Hogt i tak — allas asikter accepteras (dven om de inte delas).
- Alla ger och tar (lyssnar och pratar).

B.  Gruppens cykling (5 min)

1. Vilkaav er har tillgang till en cykel?
Typ av cykel (transport, tréning, el, last)?

2. Hur anvander ni era cyklar?

Hur ofta?

Varfor (arbetspendling, traning, noje)?

Vart (inom Allerum, till Odakra, till Hittarp, till andra samhallen)?
Era barn?

C. Attityd (5 min)

1. Hur ser ni pa att cykla?

Vad finns det for fordelar/nackdelar med att cykla? Lata era barn cykla?

Lé&gg till men ta inte upp:

traning, frisk luft, billigt, njuta av omgivningarna, egentid, géra nagot tillsammans, inte behtva passa tider i
kollektivtrafiken, inte behdva leta parkeringsplats till bilen, miljovénligt, dorr till dorr,

tidskravande, jobbigt, svettigt, svart att f& med sig allt, svart att utritta andra arenden pa vagen, oroa sig for att
cykeln ska bli vandaliserad/stulen, oroa sig for trafikolyckor, oroa sig for annat vald

D. Norm (5 min)

1. Hur ser det ut inom din familj och bekantskapskrets
— ar det manga som cyklar?

Vilka, Barn?

Paverkar det dig?
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E  Kontroll (15 min)

1.  Vad skulle kunna fa er att borja cykla/cykla mer/lata era barn cykla?

Inom Allerum, till Odakra, till Hittarp, till andra samhallen?

kortare stracka, inte beh6va utratta andra drenden pa vagen, inte behdva vara fint kladd, hdgre bensinpriser
lagre hastigheter, mindre trafik, mer hansynstagande bilister, bredare végrener, separat cykelbana, battre
belysning, majlighet att ta med cykeln pa kollektivtrafiken, sikrare cykelparkeringar

2. Vad skulle kunna fa er att cykla mindre/sluta cykla/lata era barn cykla mindre?

Inom Allerum, till Odékra, till Hittarp, till andra samhéllen?
okad bilism, 6kat vald

F  Om vi fokuserar lite pa strackan Allerum-Odéakra (15 min)
1.  Hur manga av er kor bil den strackan?
2.

Hur upplever ni strackan som bilister?
Hastighet, Trafikmangd, Avstand till cyklister, Cyklisternas synbarhet, Cyklisternas beteende,
Er kansla av trygghet, Kéanslan av trygghet for era barn

3. Hur manga av er har cyklat strackan?

4. Hur upplever ni strackan som cyklister?
Bilarnas hastighet, Trafikmangd, Avstand till bilarna, Vagrenens bredd, Bilisternas beteende,
Er kansla av trygghet, Kéanslan av trygghet for era barn

G  Hastighet

1. Hur ser ni pa cyklisters hastighet?
Hur viktigt &r det for er att ni kan cykla snabbt?
Hur ska trafikmiljon se ut for att ni ska kunna cykla snabbt?
Tycker ni det &r besvérande att vissa cyklar snabbt medan andra cyklar sakta? VVarfor?
Ar el-cykel ett alternativ for att ni ska komma snabbt fram?

H  Cyklisten

1. Hur skulle ni beskriva (alder, kon, kladsel, cykel, drende hastighet)
- en vanlig cyklist?
- en langsam cyklist?
- en snabb cyklist?
- en saker cyklist?

I.  Avslutning (10 min)
1. Ardet ndgot annat ni skulle vilja ta upp kring det har med cykling?

Da tackar vi sa mycket for att ni tog er tid att svara pa fragorna.
Dela ut 2 biobiljetter var
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Bilaga 1 B: Intervjuguide — efter

Intervjuguide: Bygdevag (70 => 60)

Intervjuaren inleder genom att beréatta tacka for senast. Intervjuaren fragar om det gar bra
att spela in fokusgruppsintervjun, for minnets skull och for att minska risken att de
intervjuade blir misstolkad. Berattar att fokusgruppsintervjun bland annat kommer att
anvandas for att konstruera en enkat men att det varken i enkaten eller i den avslutande
rapporten kommer vara mgjligt att utldsa vem som har sagt vad. Nar projektet ar avslutat
forstors alla dokument med personuppgifter pa. Innan fokusgruppsintervjun informeras de
intervjuade aven om att de kan avbryta sitt deltagande nar som helst utan att motivera varfor.
Intervjuaren stéller den i varje avsnitt inledande fetstilta kursiverade fragan, men ser till att
aven fa svar pa efterfoljande fragor om dessa inte redan besvarats i den mer 6ppna fragan.

A. Inledning (5 min)
1.  Kort presentation; namn (namnskyltar), alder, gemensamma regler

- Det som sédgs stannar i rummet.
- Hogt i tak — allas asikter accepteras (dven om de inte delas).
- Alla ger och tar (lyssnar och pratar).

B. Cyklist: Bygdevagen pa strackan Allerum-Odakra (5 min)

1. Hur manga av er har cyklat strackan efter att den gjorts om till bygdevag?
Hur ofta?

Ensamma eller i séllskap (grupp, barn)? I bredd — varfor inte?

Varfor (arbetspendling, traning, ndje)?

Vet du hur du ska bete dig som cyklist pa strackan?

C. Attityd (15 min)

1. Hur ser ni pa att cykla pa bygdevagen jamfort med pa strackans tidigare utformning?

Vad finns det for fordelar/nackdelar? For barn/unga med eller utan sallskap?

L4gg till men ta inte upp: vagrenens bredd, framkomligheten pé cykel, mingden cyklister (6kat/minskat?),
bilarnas hastighet (6kat/minskat), mangden bilar (6kat/minskat), mangden tung trafik (6kat/minskat), avstand till
bilarna (6kat/minskat), bilisternas beteende, er kénsla av trygghet, kanslan av trygghet for era barn, kannedomen
om vilka regler som galler

D. Norm (5 min)

1. Hur har diskussionerna i omradet gatt nar det galler cykling pa den nya bygdevagen?
Vilka dr positiva/negativa till den nya utformningen? Hur har du paverkats av detta?

E  Kontroll (5 min)

1.  Vad skulle kunna fa er att borja cykla/cykla mer/lata era barn cykla pa den nya
bygdevagen?

Lagg till men ta inte upp: béattre information, lagre hastighetsbegransning, hastighetsdampande atgarder (gupp,
chikan, annars), battre belysning, farre bilar, mindre tung trafik, separat cykelbana

2. Vad skulle kunna fa er att cykla mindre/sluta cykla/lata era barn cykla mindre pa den
nya bygdevagen?

fler bilar, mer tung trafik, hogre hastighetshegransning, 6kat vald
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F. Bilist: Bygdevagen pé strackan Allerum-Odakra (5 min)

1. Hur manga av er har kort strackan med bil efter att den gjorts om till bygdevég?
Hur ofta?

Varfor (arbetspendling, traning, noje)?

Vet du hur du ska bete dig som bilist pa strackan?

G. Attityd (15 min)

1. Hur ser ni pa att kdra pa bygdevagen jamfort med pa strackans tidigare utformning?

Vad finns det for fordelar/nackdelar?

Légg till men ta inte upp: korfaltets bredd, framkomligheten med bil, bilarnas hastighet (6ka/minskat), méngden
bilar (6kat/minskat), méngden tung trafik (6kat/minskat), andra bilisters beteende, mangden cyklister
(6kat/minskat), avstand till cyklisterna (6kat/minskat), cyklisternas beteende, cyklisternas synbarhet, er kansla av
trygghet, kénslan av trygghet for era barn

H.  Norm (5 min)

1. Hur har diskussionerna i omradet gatt nar det galler bilkrning pa den nya
bygdevagen?
Vilka ar positiva/negativa till den nya utformningen? Hur har du paverkats av detta?

I Kontroll (5 min)

1. Vad skulle kunna fa er att kéra mer pa den nya bygdevagen?
L&gg till men ta inte upp: battre information, hdgre hastighetsbegransning, béattre belysning, farre bilar, mindre
tung trafik, separat cykelbana

2. Vad skulle kunna fa er att kdra mindre pa den nya bygdevagen?
Lagg till men ta inte upp: béttre information, lagre hastighetsbegransning, hastighetsddmpande atgérder (gupp,
chikan, annars), fler cyklister

J.  Alternativa lésningar

1.  Har ni nagra forslag pa alternativa lésningar?
L&gg till men ta inte upp: 30 km/h med/utan hastighetsddampande atgarder, separat cykelbana, vigen helt
avstangd for motorfordon

K. Avslutning (20 min)
1. Ardet nagot annat ni skulle vilja ta upp kring det har med bygdevéagar?

Da tackar vi sa mycket for att ni tog er tid att svara pa fragorna.
Dela ut 5 trisslotter var
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Bilaga 2 A: FOrenkat
t '

Vid VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut) pagar just nu en forskningsstudie om cykling pa
landsvag. Syftet med studien &r att undersoka for- och nackdelar med cykling pa landsvagar sett utifran bade
bilisters och cyklisters perspektiv. Du ar en av dem som valts ut att delta i studien och vi hoppas darfor att
du vill vara med och svara pa var enkat. For att fa en heltackande bild ar det viktigt att sd manga som majligt
av de tillfragade svarar. Varje svar ar betydelsefullt och det ar darfor viktigt att vi far ta del av just dina
asikter.

Vill du delta i en forskningsstudie om
bilister och cyklister pa landsvéagar?

Enkaten berdknas ta cirka 10-30 minuter att besvara. Dina svar kommer enbart att anvandas i bearbetad
form dar uppgifter om nagon enskild person aldrig kan utlasas — din konfidentialitet ar darmed garanterad.
Vi vill betona att ditt deltagande i studien ar helt frivilligt och att du avgor sjalv om du vill svara pa enkéaten
eller inte.

Nar du har svarat pa enkaten postar du den till oss. Om du anvénder det bifogade svarskuvertet behover du
inte satta pa frimarke. Det 16pnummer som finns pa enkétens framsida gor det méjligt for oss att se vilka
som har svarat. Darmed behover vi inte besvara dig med paminnelser i onédan.

Vi skulle vilja ha ditt svar sa snart som majligt men senast den 12 april 2016.

Vill du senare ta del av resultaten ber vi dig kontakta oss efter arsskiftet eller halla utkik pa VTI:s hemsida
(www.vti.se) dar var rapport kommer att kunna laddas ned gratis.

Har du nagra fragor eller funderingar kring studien ar du varmt valkommen att kontakta nagon av oss.
Vanliga halsningar

Henriette Wallén Warner

070-943 01 19
henriette.wallen.warner@vti.se

Christopher Patten
076-623 71 83
christopher.patten@vti.se

Adressuppgifter har erhallits fran Helsingborgs kommuns befolkningsregister via
stadsbyggnadsforvaltningen. Lopnummer XxXXx.
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Landsvagsenkat

Besvara fragorna genom att antingen kryssa i ett svarsalternativ per rad eller genom att skriva svar pa linjen.
1. Vilket ar ar du fodd?
2. Kon: O Kvinna O Man O Annat

3. Hur ofta cyklar du vanligtvis under sommarhalvaret (april-september)?
O En eller flera ganger i veckan
O Nagra ganger per manad
O Mer séllan
O Aldrig

4. Hur ofta cyklar du vanligtvis under vinterhalvaret (oktober-mars)?
O En eller flera ganger i veckan
O Nagra ganger per manad
O Mer séllan
O Aldrig

ol

. Hur viktigt r det for dig att kunna cykla i bredd nér du &r ute och cyklar?
valdigt viktigt 0 0 O 0] O 0] 0 valdigt oviktigt

[op}

. Hur manga olyckor har du som cyklist varit inblandad i under de senaste 3 aren?

~

. I hur manga av dessa olyckor (fragan 6) var bara du inblandad (singelolycka)?

o

. I hur manga av dessa olyckor (fragan 6) var andra trafikanter (fotgangare, cyklister, bilister etc) inblandade?

Nedan féljer ett antal fragor om cykling pa landsvag utan vagren. Att landsvagen saknar vagren
innebar i detta sammanhang att vagens sidolinje foljer asfaltskanten sa som bilden nedan visar.

9. Hur ofta cyklar du pa landsvag utan vagren?
O En eller flera ganger i veckan
O Nagra ganger per manad
O Mer séllan
O Aldrig

Besvara fragorna nedan genom att for varje rad kryssa i ett av de sju svarsalternativen.
10. Om jag cyklar pa landsvag utan vagren kommer jag att:

troligt otroligt

a komma fort fram. ) ) ) ) ) ) )
b ké&nna mig trygg i trafiken. 0 0 0 0 0 0 0
¢ kanna att jag inkraktar pa bilisternas yta. O O O O O o o
d riskera att bli pakérd av en bil. O O O O O o o
e riskera att bli pakord av en buss/lasthil. ) ) ) 0 0 0 0
f riskera att bli pakord av ett brett fordon (ex. lantbruksredskap). 0 0 0 0 0 0 0
1 bra daligt
1

a Att komma fort fram ar ) ) ) ) ) O O
b Att kdnna mig trygg i trafiken &r ) ) 0O O o o o
¢ Att kdnna att jag inkraktar pa bilisternas yta ar ) ) ) O O O O
d Att riskera att bli pakord av en bil &r O O O o o o o
e Attriskera att bli pakord av en buss/lastbil &ar 0 0 0 0 0 0 O
f Attriskera att bli pakord av ett brett fordon (ex. lantbruksredskap) @] @] @] 0 0] 0] 0]

ar
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12. Vad anser du om féljande pastaenden?

troligt otroli
gt
a Manga privatbilister kor pa landsvag utan vagren. O0OO0OO0OO0OO0ODO o
b Manga buss/lastbilsforare kor pa landsvag utan végren. O0OO0OO0OO0OO0ODO o
¢ Manga forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) kor pa landsvag utan vagren. O0OO0OO0OO0OO0ODOo
d Privatbilisterna kér om cyklister pa landsvég utan véagren pa nara avstand. OO0 O0OO0OO0OO0O
e Buss/lastbilsforare kor om cyklister pa landsvég utan vagren pa nara avstand. OO O0OO0OO0OO0OOo
f Forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) kor om cyklister pa landsvég utan 0O0O0O0O0O0OO
végren
pa nara avstand.
g Privathilister kor fort pa landsvag utan véagren. O 0O O0OO0OO0OO0O0
h Buss/lastbilsforare kor fort pa landsvag utan vagren. O0OO0OO0OO0OO0ODOo
i Landsvégar utan végren ar i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten). O0OO0OO0OO0OO0OO o
j Landsvagar utan vagren ar bra underhallna (exempelvis bra plogade). O O0O0O0OO0OO0O0OOo
k Det finns gatubelysning pa landsvéagar utan vagren. O 0O O0OO0OO0O0O0
13. Det ar mojligt for mig att cykla pa landsvég utan vagren dar
héller
haller inte
med med
a_manga privatbilister kor. O O0OO0OO0OO0OO0OO0
b manga buss/lastbilsforare kor. O 0O O0OO0OO0OO0OOo
¢ manga forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) kor. O 0O O0OOO0OO0ODOo
d privatbilisterna kor om mig pa néra avstand. OO0OO0OO0OO0OO0OOo
e buss/lastbilsforarna kor om mig pa nara avstand. O O0OO0OO0OO0OO0OOo
f forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) kér om mig pa nara avstand. O0OO0OOO0OO0ODOo
g privatbilisterna kor fort. O 0O O0OO0OO0OO0OOo
h buss/lastbilsforarna kor fort. O O0O0OO0OO0OO0OOo
i landsvdagen i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten). O 0O 0OO0OO0OO0OOo
j landsvagen ar bra underhallen (exempelvis bra plogade). O 0O O0OO0OO0OO0ODO0
k det finns gatubelysning. O 0O O0OO0OO0OO0O0
troligt otroligt
1 Hur troligt ar det att du kommer cykla pa landsvag utan vagren den narmaste framtiden? gcocgcaocccaco
4,
1  De flesta som ar som jag cyklar sjalva pa landsvag utan vagren. ccocccCcaoao
5.
16. De flesta personer som ar viktiga for mig anser att jag ska cykla pa landsvég utan vagren.
haller med ) o] O @) 0 0] o] haller inte med
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Bilden ar tagen pé strackan Allerum-Odékra/Odakra-Allerum (Allerumsvagen nummer 1387)
17. Har du cyklat strackan Allerum-Odakra/Odakra-Allerum ndgon géng?

O Ja, fortsatt till fraga 18.

O Nej, fortsétt till fraga 22.

18. Nér jag cyklar strackan Allerum-Odakra/Odékra-Allerum

héller

héller inte

med med
a kommer jag fort fram. @) @) @) O O ) )
b ké&nner jag mig trygg i trafiken. o] o] o] O 0 O O
¢ cyklar jag utanfor vagens sidolinje. ) ) ) 0 0 o] o]
d cyklar jag pa kérbanan (innanfor vagens sidolinje). ) ) ) 0 0 o] o]
e kanns det som om jag inkraktar pa bilisternas yta. ) ) 0O O o o o
f riskerar jag att bli pakord av en bil. 0 0 0 0 0 O O
g riskerar jag att bli pakord av en buss/lastbil. 0 0 0 0 0 o] o]
h riskerar jag att bli pakord av ett brett fordon (ex. lantbruksredskap). O ) ) 0 0 o] o]
i kor manga privatbilister ocksa pa strackan. O O O O O o o
j kor manga buss/lastbilsforare ocksa pa strackan. O O O O O o o
k kor manga forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) ocksa 0 0 0 0 0 0 0

pa strackan.
|  kor privatbilister om mig pa nara avstand. O O O O o o o
m kor buss/lastbilsforare om mig pa nara avstand. O O O O O o o
n kor forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) om mig 0 0 0 0 0 0 0
pa ndra avstand.

0 kor privatbilister fort. 0 0 0 0 0 0] 0]
p kor buss-/lasthilsforare fort. 0 0 0 0 0 0] 0]
g ar landsvégen i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten) @) @) @) o] o] o] o]
r ar landsvagen bra underhéllen (exempelvis bra plogad) 0 0 0 0 0 o] O
s har jag reflexer/reflexvast pa mig nar jag cyklar pa dagtid. 0 0 0 0 0 0] 0]
t har jag reflexer/reflexvast pa mig nar jag cyklar i morker. 0 0 0 0 0 0] 0]
u cyklar jag ofta i bredd/grupp @) @) @) 0 O O O
v visar bilisterna hansyn. o] o] o] O O O O
X kanns det tryggt att ha med mig mina barn under 12 ar. O o O O O O o

Hoppa over fragan om den inte &r relevant.

19. Strackan saknar idag vagren. Vid vilken bredd pa vagrenen skulle det kannas tryggt for dig att cykla strackan?

20. Hastighetsbegransningen pa storre delen av strackan ar idag 70 km/h. Vid vilken hastighetsbegransning skulle det
kannas tryggt for dig att cykla strackan?

21. Vad skulle kunna fa dig att cykla mer pa strackan?
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22. Har du kort bil strackan Allerum-Odakra/Odakra-Allerum nagon gang?
O Ja, fortsatt till fraga 23.
O Nej, fortsatt till fraga 25.

23. Nér jag kor bil strackan Allerum-Odékra/Odékra-Allerum

haller
haller inte
med med

kommer jag fort fram.

ar cyklisterna i végen.

kanns det som om jag inkréktar pa cyklisternas yta.

ar jag radd for att kora pa en cyklist.

riskerar jag att kora pa en cyklist.

kor jag om cyklister pa nara hall.

kor jag lagom fort.

syns cyklisterna bra i dagsljus.

syns cyklisterna bra i morker.

kor cyklisterna ofta i bredd/grupp.

visar jag cyklisterna hansyn.

—x— - S -0 oo oo

saktar jag ner nar jag kor om barn under 12 ar.

Ooooooooooooo
OoooOoooooooooo
Ooooooooooooo
OoooOoooooooooo
Ooooooooooooo
OoooOoooooooooo
OoooOooo0oooooooo

m haller stort avstand nar jag kér om barn under 12 ar.

24. Hastighetsbegransningen pa storre delen av strackan &r idag 70 km/h.
Vilken hastighetsbegransning tycker du ar lamplig pa strackan?
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Bilden &r tagen pa strackan Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum (Allerums kyrkvag nummer 1397)
25. Har du cyklat strackan Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum nagon gang?

O Ja, fortsatt till fraga 26.

O Nej, fortsatt till fraga 30.

26. Nar jag cyklar strackan Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum

haller

héller inte

med med
a kommer jag fort fram. @) @) @) O O ) )
b ké&nner jag mig trygg i trafiken. o] o] o] O 0 O O
¢ cyklar jag utanfor vagens sidolinje. ) ) ) 0 0 o] o]
d cyklar jag pa korbanan (innanfor vagens sidolinje). ) ) ) 0 0 o] o]
e kanns det som om jag inkraktar pa bilisternas yta. ) ) 0O O o o o
f riskerar jag att bli pakord av en bil. 0 0 0 0 0 O O
g riskerar jag att bli pakord av en buss/lastbil. 0 0 0 0 0 o] o]
h riskerar jag att bli pakord av ett brett fordon (ex. lantbruksredskap). O ) ) 0 0 o] o]
i kor manga privatbilister ocksa pa strackan. O O O O o o o
j kor manga buss/lastbilsforare ocksa pa strackan. O O O O O o o
k kor manga forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) ocksa 0 0 0 0 0 0 0

pa strackan.
|  kor privatbilister om mig pa nara avstand. O O O O o o o
m kor buss/lastbilsforare om mig pa nara avstand. O O O O O o o
n kor forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) om mig 0 0 0 0 0 0 0
pa ndra avstand.

0 kor privatbilister fort. 0 0 0 0 0 0] 0]
p kor buss-/lasthilsforare fort. 0 0 0 0 0 0] 0]
g ar landsvégen i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten) @) @) @) o] o] o] o]
r ar landsvagen bra underhéllen (exempelvis bra plogad) 0 0 0 0 0 o] O
s har jag reflexer/reflexvast pa mig nar jag cyklar pa dagtid. 0 0 0 0 0 0] 0]
t har jag reflexer/reflexvast pa mig nar jag cyklar i morker. 0 0 0 0 0 0] 0]
u cyklar jag ofta i bredd/grupp @) @) @) 0 O O O
v visar bilisterna hansyn. o] o] o] O O O O
X kanns det tryggt att ha med mig mina barn under 12 ar. 0 0 0 0 0 0 0

Hoppa over fragan om den inte &r relevant.

27. Strackan saknar idag véagren. Vid vilken bredd pa vagrenen skulle det kannas tryggt for dig att cykla strackan?

28. Hastighetsbegransningen pa storre delen av strackan ar idag 70 km/h. Vid vilken hastighetsbegransning skulle det
kannas tryggt for dig att cykla strackan?

29. Vad skulle kunna fa dig att cykla mer pa strackan?
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30. Har du kort bil strackan Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum nagon gang?
O Ja, fortsatt till fraga 31.
O Nej, fortsatt till fraga 33.

31. Nar jag kor bil strackan Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum

haller
haller inte
med med
a kommer jag fort fram. O O O O o o o
b ar cyklisterna i vagen. O O O o o o o
¢ kanns det som om jag inkraktar pa cyklisternas yta. O O O o o o o
d ar jag radd for att kora pa en cyklist. O O O O O o o
e riskerar jag att kora pa en cyklist. O O O O o o o
f kor jag om cyklister pa nara hall. O O O O O o o
g kor jag lagom fort. 0O O O o o o o
h syns cyklisterna bra i dagsljus. O O O o o o o
i syns cyklisterna bra i morker. O O O O o o o
j  kor cyklisterna ofta i bredd/grupp. O O O O o o o
k visar jag cyklisterna hansyn. O O O O o o o
| saktar jag ner nar jag kor om barn under 12 ar. O O O o o o o
m_haller stort avstand nar jag kér om barn under 12 ar. O O O O o o o
32. Hastighetsbegransningen pa storre delen av strackan ar idag 70 km/h.
Vilken hastighetsbegransning tycker du ar lamplig pa strackan?
33. Har du barn som &r yngre an 12 ar?
0 Ja, fortsétt till fraga 34.
O Negj, fortsatt till fraga 37.
34. Hur gammalt/gamla &r ditt/dina barn?
35. Hur troligt ar det att du skulle cykla med ditt/dina barn under 12 ar pa en landsvag:
troligt otroligt
a med mycket biltrafik? 0O 0O 0O O o o o
b med mycket tung trafik (lastbilar, bussar)? 0O O O O O o o
c utan végren? 0O O O O o o o
d med s& smal vagren att ni maste cykla efter varandra? O O O O o o o
e med sa bred végren att ni kan cykla i bredd? 0O 0O O o o o o
f med separat gang- och cykelbana? 0O O O O O o o
g med hastighetsbegransningen 50 km/h? 0O O O O o o o
h med hastighetsbegréansningen 60 km/h? 0O 0O 0O O o o o
i med hastighetsbegrénsningen 70 km/h? 0O 0O 0O O o o o
j med gatubelysning? 0O O O O O o o
k i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten)? 0O O O O o o o
| med bra underhall (exempelvis bra plogad)? 0O 0O O O o o o

36. Vad skulle kunna fa dig att cykla mer tillsammans med ditt/dina barn under 12 ar pa landsvag?
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37. Har du nagra 6vriga kommentarer kring cykling pa landsvag?

TACK FOR HJALPEN!
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Bilaga 2 B: Efterenkat

Vill du delta i en uppféljande forskningsstudie om
bilister och cyklister pa landsvéagar?

Detta ar en uppfoljning av enkéaten vi skickade ut i varas varfor det ar extra viktigt att just du som
enkaten ar adresserad till svarar pa den.

Vid VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut) pagar just nu en forskningsstudie om cykling pa
landsvég inklusive bygdevdg. Studien finansieras av Lansforsakringsbolagens forskningsfond och utfors
oberoende av Trafikverket och Helsingborgs stad - men de kommer fa ta del av resultaten och de synpunkter
ni fort fram.

Syftet med studien ar att undersoka bade for- och nackdelar med cykling pa landsvagar inklusive bygdevég
sett utifran bade bilisters och cyklisters perspektiv. Du ar en av dem som i varas valdes ut att delta i studien
och vi hoppas darfor att du vill vara med och dven svara pa denna uppféljande enkét. For att fa en
heltackande bild ar det viktigt att s3 manga som mojligt av de tillfragade svarar. Varje svar ar betydelsefullt
och det ar darfor viktigt att vi far ta del av just dina asikter.

Enkaten berdknas ta cirka 10-20 minuter att besvara. Dina svar kommer enbart att anvandas i bearbetad
form dar uppgifter om nagon enskild person aldrig kan utlasas — din konfidentialitet ar darmed garanterad.
Vi vill betona att ditt deltagande i studien ar helt frivilligt och att du avgér sjalv om du vill svara pa enkaten
eller inte.

Nar du har svarat pa enkaten postar du den till oss. Om du anvander det bifogade svarskuvertet behover du
inte satta pa frimarke. Det Iopnummer som finns pa enkéatens framsida gér det majligt for oss att se vilka
som har svarat. Darmed behdver vi inte besvara dig med paminnelser i onddan.

Vi skulle vilja ha ditt svar sa snart som mojligt men senast den 20 december 2016.

Vill du senare ta del av resultaten ber vi dig kontakta oss under varen eller hélla utkik pa VTI:s hemsida
(www.vti.se) dar var rapport kommer att kunna laddas ned gratis.

Har du nagra fragor eller funderingar kring studien ar du varmt valkommen att kontakta ndgon av oss.
Vanliga hélsningar

Henriette Wallén Warner

070-943 01 19
henriette.wallen.warner@vti.se

Christopher Patten
076-623 71 83
christopher.patten@vti.se

Adressuppgifter har erhallits fran Helsingborgs kommuns befolkningsregister via
stadsbyggnadsforvaltningen. Lépnummer XXXX.
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Landsvagsenkat

1. Vilket &r &r du fodd?

2. Kon: O Kvinna O Man O Annat

Nedan foljer ett antal fragor om strackan Allerum-Odékra/Odékra-Allerum (Allerumsvagen nummer 1387)
efter att den malats om till bygdevag.

vagren

vagren

3. Har du cyklat strackan Allerum-Odakra/Odéakra-Allerum ndgon gang efter att den malats om till bygdevag?
O Ja, fortsatt till fraga 4.
O Negj, fortsatt till fraga 10.

Besvara fragorna nedan genom att for varje rad kryssa i ett av de sju svarsalternativen.

4. Nar jag cyklar p& bygdevagen Allerum-Odakra/Odékra-Allerum

héller

héller inte

med med
a kommer jag fort fram. o] o] o] O 0 O O
b kanner jag mig trygg i trafiken. o] o] o] 0] O] o] o]
¢ cyklar jag pa véagrenen (se bild ovan). ) ) ) 0 0 o] o]
d cyklar jag pa korbanan (se bild ovan). ) 0O ) 0 0 o] o]
A ar vagrenen tillrackligt bred att cykla pa. O O O o o o o
e kanns det som om jag inkraktar pa bilisternas yta. 0 0 0 0 0 o] o]
f riskerar jag att bli pakord av en bil. 0 0 0 0 0 0] 0]
g riskerar jag att bli pakord av en buss/lastbil. 0 0 0 0 0 0] 0]
h riskerar jag att bli pakord av ett brett fordon (ex. lantbruksredskap). O 0 0 0 0 0] 0]
i kor manga privatbilister ocksa pa strackan. O O O o o o o
j kor manga buss/lastbilsforare ocksa pa strackan. O O O O O o o
k kor manga forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) ocksa o) o) o) 0 0 0 0

pa strackan.
| kor privathilister om mig pa néra avstand. O O O O o o o
m kor buss/lastbilsforare om mig pa nara avstand. O O O O O o o
n kor forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) om mig o) o) o) 0 0 0 0
pa ndra avstand.

0 kor privatbilister fort. @) @) @) O ) ) )
p kor buss-/lastbilsforare fort. 0 0 0 0 0 0 O
g éar landsvagen i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten) 0 0 0 0 0 o] o]
r ar landsvagen bra underhallen (exempelvis bra plogad) 0 0 0 0 0 0 0
s har jag reflexer/reflexvast pa mig nar jag cyklar pa dagtid. 0 0 0 0 0 0 0
t har jag reflexer/reflexvast pa mig nér jag cyklar i morker. @) @) @) 0 0 o] o]
u cyklar jag ofta i bredd/grupp o] o] o] 0 0 o] 0
v visar bilisterna hénsyn. 0 0 0 0 0 0 0
B kor bilister utan motande bilar ofta med hela bilen pa korbanan. 0 0 0 0 0 0 0
C kor bilister utan métande bilar ofta med ena hjulparet pa vagrenen. 0 0 0 0 0 0 0
z kanns det tryggt att ha med mig mina barn under 12 ar. 0 0 0 0 0 0 0

Hoppa 6ver fragan om den inte &r relevant.
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5. Bygdevégens utformning for cyklister (jamfort med végens tidigare utformning):
OBS! Svara med ett kryss pa varje rad.

a gor det lattare att forutséga gor det svarare att forutsaga

bilisternas beteende © © © © 0 0 bilisternas beteende
b gor att bilisterna kor saktare O O O O O O O  gor att bilisterna kor fortare
c forbéttrar mittutrymmepd o o o o o o o [forsdmrar mitt utrymme pa
strackorna mellan byarna strackorna mellan byarna

d forbattrar min framkomlighet 0 0 0 0 0 o forsamrar min framkomlighet

i byarna i byarna
e  Okar min kansla av trygghet O 0 0 0 0 o] O  minskar min kansla av trygghet
f Okar min upplevda sakerhet O 0 0 0 0 0 O  minskar min upplevda sakerhet
g Okar min faktiska sdkerhet O O O O O O O  minskar min faktiska sikerhet
h ar battre O ) ) ) ) ) O  d&rsamre

[} o

6. Upplever du att bilisterna &dndrat sitt korbeteende pa nagot satt?
O Nej; OJa, Hur?

7. Hastighetsbegransningen pa storre delen av strackan ar idag 60 km/h.
Vid vilken hastighetsbegransning skulle det kdnnas tryggt for dig att cykla strackan?

8. Hur manga olyckor har du som cyklist varit inblandad i sedan strackan malades om till bygdevég ?

9. I hur manga av dessa olyckor (fragan 7) var bara du inblandad (singelolycka)?
10. Har du kort bil strackan Allerum-Odakra/Odakra-Allerum nagon gang efter att den mélats om till bygdevag??
O Ja, fortsatt till fraga 11.
O Negj, fortsatt till fraga 14.

11. Nér jag kor bil p& bygdevigen Allerum-Odakra/Odékra-Allerum

héller
héller inte
med med
a kommer jag fort fram. 0 0 o] 0 o] @) 0
b ar cyklisterna i vagen. 0 @) o] @) o] @) @)
¢ kanns det som om jag inkraktar pa cyklisternas yta. 0 0 o] 0 0 0 0
d ar jag radd for att kora pa en cyklist. 0 @) o] 0 o] @) 0
e riskerar jag att kora pa en cyklist. ) 0 o] 0 o] 0 0
f Kkor jag om cyklister pa nara hall. O 0 0 0 0 O o)
g kor jag lagom fort. 0 0 o] 0 O @) @)
A och jag inte moter andra bilar kor jag ofta med hela 0 0 0 0 0 0 0
bilen pa kdrbanan (se bild ovan).
B och jag inte moter andra bilar kor jag ofta med ena 0 0 0 0 0 0 0
hjulparet pa vagrenen (se bild ovan).
C riskerar jag att kollidera med métande bilister. 0 0 o] 0 o] @) @)
h syns cyklisterna bra i dagsljus. ) 0 o] 0 o] 0 0
i syns cyklisterna bra i morker. ) 0 o] 0 o] 0 0
j  kor cyklisterna ofta i bredd/grupp. 0 @) o] @) O @) @)
k visar jag cyklisterna hansyn. o] o] o] o] O @) @)
| saktar jag ner nar jag kor om barn under 12 ar. 0 0 0 0 0 0 0
m haller stort avstand nar jag kér om barn under 12 ar. o) o) 0 o) 0 @) @)

12. Har du som bilist andrat ditt kdrbeteende pa nagot annat sétt efter att strackan malats om?
O Nej; OlJa, Hur?
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13. Hastighetshegransningen pa storre delen av strackan &r idag 60 km/h.

Vilken hastighetsbegransning tycker du ar lamplig pa strackan?
Nedan foljer ett antal fragor om strackan Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum (Allerums kyrkvag nummer 1397)
efter att den malats om till bygdevag.

vagren .~

14. Har du cyKklat strackan Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum nagon gang efter att den malats om till bygdevag??
0 Ja, fortsétt till fraga 15.
O Nej, fortsatt till fraga 21.

Besvara fragorna nedan genom att for varje rad kryssa i ett av de sju svarsalternativen.

15. Nar jag cyklar pa bygdevéagen Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum

haller

héller inte

med med
a kommer jag fort fram. ) ) ) 0 0 o] o]
b kéanner jag mig trygg i trafiken. @) @) @) O O ) )
¢ cyklar jag pa vagrenen (se bild ovan). 0 0 0 0 0 o] o]
d cyklar jag pa korbanan (se bild ovan). O 0 0 0 0 o] o]
A ar vagrenen tillrackligt bred att cykla pa. ) ) ) 0 0 o] o]
e kanns det som om jag inkraktar pa bilisternas yta. ) ) ) 0 0 o] o]
f riskerar jag att bli pakérd av en bil. ) ) 0O O o o o
g riskerar jag att bli pakord av en buss/lastbil. 0 0 0 0 0 o] o]
h riskerar jag att bli pakord av ett brett fordon (ex. lantbruksredskap). O ) ) 0 0 o] o]
i kor manga privatbilister ocksa pa strackan. O O O O O o o
j kor manga buss/lastbilsforare ocksa pa strackan. O O O O o o o
k kor manga forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) ocksa 0 0 0 0 0 0 0

pa strackan.
|  kor privatbilister om mig pa nara avstand. O O O O O o o
m kor buss/lastbilsférare om mig pa nara avstand. O O O O o o o
n kor forare av breda fordon (ex. lantbruksredskap) om mig 0 0 0 0 0 0 0
pa nara avstand.

0 kor privatbilister fort. 0 0 0 0 0 0] 0]
p kor buss-/lasthilsforare fort. 0 0 0 0 0 0] 0]
g ar landsvégen i bra skick (exempelvis utan gropar i asfalten) @) @) @) o] o] o] o]
r ar landsvagen bra underhéllen (exempelvis bra plogad) 0 0 0 0 0 o] O
s har jag reflexer/reflexvast pd mig nar jag cyklar pa dagtid. O O O O O o o
t har jag reflexer/reflexvast pa mig nar jag cyklar i morker. 0 0 0 0 0 0] 0]
u cyklar jag ofta i bredd/grupp 0 ) 0 0 0 0] 0]
v visar bilisterna hansyn. @) @) @) O ) ) )
B kor bilister utan motande bilar ofta med hela bilen pa korbanan. o] o] o] 0 0 o] o]
C kor bilister utan métande bilar ofta med ena hjulparet pa vagrenen. @) @) @) 0] 0 0] 0]
z kanns det tryggt att ha med mig mina barn under 12 ar. 0 0 O O O O o

Hoppa 6ver fragan om den inte ar relevant.
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16. Bygdevégens utformning for cyklister (jamfort med végens tidigare utformning):
OBS! Svara med ett kryss pa varje rad.

a gor det lattare att forutséga gor det svarare att forutsaga

bilisternas beteende © © © © 0 0 bilisternas beteende
b gor att bilisterna kor saktare O O O O O O O  gor att bilisterna kor fortare
c forbéttrar mittutrymmepd o o o o o o o [forsdmrar mitt utrymme pa
strackorna mellan byarna strackorna mellan byarna

d forbattrar min framkomlighet 0 0 0 0 0 o forsamrar min framkomlighet

i byarna i byarna
e  Okar min kansla av trygghet O 0 0 0 0 o] O  minskar min kansla av trygghet
f Okar min upplevda sakerhet O 0 0 0 0 0 O  minskar min upplevda sakerhet
g Okar min faktiska sdkerhet O O O O O O O  minskar min faktiska sikerhet
h ar battre O ) ) ) ) ) O  d&rsamre

17. Upplever du att bilisterna andrat sitt korbeteende pa nagot satt?
O Nej; OJa, Hur?

18. Hastighetsbegransningen pa storre delen av strackan ar idag 60 km/h.
Vid vilken hastighetsbegransning skulle det kdnnas tryggt for dig att cykla strackan?

19. Hur manga olyckor har du som cyklist varit inblandad i sedan strackan malades om till bygdevag ?

20. I hur manga av dessa olyckor (fragan 20) var bara du inblandad (singelolycka)?
21. Har du kort bil strackan Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum nagon gang efter att den malats om till bygdevag??
O Ja, fortsatt till fraga 22.
O Negj, fortsatt till fraga 25.

22. Nér jag kor bil pa bygdevéagen Allerum-Hittarp/Hittarp-Allerum

héller
héller inte
med med
a kommer jag fort fram. 0 0 o] 0 o] @) 0
b ar cyklisterna i vagen. 0 @) o] @) o] @) @)
¢ kanns det som om jag inkraktar pa cyklisternas yta. 0 0 o] 0 0 0 0
d ar jag radd for att kora pa en cyklist. 0 @) o] 0 o] @) 0
e riskerar jag att kora pa en cyklist. ) 0 o] 0 o] 0 0
f Kkor jag om cyklister pa nara hall. O 0 0 0 0 O o)
g kor jag lagom fort. 0 0 o] 0 O @) @)
A och jag inte moter andra bilar kor jag ofta med hela 0 0 0 0 0 0 0
bilen pa kdrbanan (se bild ovan).
B och jag inte moter andra bilar kor jag ofta med ena 0 0 0 0 0 0 0
hjulparet pa vagrenen (se bild ovan).
C riskerar jag att kollidera med métande bilister. 0 0 o] 0 o] @) @)
h syns cyklisterna bra i dagsljus. ) 0 o] 0 o] 0 0
i syns cyklisterna bra i morker. ) 0 o] 0 o] 0 0
j  kor cyklisterna ofta i bredd/grupp. 0 @) o] @) O @) @)
k visar jag cyklisterna hansyn. o] o] o] o] O @) @)
| saktar jag ner nar jag kor om barn under 12 ar. 0 0 0 0 0 0 0
m haller stort avstand nar jag kér om barn under 12 ar. o) o) 0 o) 0 @) @)

23. Har du som bilist &ndrat ditt korbeteende pa nagot annat satt efter att strackan malats om?
O Nej; OlJa, Hur?
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24. Hastighetsbegransningen pa storre delen av strackan ar idag 60 km/h.
Vilken hastighetsbegransning tycker du som bilist &r lamplig pa strackan?

Fragorna nedan galler bada strackorna efter att de malats om till bygdevégar.

25. Vad har blivit battre sedan strackorna malades om till bygdevagar?

26. Vad har blivit samre sedan strackorna malades om till bygdevagar?

27. 1 vilken utstrackning instimmer du med foljande pastaenden?

héller
héller inte
med med
a Som bilist vet jag hur jag ska kora pa bygdevagar. @) @) @) O 0 o] o]
b Bilister i allmanhet verkar veta hur de ska kora pa bygdevagar. O 0 0 0 0 o] o]
¢ Som cyklist vet jag hur jag ska cykla pa bygdevagar. ) ) ) 0 0 o] o]
d Cyklister i allmanhet verkar veta hur de ska cykla pa bygdevagar. ) ) ) 0 0 o] o]
e Jag har vid inforandet av bygdevagar i trakten fatt bra information. ) ) ) 0 0 o] o]
f Inforandet av bygdevégar har skett i samrad med O O O 0] O O O
lokalbefolkningen.
28. Har du barn som &r yngre an 12 ar?
0 Ja, fortsétt till fraga 29.
O Negj, fortsatt till fraga 31.
29. Hur gammalt/gamla &r ditt/dina barn?
30. Hur troligt ar det att du skulle cykla med ditt/dina barn under 12 ar pa:
troligt otroligt

A en bygdevag?

0 O 0O o o o o

31. Har du nagra 6vriga kommentarer kring cykling pa landsvag i allmanhet och

bygdevégar i synnerhet?
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