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Sammanfattning

Goteborgs Stad arbetar for att 6ka sakerheten och framkomligheten for fotgédngare och
cyklister. En gata som ligger i utredningsskedet gallande detta ar Landsvégsgatan, som ar
centralt beldgen och stracker sig mellan Jarntorget i norr och Linnégatan i sdder.

Gatan studerades genom en inledande studie, en trafikflédesmétning samt en
enkatundersokning for att beskriva anvandningen och identifiera de mest forekommande
problemen. Tillsammans med den genomforda litteraturstudien togs tre atgardsforslag fram
som ansags vara lampliga.

Trafikflodesmatningen visade att en majoritet av gatans trafikanter ar fotgangare och
cyklister. Det storsta uppmétta fotgangarflodet motsvarade 92 procent av det totala antalet
trafikanter. Bilisterna visade sig vara fa, da de som mest uppgick till 9 procent.

Enkéatundersokningen utfordes for att fa reda pa vilka problem som Landsvégsgatans
anvandare upplever. Undersokningen visade att det storsta problemet &r konflikterna som
uppstar till foljd av att manga fotgangare anvander sig av cykelbanan. Anledningen till detta
ar huvudsakligen att gangbanan &r ojamn och obekvam att ga pa samt att den inte &r
tillrackligt bred for att rymma alla fotgéngare vid stora floden.

De tre forslag som togs fram for att atgarda problemen pa gatan var cykelfartsgata, gagata
med cykelbana samt optimering av den befintliga utformningen.

Cykelfartsgata valdes med bakgrund av det stora antalet cyklister och det laga antalet bilister
som anvander gatan. Dessutom innefattar detta forslag en breddad gangbana, vilket ger
fotgangarna mer utrymme.

Forslaget med att gora om Landsvagsgatan till gadgata med cykelbana utformas framst efter
dess huvudsakliga anvéandare, fotgangare och cyklister. Forslaget passar sarskilt bra pa den
norra delen av gatan dar manga fotgangare vistas och gatan fungerar som en forlangning av
gangfartsomradet i Haga.

Det sista atgardsforslaget utgar fran den redan befintliga utformningen men med avsmalnad
korbana, vilket gor att gangbanan kan breddas. En smalare korbana haller nere bilarnas
hastighet och en bredare gangbana med battre belaggning leder till minskat antal konflikter
mellan fotgangare och cyklister.

Da de foreslagna utformningarna endast ar dvergripande skulle de behova vidareutvecklas for
att uppna dnskad funktion och gora Landsvagsgatan till den attraktiva plats den har potential
till att vara.






Abstract
The City of Gothenburg is working to increase safety and availability for pedestrians and
cyclists.

A street currently in the investigation stage regarding this is Landsvagsgatan, which is
centrally located and extending between Jarntorget in the north and Linnégatan in the south.

Landsvégsgatan was studied by an initial study, a traffic flow measurement and a survey for
pedestrians and cyclists to be able to describe how it is used and to identify the most common
issues. The results from the studies along with a literature review were used to design three
action proposals.

With the result from the traffic flow measurement it was possible to determine that a majority
of the street users were pedestrians and cyclists. The highest pedestrian flow was on Saturday
at noon, when they consistently measured to be 92 percent of the total number of road users.
Motorists turned out to be very few and peaked at 9 percent.

The survey was used to find out what kind of problems the users of Landsvagsgatan
experienced. The survey found that the biggest problem is the conflicts that arise as a result of
many pedestrians using the bike path. The reason for this is mainly that the pavement is
uneven and uncomfortable to walk on and that it is not wide enough to accommodate all
pedestrians at high flows.

The three proposals that were designed to resolve the problems on the street were a bicycle
street, a pedestrian zone with bike path and an optimization of the existing design. Bicycle
street was selected because of the large number of cyclists and the low number of motorists
using the street. This proposal includes a broadened walkway and giving pedestrians more
space.

Because the main users of the street are pedestrians and cyclist, the proposal to change the
street to a pedestrian street with a bike path was formed mainly for those core users. The
proposal is particularly suited to the northern part of the street where there are many
pedestrians and will also work as an extension of the living street in Haga.

The final proposal is based on the existing design, but where the carriageway is narrowed
making space for the pavement to be widened. A narrower carriageway decreases the cars'
speed and a wider pavement, with better coating, results in a reduced number of conflicts
between pedestrians and cyclists.

Since the designs are only general they would need to be further developed to achieve the
desired function and make Landsvégsgatan the attractive part of the city that it has the
potential to be.
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1. Inledning
| trafiken &r det vanligt forekommande med konflikter, det vill séga stérningar som antingen
leder till att en olycka sker eller att radsla eller irritation uppstar hos de inblandade
trafikanterna. Staden &r manga ganger utformad efter bilister och inte efter fotgangare och
cyklister, vilka ofta far dela pa utrymmet som blivit 6ver vid sidan av kdrbanan. Detta leder i
sin tur till att det ofta sker konflikter mellan just dessa trafikslag.

Gateborgs Stad satsar pa att oka framkomlighet och tillganglighet for bade gang och cykel,
eftersom de ar miljévanliga och halsosamma fardsatt. En gata som idag ligger i
utredningsskedet &r Landsvagsgatan, en centralt beldgen gata som utgor grdnsen mellan Haga
och Linné, se figur 1.1. Trafikkontoret har fatt indikationer pa att denna gata fungerar daligt
for gang- och cykeltrafikanter och dnskar darfor utreda hur framtida forbattringar skulle
kunna utformas.

Juentorgsmotet

+

Googlé 0 o - 2

——

Figur 1.1 - Karta 6ver centrala Goteborg med Landsvagsgéfan ihringéd '(Godgrlne‘, 2014).

Problemen pa Landsvégsgatan var vid utgangslaget daligt analyserade. | rapporten utreds
saledes detta for att tillsammans med en litteraturstudie ligga till grund for framtagandet av
lampliga atgardsforslag.

1.1. Syfte
Arbetet syftar till att ta fram och utvardera tre lampliga atgardsforslag for Landsvéagsgatan i
Goteborg, som forbéattrar framkomligheten och minskar antalet konflikter for fotgéngare och
cyklister. Forslagen ska baseras dels pa rekommendationer och rad fran en litteraturstudie
men dven pa analyser fran genomfarda faltstudier.



1.2. Problemstallning
| rapporten kommer féljande fragor att undersokas.

e Hur ser Goteborgs mal och strategier ut med avseende pa trafiksakerhet och
trafikplanering?

Hur ligger Goteborg statistiskt till i Sverige nér det géller trafiksakerhet?

Hur ser trafiksituationen ut pa Landsvagsgatan?

Hur och av vilka anvands gatan?

Vilka konfliktsituationer existerar langs gatan och vad finns det for
framkomlighetsproblem?

e Vad &r orsakerna till ovan namnda problem och pa vilka delar av gatan &r risken for

problem storst?
e Hur skulle Landsvégsgatan kunna forbattras for att motverka de problem som finns?
o Vilka for- respektive nackdelar kan forvantas med de féreslagna ombyggnationerna?

1.3. Avgréansningar
Rapporten behandlar endast Landsvéagsgatan i Géteborg, da denna ligger i utredningsskedet
avseende forbattrande atgarder for gang- och cykeltrafik. Cykel och gang bedéms som tva
olika trafikslag och behandlas darefter.

Enkatundersokningen har begransats till att enbart innefatta fotgangare och cyklister pa grund
av de praktiska svarigheter som finns i att na ut till forbipasserande bilister.

Arbetet omfattar inga fragor som behandlar kostnad for olika atgarder. Vidare bortser
rapporten fran regleringar och andra juridiska fragor som kan paverka atgardsforslagens
utformning.

Utnyttjandegrad och utformning av parkeringar pa gatan utreds ej, varken i genomférda
faltstudier eller i framtagna atgardsforslag.

For att begransa arbetets omfattning har fokus lagts pa att ta fram tre huvudsakliga
atgardsforslag.

1.4. Metodoversikt
Faltstudier pa plats utfordes for att fa inblick i hur Landsvagsgatans situation ser ut idag.
Dessa faltstudier bestod inledande av en observation pa plats for att fa en 6verblick av de mest
uppenbara problemen samt av en trafikflodesmétning. Det utférdes dven en kvantitativ
enkatundersokning med fotgangare och cyklister pa gatan for att fa kdnnedom om de problem
som finns och hur gatan upplevs.

Darutover genomfordes en litteraturstudie for att fa en djupare forstaelse och storre kunskap
om dagens trafiksékerhetsarbete och trafiklésningar for fotgangare och cyklister. Genom
litteraturstudierna och faltstudierna togs tre atgardsforslag for Landsvagsgatan fram. Dessa
diskuterades darefter, tillsammans med alternativa férslag, under en workshop med insatta
personer fran trafikkontoret.



1.5. Disposition
For att lasaren ska fa en uppfattning av Landsvéagsgatan inleds rapportens huvuddel med en
beskrivning av Goteborgs trafikstrategi, en oversikt Over Goteborgs trafiksédkerhetsarbete samt
en objektiv beskrivning av gatans nulége.

Darefter foljer ett kapitel som till en bérjan bestar av en undersokning av olycksstatistik
avseende Sverige kontra Goteborg. | kapitlet beskrivs &ven riktlinjer och rekommendationer
vid utformning av olika trafikldsningar.

Rapportens ndstkommande del redogor for faltstudiernas metoder och resultat. Genom en
analys av resultaten belyses de huvudsakliga problemen. Utifran analysen, tillsammans med
litteraturstudien, redovisas och utvarderas sedan atgardsforslagen.

Rapporten avslutas med diskussion och presentation av slutsatser.



2. Goteborgs trafikutveckling och Landsvégsgatans utformning
| Goteborg &r det trafikkontoret som férvaltar kommunens vag- och bananlédggningar
(Goteborgs Stad, 2014a). Enligt deras vision ska alla erbjudas en effektiv, siker och hallbar
rorlighet i staden. Utdver detta ar uppdraget att forstarka stadens attraktionskraft genom att
skapa ett val fungerande trafiksystem. Trafikkontoret leds av trafiknamnden och utreder samt
genomfor ndmndens arenden och beslut (Goteborgs Stad, 2013a). Tillsammans ar deras
uppdrag att tillgodose stadens transportbehov, arbeta for att forbattra trafiksakerhet samt
minska miljostorningar fran trafiken (Goteborgs Stad, 2013a).

Kapitlet beskriver mal och strategier for Goéteborgs trafikplanerings- och
trafiksdkerhetsarbete. Dérefter foljer en beskrivning av Landsvégsgatans nuvarande situation.

2.1. Goteborgs trafikstrategi
Ar 2035 raknar Géteborg med att ha ytterligare 150 000 invénare och 80 000 fler
arbetstillfallen (Géteborgs Stad, 2014b). FoOr att kunna hantera denna 6kning kravs en
forandring av trafiksystemet, nagot som 2014 resulterade i framtagandet av en
trafikstrategiplan for Goteborg och for vilken trafikkontoret har huvudansvaret
(Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2014).

Trafikstrategiplanen stracker sig fram till 2035 och har till syfte att utgora grunden for stadens
program, planer och utredningar inom trafikomradet, exempelvis trafiksakerhetsprogrammet
och cykelprogrammet. Strategiplanen &r indelad utifran tre omraden, vilka har varsitt
huvudmal: Resor - ett lattillgangligt regioncentrum, Stadsrum - attraktiva stadsmiljoer och ett
rikt stadsliv och Godstransporter - Nordens logistikcentrum. De tva forsta omradena beror
stadens utveckling gallande gang- och cykeltrafik.

2.1.1. Strategi for resor
| strategin for resor ar malet att gora det latt for resendrer att nd viktiga punkter i Goteborg
(Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2014). For att kunna na malet har foljande tre delstrategier
satts upp.

Enligt den forsta ska det finnas en struktur for bade kollektivtrafiken och cykelpendelnatet
som &r utgaende fran stadens stora och viktiga malpunkter. Vidare ska cykelpendlingsnatet
vara kompletterat med ett dvergripande cykelnat som tillsammans ska vara sammanhéngande
och sékert samt halla en hog standard. Cykelnaten ska ocksa vara utformade sa att cykeln
tydligt separeras fran andra trafikslag, eftersom cykeltrafik ska betraktas som ett eget
trafikslag. Pa de platser dar cykeltrafik blandas eller méter motortrafik ska hastigheten
begrénsas till cyklisternas fart.

Den andra delstrategin avser att forbattra mojligheterna for att kunna utrétta vardagsarenden i
narmiljon genom att 6ka nérheten till exempelvis handel, service och motesplatser. Med detta
ska en levande narmiljo skapas dar fler gar eller cyklar. For att detta ska uppnas kréavs enligt
delstrategin en dkad prioritering av cyklister och fotgéangare samt en kning av gang- och
cykelvagarnas kvalitet och attraktivitet.



En tredje delstrategi for att na huvudmalet for resor ar att effektivisera anvandningen av
befintliga vagar och gator. Detta ska huvudsakligen ske genom atgéarder som leder till en
minskning av bilanvandandet och underléttar anvédndningen av andra transportmedel som
gang, cykel och kollektivtrafik.

For att uppna huvudmalet for resestrategin har tre effektmal fram till 2035 satts upp
(Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2014). Dessa innebar en fordubbling av antalet resor till fots
eller med cykel, en férdubbling av antalet kollektivtrafikresor samt en minskning av antalet
bilresor med en fjardedel.

2.1.2. Strategi for stadsrum
Strategin for stadsrum har, liksom strategin for resor, delats upp i tre delstrategier
(Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2014). Genom dessa ska en attraktiv stadsmilj6 och ett rikt
stadsliv skapas.

Enligt den forsta delstrategin ska gaende och cyklister ges fortur, och pa de platser dar de
olika trafikslagen samspelar ska hastigheten anpassas till gangfart. Vidare ska gaturummet i
forsta hand anpassas efter gangtrafikanter och i andra hand efter cyklister. For cyklister ska
det vara tydligt markerat var de ska cykla samtidigt som cykelbanor och korsningar ska vara
utformade efter cyklisternas behov.

Den andra delstrategins mal ar att genom en omdisponering av gaturummet skapa mer yta dar
maéanniskor vill vistas (Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2014). Strategin menar att genom en
sankt hastighet pa de strak dar manga personer ror sig kan kérbanan smalnas av, eftersom en
hog hastighet kraver bredare korfalt. P4 sa satt skapas mer utrymme for bredare trottoarer. Pa
de gator som &r for smala for denna 16sning kan cykelfartsgator skapas. Dessa begransar
hastigheten for bilister och gér darmed gatan mer anvandarvénlig for alla grupper av
gangtrafikanter.

| strategin for stadsrums tredje del ska ett gatunat som &r mer finmaskigt och
sammanhangande skapas. Med fler cykelvagar och trottoarer ska det bli lattare och snabbare
for trafikanterna att nd sina destinationer. Vidare ska ocksa cykelparkeringar finnas i varje
kvarter for att enklare kunna komma nara malet.

2.2. Goteborgs trafiksdkerhetsarbete
Under de senaste 20 aren har Goteborg gatt fran att vara en av de mest olycksdrabbade
kommunerna i Sverige till att bli en av de mest trafiksakra (Trafikkontoret Géteborgs Stad,
2009a). Det framgangsrika trafiksakerhetsarbetet startade 1992 med ett beslut om att infora ett
trafiksakerhetsprogram. Malen for programmet, som var satta till 2010, blev uppnadda i tid
(Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2009a).

Ar 2009 inférde trafikkontoret i Géteborg ett nytt trafiksékerhetsprogram fér &r 2010-2020.
Genom detta vill Goteborg dven i framtiden fortsatta forbéattra trafiksdkerheten och bli en
annu sakrare stad att rora sig i. Det nya trafiksdkerhetsprogrammet har sin grund i Géteborgs
trafikstrategi. Programmet ska framforallt genomftras med ett bredare och forbattrat



trafiksakerhetsarbete samt genom ett nytt arbetssétt for trafikkontoret med sa kallade
atgardsnara mal som &r tankta att foljas upp arligen (Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2009b).

Malet med det nya trafiksakerhetsprogrammet r att antalet dédade och skadade i
Gateborgstrafiken ska halveras i tvd omgangar. En halvering ska ske under de forsta fem aren
och sedan ytterligare en halvering under de efterféljande fem aren. Totalt ska antalet skadade
minska fran 300 till 75 och antalet dodade i Goteborgstrafiken ska vara farre an tre till ar 2020
(Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2009b).

For att malen i trafiksakerhetsprogrammet ska uppnas har ett antal strategier satts upp, varav
en av dem &r att de oskyddade trafikanterna ska prioriteras (Trafikkontoret Goteborgs Stad,
2009b). Detta ska bland annat ske genom att utforma och underhalla sékra gang- och
cykelvagar.

| dagslaget ar det framforallt centrala Géteborg och Linnéstaden som har den storsta
koncentrationen cykelolyckor. En av de gator dar det idag sker flest cykelolyckor &r
Landsvagsgatan i Haga (Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2009a). Gatan ligger for narvarande i
utredningsskedet med avseende pa gang- och cykeltrafik da trafikkontoret har fatt indikationer
pd att det idag inte fungerar tillfredstallande’. Trafikkontorets mal med en eventuell
forandring av gatan ar dels att skapa god framkomlighet for bade fotgangare och cyklister,
men ocksa att skapa en bra vistelse och upplevelse for gatans anvandare

! Daniel Sjolund (Projektledare, Trafikkontoret) Méte den 18 mars 2014.



2.3. Landsvagsgatans utformning idag
Foljande beskrivning av Landsvéagsgatan baseras pa observationer utforda pa plats.

Landsvagsgatan ar en centralt beldgen gata som gar parallellt med Linnégatan i Géteborg, se
figur 2.1. Gatan bdrjar vid Jarntorget, som ar en stor knutpunkt for framforallt kollektivtrafik.
Den ar enfilig samt enkelriktad s6derut mot Linnégatan, dar den ocksa avslutas. Pa gatan
finns huvudsakligen bostader men ocksa en del butiker och caféer som framforallt ar
placerade vid Jarntorget och Linnégatan. Hastighetsbergransningen ar 50km/h och gatan lutar
i langsled nedat mot Jarntorget.
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Figur 2.1 - Detaljerad karta 6ver Landsvagsgatan (Google, 2014).



Gatan korsas pa tre stéallen av Haga Nygata/Tredje Langgatan, Frigdngsgatan och Bergsgatan.
Korsningarna ar lagt trafikerade eftersom de korsande gatorna i flera fall &r stangda for
genomfart da de leder till bostadsomraden och dessutom ar enkelriktade. | korsningen mellan
Landsvagsgatan och Frigangsgatan finns en Styr & Stall-station. Ingen av korsningarna har
overgangsstallen, men daremot finns det cykeldverfart vid bade Frigangsgatan och Haga
Nygata. Dessa tva korsningar ar ocksa upphaéjda i alla riktningar, se figur 2.2.

Figur 2.2 - Cykel6verfart vid Frigangsgatan, Styr & Stall syns i dvre hdgra hornet.

Langs med Landsvagsgatan finns det trottoar pa bada sidor om kérbanan, men é&r inte
markerade med skyltar eller symboler i marken. Den vastra sidans belaggning bestar av
gatsten och hillar, se figur 2.3. Ostra sidan ar belagd med gatsten fran Jarntorget upp till Lilla
Risasgatan och asfalt den kvarstaende delen till Linnégatan, se figur 2.4.

g
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Figur 2.3 - Trottoaren pa vaster sida i hojd med Frigangsgatan.



Figur 2.4 - Trottoaren pa den &stra sidan i hojd med Haga Nygata (t.v.) respektive Lilla
Risasgatan (t.h.).

Pa den 6stra sidan finns ocksa en dubbelriktad cykelbana belagd med asfalt. Cykelbanan &r
uppmarkt med bade skyltar och markering i marken men har ingen mittmarkering for att skilja
fardriktningarna at. Langst i norr, dar Landsvagsgatan 6vergar till Jarntorget, ar cykelbanan
belagd med rod sten, se figur 2.5.

Figur 2.5 - Cykeldverfart vid Jarntorget med belédggning av rod sten.
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Gangbana, cykelbana och korbana ligger i tre olika nivaer, vilket genomskarningen i figur 2.6
visar. Som avskiljare mellan gangbana och cykelbana samt mellan cykelbana och bilvéag
anvands kantsten. Vid sidan av den vastra trottoaren finns ett antal parkeringsplatser och trad
placerade. Utover parkeringsplatserna rader det parkeringsforbud pa hela gatan.

Ostra sidan Vastra sidan
1
/ 1
Trottoar Cykelbana ‘ Trottoar med parkeringar

Kérbana och trad

Figur 2.6 - Genomskarning av Landsvagsgatan (figuren ar ej skalenlig).

2.4. Landsvagsgatans del i cykelnatet
De centrala delarna av cykelnétet i Goteborg delas idag in i tre typer som i figur 2.7 &r
markerade med réda linjer. Stomcykelbanor markeras med breda heldragna linjer,

overgripande cykelbanor med smala heldragna linjer och lokala cykelbanor med streckade
linjer.
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Figur 2.7 - Cykelkarta 6ver Goteborg, cykelbanor markerade i rott (Géteborg Stad, 2014c).
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Pa Linnégatan, séder om Landsvagsgatans anslutning, finns det cykelbana pa bada sidor av
vagen som hor till det 6vergripande cykelnétet. De ar bada enkelriktade, den véstra i sydlig
riktning och den éstra i nordlig riktning. Vid Landsvagsgatans anslutning avslutas den 6stra
cykelbanan pa Linnégatan och fortsatter istallet som en bredare och dubbelriktad cykelbana
pa Landsvagsgatan. Den vastra cykelbanan pa Linnégatan forblir dock oférandrad.

| norra delen av gatan évergar cykelbanan till ett cykelstrak som fortsatter dver Jarntorget och
ansluts sedan till en dubbelriktad cykelbana langs Nya Allén som ocksa hor till det
overgripande cykelnatet. Vidare fortsatter cykelbanan &ven rakt fram forbi Olof Palmes plats
for att vid Rosenlunds farjelage ga ihop med stomcykelnatet som stracker sig mellan Centrum
och Alvsborgsbron.
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3. Olycksstatistik och trafiksakra utformningar
Ar 1997 beslutade riksdagen att nollvisionen ska utgéra grunden for allt trafiksikerhetsarbete
i Sverige (Trafikverket, 2012). Nollvisionen innebér att inga manniskor ska dddas eller bli
allvarligt skadade i trafiken. Enligt Trafikverket ar de tydligaste féljderna av nollvisionen i
tatorter att cirkulationsplatser och fartddmpande atgarder har blivit mycket vanligare.

Under 2009 fattade riksdagen ett beslut om ett nytt etappmal som innebar att antalet dodade i
trafiken ar 2020 inte ska vara mer an 220 personer (Trafikverket, 2013). Malet motsvarar en
halvering av antalet dédade i trafiken ar 2007. Samtidigt ska antalet allvarligt skadade
personer i trafiken minska med en fjardedel under samma tidsperiod.

Kapitlet inleds med en undersokning av olycksstatistik, avseende Goteborg jamfort med
Sverige, for att fa en uppfattning om hur Géteborg statistiskt ligger till vad det géller
trafiksakerhet. | kapitlet beskrivs dven riktlinjer och rekommendationer vid utformning av
olika trafikldsningar for fotgéngare och cyklister.

3.1. Olycksstatistik
Sveriges officiella olycksstatistik baseras pa de olyckor som polisen far kinnedom om och
rapporterar till STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition), vilket ar
transportstyrelsens skaderegister (Transportstyrelsen, 2014a). Uppgifterna om antalet dodade
ar val rapporterade, men daremot inte antalet skadade eftersom polisen inte far kannedom om
alla skador. Darfor kompletteras dessa uppgifter genom att de flesta akutsjukhus rapporterar
information om personer som sokt vard efter en trafikolycka.

3.1.1. Olycksstatistik i Sverige
Genom statistik fran Transportstyrelsen kan en tydlig minskning ses i antalet dodade och svart
skadade i trafiken de senaste 40 aren. Statistiken dr en sammanstallning over de
polisrapporterade olyckorna och det ar den officiella arsdatan som redovisas. Diagrammen
nedan &r skapade utifran de vanligast forekommande olyckorna under 2012 och jamférs med
motsvarande siffror fran 1970.

| figur 3.1 redovisas antalet dodade i trafiken efter de mest olycksdrabbade fardséatten.
Diagrammet visar att bilférare ar den mest drabbade gruppen med totalt 107 déda 2012 foljt
av bilpassagerare (56), gaende (50) och cyklister (28) (Transportstyrelsen, 2014b). Detta ar
dock en vasentlig skillnad fran 1970 da antalet doda i var och en av de namnda
trafikantgrupperna minskade med Over 70 procent.
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Antal dodade i trafiken 1970 och 2012
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Figur 3.1 - Antalet dodade i Sverige aren 1970 och 2012 for de, till antalet olyckor, mest
olycksdrabbade fardsatten under 2012 (Transportstyrelsen, 2014b).

For svart skadade i trafiken, figur 3.2, minskade antalet olyckor for respektive trafikslag
betydligt. Bilforare ar d&ven har den mest olycksdrabbade gruppen med 1299 svart skadade
2012 foljt av bilpassagerare (619), gaende (322) och cyklister (315).

Antal svart skadade i trafiken 1970 och 2012
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Figur 3.2 - Antalet svart skadade i Sverige aren 1970 och 2012 for de, till antalet olyckor,
mest olycksdrabbade fardsatten under 2012 (Transportstyrelsen, 2014Db).

Sett till alla fardsétt (bilforare, bilpassagerare, mopedister, cyklister, gaende, 6vriga) minskade
det totala antalet olyckor betydligt mellan aren 1970 och 2012. Totalt antal dodade minskade
med 78 procent och antalet svart skadade minskade med 55 procent (Transportstyrelsen,
2014b).

Om antalet skadade genom ett visst fardsatt, satts i forhallande till hur lang restiden ar, kan
risken for att skadas med fardsattet bedomas. Statistiken visar da att de oskyddade
trafikanterna (mopedister, cyklister och fotgéngare), sarskilt mopedister, har storre risk att
skadas an bilister och kollektivtrafikresendrer (Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2009a).
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3.1.2. Olycksstatistik i Goteborg
| figur 3.3 och 3.4 redovisas skillnaden mellan Sveriges och Géteborgs kommuns antal
dodade respektive svart skadade. For att en lamplig jamforelse ska kunna utforas ar Sveriges
liksom Gateborgs antal utslaget per 100 000 invanare, se berakning i bilaga 1.

Svart skadade i trafiken 2012
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Figur 3.3 - Antalet svart skadade i Goteborg och Sverige sett till antalet invanare.
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Figur 3.4 - Antalet dodade i G6teborg och Sverige sett till antalet invanare.

Genom att jamfora antalet dodade och svart skadade i Géteborgs kommun med antalen i
Sverige, kan en uppskattning géras om hur Goteborgs trafiksakerhet ligger till jamfort med
évriga landet. Kommunens invanarantal utgor ca 5,5 procent av totala befolkningsmangden i
Sverige, se bilaga 1. Antalet dodade i trafiken i Goteborg motsvarar ca 1,4 procent av det
totala antalet dodsolyckor i den svenska trafiken och antalet svart skadade motsvarar ca 2,2
procent. Det tyder pa att Goteborg ligger under genomsnittet for antalet skadade eller dodade
sett till antalet invanare.

For antalet dodade ar cyklister nagot dverrepresenterade i Goteborg jamfort med 6vriga
Sverige. Dock kan inga slutsatser bekréftas statistiskt da jamforelsen endast beror ett ar. Trots
det ger jamforelsen anda en bra fingervisning.
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3.1.3. Konflikter mellan fotgdngare och cyklister
De flesta cykelolyckorna &r singelolyckor och beror ofta pa att vagforhallandet inte &r
tillrackligt bra vad det galler till exempel utformning, drift och underhall (Trafikkontoret
Goteborgs Stad, 2009b). En del av de singelolyckor som rapporteras for cyklister kan dock ha
skett pa grund av vajning for gdende som har kommit i vagen, nagot som inte syns i
statistiken (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). Trafikskador som beror
pa kollision mellan gaende och cyklister &r endast 1 procent av respektive trafikslags olyckor
(Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). Darmed ar olyckor av denna typ
statistiskt sett inte ett namnvért problem. Konflikter mellan fotgéngare och cyklister handlar
snarare om en otrygghetskansla (Pettersson, 2010). Alltsa ovetskapen om exempelvis en
gaende plétsligt tanker kliva ut i cykelbanan eller att en cyklist kan aka forbi i hog fart
alldeles bredvid.

3.2. Utformning av trafiklésningar
Att separera gang- och cykeltrafik fran biltrafiken ar viktigt eftersom fotgéngares och
cyklisters sakerhet och trygghet 6kar med 6kat avstand till bilarna (Sveriges kommuner och
landsting & Trafikverket, 2010). | tatbebyggt omrade separeras fotgangare fran biltrafiken
genom gangbana och cyklister genom cykelbana eller cykelfalt. Separeringen kan dock dven
ge negativa effekter som exempelvis ett svaréverskadligt gaturum, omvagar samt forsamrad
framkomlighet och sékerhet i korsningar (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket,
2010).

Sveriges kommuner och landsting har i samarbete med Trafikverket tagit fram en handbok
som samlar information om utformning och underhall for gang-, cykel- och
mopedinfrastruktur (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). GCM-
handboken innefattar rad och riktlinjer men aven principlosningar utan exakta matt.

3.2.1. Gangbana
Pa strackor dar bilhastigheten &r hogre an 30 km/h bor enligt GCM-handboken gangbana
finnas och i tatbebyggt omrade ska det helst finnas pa bada sidor om vagen (Sveriges
kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). Det mest lampliga belaggningsmaterialet pa
en gangbana &r asfalt, da gangbanor bor vara plana och halkfria samt besta av hardgjorda ytor.
Dartill fungerar &ven betongplattor och stora block av huggen natursten bra, dock inte
smagatsten da det latt blir ojamnt och dessa blir hala vid regn och snéfall. GCM-handboken
poangterar att om plattor anvands som belaggning maste de laggas noggrant eftersom aven
sma ojamnheter 6kar risken for att snubbla och forsvarar framkomligheten for bland annat
barnvagnar och rullstolsburna.

Vid nybyggnation bor en gangbana vara minst 2,0 m bred for att rullstolsburna ska kunna
vanda (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). Ett alternativ &r bredden 1,8
m men da ska det finnas vandzoner for rullstolar med jamna mellanrum. | redan bebyggd
miljo ska en gangbanebredd pa minst 1,75 m efterstravas for att rullstolsburna och fotgangare
ska fa plats sida vid sida.
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3.2.2. Gagata
En gagata ar en gata dar motortrafik ar forbjuden for att pa sa satt 6ka tillgangligheten for
fotgangare och cyklister (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). Det ar
dock tillatet med varuleveranser till och fran butiker, transport fér boende, hotellgaster och
sjuka langs gatan samt for personer med rorelsehinder. De motorfordon som kor pa gatan ska
fardas i gangfart och har vajningsplikt mot fotgangare.

Hur lampligt det ar med cykeltrafik pa gatan beror pd gang- och cykelflodets storlek samt
gatans utformning och funktion (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010).
Awven hur fotgangare och cyklister ska separeras beror pé flodet av respektive trafikslag.

Med cykeltrafik pa en gagata ar det inte sjalvklart att cyklisterna far eget utrymme (Sveriges
kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). En vanlig l16sning &r att ha ett markerat
cykelstrak utan att det ar en cykelbana. Det ar da viktigt att cyklisterna & medvetna om att de
har vajningsplikt mot fotgangare. Det kan dven behdvas hastighetsdampande atgarder for
cyklister, till exempel mindre bekvadma ytmaterial.

Gagator far i oundvikliga fall korsas av bilgator men det kan skapa irritation hos bilisterna om
bil- och fotgangarflédena &r stora (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010).
Om bilflodet daremot &r litet kan fotgangare istallet vara ouppmarksamma pa bilgatan och
bilarnas hastighet maste da dampas.

Nar biltrafiken tas bort fran en gata kan den upplevas som tom och livlés (Sveriges kommuner
och landsting & Trafikverket, 2010). Uteserveringar, véxtlighet och moblering far daremot
gatan att kannas mer levande. GCM-handboken rekommenderar att pa gagator som ar bredare
an fyra meter bor sarskilda moébleringszoner anlaggas dar foremal som skyltar, papperskorgar
och bankar ska placeras sa att gangytan ar fri fran hinder. Mobleringszonernas utformning ska
vara sadan att personer med synnedséttning kan kanna av den. Det kan goras med till exempel
avvikande belaggning, racke eller vegetation. Pa smalare gator behovs inga sarskilda zoner
for moblering anldggas, men mobleringen ar fortfarande viktig for gatans attraktivitet
(Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010).

Gangfartsomrade ar en annan liknande utformning men som till skillnad fran gagata ar till for
alla trafikantgrupper, dven motortrafik, dock pa fotgangarnas villkor (Sveriges kommuner och
landsting & Trafikverket, 2010). Alla fordon ska darfor fardas i gangfart vilket maste framga

tydligt av utformningen. Det maste dven framga tydligt att hela ytan ar till for fotgangarna.

3.2.3. Cykelbana o
Cykelbanor maste alltid markers med vagskylt for cykelbana, se figur / \
3.5 (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). Vid I “a
cykelbana i niva med korbana ska denna aven vara markerad meden | f
heldragen linje i marken. Cykelbanor &r alltid dubbelriktade om det /
inte finns en trafikforeskrift eller ett vdgmarke som anger annat. Det _
racker darfor inte med endast markeringar i marken for att banan  Figyr 3.5 - Vagskylt for

ska vara enkelriktad. cykelbana
(Transportstyrelsen, 2008)
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Vid om- och nybyggnationer i stadsmiljo bor enkelriktade cykelbanor pa varsin sida av vagen
anlaggas da de, enligt GCM-handboken, ar sakrare vid korsningar an vad dubbelriktade r. |
korsningar forsvarar dubbelriktade cykelbanor samspelet mellan bil, cykel och fotgangare.
For att minska korsningsbehovet bér dubbelriktade cykelbanor anlaggas pa bada sidor av
vagen, men pa grund av brist pa utrymme kan det vara svart i stadsmiljo. En 16sning kan da
vara att lagga cykelbanan pa den sidan av vagen med flest malpunkter for att undvika onddigt
korsande av bilvagen (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). I vissa fall
kan det aven vara svart att fa plats med enkelriktade cykelbanor pa bada sidor av vagen. En
I6sning ar da att lata cyklisterna i ena riktningen cykla i blandtrafik aven om det da kan orsaka
att fler cyklar i fel riktning pa cykelbanan.

Mellan cykelbana och kdérbana bor en skiljeremsa finnas (Sveriges kommuner och landsting
& Trafikverket, 2010). Den &r sarskilt viktig om det finns kantstensparkeringar langs gatan da
remsan skyddar cyklister mot Gppnande bilddrrar och personer som gar ut ur bilarna.
Skiljeremsan ar enligt GCM-handboken dven en bra plats for placering av skyltar och annan
moblering langs gatan.

Cykelbanan kan, som tidigare namnts, separeras fran bilarna med heldragen linje i marken
men de kan ocksa separeras fysiskt med till exempel kantsten, diken eller grasmattor (Elvik,
et al., 2009). Om separeringen mellan cykel- och kérbana sker med kantsten bor
hojdskillnaden vara 7-12 cm (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010).

3.2.4. Cykelfalt
Ett cykelfalt &r ett sarskilt korfalt som endast
ar till for cyklister och moped klass 2
(Sveriges kommuner och landsting &
Trafikverket, 2010). Korfaltet ska pa sidorna
markeras med en speciell streckad linje i
marken enligt figur 3.6. Cykelsymboler i
marken &dr ocksa bra for att 6ka tydligheten
for bade cyklister och bilforare. Cykelfalten ~ Figur 3.6 - Streckad linje for markering av
ar alltid enkelriktade och anléggs darfor cykelfalt (Transportstyrelsen, 2009)

vanligtvis pa bada sidor om vagen.

GCM-handboken rekommenderar att cykelfélt bor vara 1,5 m breda men minst 1,25 m pa
grund av snordjning och vingelman. For att omkorning ska kunna ske utan att bilarnas korfalt
anvands bor cykelfaltets bredd vara 1,7 m. Cykelfalt far dock inte vara for breda for de kan da
misstas for kor- eller parkeringsfélt. De bor darfor inte vara bredare an 1,8 m.

Cykelfalt brukar upplevas otryggare &n cykelbanor, sarskilt om det ar hégre bilfléde och finns
parkeringar och busstrafik pa gatan (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010).
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3.2.5. Cykelfartsgata
Pa gator dar cykelflodet &r stort &r cykelfartsgata ett alternativ till cykelbana eller cykelfalt
(Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). Cykelfartsgata innebar cyklister
och bilister kér pd en gemensam korbana. Cyklisterna ar éverordnade biltrafiken och
bilisterna ska da anpassa sin hastighet efter cyklisterna, hastighetsbegransningen bor darfor
vara 20 km/h. Pa gatan bor det aven finnas gangbana for att separera fotgangare fran cyklister
och bilister.

For att cykelfartsgator ska fungera &r det viktigt att cykeltrafiken &r storre &n
motorfordonstrafiken, helst ska det enligt GCM-handboken finnas dubbelt sa manga cyklister
som motorfordon. Det rekommenderas dven att om gatan ska fungera som det ar tankt ska det
fardas minst 1000 cyklister per dygn och upp till 500 motorfordon per dygn pa gatan. Gatans
bredd bor vara 4,5 m for att 2+2 cyklister ska kunna métas.

| Sverige finns cykelfartsgator endast pa forsok, vilket innebér att det &n sa lange inte finns
nagot vagmarke eller nagra trafikregler for denna typ av gata (Sveriges kommuner och
landsting & Trafikverket, 2010). Goteborg har en cykelfartsgata pa Vastra Hamngatan dar
korfaltet bestar av en smal mittdel, belagd med asfalt som ar anpassad for cyklisterna
(Goteborgs Stad, 2013Db). FoOr att dampa bilisternas hastighet ar sidorna av gatan belagda med
sma- och storgatsten, se figur 3.7. Trafikkontoret gjorde en utvardering av Vastra Hamngatan
efter ombyggnationen som gav goda resultat och utformningen upplevdes som positiv av bade
cyklister, bilister och fotgangare (Goteborgs Stad, 2014d). Géteborgs Stad beslutade darfor att
bygga ytterligare en cykelfartsgata pa Ostra Hamngatan.
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Figur 3.7 - Cykelfartsgata pa Vastra Hamngatan i Goteborg (Sandgren, 2013).
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3.2.6. Cykelkorsningar
Det finns olika typer av korsningar nér cykelbana korsar kérbana och de olika utformningarna
fungerar olika bra. Nedan listas nagra exempel pa korsningar och hur val de fungerar.

En avbruten cykelbana, dven kallat cykeldverfart, innebér att cykelbanan slutar vid
korsningen (Elvik, et al., 2009). Det finns alltsa inga markeringar for fortsatt cykelbana ut i
korsningen. Denna typ av korsning minskar antalet olyckor. Elvik menar att det antagligen
beror pa att cyklister och bilister & mer uppmarksamma pa varandra och att cyklisterna
kanner sig osékra.

En fortsatt cykelbana innebér att cykelbanan istéllet fortsatter ut i korsningen (Elvik, et al.,
2009). Vid denna typ av korsning sker féarre olyckor an vid avbruten cykelbana men antalet
dodade eller allvarligt skadade cyklister ar hogre.

Ett satt att uppmarksamma andra trafikanter pa cyklister &r att i korsningar farga cykelbanan
eller cykel6verfarten bla, gron eller rod (Elvik, et al., 2009). Om malad asfalt anvands finns
det risk att fargen granar och att den maste malas om (Sveriges kommuner och landsting &
Trafikverket, 2010). Alternativet ar att istallet for asfalt 1agga ett lager med nagot annat fargat
material 6verst. Vid korsningar med fargad beldggning minskar antalet olyckor betydande och
enligt Elvik rekommenderas den i enklare korsningar medan den i mer komplexa korsningar
kan vara farlig.

3.2.7. Separering av fotgdngare och cyklister
Separering av fotgangare och cyklister ar bra eftersom det ger okad trygghet for gaende och
Okad framkomlighet for cyklister (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010).
GCM-handboken rekommenderar separering om det per timme passerar bade fler an 200
cyklister och 200 fotgéangare eller fler an 300 cyklister och 50 fotgangare. Aven nér strackan
ar utformad sa att den tillater cyklister att halla en hastighet pa upp till 30 km/h
rekommenderas separering.

Det finns olika separeringsformer som GCM-handboken ndmner. Separering kan ske genom
vagmarkering med heldragen linje, skiljeremsa, olika material och farger pa vagen samt fysisk
separering genom till exempel nivaskillnad eller staket. FOr personer med synnedsattning &r
det battre med skiljeremsa av gatsten an heldragen linje eftersom de da kan kanna var
skiljeremsan ar. Om nivaskillnader mellan de olika trafikslagen anvands ska hojdskillnaden
vara 5-9 cm, dock kan det 6ka risken for snubbling och pakdrning. For att motverka det
behdvs bredare gang- och cykelbanor. Observationsstudier som utforts i Lund och Malmo
visar att den basta separeringen ar 3-4 rader gatsten (Jonsson & Hydén, 2005).

Cykelbanans bredd &r beroende av om den ar dubbel- eller enkelriktad och om cykelflodet ar
stort eller litet (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). GCM-handbokens
rekommenderade bredder visas i tabell 3.1. Pa en enkelriktad cykelbana innebér ett stort
cykelflode mer an 200 cyklister per maxtimme eller 1500-2000 cyklister per dag. Pa en
dubbelriktad cykelbana innebdr ett stort cykelflode mer &n 300 cyklister per maxtimme eller
2000-3000 cyklister per dag. Oseparerade gang- och cykelbanor bor breddas ytterligare 0,5 m
vid hoga hastigheter for cyklister till exempel vid branta backar.
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Tabell 3.1 - Bredder pa gang- och cykelbana vid olika cykelfloden

Typ av bana Litet cykelflode Stort cykelflode
Separerad enkelriktad Gangbana 1,8 m Gangbana 1,8 m
cykelbana Cykelbana 1,6 m Cykelbana 2,0 m
Separerad dubbelriktad Gangbana 1,8 m Gangbana 1,8 m
cykelbana Cykelbana 2,25 m Cykelbana > 2,5 m (olika

fran fall till fall)

Oseparerad dubbelriktad
cykelbana

3,0m

40m

(Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010)

Separeringen bor fortydligas med hjalp av gang- och cykelsymboler i marken, vilka ska
placeras i borjan av gang-/cykelbanan, vid korsningar och var 40:e meter i stadsmiljo
(Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket, 2010). Det bor daven finnas markeringar
vid konfliktpunkter som till exempel utfarter.
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4. Faltstudier
Tre separata faltstudier genomfdrdes; en inledande studie, en trafikflodesmatning samt en
enkatundersodkning.

Den inledande studien utfordes for att fa ett forsta intryck av gatan och se om nagra problem
direkt kunde observeras. Darefter méattes och sammanstalldes trafikflodet langs gatan for att fa
en Overblick hur gatan anvénds och andelen av de olika trafikslag som férekommer. Detta
gjordes for att kunna avgora hur mycket av respektive trafikslag som gatan behover
dimensioneras for. De atgarder som foreslas kan da utvarderas utifran den faktiska mangd
trafik som finns samt hur gatan anvands. Enkatundersokningen genomfordes for att fa in
kvantitativa underlag om vad gatans anvandare anser fungerar bra respektive daligt. Detta
bade for att kunna bevara det som upplevs positivt men ocksa for att kunna upptécka ovantade
problem.

| detta kapitel beskrivs metoder och resultat fran ovan namnda féltstudier, darefter analyseras
resultaten.

4.1. Metod for faltstudier
Nedan beskrivs de olika metoderna for faltstudierna. Metoderna som valts for
trafikflodesmatningen och enkatundersékningen har utgatt fran liknande undersokningar och
darefter utvecklats i sammarbete med trafikkontoret.

4.1.1. Metod for inledande studie
For att fa ett forsta intryck av gatan genomfordes, under eftermiddagen pa fredagen den 21
februari, en inledande faltstudie. Tanken var att skapa en uppfattning av hur gatan &r utformad
idag samt observera och granska dess nuvarande situation.

Under detta tillfalle undersoktes gatan at bada hall och pa bada sidor. Saker som eventuellt
skulle kunna vara problem for framst gang- och cykeltrafikanter eller anledningar som kan fa
dessa att anvanda gatan pa ett felaktigt satt antecknades i ett frageformular, se bilaga 2. Aven
viss fotodokumentation genomfordes for att kunna anvénda bilder som exempel och
fortydliganden.

4.1.2. Metod for trafikflodesmatning
Trafiken pa gatan observerades samtidigt vid tva punkter langs gatan, se figur 4.1. Matpunkt 1
placerades mellan Haga Nygata och Jarntorget medan matpunkt 2 placerades mellan
Frigangsgatan och Bergsgatan. | varje punkt noterades antalet bilister, fotgangare och
cyklister i ett protokoll, se bilaga 3.
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Figur 4.1 - Méatpunkter for trafikflodesméatning (Google, 2014).

Fotgangare och cyklister delades ocksa upp efter vilken riktning, nord eller syd, de hade forbi
matpunkten for att studera rorelsemonster. For gaende observerades ocksa pa vilken sida av
gatan de gick pa for att fa en uppfattning om nagon av sidorna anvandes mer dn den andra.
Detta &r av intresse eftersom gaende pa den 6stra sidans trottoar &r de som riskerar att ga ut pa
cykelbanan.

En ytterligare aspekt som observerades var antalet gaende som, i langsgaende riktning,
anvande sig av cykelbanan. Personer som enbart korsar cykelbanan noterades inte eftersom
detta ar oundvikligt pa gatan medan langsgaende gangtrafikanter ar nagot som ska undvikas. |
protokollet ar alltsa de fotgangare som benamns langsgaende pa cykelbanan medraknade
aven i kategorin gaende pa Gstra sidan. Kategorin cyklister innefattar dven cyklande pa
korbanan. Fotgangare som gick pa korbanan raknades inte.

Matningen utfordes under en vardag vid tre olika tillfallen och under en timma per tillfalle.
Intervallerna som valdes var mellan klockan 8.00-9.00, 12.00-13.00 samt 16.00-17.00. Dessa
tider valdes for att fa en representation av trafiken under en normal vardag. En ytterligare
matning utfordes under en l6rdag mellan klockan 12.00-13.00 da det under denna tidpunkt
forvantades vara ett stort antal trafikanter som anvande sig av gatan.
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Matpunkterna valdes for att fa en spridning langs gatan. Pa detta satt gick det att grovt avgora
hur stor andel av trafikanterna som har sin slutdestination langs gatan eller viker av till nagon
sidogata samt hur stor andel som &r genomfartstrafik.

4.1.3. Metod for enkatundersdkning
En undersokning utférdes den 1 och 2 april 2014 med fotgéngare och cyklister langs
Landsvagsgatans. Det gjordes for att fa en uppfattning om vad gatans anvéandare tycker om
gatan och vad de anser skulle kunna goras battre. Fokus i undersokningen &g pa den ostra
sidan eftersom det framst ar pa denna sida som fotgangare och cyKklister riskerar konflikter.

Tva separata enkater anvandes for fotgangare respektive cyklister (se bilaga 4 respektive 5).
Enkaterna bestod av 15 kryssfragor med majlighet att lamna kommentarer samt tva fragor
med endast kommentarssvar.

Malet, som bestamdes tillsammans med trafikkontoret, var att fa svar fran minst 50 fotgangare
och 50 cyklister for att fa ett tillrackligt stort underlag att kunna dra slutsatser fran. Bilister
undersoktes inte eftersom de ar svara att fa tag pa och da skulle ge ett for litet urval.

4.2. Resultat fran faltstudier
| detta avsnitt redovisas resultaten fran de tre genomforda faltstudierna.

4.2.1. Resultat fran inledande studie
Trottoaren &r, framforallt pa Gstra sidan, smal och det blir mycket trangt dar butiker och caféer
har varor och uteserveringar vilket visas i figur 4.2. Detta leder i sin tur till att det, pa dessa
platser, ar for smalt att komma fram pa trottoaren for till exempel rullstolar och barnvagnar,
vilket gor att dessa istéllet tvingas ner pa cykelbanan. Vid alla korsningar pa gatan saknas
ramp fran den véstra trottoaren, nagot som ocksa kan orsaka problem for rullstolar och
barnvagnar.

Figur 4.2 - Varor pa 6stra trottoaren gor den trang mellan Jarntorget och Haga Nygata.
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Den del av den Gstra trottoaren som ar belagd med gatsten &r pa vissa stallen mycket ojamn.
Cykelbanan ar pa vissa stallen ocksa ojamn aven om den &r belagd med asfalt, vilket figur 4.3
visar. Ett flertal gatbrunnar forekommer bade i trottoaren och pa cykelbanan. Vissa av dessa
sticker upp och en del av dem har vassa kanter, vilket kan orsaka problem for bade fotgangare
och cyklister. Det sitter vagskyltar i cykelbanan vid korsningen med Frigangsgatan och vid
korsningen med Bergsgatan, vilket gor cykelbanan smalare pa dessa platser.

o

Figur 4.3 - Ojamnheter och gatbrunnar pa cykelbanan, vid korsningen Bergsgatan.

Det finns vissa brister i skyltningen ldngs med gatan. Vid anslutning till Jarntorget finns det
ingen skyltning eller markering i marken som visar vad som ar gang- respektive cykelbana.
Det ar ocksa otydligt vart cyklisterna ska fortsatta nar de kommer fran Landsvéagsgatan
eftersom cykelbanan avslutas vid Jarntorget. Mellan Bergsgatan och Lilla Risasgatan finns en
utfart ifran ett parkeringsgarage, se figur 4.4. Utfarten saknar markering och skyltning vilket
kan vara en risk for framforallt cyklister med hog fart.

Figur 4.4 - Utfart fran parkeringsgarage mellan Frigangsgatan och Lilla Risasgatan.
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4.2.2. Resultat fran trafikflodesmatning
Diagrammen som i detta avsnitt redogdr for resultaten fran trafikflodesmatningen ar skapade
utifran protokollen i bilaga 6. De fotgangare som benamns langsgaende pa cykelbanan ar
aven medraknade i kategorin gaende pa dstra sidan.

Den forsta trafikflodesmatningen, som redovisas i figur 4.5, genomférdes l6rdagen den 29
mars 2014 mellan klockan 12.00 och 13.00. Dagen var en av de forsta varma och soliga
vardagarna med en temperatur pa 14,5°C da matningen paborjades.

Antal trafikanter l6rdag 29 mars kl. 12:00-13:00

800
600
400 [ Matpunkt 1
200 Matpunkt 2
O | L | | L. | — |
Gaende Gdende Langsgdaende Cyklister Bilister
vastra sidan Ostra sidan pa
cykelbanan

Figur 4.5 - Resultat av trafikflodesmétning den 29 mars mellan kl. 12.00-13.00. Fotgangare
som benamns langsgaende pa cykelbanan ar aven medraknade i gaende pa dstra sidan.

Den forsta matningen visar att det var betydligt fler gdende som passerade matpunkt 1 &n
matpunkt 2. Som jamforelse passerade 1283 gaende méatpunkt 1 men endast 649 gaende
passerade matpunkt 2. En anledning till detta var att manga gick mellan Jarntorget och Haga
Nygata och da endast passerade matpunkt 1.

For cyklister och bilister var skillnaden mellan de bada matpunkterna inte lika stor. |
matpunkt 1 passerade 83 cyklister medan det i métpunkt 2 passerade 109. Antalet bilister
okade fran 26 till 30 mellan matpunkterna. | denna métning syns det ocksa tydligt att antalet
bilister var betydligt farre an antalet gdende och aven klart lagre i jamforelse med antalet
cyklister.

Totalt var antalet trafikanter 1392 i métpunkt 1 och 788 i métpunkt 2.
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Andra trafikflodesmatningen redovisas i figur 4.6 och genomfordes tisdagen den 1 april 2014
mellan klockan 8.00 och 9.00. Véadret var soligt men kallt da temperaturen var 1,2°C nar
méatningen paborjades.

Antal trafikanter tisdag 1 april kl. 8:00-9:00
800
600
400 O Matpunkt 1
200 Matpunkt 2
0 T T T T
Gaende Gaende Langsgaende Cyklister Bilister
vastra sidan Ostra sidan pa
cykelbanan

Figur 4.6 - Resultat av trafikflodesméatning den 1 april mellan kl. 08.00-09.00. Fotgangare
som benamns langsgaende pa cykelbanan ar dven medraknade i gdende pa Gstra sidan.

Denna andra méatning visar ocksa pa att det var manga gaende som endast passerade matpunkt
1 pa samma satt som i den forsta matningen. Det var totalt 304 gdende i matpunkt 1 och 196 i
maétpunkt 2.

Det som stack ut i denna méatning var det stora antalet cyklister som passerade gatan, 276
stycken uppmattes i matpunkt 1 och 275 stycken i métpunkt 2. Majoriteten cyklade i nordlig
riktning mot Jarntorget, da 232 passerade matpunkt 1 och 233 méatpunkt 2 at detta hall.

Totalt antal trafikanter var 607 i matpunkt 1 och 490 i métpunkt 2.

26



| figur 4.7 redovisas den tredje métningen som genomférdes tisdagen den 1 april 2014 mellan
klockan 12.00 och 13.00. Vadret var soligt med en temperatur pa 9,0°C nar matningen
paborjades.

Antal trafikanter tisdag 1 april kl. 12:00-13:00

800
600
400 — [ Matpunktl
200 = = B Matpunkt 2
0 .
Gaende Gaende Langsgaende Cyklister Bilister
vastra sidan Ostra sidan pa
cykelbanan

Figur 4.7 - Resultat av trafikflodesméatning den 1 april mellan kl. 12.00-13.00. Fotgangare
som benamns langsgaende pa cykelbanan ar dven medraknade i gdende pa Gstra sidan.

Tredje matningen paminner, i forhallandet mellan de olika trafikanterna, om den forsta
maétningen som genomférdes den 29 mars vid samma tidpunkt. Den storsta skillnaden var att
antalet gaende var betydligt farre men antalet bilister och cyklister var ungefar detsamma.

Antalet gaende var vid denna matning 651 i matpunkt 1 och 328 i matpunkt 2, vilket &r
betydligt farre vid en jamforelse med den forsta matningen da det var 1283 gaende i matpunkt
1 och 649 gaende i matpunkt 2. Daremot var andelen som passerade matpunkt 1 respektive 2
lika vid de bada tillfallena aven om de till antalet var ungefar halften sa manga den 1 april.

Antalet cyklister var 105 samt 101 stycken i matpunkt 1 respektive métpunkt 2. Vilket var
ungefar detsamma som lordagen 29 mars da de var 83 respektive 109 stycken. Antalet bilister
var ocksa liknande med 39 respektive 33 bilar i matpunkt 1 och 2 den 1 april jamfort med 26
respektive 30 bilar den 29 mars.

Totalt antal trafikanter var 795 i matpunkt 1 och 462 i matpunkt 2.
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Fjarde och sista métningen redovisas i figur 4.8 och genomfordes tisdagen den 1 april 2014
mellan klockan 16.00 och 17.00. Védret var fortfarande soligt med en temperatur pa 11,7°C
nar matningen pabdrjades.

Antal trafikanter tisdag 1 april kl. 16:00-17:00

800
600
400 o [ Métpunkt 1
200 = Matpunkt 2
0 T T :: T T
Gaende Gaende Langsgaende Cyklister Bilister
vastra sidan 0Ostra sidan pa
cykelbanan

Figur 4.8 - Resultat av trafikflodesméatning den 1 april mellan kl. 16.00-17.00. Fotgangare
som benamns langsgaende pa cykelbanan ar dven medraknade i gdende pa Gstra sidan.

Den sista matningen som utfordes visar pa samma satt som Gvriga matningar att manga
gaende endast passerar matpunkt 1. 557 gaende passerade matpunkt 1 jamfort med 332 i
maétpunkt 2.

Antalet cyklister var forhallandevis hogt med 252 respektive 223 i matpunkt 1 respektive
matpunkt 2. En majoritet av dessa, 166 i matpunkt 1 och 140 i matpunkt 2 var pa vag soderut
mot Linnégatan.

Det var vid denna matning som det storsta antalet bilister uppmattes, da 62 bilar passerade
maétpunkt 1 och 56 passerade méatpunkt 2.

Totalt antal trafikanter var 871 i matpunkt 1 och 611 i métpunkt 2.
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4.2.3. Resultat fran enkatundersokning med gaende
Undersokningen utfordes den 1 och 2 april 2014. Totalt svarade 47 fotgangare pa enkaten som
aterfinns i bilaga 4. Enkéten bestod av 15 kryssfragor med mojlighet att Iamna kommentarer
samt tva fragor med endast kommentarssvar.

Resultatet &r ett utdrag av de mest intressanta fragorna och kommentarerna medan
enkatsvaren i sin helhet aterfinns i bilaga 7. Vissa diagram summeras till nagot hogre eller
lagre an hundra procent pa grund av avrundning.

| figur 4.9 redovisas foredelningen av aldern hos de som svarade. Den visar att det var
forhallandevis jamnt uppdelat mellan olika aldrar, men med 33 procent i alder 50-65 ar.

Alder
100%
80% [1<25 ar
60% 25-35 ar
0
35-50 ar
40% 33% o
° [150-65 &r
22% 17%
20% L >65 ar
AR T T T T
SRR T T T e
0% ey ey e e eyt e et e

Figur 4.9 - Fordelningen av de tillfragade fotgangarnas alder.

De intervjuades arenden pa gatan visas i figur 4.10. Av dem svarade 57 procent att de endast
var pa gatan for att passera igenom och egentligen var pa vag nagon annanstans. 21 procent
hade sin malpunkt nagonstans pa gatan och 21 procent var boende pa gatan.

Arende pa gatan
100%
80%
(o)
60% _ 574 _ 1 Passerar
L B Malpunkt
40% ESEIEIEERENE
N PSR R IEIE 219 & Boende
20%
0%

Figur 4.10 - De tillfragade fotgangarnas arenden pa gatan.
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Som figur 4.11 visar ansag en majoritet av de tillfragade att gatans trafiksituation var bra, med
57 procent som tyckte att det var bra eller mycket bra. Dock var det endast 2 procent som
svarade att deras intryck av gatans trafiksituation var mycket bra. 15 procent av de tillfragade
hade ett daligt intryck av trafiksituationen och 4 procent ansag att det var mycket daligt.

Intryck av gatans trafiksituation
100%
£1Mycket bra
80%
Bra
55%
60%
° 1 Varken eller
40% [0 Daligt
20% 15% k Mycket daligt
4% 2% .
0% e, Ingen asikt

Figur 4.11 - Fotgangarnas intryck av gatans trafiksituation.

Pa fragan om hur samspelet mellan de olika trafikslagen fungerar var svaren nagot mer
blandade, se figur 4.12. Endast 27 procent ansag att det fungerade bra eller mycket bra medan
45 procent svarade att det fungerade daligt eller mycket daligt. 21 procent tyckte varken att
det fungerade bra eller daligt.

Samspelet mellan trafikslag
100%
] Mycket bra
80%
Bra
60% Varken eller
40% 36% 1 Daligt
- 21%  21% 1 Mycket daligt
? 9% o -
0% and

Figur 4.12 - Fotgangarnas upplevelse av samspelet mellan trafikslagen.

Bland kommentarerna &r det framforallt samspelet mellan fotgéngare och cyklister som
uppges fungera daligt. Flera kommentarer namner att manga cyKklister har for hog hastighet
och andra att manga gar pa cykelbanan pa grund av att gangbanan har dalig ytbelaggning.
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Figur 4.13 visar att 51 procent av de tillfragade fotgangarna uppgav att de aldrig hamnar i
konflikt med bilister. 36 procent har hamnat i konflikt med bilister men uppgav att det sallan
hander och 9 procent uppgav att det hander ibland. Ingen av de tillfragade anség sig ofta
hamna i konflikt med bilister.

Konflikt med bilister

100%
80% 1 Aldrig
60% & Sallan
36% Ibland

40% 2
1 Ofta
20% M Vet ej
9% . 4% J
\:\\:1 0%
0%

Figur 4.13 - Hur ofta fotgangare upplevde konflikter med bilister.

For konflikter mellan fotgéngare och cyklister, vilket redovisas i figur 4.14, ser resultatet
nagot annorlunda ut dér endast 22 procent av de tillfragade sade att de aldrig hamnar i
konflikt med cyklister. 74 procent uppgav att de har haft nagon typ av konflikt med cyklister
varav 20 procent angav att det séllan h&nder, 43 procent att det hander ibland och 11 procent
att det ofta hander.

Konflikt med cyklister
100%
80% C1Aldrig
0% g Sallan
43% Ibland
40% 1 Ofta
20% Ll Vet ej
0%

Figur 4.14 - Hur ofta fotgadngare upplevde konflikter med cyklister.
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Konflikter mellan gaende ansags inte vara lika vanligt da 61 procent uppgav att det aldrig sker
nagon typ av konflikt, se figur 4.15.

Konflikt med andra fotgangare

100%
80% 1 Aldrig
0% & Sallan

(o]
Ibland

40%

° [7 Ofta
20% 1% Vet ej
= 4% 4%
0% \lIIIIIIIIIIIIl i

Figur 4.15 - Hur ofta fotgangare upplevde konflikter med andra fotgangare.

Vad det galler hur separeringen mellan fotgangare och cyklister fungerar var de intervjuade
oeniga i om det fungerar bra eller daligt, se figur 4.16. Av de som ansag att det fungerar bra
eller mycket bra aterfinns en majoritet av de tillfragade, 55 procent. Medan 36 procent av dem
tyckte att det fungerade daligt eller mycket daligt.

Separering mellan fotgangare och cyklister
100%
] Mycket bra
80%
7 Bra
°0% &3 Varken eller
40% > 1 Dalig
20% 23% 10/ Mycket dalig
ol 2% & Ingen asikt
0% ) I

Figur 4.16 - Fotgangarnas asikter om separeringen mellan fotgéngare och cyklister.
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Fragan om gangbanans belaggning med avseende pa materialval redovisas i figur 4.17. En
majoritet av de tillfragade ansag den vara dalig eller mycket dalig, da 59 procent svarade
nagot av dessa alternativ. Detta aterspeglas ocksa bland kommentarerna dar 17 personer sade
att belaggningen pa gangbanan &r for ojamn och 11 personer kommenterade att “det dr
vackert med gatsten men jobbigt att g& pa”.

Beldggningen med avseende pa materialval

100%
1 Mycket bra
80%
Bra
o Varken eller
40% 37% 1 Dalig
2 O o .
= L1 Mycket dalig
20%
0% B Ingen asikt
0% [

Figur 4.17 - Fotgangarnas asikter om materialval pa gangbanans belaggning.

P& fragan om vad de tillfragade fotgangarna tycker om belaggningens estetik pa gangbanan,
se figur 4.18, var det en klar majoritet som tyckte att den var bra. 43 procent svarade att den
var mycket bra medan 48 procent svarade att den var bra. Ingen av de tillfragade ansag att den
var dalig.

Beldggningen med avseende pa estetik
100%
] Mycket bra
80%
Bra
60% yay 8% Varken eller
(o]
40% N 1 Dalig
1 Mycket dali
20% 5 y 8
9% o .
0% 0% 0% E2 Ingen asikt
0% S

Figur 4.18 - Fotgangarnas asikter om beldggningen pa gangbanan avseende estetiken.
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De tillfragades asikter om bredden pa gangbanan var spridda med 37 procent som ansag den
vara bra men samtidigt var det 39 procent som ansag den vara dalig, vilket visas i figur 4.19.

Bredden pa gangbanan
100%
.1 Mycket bra
80%
Bra
60% Varken eller
o)
40% 37% 39% T Dalig
Mycket dalig
20% 11% | -
ngen asikt
= 0%
0% SRR

Figur 4.19 - Fotgangarnas upplevelse av bredden pa gangbanan.

Bland kommentarerna till denna frdga méarks tydligt att manga var 6verens om att den ar for
smal med 19 personer av 47 tillfrdgade som papekade detta. Flera kommentarer beror ocksa
det faktum att det pa delar av gangbanan finns saker som star i vagen.

4.2.4. Resultat fran enkatundersdkning med cyklister
Undersokningen utfordes den 1 och 2 april 2014. Totalt svarade 22 cyklister pa enkaten.
Enkaten, som aterfinns i bilaga 5, bestod av 15 kryssfragor med majlighet att [amna
kommentarer samt tva kommentarsfragor.

Resultatet &r ett utdrag av de mest intressanta fragorna och kommentarerna medan
enkatsvaren i sin helhet aterfinns i bilaga 8. Vissa diagram summeras till nagot hogre eller
lagre an hundra procent pa grund av avrundning.

| figur 4.20 redovisas foredelningen av aldern hos de som svarade. Den visar att en stor del av
de som svarade var mellan 25-35 ar gamla med 45 procent i denna alderskategori. De i aldern
35-50 ar stod for den nasta stérsta andelen med 32 procent.
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Alder

100%
80% F1<25 ar
60% : g 25-35 ar

45% 35-50 ar
40% \
° [1 50-65 &r
20% 14% M >65 ar
5%
0% ST

Figur 4.20 - Fordelningen av de tillfragade cyklisternas alder.

Figur 4.21 visar att av de cyklister som intervjuades svarade en Klar majoritet, 77 procent, att
de endast var pa gatan for att passera igenom den och var pa vig nagon annanstans. 14
procent hade sin malpunkt ndgonstans pa gatan och endast 9 procent var boende pa gatan.

Arende pa gatan

100%
80% 7%
0% SENN [l Passerar
R & Malpunkt
40% R
................. =l Boende
20%
0% \kﬂ

Figur 4.21 - De tillfragade cyklisternas arenden pa gatan.

35



Overlag upplevde en majoritet av de tillfragade att gatans trafiksituation var bra, med 60
procent som ansag att den var bra eller mycket bra, vilket visas i figur 4.22. Dock var det
endast 5 procent som svarade att deras intryck av gatans trafiksituation var mycket bra. 18
procent av de tillfrdgade hade ett daligt intryck av trafiksituationen men ingen av de
tillfragade ansag att trafiksituationen var mycket dalig.

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Intryck av gatans trafiksituation

55%

0% 0%

] Mycket bra
Bra

& Varken eller
M Daligt
Mycket daligt

Ingen asikt

Figur 4.22 - Cyklisternas intryck av gatans trafiksituation.

Fragan om cyklisternas framkomlighet redovisas i figur 4.23 och ansags hos 90 procent av de
tillfragade vara bra eller mycket bra, ingen av de intervjuade ansag den vara dalig.

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Intryck av gatans framkomlighet

76%

0% 0%

1 Mycket bra
Bra

& Varken eller
1 Daligt

= Mycket daligt

Ingen asikt

Figur 4.23 - Cyklisternas upplevelse av framkomligheten pa gatan.

36




Pa fragan om hur samspelet mellan de olika trafikslagen fungerar var svaren nagot mer
blandade, se figur 4.24. Ingen ansag att det fungerade mycket bra och endast 27 procent ansag
det fungera bra medan 55 procent svarade att det fungerade daligt eller mycket daligt. 18
procent tyckte varken att det fungerade bra eller daligt.

Samspelet mellan trafikslag

100%
I Mycket bra
80%
Bra
60% 50% Varken eller
40% - 1 Daligt
(o]
Mycket daligt
20%
5% 0% Ingen asikt

0%

Figur 4.24 - Cyklisternas upplevelse av samspelet mellan trafikslagen.

Bland kommentarerna &r det framforallt samspelet mellan fotgéngare och cyklister som
uppges fungera daligt. 13 av de 22 tillfragade cyklisterna kommenterade om att det &r manga
gaende pa cykelbanan.

Av de tillfragade cyklisterna uppgav 45 procent att de aldrig hamnar i konflikt med bilister,
vilket figur 4.25 visar. Av de tillfragade sade 23 procent att det sdllan hander medan 14
procent uppgav att det hénder ibland och 18 procent att det ofta hander.

Konflikt med bilister

100%
80% r]Aldrig
0% 2 Sallan
Ibland

40%

1 Ofta
18% ,
20% Vet ej
0%
0%

Figur 4.25 - Hur ofta cyklister upplevde konflikter med bilister.
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Figur 4.26 redogor for konflikter mellan fotgadngare och cyklister. Endast 14 procent av de
tillfragade sade att de aldrig hamnar i konflikt med fotgangare. En stor majoritet pa 86 procent
uppgav att de har haft ndgon typ av konflikt varav 9 procent angav att det sallan hander, 50
procent angav att det hander ibland och 27 procent att ofta hander.

Konflikt med fotgdngare

100%
80% 1 Aldrig
& Sallan
60% 50%
Ibland
40%
° 27% [ Ofta
20% 14% 9% Vet ej
0% 0%

Figur 4.26 - Hur ofta cyklister upplevde konflikter med fotgangare.

Mellan cyklister uppgav endast 15 procent att det aldrig sker nagon typ av konflikt, se figur
4.27. Vidare upplevde 50 procent séllan konflikter med andra cyklister, 25 procent hade
ibland upplevt konflikter och 10 procent séger att det ofta sker.

Konflikt med andra cyklister
100%
80% 1 Aldrig
60% 0% Sallan
Ibland
40%
25% [T Ofta
20% 10% Ll Vet ej
0%

Figur 4.27 - Hur ofta cyklister upplevde konflikter med andra cyklister.
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Vad det galler hur separeringen mellan fotgangare och cyklister fungerar var de intervjuade
oeniga, vilket visas i figur 4.28. Av de som tyckte att det fungerade bra eller mycket bra
aterfanns en majoritet av de tillfragade, 50 procent. 32 procent ansag att det fungerade daligt
eller mycket dligt, 18 procent tyckte att det varken fungerade bra eller daligt.

100%
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40%
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Separering mellan fotgangare och cyklister

41%
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3 Varken eller
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4 Mycket dalig
&1 Ingen asikt

Figur 4.28 - De tillfragades asikter om separeringen mellan fotgangare och cyklister.

Fyra cyklister fortydligade att de tyckte att separeringens utformning &r bra men att den inte
fungerar eftersom den inte respekteras av fotgangare.

Som figur 4.29 visar, ansags cykelbanans ytbeldggning vara bra eller mycket bra hos en
majoritet av de tillfragade, da hela 91 procent valde nagot av dessa alternativ.
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Figur 4.29 - Cyklisternas asikter om materialval pa cykelbanans belaggning.
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| figur 4.30 visas att de intervjuade cyklisternas asikter om bredden pa cykelbanan enbart var
positiva, alla tillfragade ansag bredden vara bra eller mycket bra.

Bredden pa cykelbanan
100%
71 Mycket bra
80%
64% Bra
60% Varken eller
40% 1 Dalig
Mycket dali
20% y &
0% 0% 0% 0% B3 Ingen asikt
0%

Figur 4.30 - Cyklisternas upplevelse av bredden pa cykelbanan.

4.3. Analys av faltstudier
| féljande avsnitt jamfors, tolkas och analyseras resultaten fran féltstudierna men &ven vissa
av de observationer som har gjorts forklaras.

4.3.1. Analys av inledande studie
Det storsta problemet som observerades vid den inledande studien &r att fotgangare gar pa
cykelbanan istéllet for att anvanda sig av gangbanan. Detta verkade bero dels pa att
gangbanan &r forhallandevis smal samt att det pa vissa delar av den stéar varor och
uteserveringsmobler for gatans caféer och butiker. Det kan ocksa till stor del bero pa att
gangbanans belaggning ar ojamn och darmed obekvam att ga pa, framforallt for aldre samt
personer med barnvagnar.

Andra anledningar till att manga gar pa cykelbanan kan vara att det under vintern ar
snorasrisk langs med hela gatan och pa sa satt tvingar ut gaende fran gangbanan. Den vastra
sidan kan kéannas instangd mellan parkeringsplatser, trad, husvaggar och laga balkonger och
till f6ljd av det véljer manga hellre att ga pa den 6stra sidan, vilket da kan leda till att den
ostra sidan blir for trang.

4.3.2. Analys av trafikflodesmaétning
Antalet gdende pa gatan var under alla méatningar stort med det hogsta uppmatta antalet till
1283 fotgangare forbi matpunkt 1 under matningen den 29 mars mellan klockan 12.00-13.00.
Detta antal motsvarade hela 92 procent av det totala antalet trafikanter under denna period.

Som lagst var andelen gaende 39 procent av det totala antalet trafikanter, vilket skedde i
matpunkt 2 mellan klockan 8.00-9.00 den 1 april. Vid samma métning var dven antalet gaende
det lagsta, da 193 personer passerade matpunkten.
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Under matningen den 1 april mellan klockan 12.00 och 13.00 uppmattes den hogsta andelen
bilister, vilket motsvarade 9 procent av det totala antalet trafikanter. Under évriga matningar
varierade andelen bilister mellan 2-7 procent av det totala antalet trafikanter.

Vid en jamforelse mellan antalet bilister och antalet cyklister utgjorde bilarna som mest 37
procent av antalet cyklister. Detta skedde i matpunkt 1 den 1 april mellan klockan 12.00 och
13.00 da antalet bilar var 39 stycken mot 105 cyklister. Vid 6vriga méatningar var antalet
bilister mellan 25-33 procent av antalet cyklister utom under morgontimmen den 1 april.
Antalet cyklister var da sa stort att antalet bilister endast motsvarade 10 procent respektive 8
procent av dessa i matpunkt 1 respektive matpunkt 2.

Andelen cyklister varierade mellan, som minst, 6 procent av totala antalet trafikanter under
I6rdagen den 29 mars mellan klockan 12.00-13.00 i matpunkt 1 till, som mest, 56 procent den
1 april mellan klockan 8.00-9.00 i matpunkt 2. Sett till antalet cyklister var de flest under
morgonen mellan klockan 8.00-9.00 men dven manga pa eftermiddagen mellan klockan
16.00-17.00. Detta kan bero pa att cykeln anvands som transportmedel for att ta sig mellan
hemmet och jobbet eller hemmet och drenden i staden. Under lunchtimmens matning var
antalet cyklister betydligt farre.

| matningen den 1 april, mellan klockan 8.00-9.00, utmarkte sig kategorin langsgaende pa
cykelbanan genom att den var en betydligt lagre andel i jamfdrelse med 6vriga métningar. En
forklaring till detta kan vara att antalet cyklister under denna tid var som storst bade till
antalet och till andelen trafikanter vilket gor att cykelbanan kontinuerligt anvandes. En annan
forklaring kan vara att manga av fotgangarna under denna timme gar ensamma for att ta sig
till jobb eller liknande. Detta gor att de inte behdver lika stort utrymme, jamfort med gaende
som gar tillsammans med andra i bredd, och de far da plats pa gangbanan. Vart att namna ar
ocksa att under denna timme hade inte butiker heller stallt ut varor pa gangytan eftersom de
annu inte hade 6ppnat. Det fanns da mer utrymme pa gangbanan och fler gaende fick plats
utan att behéva anvanda cykelbanan.

Sett till alla matningarna skiljer sig inte antalet cyklister och bilister i de bada matpunkterna,
vilket tyder pa att dessa trafikslag framforallt anvander gatan som genomfartsled. For
fotgangarna skiljer sig antalet at i de olika matpunkterna, med flest i matpunkt 1. Detta kan
bero pa att manga som passerar matpunkt 1 &r pa vag till eller fran Haga Nygatas manga
caféer och butiker. Det skulle ocksa kunna forklara varfor det generellt sett var farre
fotgangare pa den vastra trottoaren.

Det som undersokningen framforallt visar pa ar att gatan framst anvands av fotgangare och
cyklister med ett forhallandevis lagt antal bilister under alla genomforda méatningar. Dock
forekommer stora variationer for bade fotgangare och cyklister mellan olika tidpunkter pa
dagen.
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4.3.3. Analys av enkatundersokning
Mellan de intervjuade fotgédngarna och cyklisterna finns vissa skillnader. Den férsta syns
redan pa aldern av de som svarade pa enkaten dar 50 procent av de intervjuade fotgangarna
var dver 50 ar medan 50 procent av de intervjuade cyklisterna var yngre an 35 ar.

Cyklisterna tycks till storre del anvanda gatan som genomfartsled da 77 procent av dessa
svarar att de endast passerar genom gatan jamfort med de gaende dar 57 procent svarade
samma sak.

Angaende samspelet mellan de olika trafikslagen var bade cyklister och fotgangare
forhallandevis dverens om att det fungerade daligt. Endast 27 procent av bade cyklisterna och
fotgangarna ansag att samspelet fungerade bra eller mycket bra. Detta resultat kan visa pa att
det finns ett behov av att forbattra utformningen av gatan for att undvika missforstand.

Av cyklisterna uppgav 45 procent att de aldrig hamnar i konflikt med bilister vilket ar nara de
51 procent av fotgédngarna som uppgav samma sak. Daremot upplevdes konflikter med bilister
ske oftare av cyklister an av fotgangare. Detta kan bero dels pa att cyklister har en storre
benagenhet att anvanda sig av kérbanan men ocksa deras hogre hastighet vilket okar riskerna
for att missforstand uppstar, speciellt i korsningar.

Det ar mellan fotgangare och cyklister som bada parter oftast upplever att konfliktsituationer
uppstar. Av fotgangarna sade 43 procent att de ibland hamnar i konflikt med cyklister och 11
procent att de ofta gor det. Samtidigt sade 50 respektive 27 procent av cyklisterna samma sak
om konflikter med fotgéngare. Att det ar fler cyklister som upplever konflikter med
fotgangare an tvart om, kan bero pa att det oftare ar cyklisterna som tvingas anpassa sig i
konfliktsituationer.

Aven mellan cyklisterna forekommer en hel del konflikter, dock inte lika ofta som med
fotgangare. 25 procent sade att de ibland hamnar i konflikt med andra cyklister och 10 procent
sade att de ofta gor det. For att minska risken och frekvensen foér konflikter kan tydligare
uppdelning och separering behdvas, bade mellan och inom trafikslagen.

Ytbelaggningen pa cykelbanan upplevdes av de intervjuade fungera mycket bra medan
beldggningen pa gangbanan, av en majoritet, upplevdes fungera daligt eller mycket daligt.
Manga kommenterade ocksa att gangbanans belaggning ar for ojamn och jobbig att ga pa.
Aven bredden pa gangbanan upplevdes av 50 procent fungera daligt eller mycket daligt
medan bredden pa cykelbanan, av samtliga intervjuade cyklister, upplevdes som bra eller
mycket bra. Dessa faktorer kan antas vara en bidragande orsak till att manga fotgangare
anvander sig av cykelbanan istéllet for gangbanan.

Det som enkatundersokningen framst visar pa ar att det ofta sker konflikter eller missforstand
mellan de olika trafikantgrupperna. Att samspelet upplevs fungera daligt har antagligen ett
starkt samband med hur ofta konflikter upplevs. Den visar ocksa pa att ytbeldggningen och
bredden pa gangbanan, av manga fotgangare, upplevs som ett problem. Detta leder i sin tur
till att manga gar pa cykelbanan och darmed orsakar framkomlighetsproblem for cyklisterna.
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5. Atgardsforslag for Landsvagsgatan
Efter genomforda undersokningar i form av féltstudier och litteraturstudie togs tre relevanta
atgardsforslag fram, dessa presenteras nedan. Forslagen prioriterar cykel- och gangtrafikanter,
da dessa visade sig vara de dominerande trafikslagen pa gatan. De framtagna forslagen passar
olika bra pa olika delar av gatan eftersom forutsattningarna varierar langs den.

5.1. Cykelfartsgata
En mojlig 16sning for att forbattra Landsvagsgatan ar att géra om den till cykelfartsgata med
trottoar pa vardera sidan. Pa en cykelfartsgata prioriteras cyklister vilket gor att bilister ska
kora i deras hastighet. Detta &r en lamplig 16sning eftersom antalet bilar enligt
trafikflodesmatningen som mest var 37 procent av antalet cyklister. Darmed uppfylls
rekommendationen fran GCM-handboken om att antalet motorfordon maximalt bor vara
hélften av antalet cyklister.

5.1.1. Cykelfartsgatans utformning
Mitten av gatan asfalteras i en bredd lampad for cyklister. Utanfor detta laggs plattor och
gatsten i olika storlekar for att halla ner hastigheten for bilar. Kérbanan ar till for cykel- och
biltrafikanter i sodergaende riktning. De norrgaende cyklisterna far en separat cykelbana i
samma niva som gangbanan, se figur 5.1.

Ostra sidan Vastra sidan

/

Trottoar Enkelriktad Kérbana for bilar Trottoqr med parkeringar
cykelbana och cyklar och trad

Figur 5.1 — Genomskarning av cykelfartsgatans utformning (figuren ar ej skalenlig).

Utformningen pa den véstra sidan behalls, dock med ny belaggning bestaende av enbart
plattor. Pa ostra sidan gors den befintliga cykelbanan enkelriktad och det kravs darfor inte
samma bredd som tidigare. Genom att smalna av cykelbanan kan den resterande ytan istallet
anvandas for att fa en bredare gdngbana. Bade gang- och cykelbanan far ny belaggning och
atskiljs med tre rader gatsten. Cykelbanan asfalteras och gangbanan belaggs med plattor,
motsvarande de pa vastra sidan.

5.1.2. Cykelfalt i kérbaneniva
Istallet for att lagga den norrgdende cykelbanan i trottoarens niva kan den placeras i
korbanans niva, som cykelfalt, se figur 5.2. Da blir de gaende helt avskilda fran 6vriga
trafikanter och riskerar inte konflikt med cyklister som vinglar 6ver pa gangbanan. Att lagga
cykelbanan i samma niva som kérbanan minskar risken for att fotgangare omedvetet gar pa
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fel yta. Detta eftersom en hojdskillnad gor att separeringen blir tydligare &n med endast
gatstenar som ligger i samma niva. Skulle 4nda en fotgangare vistas i cykelfaltet har en cyklist
lattare att vadja ut i gatan, forutsatt att denna inte har en métande bil.

Ostra sidan Vastra sidan

Trottoar Cykelfalt Kérbana fér bilar Trottoar med parkeringar
och trad
och cyklar

Figur 5.2 — Genomskarning av cykelfartsgata med cykelfélt (figuren ar ej skalenlig).

5.2. Gagata med cykelbana
Ett alternativ for Landsvagsgatan dr att ta bort trafiken av motorfordon pa gatan och géra om
den till en gagata med cykeltrafik. Det innebér att aven korfaltet gérs om for att anvandas av
gang- och cykeltrafikanter. Detta kan motiveras fran faltstudierna eftersom antalet gaende
periodvis var dominerande med upp till 92 procent av totala antalet trafikanter. Fran
frageenkaten framgick det att manga var missnéjda med bredden pa gangbanan och nagra
kommentarer foreslog att géra om gatan till gagata.

Anledningen till att detta alternativ utformas med cykelbana &r dels den stora andelen
cyklister men ocksa Landsvagsgatans betydelse i cykelnatet. Cykelbanan &r framforallt viktig
eftersom Linnégatan saknar norrgaende cykelbana mellan Landsvéagsgatans utfart och
Jarntorget.

Det laga antalet bilister tyder pa att den biltrafik som tillats, alltsa endast biltrafik som ska till
en adress pa gatan samt yrkestrafik sa som service- och varutransport, ar tillracklig pa gatan.
Da de korsande gatorna ar biltrafikerade kommer &ven korsning av gatan vara tillatet.

5.2.1. Gagatans utformning
En dubbelriktad cykelbana placeras i mitten av gatan med gangytor pa vardera sidan for att
minimera fotgangarnas korsande av cykelbanan vid ingang i butiker och bostader, se figur
5.3. Cykelbanan asfalteras medan gangytornas belaggning ska besta av en kombination av
plattor och gatsten. Gatsten valjs for att ge samma karaktar som évriga Haga men ocksa
eftersom manga gaende, enligt enkatundersokningen, ansag att det var estetiskt tilltalande.
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Ostra sidan Vistra sidan
/ |
Gangyta Gangyta

Cykelbana

Figur 5.3 — Genomskarning av gagata med cykelbana (figuren &r ej skalenlig).

5.2.2. Gagatans strackning
For att dven i fortsattningen kunna nyttja parkeringsgaraget, som ligger pa gatans sodra del, &r
ett alternativ att endast anlagga gagata upp till korsningen med Bergsgatan. Da det framférallt
ar manga fotgangare pa den norra delen av gatan ger denna losning fortfarande fordelarna av
en gagata trots att biltrafiken tillats i sodra delen.

5.3. Optimering av befintlig utformning
Kommentarerna fran intervjuerna visar pa att manga tyckte att gatans utformning ar bra som
den ar. Dock &r ythelaggningen dalig pa framforallt gangbanan, som i kombination med att
manga anser gangbanan vara for smal leder detta till att separeringen inte respekteras.
Dessutom kan bristfallig markering pa cykelbanan gora att manga fotgangare inte
uppmarksammar att de gar pa den.

Detta forslag utgar fran den befintliga utformningen och innefattar inte lika radikala andringar
som tidigare namnda forslag. Gangyta ska fortfarande finnas pa bada sidor om kdrbanan och
befintliga parkeringar behalls, se figur 5.4. Aven den dubbelriktade cykelbanan, pa ostra
sidan, behalls. Den storsta forandringen ar att kérbanan smalnas av, dels for att halla nere
hastigheten men ocksa for att flytta ut cykelbanan vilket ger utrymme till att bredda den 6stra
trottoaren. De olika ytorna ska fortfarande ligga i tre olika nivaer.

Ostra sidan Vastra sidan

Trottoar med parkeringar

Trottoar
Cykelbana Kérbana och trad

Figur 5.4 — Optimering av befintlig utformning i genomskéarning. Den ursprungliga
utformningen visas med streckade linjer (figuren ar ej skalenlig).
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Cykelbanan ska ha mittmarkering for att tydligt skilja fardriktningarna at. Detta ar &dven ett bra
satt att ouppharligt visa for gaende att det ar avsett for cykel. P& bade cykelbanan och
gangbanan ska tydliga symboler i marken visa vilken yta som ér till for vad. Avstand mellan
symbolerna ska vara var 40:e meter enligt GCM-handboken.

5.3.1. Ytbelaggning for fotgdngare och cyklister
Ytbelaggningen ska forbattras for bade gaende och cyklande. For gaende ska bada sidors
gangbana belaggas med plattor. Pa ytterkanten av den Gstra gangbanan ska en kantsten
markera kanten. Detta ska &ven kompletteras med heldragen linje for att med distinkt kontrast
visa separeringen.

Generellt sett var cyklisterna ndjda med den befintliga beldggningen av asfalt, ddrmed kan det
ses som ett fortsatt [ampligt val. For att fortydliga separeringen kan cykelbanan antingen vara
helt i avvikande farg alternativt att endast cykelOverfarter vid korsningar fargas. Om endast
cykeloverfarterna fargas skulle dessa kunna géras motsvarande den som ar langst ner pa gatan
mot Jarntorget, dar rdda stenar anvands.

5.3.2. Gang- och cykelbana i en niva
Ett alternativ ar att istéllet placera gang- och cykelbana pa samma hojdniva, se figur 5.5.
Daremot &r dessa fortfarande beldgna i en hdgre niva an den avsmalnade korbanan. Att lagga
de bada ytorna pa samma niva ar sakrare med avseende pa fallolyckor. Dessutom ger det
cyklister storre vingelman. Cykel- och gangbanan ska vara avskilda med tre rader gatsten
samt heldragen linje.

Ostra sidan Véstra sidan

/o |
Trottoar ‘ Trottoar med parkeringar
Cykelbana Kérbana och trad

Figur 5.5 - Optimering av befintlig utformning i genomskéarning, alternativ med gang- och
cykelbana i en niva (figuren ar ej skalenlig).

| det har fallet valjs samma belaggning som ovan med asfalt pa cykelbanan och plattor pa
gangbanan. Nar de bada ytorna ligger i samma niva ar det extra viktigt med skillnaden i
belaggning for gang- och cykeltrafikanter. Ett lampligt satt ar da att anvanda fargad
belaggning pa cykelbanan.
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5.4. Utvardering av atgardsforslag
Oavsett efter vilket atgardsforslag som gatan utformas finns det for- och nackdelar. |
utvarderingen klarl&dggs de forbattringar, men dven forsémringar, som de olika Iésningarna
innebdr. Ofta innebar en forbattring for en viss grupp trafikanter en forsémring for en annan,
vilket gor att en slutgiltig utformning kan komma att bestdmmas av vilken grupp som ska
prioriteras.

Med utgangspunkt i de tre framtagna atgardsforslagen hélls en workshop med trafikkontoret
dar for- och nackdelar diskuterades, men dven idéer pa alternativa forslag och I6sningar togs
upp. Detta aterfinns i avsnitt 5.4.4.

5.4.1. Utvardering av cykelfartsgata
Att infora cykelfartsgata gar i linje med strategin for stadsrum eftersom hastigheten sénks och
darmed gor gatan mer anvandarvanlig for gangtrafikanter. Detta passar bra in pa
Landsvagsgatan dar alla gangtrafikantgrupper ror sig. Alternativet med breddad trottoar gor
ocksa gatan mer funktionell dn dagens utformning da mer utrymme ges till fotgangarna, vilket
aven det dr nagot som foresprakas i strategin for stadsrum.

Det kan med dagens utformning av gatan anses att bilarna tar for stor andel av gatan i ansprak
sett till deras laga belastning av det totala trafikflodet. Genom att Iata bilar och cyklar dela pa
korbanans yta blir &ven denna del av gatan anvand mer kontinuerligt.

Ett problem ar dock att Landsvagsgatan ar enkelriktad i riktning mot Linnégatan vilket ger
motlut for de trafikanter som dr pa vag at detta hall. Detta innebér att de sddergaende
cyklisterna generellt sett haller en nagot lagre hastighet d4n de som cyklar norrut i
nedforsbacke. Det finns risk att sodergaende cyklister i for stor grad begransar hastigheten for
bakomvarande bilar, vilket kan stéra gatans trafikrytm och &ven gora cyklisterna stressade.

| forslaget med cykelfélt gor bredden att denna utformning rymmer en bil och en cykel
bredvid varandra. Det finns da risk att en upphinnande bilist forséker gora en omkérning.
Detta kan medfora att cyklisten tvingas ut i sidan, antingen pa den ojamna gatstenen eller pa
fel sida och far kora i motsatt riktning i cykelfaltet.

Strategin for resor anger att da cyklister och motortrafik blandas ska hastigheten anpassas till
cykelhastighet. Samtidigt ar huvudregeln att cykeltrafiken ska ses som ett eget trafikslag och
vara separerat fran 6vriga. Att gora om gatan fran cykelbana till en cykelfartsgata kan, sett till
strategin for resor, ses som en férsamring. Daremot kan andra fordelar uppnas, som hogre
trafiksakerhet och mer plats for fotgéngare.

Eventuellt ar antalet cyklister for fa pa gatan for att framst utformas efter dem. De
genomforda undersokningarna visar pa att de floden som GCM-handboken rekommenderar
uppnas men fler matningar skulle behova goras. Med den utformning som foreslas for
cykelfartsgata ges trots allt stora forbattringar for bade cyklister och fotgéangare. Motorfordon
far fortfarande tillatelse att kora pa gatan, mojligen med nagot lagre hastighet an tidigare.
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| Sverige &r cykelfartsgata en relativt ny utformning som endast finns pa forsok an sa lange.
Déremot visar trafikkontorets utvérdering av den cykelfartsgata som finns i Géteborg att
utformningen fungerar bra.

5.4.2. Utvardering av gagata med cykelbana
Genom att helt hindra genomfartstrafiken med motorfordon far de som anvander gatan mest
storre yta att rora sig pa. Precis som for cykelfartsgata ligger dven detta ratt i forhallande till
strategin for stadsrum. Framforallt ar det den norra delen av gatan och de stora gangflodena
dar som skulle gynnas av denna utformning. Mojligheten finns att det dar utvecklas till en
stadsmiljo som liknar Haga Nygatas gangfartsomrade och pa sa séatt blir ett naturligt avslut
mot Jarntorget.

| detta forslag far fotgangarna betydligt mer plats att réra sig pa an vid dagens utformning,
samtidigt som cyklisterna far behalla férdelarna med en separat cykelbana. Genom att placera
cykelbanan i mitten av gagatan kan en tydlig separering mellan de bada trafikslagen utformas
samtidigt som det finns utrymme pa bada sidor for fotgangare. Ett problem som skulle kunna
uppsta har ar om antalet cyklister ar lagt och cykelbanan blir en naturlig del for
gangtrafikanterna. Tanken &r att detta ska undvikas genom tydliga markeringar och skillnader
i ytbeldggning pa cykelbanan och gangytan.

Strategin for stadsrum anger att hastigheten ska bestammas av fotgangarna dar gaende
samspelar med andra trafikslag. | detta atgardsforslag sker en kompromiss av detta dar
ganghastighet dominerar utrymmet pa gatan men med en hogre tillaten hastighet i cykelbanan.

Da cykelbanan placeras i mitten av gatan kan problem uppsta om det ar ett stort flode av
cyklister. Risken finns att cykelbanan da upplevs som en barriar mellan gatans bada sidor och
risken for konflikt mellan cyklister och fotgadngare 6kar. Placeringen av cykelbanan léser inte
heller problemet med korsande gangtrafikanter i norra delen, dar manga gar éver fran
Jarntorget pa gatans vastra sida till Haga Nygata pa den ostra.

For de delar av gatan som saknar butiker eller caféer kan det finnas risk att gatan upplevs som
livlos och utan ndgon aktivitet. Mycket av trafiken ar framforallt genomfartstrafik, bade vad
det géller fotgéngare och cyklister. Samtidigt skapas utrymme och mojlighet for aktiviteter
om gatan utformas som en gagata, da det med dagens utformning inte finns plats for mer an
transport.

5.4.3. Utvardering av optimering av befintlig utformning
| dagens befintliga utformning finns en tydlig separering mellan trafikslagen, da dessa ligger i
olika hojd for fotgangare, cyklister och motorfordon. Detta stimmer val 6verens med strategin
for resor dar en tydlig separering efterstravas for 6kad framkomlighet.

Ett av de storsta problemen pa gatan idag ar konflikter mellan fotgangare och cyklister som
uppstar till fljd av att cykelbanan anvands av gaende. Tanken &r att problemet ska losas
genom att smalna av kdrbanan nagot, flytta ut men behalla bredden pa cykelbanan och dar
med kunna 6ka bredden pa gangbanan. Denna l6sning medfér daremot att gdngbanans bredd
endast oOkas lika mycket som korbanans bredd minskas. Risken blir att den breddade
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gangbanan anda inte racker vid till exempel stora gangtrafikantfloden, for storre grupper med
fotgangare eller vid moten med barnvagnar.

Samtidigt som gangbanan breddas &ndras dven belaggningen for att bli jamnare sa att den blir
bekvam nog for att anvandas av alla gangtrafikanter. Férslaget med att ha en helt avvikande
belaggning och farg pa cykelbanan ér till for att 16sa problemet med att fotgangare gar pa
cykelbanan. Genom att tydligt sarskilja cykelbanans belaggning fran de dvriga blir det lattare
for de gaende att uppméarksamma att de gar pa en cykelbana, vilken de inte ska vistas pa mer
an nodvandigt for att korsa den.

Vissa typer av beldggningar som anvands for att ge cykelbanor en annan farg har problem
med att de blir hala da det regnar. Med hansyn till detta &r det viktigt vilken typ av belaggning
som valjs for Landsvagsgatan sa att detta problem kan undvikas. En alternativ 16sning till att
anvanda helfargad cykelbanan ar att endast anvanda denna variant vid korsningar. Da
forsvinner daremot fordelen med att kontinuerligt uppmarksamma gangtrafikanterna.

Ytterligare ett problem med att behalla befintlig utformning &r att cykelbanan ligger pa ostra
sidan av gatan. Eftersom en stor andel av gangtrafikanterna ror sig till eller fran Haga Nygata
kvarstar fortfarande problemet med manga korsande trafikanter pa cykelbanan i norra delen
av gatan.

Om gang- och cykelbanan laggs i samma niva men fortfarande skilt fran kérbanan minskar
riskerna for fallolyckor hos gangtrafikanterna. Samtidigt blir det mer trafiksékert for cyklister
som har mer utrymme att rora sig pa om de vinglar till eller far mote. Nackdelen &r daremot
att det blir otydligare vad som &r gang- respektive cykelbana och det ar darfor extra viktigt
med tydliga markeringar och sarskiljande belaggning.

5.4.4. Workshop med trafikkontoret
Under workshopen med trafikkontoret diskuterades for- och nackdelar med rapportens tre
atgardsforslag men aven idéer pa alternativ till dessa. De som deltog i workshopen var,
forutom forfattarna, fem insatta personer fran trafikkontoret i Géteborg som till vardags
jobbar med just trafikplanering och utformning.

En idé som togs upp var en variant av bade cykelfartsgata och optimering av befintlig
utformning. Tanken var att genom andrad skyltning gora det tillatet for cyklister att i
korbanan cykla at bada hall, nagot som har gjorts pa andra platser i Géteborg med gott
resultat. Samtidigt skulle den tidigare cykelbanan kunna goras om till gangbana for att pa sa
satt ge fotgangarna mer utrymme. Med denna l6sning blir den tidigare gangbanan pa dstra
sidan tillgdnglig som mdobleringszon for butiker och caféer. Nackdelen blir att bilar och
cyklister som ar pa vag at motsatta hall tvingas métas i samma korbana och att det kan bli
otydligt och forvirrande att forutsattningarna pa gatan andras utan nagon storre
ombyggnation.

Som variant pa cykelfartsgatan diskuterades aven idén om att placera trad eller liknande i
mitten av gatan for att pa sa satt kunna ha en dubbelriktad cykelfartsgata i samma niva.
Genom detta skulle bilar forhindras fran att kéra om cyklister, ndgot som annars hade kunnat
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vara ett problem. Dessutom skulle uppdelningen av riktning pa respektive cykelbana bli
tydligare med en tydlig mittuppdelning.

Med avseende pa forslaget om gagata vacktes idén om inte gangfartsomrade skulle vara mer
passande for Landsvagsgatan. Detta da det skulle innebara en mindre begréansning eftersom all
typ av biltrafik tillats, dock i gangfart. Eftersom biltrafiken ar en liten andel av totala antalet
trafikanter skulle detta vara ett alternativ eftersom all trafik da anpassas efter de gaende som
ar den dominerande trafikantgruppen. For cyklisterna skulle detta vara en nackdel eftersom
aven de begransas till maximalt gangfart, vilket antagligen skulle bli en férsamring for de
manga genomfartscyklisterna pa gatan.

For att komma ifran problemet med manga trafikanter pa cykelbanan vid Jarntorget och Haga
Nygata kom idén om att flytta cykelbanan till gatans véstra sida. Detta skulle dock krava att
trad och parkeringar tas bort eller flyttas till dstra sidan. Vid korsningen till Linnégatan skulle
det ocksa uppsta problem pa grund av dess nuvarande utformning.

Andra tankar som vécktes under motet var att om det kanske ar béttre att forandra gatan i
etapper istallet for att forandra allt pd samma géng. Aven idén om att anvéanda olika l6sningar
langs gatan diskuterades. | och med gatans varierande karaktar skulle en viss l6sning i norra
delen, vid Jarntorget och Haga Nygata, passa battre medan en annan &r battre lampad pa
resterande del av gatan. Som exempel namndes att géra om hela norra korsningen, delen mot
Jarntorget samt borjan av Tredje Langgatan, till att vara gangfartsomrade som Haga Nygata.
Detta skulle innebara en mer vistelse- och ganganpassad gata som naturlig fortsattning mot
bade Jarntorget men ocksa ut mot Linnégatan. Resten av Landsvagsgatan skulle da anpassas
mer for den genomfartstrafik av fotgangare, cyklister och bilister som finns dar.
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6. Diskussion
For att underlatta granskningen av de svagheter och brister som finns i rapporten har
diskussionen delats upp. Dels diskuteras hur de avgransningar som gjorts kan ha paverkat
resultatet av de framtagna atgardsforslagen, dels diskuteras brister i faltstudierna och faktorer
som skulle kunna ha lett till andra slutsatser. Till sist diskuteras de framtagna atgardsforslagen
och ytterligare aspekter som hade behdvt tas i beaktning for att komma fram till ett slutgiltigt
forslag.

6.1. Avgransningar
Valet att bortse fran parkeringsplatsernas anvandningsgrad kan diskuteras eftersom det darfor
inte gar att avgora vilken betydelse de har pa gatan, nagot som bor beaktas vid utformning av
atgardsforslag. Daremot skulle det vara mojligt att ta bort dem genom att de prioriteras bort
till fordel for fotgangare och cyklister, dock bor en analys utféras som utreder vad
konsekvenserna av detta skulle bli.

Hur olika atgarder skulle ga att genomfora rent juridiskt vad det géller lagar och regleringar
har inte heller tagits i beaktning. I praktiken skulle det kunna orsaka svarigheter att genomféra
vissa forslag. Framforallt ar det forslagen om cykelfartsgata och gagata med cykelbana som
kan bli problem da de andrar forutsattningarna for trafikslagen, till skillnad fran forslaget med
optimering av befintlig utformning.

Nagon hansyn till ekonomi togs inte eftersom den inte paverkar vilka mojliga atgardsforslag
som finns. | slutdandan skulle det dock kunna ha stor paverkan pa sjalva valet av utformning.
Da arbetet inte syftar till att ta fram ett slutgiltigt forslag kan avgransningen ses som rimlig.
Eftersom inget annu &r bestamt angaende Landsvagsgatan ar det svart att veta hur prioriterad
gatan ar och hur mycket eventuella atgarder skulle fa kosta.

Utover de tre atgardsforslag som har tagits fram finns sjalvklart manga fler 16sningar.
Dessutom finns det ett otal varianter av dessa om detaljer borjar diskuteras. Att begransa
antalet forslag till tre kan darfor anses skéligt med hansyn till arbetets begransade omfattning.

6.2. Trafikflodesmatning
En svaghet i den trafikflodesméatning som utfordes ar att den genomfordes vid endast fyra
tillfallen under tva dagar. Tanken var att sprida ut tillfallena for att ge en representativ bild av
gatans anvéandning. Detta kan dock vara en felaktig bild av hur den genomsnittliga
anvandningen ser ut eftersom det ar mojligt att till exempel véader och arstid paverkar hur
gatan anvands. For att fa en battre bild av gatans anvandning och maxfloden skulle fler
matningar behdva goras, sarskilt under andra tider pa aret. Undersokningen antas dock ha gett
en bra uppfattning i stora drag om hur och av vilka gatan anvénds.

Slutsatsen om att gatan till stor del anvands som genomfartsled for cyklister och bilister kan
ifrdgasattas da det mellan matpunkterna finns tva korsningar, varav den ena med en Styr &
Stéll-station. Detta skulle kunna innebéra att det inte nédvéandigtvis ar samma fordon som
raknats i de bada matpunkterna. Daremot &r det troligt att slutsatsen stammer eftersom de allra
flesta cyklisternas svarade i enk&tundersokning att de anvande gatan for just genomfart.

51



6.3. Enkatundersokning
Pa den genomforda enkatundersokningen svarade 47 fotgangare och 22 cyklister. Malet var
fran borjan att na upp till atminstone 50 svar fran vardera av dessa trafikantgrupper, nagot
som visade sig vara svarare och ta mer tid an beréaknat. Detta ar givetvis en svaghet, vilket
behdver beaktas, men undersokningen ger anda en uppfattning om trafikanternas asikter. For
att fa ett mer palitligt underlag hade fler intervjuer beh6vt genomforas.

Att andelen cyklister av de som svarade ar sa pass liten stimmer inte 6verens med
fordelningen av trafikanterna pa gatan. Forklaringen till det har att géra med att cyklisterna
inte naturligt stannar nagonstans pa gatan och darfor var svara att fa tag pa. De cyklister som
faktiskt svarade var framforallt sadana som parkerade eller ledde sin cykel. Problemet med ett
sa litet urval ligger i att det finns en risk for att asikterna inte ar representativa. Svaren skilde
sig dock inte avsevart at, vilket gjorde att de &nda anvandes till att fora ett resonemang utifran.

Enkaten utvecklades tillsammans med trafikkontoret for att fa med de fragor som ansags vara
relevanta. Risken finns dock alltid att en fraga uppfattas pa olika satt av olika personer. Ett
exempel pa detta ar fragorna om hur trafiksituationen upplevs och hur samspelet fungerar pa
gatan, som bada ar ndgot abstrakta och kan uppfattas pa olika satt. Trafiksituationen har av de
tillfragade bedomts fungera bra medan samspelet upplevs fungera daligt. Antagligen har ordet
trafiksituation kopplats ihop med antalet bilar och biltrafiken som pa gatan &r lag, vilket
gjorde att manga ansag den fungera bra. Samtidigt skulle trafiksituationen kunna anses
fungera daligt om samspelet mellan trafikslagen inte fungerar, allt beror helt enkelt pa hur
fragan tolkas och varderas. Detta ar viktigt att tanka pa da resultatet fran vissa av fragorna
beddms.

Vidare var det tydligt att belastningen var olika stor pa olika delar av gatan och darmed &ven
upplevelsen av gatan. For att specificera problemen och behoven pa gatan hade svaren fran
enkatundersokningen kunnat redovisas separat for de bada méatpunkterna. Skillnaderna mellan
gatans mer levande norra del och resterande gata hade da blivit tydligare, vilket hade gjort att
atgardsforslagen hade kunnat anpassas darefter.

Det faktum att inga bilister har intervjuats kan ocksa paverka hur val atgardsforslagen
egentligen ar anpassade efter gatans trafiksituation. Att helt bortse fran en trafikantgrupps
asikter vid utformning av en gata som denna skulle kunna paverka resultatet betydligt, men att
intervjua bilister var praktiskt ogenomférbart i detta arbete da det hade varit svart och
tidskravande. Beslutet om att inte intervjua bilister togs i samrad med trafikkontoret for att
begrénsa arbetets omfattning.

6.4. Atgardsforslag
De framtagna atgardsforslagen ar 6vergripande utformningar dar flera detaljfragor och
utformning av korsningspunkter inte har beaktats. Nagot som inte heller har uppméarksammats
ar hur gatan ansluts och forsatter in pa Linnégatan och Jarntorget. Detta, tillsammans med de
parkeringsplatser som ar placerade langs gatan, ar nagot som skulle beh6va utvarderas innan
forslagen kan utvecklas vidare.
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For forslaget med cykelfartsgata hade hastigheten hos bilarna kunnat matas for att ta reda pa
hur stor paverkan en sankt hastighet faktiskt skulle ha. Uppfattningen &r att de allra flesta
bilarna redan haller en forhallandevis lag hastighet vilket gor att en 16sning med
cykelfartsgata eventuellt inte skulle paverka bilisterna avsevart. Aven till vissa andra forslag
hade det varit intressant att veta bilarnas hastighet for att kunna anpassa gatans utformning.

Helheten &r ocksa viktig vid utformningen av en gata, den ska bade passa in i omradets
karaktar och fylla en lamplig funktion. Nagot som inte beaktats i denna rapport ar hur
omgivande omraden eventuellt kommer att forandras de kommande aren. Skulle det ske nagra
storre forandringar pa omkringliggande gator kan detta ha stor paverkan aven pa
Landsvégsgatan.

Ytterligare en aspekt vid utformningen &r hur Goteborgs Stad vill att gatan ska fungera. Detta
bestdms i den trafikstrategiplan som har antagits, vilken tydligt anger fotgangare och cyklister
som prioriterade trafikslag. Kombinationen av stadens planer pa hur trafiken i centrum ska
forandras och utvecklas, tillsammans med resultaten ifran faltstudierna, gor att en gata mer
anpassad for cyklister och fotgangare ar nagot som bor efterstravas vid en ombyggnation.
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7. Slutsats
Fran utforda trafikflodesmatningar kan slutsatsen dras att Landsvéagsgatan idag anvéands av
framforallt fotgangare och cyklister medan biltrafiken ar relativt 1ag. Vid hoga floden av
fotgangare gar en stor del av dem pa cykelbanan vilket gor att konflikter latt uppstar. Enligt
enkatundersokningen beror detta huvudsakligen pa gangbanans bredd som anses vara for smal
och pa gangbanans belaggning som ar ojamn och obekvam att ga pa.

De tre atgardsforslag som har tagits fram for att motverka dessa problem ar cykelfartsgata,
gagata med cykelbana samt en optimering av befintlig utformning. Forslaget om
cykelfartsgata passar bra for det laga antalet bilister och hoga antalet cyklister samtidigt som
fotgangarna ges storre utrymme vid sidan av dessa. For gagata med cykelbana innebér det att
gatan istallet utformas for de huvudsakliga anvéndarna, det vill sdga fotgéngare och cyklister.
Forslaget lampar sig framforallt i den livliga norra delen medan gatan i 6vrigt kan upplevas
livlds utan nagon storre aktivitet mer an for genomfart och boende. Optimering av befintlig
utformning gor med en breddad trottoar och avsmalnad kérbana att det blir mer utrymme och
tydligare separering for fotgangare och cyklister som vistas pa gatan. Samtidigt blir gatan mer
anvandarvanlig for dessa trafikslag da bilarnas hastighet troligen séanks till féljd av den
smalare korbanan.

For att vidareutveckla de tre atgardsforslagen och kunna ta fram ett slutgiltigt forslag behover
mer detaljerade utformningar arbetas fram och ekonomiska analyser utféras. Dessutom kan
ytterligare undersokningar behéva genomforas for att utreda till exempel parkeringsplatsernas
anvandningsgrad och utformning samt bilisternas asikter och betydelse pa gatan.

| samband med Landsvédgsgatans eventuella ombyggnation behdver &ven eventuella
forandringar av omgivande omraden utredas. Detta for att omradet som helhet, i framtiden ska
bli béattre sammanh&ngande och en mer attraktiv plats i Géteborg.
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Bilaga 1 — Berdkning av olycksstatistik for Sverige och Goéteborg

e Antal invanare i Sverige: 9 658 301

e Antal invanare i Goteborg: 533 271

(Statistiska centralbyran, 2014)

(Nationalencyklopedin, 2014)

Bilagetabell 1.1 - Antal dodade i Sverige och Géteborg samt utslaget per 100 000 invanare

Goteborgs antal
Antal dédade 2012 Sveriges antal per per 100 000
Sverige | Goteborg | 100 000 invanare invanare
Personbilsforare 95 1 0,98 0,19
Personbilspassagerare 47 0 0,49 0
Cyklist 28 2 0,29 0,38
Fotgdngare 50 1 0,52 0,19
Ovriga 65 0 0,67 0
Totalt 285 4 2,95 0,75

(Trafikanalys, 2013)

Bilagetabell 1.2 - Antal svart skadade i Sverige och Goteborg samt utslaget per 100 000

invanare.
Goteborgs antal
Antal svart skadade Sveriges antal per per 100 000
2012 Sverige | Goteborg | 100 000 invanare invanare

Personbilsférare 1190 26 12,32 4,88
Personbilspassagerare 567 5,87 1,31
Cyklist 315 7 3,26 1,31
Fotgangare 322 12 3,33 2,25
Ovriga 582 13 6,03 2,44
Totalt 2976 65 30,81 12,19

Svart skadade i Goteborg (Transportstyrelsen, 2014c). Ovrig data (Trafikanalys, 2013).

e Goteborgs invanarantal utgor en procentuell andel av:

e GoOteborgs andel dodade: 2% =0,014 = 1,4%

e Goteborgs andel svart skadade: % = 0,022 = 2,2%
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Bilaga 2 — Fragor till inledande studie

Vad finns pa gatan? Trottoar, cykelbana?

Vilken utformning har separeringen mellan trafikslagen?

Vilken hastighetsbegransning ar det pa gatan?

Hur ser gatans moblering ut? Bankar? Utserveringar? Varor?

Hur ar gatans skyltning och information om var man ska ga respektive cykla?

Vilka verksamheter finns det pa gatan?

Hur ser korsningarna pa gatan ut? Enkelriktade?

Hur upplever vi gatan?

Spontana tankar fran oss
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Bilaga 3 — Trafikflédesprotokoll

Protokoll for trafikflodesmatningar.

Matpunkt:
Datum:
Tid:

Protokoll fér métning av antalet trafikanter pa Landsvigsgatan

Tid: [min]

00-05

05-10

10-15

15-20

20-25

25-30

30-35

35-40

40-45

45-50

50-55

55-60

Totalt

Nordlig riktning, mot Jarntorget

G3ende vistra
sidan

Gaende Ostra
sidan

Langsgdende
pa cykelbanan

Cyklister

Sydlig riktning, mot Linnégatan

G3ende viastra
sidan

Gaende 6stra
sidan

Langsgaende
pa cykelbanan

Cyklister

Bilister:
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Bilaga 4 — Enkatfragor till fotgangare

Enkitfragor till fotgingare pa Landsvigsgatan

Plats: Datum: Tid:
Kén: Man O Kvinna O

Alder:

Vad har du for drende pa gatan? Passerar genom O Malpunkt pi gatan O Boende []
Hur ofta bestker du platsen?
5-7 dagar/vecka O 24 dagar /vecka O nigra gnger/ manad O mer sillan O
Vad ar ditt intryck av gatan som gaende med avseende pa gatamns...
trafiksituation? Mycket bra O Bralld varken eller [ Daligt O Mycket daligt O Ingen ésikt O

attraktivitet? Mycket bra O Brald varken eller [ Daligt Cl Mycket daligt O Ingen asikt O

Om daligt, varfoe?:

Generellt, hur tycker du samspelet mellan de olika trafikslagen fungerar pa gatan?
Mycket bra L Brald  varken eller [ Daligt d Mycket daligt U] Vet ef Cl

Om daligt, varfoe?:

Hur ofta upplever du konflikter med andra trafikanter?
Bilister: Aldrig (]  Sillan L] Thland ] Ofta L1 Vet ¢ U
Cyklister: Aldrig[]  Sillan [ Ihland ] Ofta L1 ver oy U
Andra fotgingare: Aldrig O sallan 0 bland 0 0Ofta O Vet ej O

Kommentar:

Vad tycker du om separeringen mellan fotgingare och cyklister?
Mycket bra O Brald  varken eller [ Dalig O Mycket dalig O Ingen asikt ]

Om daligt, varfor?:
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Vad tycker du om beliggningen pa gingbanan med avseende pa...
materialval: Mycket bra O Brald varken eller O Dali g O Mycket dalig ] Ingen &sikt O
underhall: Mycket bra O Brald varken eller (] Dalig O Mycket dalig O Ingen 4sikt O
estetiskt intryck: Mycket bra [l Bra ] Varken eller [ Dalig (] Mycket dalig (1 Ingen asike [

Om daligt, varfor?:

Vad tycker du om bredden pa gangbanan?
Mycket bra L Brald  Varken eller [ Dalig J Mycket dalig O Ingen &asikt l

Om daligt, varfor?:

Hur upplever du ditt behov av vigvisning?
Myecket stort L1 Stort (] Varken eller [ Litet [ Mycket litet L1 Ingen asike [

Kommentar:

Hur upplever du tydligheten i var du forviintas ga?
Mycket bra ] Bra[d  varken eller (1 Dalig[]  Mycket dalig [ Ingen ésikt [

Om déligt, varfor?:

Ar det nagot du tycker #r speciellt bra hiir pa gatan?

Kommentar:

Vad skulle du vilja gbra bittre?

Kommentar:

62



Bilaga 5 — Enkatfragor till cyklister

Enkitfragor till cyklister pd Landsvagsgatan

Plats: Datum: Tid:
Kén: Man [ Kvinna [

Alder:

Vad har du for drende pa gatan? Passerar genom O Malpunkt pi gatan O Boende [

Hur ofta besdker du platsen?
5-7 dagar/vecka L] 2-4 dagar/vecka (] nagra ginger/manad (] mer sillan [

Vad dr ditt intryck av gatan som cyklist med avseende pa gatans...
trafiksituation? Mycket bra O Bra O varken eller [ Daligt O Mycket daligt O Ingen asikt O
framkomlighet? Mycket bra O Brald varken eller [ Daligt O Mycket daligt O Ingen asikt O

Om daligt, varfor?:

Generellt, hur tycker du samspelet mellan de olika trafikslagen fungerar pa gatan?
Mycket bra O Brald  varken eller [ Daligt O Mycket daligt Ol Vet ¢ O

Om daligt, varfor?:

Hur ofta upplever du konflikter med andra trafikanter?
Bilister: Aldrig (1 Sallan [ Ibland L1 Ofta [ Vet e L]
Gaende: Aldrigl] Salland  Iland 0 0Ot 0 Vet ey [
Andra cyklister: Aldrig (] Sillan L] Thland (1 Ofta [ Vet ¢ U

Kommentar:

Vad tycker du om separeringen mellan giende och cyklister?

Mycket bra O B varken eller [ Dalig O Mycket dalig O Ingen asikt O

Om daligt, varfor?:
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Vad tycker du om belidggningen pa cykelbanan ned avseende pa...
materialval: Mycket bra ] Bra [ Varken eller (] Dalig (] Myeket dalig [ Ingen asike [J
underhall: Mycket bra O Bral varken eller [J Dalig O Mycket dalig O Ingen asikt O

estetiskt intryck: Mycket bra O Bra U varken eller UJ Dalig O Mycket dalig O Ingen asikt O

Om daligt, varfor?:

Vad tycker du om bredden pa cykelbanan?
Mycket bra L] Bra [l Varken eller [ Dalig O Mycket dalig i Ingen asikt O

Om daligt, varfor?:

Hur upplever du ditt behov av vigvisning?
Mycket stort O stort 0 varken eller L1 Litet [ Mycket litet O Ingen asikt o

Kommentar:

Hur upplever du tydligheten i var du férvintas cykla?
Mycket bra O Brald  varken eller [ Dalig O Mycket dalig O Ingen asike O

Om daligt, varfor?:

Ar det nagot du tycker ir speciellt bra hiir pa gatan?

Kommentar:

Vad skulle du vilja gbra bittre?

Kommentar:
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Bilaga 6 — Resultat fran trafikflodesmatning
Protokoll fran genomforda trafikflodesmatningar lIrdagen den 29 mars och tisdag den 1 april.
Antalet langsgaende pa cykelbanan ar medraknade bland gdende dstra sidan.

29 mars mellan kl. 12.00-13.00 — Métpunkt 1

Matpunkt: 1
Datum: 2014-03-29
Tid: 12.00-13.00

Tid: [min] 00- | 05- | 10- | 15- | 20- | 25- | 30- | 35- | 40- | 45- | 50- | 55- Totalt
| 05|10 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50 | 55 | 60

Gaende
vastra 20 | 21 | 21 |12 | 14 | 22 | 36 | 24 | 21 7 17 | 13 | 228
sidan

Gaende
Ostra 31 | 30| 43 | 30| 44 | 25 | 34 | 23 | 28 | 41 | 23 | 31 | 383
sidan

Langs-
gaende pa | 12 6 22 |16 | 25 | 12 | 15 | 13 | 16 | 26 | 11 | 16 | 190
cykelbanan

Nordlig riktning, mot Jarntorget

Cyklister 4 4 5 6 5 4 1 5 3 0 3 3 43

Gaende
vastra 20 | 18 | 20 | 21 | 15 | 23 | 17 9 5 25 8 15 | 196
sidan

Gaende
Ostra 43 34 24 35 34 36 53 45 47 42 40 43 476
sidan

Langs-
gaendepa | 10 | 22 | 18 | 24 | 13 | 24 | 26 | 30 | 30 | 18 | 12 | 33 | 260
cykelbanan

Sydlig riktning, mot Linnégatan

Cyklister 3 5 5 4 0 4 2 4 1 3 5 4 40

Bilister: 0 4 1 0 2 4 1 1 3 5 3 2 26

Totalt Antal Andel
Gaende vastra sidan 424 30%
Gaende Ostra sidan 859 62%
Langsgaende pa cykelbanan 450 -
Cyklister 83 6%
Bilister 26 2%
Totalt antal trafikanter 1392

65




29 mars mellan kl. 12.00-13.00 — Métpunkt 2

Matpunkt: 2
Datum: 2014-03-29
Tid: 12.00-13.00

Tid: [min] 00- | 05- | 10- | 15- | 20- | 25- | 30- | 35- | 40- | 45- | 50- | 55- Totalt
05 | 10 15 20 | 25 30 | 35|40 | 45 | 50 | 55 | 60
— | Gaende
;_’D vastra 17 4 7 10 1 14 4 7 4 16 9 9 102
2 |sidan
:rE Gaende
¥ | Ostra 11 | 16 | 33 21 | 22 6 20 9 30 | 19 | 24 | 19 230
E |sidan
& [ Lings-
E géendepd | 2 2 2 6 6 2 5 2 2 | 10| 2 5 46
‘= | cykelbanan
20
2
z° Cyklister 7 4 5 15 3 6 5 4 5 0 3 6 63

Gaende
vastra 21 19 19 9 3 12 9 14 19 14 16 7
sidan

162

Gaende
Ostra 16 11 6 11 5 12 14 16 22 12 13 17
sidan

155

Langs-
gaende pa 3 1 6 2 2 2 10 3 8 9 7 9 62
cykelbanan

Cyklister 3 2 7 3 1 11 4 2 3 4 2 4 46

Sydlig riktning, mot Linnégatan

Bilister: 3 1 5 2 2 5 0 2 2 4 3 1 30

Totalt Antal Andel
Gaende vastra sidan 264 34%
Gaende Ostra sidan 385 49%
Langsgaende pa cykelbanan 108 -
Cyklister 109 14%
Bilister 30 4%
Totalt antal trafikanter 788
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1 april mellan kl. 08.00-09.00 — Matpunkt 1

Matpunkt: 1
Datum: 2014-04-01
Tid: 08.00-09.00
. . 00- | 05- | 10- | 15- | 20- | 25- | 30- | 35- | 40- | 45- | 50- | 55-
Tid: [minl | 0c | 90 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50 | 55 | 60 | TOR
« | Gaende
§_’n vastra 15 8 6 5 7 12 7 8 5 6 8 3 90
2 |sidan
:t:u Gaende
B |Ostra 11 | 14 | 18 | 12 9 6 8 11 | 16 | 10 | 12 8 135
E |sidan
& | Ldngs-
E gédendepd | 1 0 3 4 2 1 1 1 4 0 1 0 18
‘= | cykelbanan
00
2
zo Cyklister 30 | 15 20 | 23 21 13 | 21 | 25 | 13 | 20 | 14 | 17 232
c Gaende
& |vastra 4 9 1 0 0 1 3 1 0 0 0 0 19
\% sidan
S | Gaende
= | 6stra 1| 5| 1|47 |3|6]|6]|312|]4] 8] 60
g sidan
%B Langs-
‘€ |gdende pa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 2
% cykelbanan
o0
-‘% Cyklister 6 6 0 2 3 2 5 5 4 3 7 1 44
Bilister: 0 5 4 1 2 0 3 0 1 4 4 3 27
Totalt Antal Andel
Gaende vastra sidan 109 18%
Gadende Ostra sidan 195 32%
Langsgaende pa cykelbanan 20 -
Cyklister 276 45%
Bilister 27 4%
Totalt antal trafikanter 607
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1 april mellan kl. 08.00-09.00 — Matpunkt 2

Matpunkt: 2

Datum: 2014-04-01
Tid: 08.00-09.00

Tid: [min] 00- | 05- | 10- | 15- | 20- | 25- | 30- | 35- | 40- | 45- | 50- | 55- Totalt
05 |10 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50 | 55 | 60

— | Gaende
?:_’o vastra 5 1 4 5 7 6 3 5 2 6 2 7 53
2 | sidan
:rE Gaende
4 | Ostra 10 7 7 8 7 7 5 5 13 5 13 3 90
E |sidan
& | Lings-
E géende pa 0 0 1 1 0 1 2 0 2 0 1 0 8
‘= | cykelbanan
20
2
zo Cyklister 30 11 24 23 22 16 20 | 20 11 24 18 14 233
c Gaende
£ |vastra 5 0 8 1 2 1 5 2 3 1 3 0 31
\gﬁo sidan
S | Gaende
= | bstra 2 o 2|2 |1 |1]|2]1]2|2|1|3]19
g sidan
EB Langs-
‘'c |gaende pa 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 1 4
% cykelbanan
0
:% Cyklister 4 6 2 3 3 1 2 4 5 4 5 3 42

Bilister: 1 4 1 3 2 1 2 1 1 2 3 1 22
Totalt Antal Andel

Gaende vastra sidan 84 17%

Gaende Ostra sidan 109 22%

Langsgaende pa

12 -

cykelbanan

Cyklister 275 56%

Bilister 22 4%

Totalt antal trafikanter 490
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1 april mellan kl. 12.00-13.00 — Matpunkt 1

Matpunkt: 1
Datum: 2014-04-01
Tid: 12.00-13.00

Tid: [min] 00- | 05- | 10- | 15- | 20- | 25- | 30- | 35- | 40- | 45- | 50- | 55- Totalt
05 |10 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50 | 55 | 60
— | Gaende
;_’D vastra 10 8 11 9 16 5 9 13 19 18 12 10 140
2 |sidan
:rE Gaende
4 | Ostra 6 8 9 12 | 24 | 10 | 14 | 17 6 15 | 16 | 17 | 154
E |sidan
& [ Lings-
E géende pa 2 1 0 5 5 6 4 4 2 3 (10| 4 46
‘= | cykelbanan
20
2
zo Cyklister 5 4 4 2 4 2 9 6 3 6 6 4 55
c Gaende
& vdstra 10 | 20 2 19 | 16 | 25 | 12 | 24 | 16 3 10 6 163
\gﬁo sidan
S | G3ende
E Ostra 21 21 17 11 19 19 19 17 8 11 21 10 194
g sidan
EB Langs-
‘'c |gaende pa 3 7 3 5 9 7 10 5 2 5 10 6 72
% cykelbanan
0
;% Cyklister 3 2 7 6 3 6 5 2 2 5 5 4 50
Bilister: 7 3 2 3 5 3 2 2 3 3 2 4 39
Totalt Antal Andel
Gaende vastra sidan 303 38%
Gaende Ostra sidan 348 44%
Langsgaende pa cykelbanan 118 -
Cyklister 105 13%
Bilister 39 5%
Totalt antal trafikanter 795
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1 april mellan kl. 12.00-13.00 — Matpunkt 2

Matpunkt: 2

Datum: 2014-04-01
Tid: 12.00-13.00

Tid: [min] 00- | 05- | 10- | 15- | 20- | 25- | 30- | 35- | 40- | 45- | 50- | 55- Totalt
05 | 10 15 20 | 25 30 | 35|40 | 45 | 50 | 55 | 60
— | Gaende
5 | vistra 6 | 2] 3|9 9 | 4|5 |12|9 |4 |6 ]| 75
2 |sidan
& | Gaende
Y | Ostra 4 11 2 11 14 9 6 6 8 13 4 13 101
E |sidan
& [ Lings-
E gédendepd | 0 0 0 3 2 3 1 1 3 2 1 20
‘T | cykelbanan
0
2
zo Cyklister 5 4 3 5 2 8 3 3 4 3 5 51
c Gaende
£ |vastra 4 9 2 5 13 | 13 | 11 | 16 7 8 4 95
\gﬁo sidan
S | G3ende
= | 6stra 3 /11| 1| 3 4 10| 4| 4|0 /| 4|6 | 57
g sidan
EB Langs-
‘'c |gdende pa 0 3 0 1 0 6 1 1 0 1 2 19
% cykelbanan
0
-‘% Cyklister 2 3 4 5 5 8 2 2 3 7 6 50
Bilister: 2 6 3 3 5 2 1 1 5 2 2 33
Totalt Antal Andel
Gaende vastra sidan 170 37%
Gadende Ostra sidan 158 34%
Langsgaende pa cykelbanan 39 -
Cyklister 101 22%
Bilister 33 7%
Totalt antal trafikanter 462
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1 april mellan kl. 16.00-17.00 — Matpunkt 1

Matpunkt: 1
Datum: 2014-04-01
Tid: 16.00-17.00

Tid: [min] 00- | 05- | 10- | 15- | 20- | 25- | 30- | 35- | 40- | 45- | 50- | 55- Totalt
05 |10 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50 | 55 | 60
— | Gaende
?:_’o vastra 8 6 6 6 12 | 10 7 6 8 8 9 8 94
2 |sidan
:rE Gaende
4 | Ostra 23 | 15 | 18 | 10 | 24 | 21 | 17 | 26 | 13 | 24 | 13 | 21 | 225
E |sidan
& [ Lings-
E gédendepd | 8 5 8 2 | 10| 4 9 8 5 3 4 4 70
‘T | cykelbanan
0
2
zo Cyklister 6 6 5 8 5 10 7 8 8 6 14 3 86
c Gaende
£’ | vastra 5 5 10 5 7 8 4 14 | 5 5 15 | 10 93
\gﬁo sidan
S | G3ende
E Ostra 14 | 11 | 16 8 20 | 28 | 20 | 27 | 25 | 15 | 23 | 31 | 238
g sidan
EB Langs-
‘'c |gaende pa 6 2 8 4 5 10 5 6 7 2 5 8 68
% cykelbanan
0
-‘% Cyklister 14 | 11 12 11 7 18 9 12 18 18 | 18 | 18 166
Bilister: 6 3 7 6 4 7 5 4 4 5 9 2 62
Totalt Antal Andel
Gaende vastra sidan 94 11%
Gaende Ostra sidan 463 53%
Langsgaende pa cykelbanan 138 -
Cyklister 252 29%
Bilister 62 7%
Totalt antal trafikanter 871
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1 april mellan kl. 16.00-17.00 — Matpunkt 2

Matpunkt: 2
Datum: 2014-04-01
Tid: 16.00-17.00

Tid: [min] 00- | 05- | 10- | 15- | 20- | 25- | 30- | 35- | 40- | 45- | 50- | 55- Totalt
05 | 10 15 20 | 25 30 | 35|40 | 45 | 50 | 55 | 60
« | Gaende
o | vistra o|s5 |2 |72 ]|4a|o|1|4a]|a4|9|3]|a
2 | sidan
uE Gaende
¥ | 6stra 12 6 9 11 10 10 | 14 | 15 4 12 8 12 123
E |sidan
& Lings-
§ gédendepd | 0 2 1 1 1 1 1 1 0 1 0 3 12
‘T | cykelbanan
0
2
zo Cyklister 6 6 6 10 9 10 6 8 8 6 5 3 83
c Gaende
£ |vastra 9 4 6 8 6 3 1 9 4 5 9 8 72
\gﬁo sidan
S | G3ende
= | 6stra 6 | 3| 5| 4| 8 |17 5 |10|10| 7 |16 | 5 | 9
g sidan
EB Langs-
‘'c |gaende pa 1 4 2 0 2 3 0 2 2 0 1 1 18
% cykelbanan
0
-‘% Cyklister 16 6 10 7 7 15 4 11 17 14 | 17 | 16 140
Bilister: 2 3 8 7 6 4 4 6 1 6 5 4 56
Totalt Antal Andel
Gaende vastra sidan 113 18%
Gaende Ostra sidan 219 36%
Langsgaende pa cykelbanan 30 -
Cyklister 223 36%
Bilister 56 9%
Totalt antal trafikanter 611
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Bilaga 7 — Resultat fran enkatundersokning av fotgangare

Undersokningen utfordes den 1 och 2 april 2014.

47 personer svarade pa enkaten.

Vissa diagram summeras till ndgot hogre eller lagre an hundra procent pa grund av

avrundning.

Fordelning:

Fordelning av var pa gatan undersékningen utfordes

100%

Plats

80%

60%

£ Matpunkt 1

40%

& Matpunkt 2

20%

0%

21%

Styr & Stall

Bilagefigur 7.1- Fordelning av var pa gatan undersokningen utférdes.

Alternativ Antal Andel
Matpunkt 1 33 70%
Matpunkt 2 10 21%
Styr & Stall 4 9%
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Fordelning for vilken dag undersokningen utfordes

Datum

100%

80%

60%

40%

L 11 april

L # 2 april

20%

..................... 17%

0%

Bilagefigur 7.2 - Fordelning for vilken dag undersékningen utfordes.

Alternativ Antal Andel
1 april 39 83%
2 april 8 17%

Fordelning for nar pa dagen undersékningen utfordes

Tid pa dagen

100%

80%

57%

60%

40%

[]Formiddag (8-12)
& Eftermiddag (12-16)

20%

0%

Bilagefigur 7.3 - Fordelning for nar pa dagen undersokningen utférdes.

Alternativ Antal Andel
Formiddag (8-12) 20 43%
Eftermiddag (12-16) 26 57%
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Fordelning av kon hos de som svarade

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Kon

74%

1 Man

# Kvinna

Bilagefigur 7.4 - Fordelning av kon hos de som svarade.

Alternativ

Antal Andel

Man
Kvinna

12 26%
35 74%

Fordelning av alder hos de som svarade

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Alder

<25 ar

# 25-35 ar

35-50 ar

[150-65 ar

22%

17%

= >65 ar

T
)
)

Bilagefigur 7.5 - Fordelning av alder hos de som svarade.

Alternativ Antal Andel
<25ar 6 13%
25-35ar 10 22%
35-50 ar 7 15%
50-65 ar 15 33%
>65 ar 8 17%
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Fragor:

Vad har du for arende pa gatan?

Arende pa gatan

100%
80%
9 P rar
SRSRIRER B Malpunkt
40% |
................ S
................ 519% 1% Boende
20% \\—
0%

Bilagefigur 7.6 - Diagrammet visar vilket &rende de tillfragade hade pa gatan.

Alternativ Antal Andel
Passerar 27 57%
Malpunkt 10 21%
Boende 10 21%
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Hur ofta bestker du platsen?

Hur ofta gatan besoks

100%

80%

60%

40% 34%

20%

0%

[15-7 ganger/vecka
# 2-4 ganger/vecka
Nagra ganger/manad

M Mer sallan

Bilagefigur 7.7 - Visar hur ofta platsen besoktes.

Alternativ Antal Andel
5-7 ganger/vecka 13 28%
2-4 ganger/vecka 11 23%
Nagra ganger/manad 16 34%
Mer sallan 7 15%
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Vad é&r ditt intryck av gatan som gaende med avseende pa gatans trafiksituation?

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Intryck av gatans trafiksituation

55%

. 15%

4% 2%

1 Mycket bra

& Bra

Varken eller
M Daligt
Mycket daligt

Ingen asikt

Bilagefigur 7.8 - Visar hur bra intryck de tillfragade hade av gatans trafiksituation.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 1 2%
Bra 26 55%
Varken eller 10 21%
Daligt 7 15%
Mycket daligt 2 4%
Ingen asikt 1 2%

Om daligt, varfor?

4 st: Manga gaende pa cykelbanan pga. dalig belaggning

2 st: Jarntorget bil, korsningar, p-hus framfor allt

2 st: Cykilisterna visar ingen hansyn

Bilar korsar hej vilt

Skumpigt pa gangbanan med barnvagn
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Vad é&r ditt intryck av gatan som gaende med avseende pa gatans attraktivitet?

Intryck av gatans attraktivitet
100%
1 Mycket bra
80%
& Bra
60% i Varken eller
40% o1
40% ‘ M1 Daligt
19% Mycket daligt
20%
0% 4% Ingen asikt
0% | RSACATATA|

Bilagefigur 7.9 - Diagrammet visar hur de tillfragades intryck var av gatans attraktivitet.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 3 6%
Bra 19 40%
Varken eller 14 30%
Daligt 9 19%
Mycket daligt 0 0%
Ingen asikt 2 4%

Om daligt, varfor?

2 st: Finns inte sa mycket pa gatan

2 st: Bra med affarer pa dvre delen

2 st: Trakig

Inte attraktiv da det ar mer en trafikgata och inte gagata
Varken trafik- eller gagata

Inte trevlig eller inbjudande

Fult med cykelbana

Mest hus och bilar

Bara mellangata, hander inget

79



Generellt, hur tycker du samspelet mellan de olika trafikslagen fungerar pa gatan?

Samspelet mellan trafikslag
100%
1 Mycket bra
80%
& Bra
60% Varken eller
40% 36% m Daligt
21%  21% Mycket daligt
20% ]
9% o .
Ingen asikt
0%

Bilagefigur 7.10 - Diagrammet visar vad det gaende tyckte om samspelet pa gatan.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 3 6%
Bra 10 21%
Varken eller 10 21%
Daligt 17 36%
Mycket daligt 4 9%
Ingen asikt 3 6%

Om daligt, varfor?

5 st: Inte bra mellan gaende och cyklister

5 st: Rorigt

3 st: Cyklister har for hog hastighet

2 st: Manga gaende pa cykelbanan pga dalig belaggning

2 st: Flera med barnvagn stannar och blockerar da gangbanan
Folk cyklar pa trottoaren

Daligt med cyklarna

Man é&r inte tillrackligt uppmarksam eller beredd pa en sa trafikerad gata nar man kommer
fran Haga Nygata

Cyklister kér som de vill
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Hur ofta upplever du konflikter med andra trafikanter?

Bilister:
Konflikt med bilister
100%

80% 1 Aldrig
allan

60% 51% m alla
2% 36% Ibland

1 Ofta
20% L1 Vet ej
9% - 4% )

0% “ﬁ ’

Bilagefigur 7.11 - Visar hur ofta de gaende upplevde konflikter med bilister

Alternativ Antal Andel
Aldrig 24 51%
Sallan 17 36%
Ibland 4 9%
Ofta 0 0%
Vet gj 2 1%

81



CyKklister:

100%

Konflikt med cyklister

80%

60%

40%

20%

0%

22%

20%

] Aldrig
& Sallan
Ibland
1 Ofta

Vet ej

Bilagefigur 7.12 - Visar hur ofta de gaende upplevde konflikter med cyklister.

Alternativ Antal Andel
Aldrig 10 22%
Sallan 20%
Ibland 20 43%
Ofta 11%
Vet €] 4%
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Andra Géende:

Konflikt med andra gaende

100%
80% ] Aldrig
0% & Sallan
Ibland
0% M Ofta
20% % 1% 1% 1 Vet ej
0% \Eﬂillllllllllll 1

Bilagefigur 7.13 - Visar hur ofta de gaende upplevde konflikter med andra gaende.

Alternativ Antal Andel
Aldrig 28 61%
Sallan 9 20%
Ibland 5 11%
Ofta 2 4%
Vet ej 2 4%
Kommentarer:

3 st: Cyklister har for hog hastighet
Gaende pa gatan som stor bilister

Gar pa cykelbanan pga. sin barnvagn
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Vad tycker du om separeringen mellan fotgangare och cyklister?

Separering mellan gaende och cyklister

100%
1 Mycket bra
80%
& Bra
00% Varken eller
(o)
40% oo = Dalig
23% o
6% e 2% E Ingen asikt
0% S

Bilagefigur 7.14 - De tillfragade fotgangarnas asikter om separeringen.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 8 17%
Bra 18 38%
Varken eller 3 6%
Dalig 11 23%
Mycket dalig 6 13%
Ingen asikt 1 2%

Om daligt, varfor?

3 st: Respekteras/fungerar inte

2 st: Lattare att ga pa cykelbanan

2 st: Borde vara battre markerat ( t.ex. med linje)

2 st: Jobbigt med trottoarkant och barnvagn (vill hellre ga pa cykelbanan)
2 st: Borde vara mer avskilt

Manga gaende pa cykelbanan

Om cykelbana ska finnas &r det bra, men helst ska den tas bort

Inte hallbart, fér smal gangbana for barnvagn

Borde vara separering aven for cyklister och gaende med barnvagnar
Fordarvar gatan

Trangt

Cyklar pa vastra sidans trottoar
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Vad tycker du om belaggningen pa gangbanan med avseende pa...

Materialval

Belaggningen med avseende pa materialval

100%
1 Mycket bra
80%
& Bra
°0% Varken eller
40% 37% 1 Dalig
24% N
20% : ) Lkl 1 Mycket dalig
e
0% B9 Ingen asikt
0%

Bilagefigur 7.15 - Visar vad de gaende tyckte om materialvalet pa gangbanan.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 3 7%
Bra 11 24%
Varken eller 5 11%
Dalig 17 37%
Mycket dalig 10 22%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?

17 st: Belaggningen ar for ojamn pa gangbanan
11 st: Vackert med gatsten men jobbigt att ga pa
3 st: Jobbigt att ga pa med klackar

2 st: mkt dalig pga gatsten

Underlaget ar inte bra for reumatiker

(2 st: Plattor &r battre men de pa Linnégatan ar hala)
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Underhall av gangbanans belaggning

Beldaggningen med avseende pa underhall

100%
] Mycket bra
80%
0 i Bra
60% Varken eller
41% .
40% 11 Dalig
20% 120 15% Mycket dalig
(0] 1O070
A & Ingen asikt
0% 0% Pogs 8

Bilagefigur 7.16 - De gaendes asikter om belaggningens underhall.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 5 11%
Bra 19 41%
Varken eller 9 20%
Dalig 6 13%
Mycket dalig 0 0%
Ingen asikt 7 15%

Om daligt, varfor?
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Estetiskt intryck

Beldaggningen med avseende pa estetik

100%

80%

60%

40%

20%

0%

43%

0%

0%

] Mycket bra
i Bra

Varken eller
1 Dalig
Mycket dalig
& Ingen asikt

Bilagefigur 7.17 - De gaendes estetiska intryck av gangbanans belaggning.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 20 43%
Bra 22 48%
Varken eller 4 9%
Dalig 0 0%
Mycket dalig 0 0%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?
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Vad tycker du om bredden pa gangbanan?

100%

Bredden pa gangbanan

80%

60%
37% 39%

40%

20%

11%

"'\-\."'\-\."'\-\."'\-\."'\-\."'\-\."'\-\."'\-\.1

0%

0%

] Mycket bra
i Bra

Varken eller
1 Dalig
Mycket dalig
& Ingen asikt

Bilagefigur 7.18 - Fotgangarnas asikter om bredden pa gangbanan.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 1 2%
Bra 17 37%
Varken eller 5 11%
Dalig 18 39%
Mycket dalig 5 11%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?
19 st: Smal

4 st: Saker som blockerar

2 st: Borde vara bredare sa att varor, caféer och gaende far plats(ej medréknad ovan)

2 st: Smal déar det finns varor

2 st: Jobbigt vid mote av 2+2

88




Hur upplever du ditt behov av vagvisning?

Behov av vagvisning

100%
80%
60% 52%
A,
) A,
40% A,
PO
0
o 20% |leomsoses 17%
A,
20% .
9% o
2% 0% i R sy
0% 0 E?-h " e e
0

] Mycket stort
E Stort

Varken eller
M Litet

Mycket litet
& Ingen asikt

Bilagefigur 7.19 — Visar graden av behov for de gaendes véagvisning.

Alternativ Antal Andel
Mycket stort 1 2%
Stort 0 0%
Varken eller 4 9%
Litet 9 20%
Mycket litet 24 52%
Ingen asikt 8 17%
Kommentarer:

Inte sa tydliga skyltar

2 Km-visning pa skyltar efterlyses
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Hur upplever du tydligheten i var du forvantas ga?

100%

Tydligheten i var du férvantas ga

80%

] Mycket bra

60%

40%

20%

0%

0%

59%

B Bra

Varken eller

1 Dalig
| ge 21% Mycket dalig
o) o .
' 0% 54 & Ingen 3sikt

Bilagefigur 7.20 - Fotgangarnas uppfattning om tydligheten i var de forvantas att ga.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 0 0%
Bra 23 59%
Varken eller 6 15%
Dalig 8 21%
Mycket dalig 0 0%
Ingen asikt 2 5%

Om daligt, varfor?

5 st: Dalig, bara cykelbanan som &r utmarkt

2 st: Tydligt, men det f6ljs inte

Gar dar det finns plats

Daligt uppmarkt, lite glest med markering/skyltar

Man tvingas ut pa cykelbanan pga saker i vagen
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Ar det nagot du tycker ar speciellt bra har p& gatan?
6 st: Trevligt med caféer och uteserveringar
6 st: Affarerna

5 st: Trevligt med trad

4 st: Mysigt

3 st: Bra att det ar lite trafik

2 st: Att den &r lugn

2 st: Laget

2 st: Fint med gatsten

Trevligt omrade

Levande gata

Bredden pa cykelbanan

Separeringen &r bra

91



Vad skulle du vilja gora battre?

10 st: Gangbanans belaggning

7 st: Bredare gangbana

3 st: Lagre hastighet for motorfordon

3 st: GOor om som Haga Nygata med trafik bara for boende
2 st: Separeringen

2 st: Battre skyltning for var miljobilar far parkera

2 st: Ramp vid trottoarkanter

2 st: Lite mer aktivitet uppat gatan

2 st: Korsningen mot Jarntorget, hade varit bra med dvergangsstalle (med varningslampa)
Ojamnt underlag men bor inte bytas pga. estetiska skél
Hastighetsbegransning for cyklister

Cyklar och bilister kan samsas om utrymme

Skrépigt, borde finnas fler papperskorgar

Asfalterad gang- och barnvagnsbana
Framkomligheten for barnvagn

Mer blommor

Trafik under endast nagra timmar/dygn

Gaende ska halla till hdger vid mote

Jobbigt att den &r enkelriktad

Battre mojlighet for gaende att korsa gatan

Ta bort genomfartstrafik
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Bilaga 8 — Resultat fran enkatundersokning av cyklister
Undersokningen utfordes den 1 och 2 april 2014.

22 personer svarade pa enkaten.

Vissa diagram summeras till ndgot hogre eller lagre an hundra procent pa grund av
avrundning.

Fordelning:

Fordelning av var pa gatan som undersokningen utférdes

Plats
100%
80%
60% 1 Matpunkt 1
40% 36% 41% & Matpunkt 2
° Styr & Still
20%
0%

Bilagefigur 8.1 - Fordelningen av var pa gatan cyklisterna intervjuades.

Alternativ Antal Andel
Matpunkt 1 5 23%
Matpunkt 2 8 36%
Styr & Stall 9 41%
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Fordelning for vilken dag undersokningen utfordes

Datum

100%

80%

60%

11 april

40% & 2 april

20%

0%

Bilagefigur 8.2 - Fordelningen av vilken dag cyklisterna blev tillfragade.

Alternativ Antal Andel
1 april 6 27%
2 april 16 73%

Fordelning for nar pa dagen undersokningen utfordes

Tid pa dagen
100% &
100%

80%

60%

] Foérmiddag (8-12)

40% & Eftermiddag (12-16)

20%
0%

0%

Bilagefigur 8.3 - Visar nar pa dagen cyklisterna intervjuades.

Alternativ Antal Andel
Formiddag (8-12) 0 0%
Eftermiddag (12-16) 21 100%
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Fordelning av kon hos de som svarade

Kon
100%

80%

60% 50% 50% ] Man

# Kvinna

40%

20%

0%

Bilagefigur 8.4 - Fordelningen av kvinnor och méan.

Alternativ Antal Andel
Man 11 50%
Kvinna 11 50%

Fordelning av alder hos de som svarade

Alder
100%

80% [1<25 ar
B 25-35 ar
45% 35-50 &r
[0 50-65 ar
= >65 ar

60%

40%

14%

20%

5%

0%

Bilagefigur 8.5 - Fordelningen av alder hos de tillfragade cyklisterna.

Alternativ Antal Andel
<25ar 1 5%
25-35ar 10 45%
35-50 ar 7 32%
50-65 ar 3 14%
>65 ar 1 5%
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Fragor:

Vad har du for arende pa gatan?

100%

Arende pa gatan

80%

60%

40%

20%

0%

14%

9%

R

] Passerar
g Malpunkt

Boende

Bilagefigur 8.6 - Visar vilket arende de tillfragade hade pa gatan.

Alternativ Antal Andel
Passerar 17 77%
Malpunkt 3 14%
Boende 2 9%
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Hur ofta bestker du platsen?

Hur ofta gatan besoks

100%
80% .
[15-7 ganger/vecka
60% B 2-4 gdnger/vecka
40% Nagra ganger/manad
0% 1 Mer sallan
(o]
5%
0% [T,

Bilagefigur 8.7 - Hur ofta de tillfragade cyklisterna besoker Landsvéagsgatan.

Alternativ Antal Andel
5-7 ganger/vecka 6 27%
2-4 ganger/vecka 8 36%
Nagra ganger/manad 7 32%
Mer sallan 1 5%
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Vad é&r ditt intryck av gatan som cyklist med avseende pa gatans trafiksituation?

100%

Intryck av gatans trafiksituation

80%

60% 55%

40%

18%
20% o

0%

0%

0%

1 Mycket bra

& Bra

Varken eller
M Daligt
Mycket daligt

Ingen asikt

Bilagefigur 8.8 - Cyklisternas intryck av gatans trafiksituation.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 1 5%
Bra 12 55%
Varken eller 5 23%
Daligt 4 18%
Mycket daligt 0 0%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?
2 st: Mer brattom &n Haga

Man maste halla uppsikt for gdende

Svart att veta om man syns som cyklist i den brantare backen vid Linné

Cykelbanan ar ibland blockerad
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Vad ar ditt intryck av gatan som cyklist med avseende pa gatans framkomlighet?

100%

Intryck av gatans framkomlighet

80%

76%

60%

40%

20%

0%

10%

q 0% 0%

0%

1 Mycket bra

& Bra

Varken eller
M Daligt
Mycket daligt

Ingen asikt

Bilagefigur 8.9 - Cyklisternas intryck av gatans framkomlighet.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 3 14%
Bra 16 76%
Varken eller 2 10%
Daligt 0 0%
Mycket daligt 0 0%
Ingen 3sikt 0 0%

Om daligt, varfor?

Egentligen bra, men kan vara lite svar att korsa som cyklist, leder hellre cykeln da
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Generellt, hur tycker du att samspelet mellan de olika trafikslagen fungerar pa gatan?

Samspelet mellan trafikslag
100%
1 Mycket bra
80%
& Bra
60% 50% Varken eller
0 M Daligt
40% 27% g
Mycket daligt
20%
5% oy Ingen asikt
0%

Bilagefigur 8.10 - De tillfragades intryck av samspelet pa Landsvéagsgatan.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 0 0%
Bra 6 27%
Varken eller 4 18%
Daligt 11 50%
Mycket daligt 1 5%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?

13 st: Manga gaende i cykelbanan

2 st: Lite otryggt

2 st: Daligt pga. Bilvéag och gatsten, borde vara endast for gang och cykel
Cyklister kommer for fort och fotgangare gar ut framfor (nonchalanta)

Rorigt vid korsningen till Haga Nygata
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Hur ofta upplever du konflikter med andra trafikanter?

Bilister:
Konflikt med bilister
100%

80% 1 Aldrig

0% & Sallan
Ibland

0% M Ofta

20% R L1 Vet ej

oo 0%

Bilagefigur 8.11 - Hur ofta cyklisterna upplevde konflikter med bilister.

Alternativ Antal Andel
Aldrig 10 45%
Sallan 5 23%
Ibland 3 14%
Ofta 4 18%
Vet gj 0 0%
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Géaende:

Konflikt med gaende

100%
80% ] Aldrig
0% 0% # Sallan
Ibland

o,
40% \ 27% 1 Ofta
20% 14% 9% \ [ Vet ej
0%
0%

Bilagefigur 8.12 - Hur ofta cyklisterna upplevde konflikter med gaende.

Alternativ Antal Andel
Aldrig 3 14%
Sallan 2 9%
Ibland 11 50%
Ofta 6 27%
Vet gj 0 0%
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Andra cyklister:

Konflikt med andra cyklister

100%
80% ] Aldrig
& Sallan
60% 50%
Ibland
40%
’ 25% M Ofta
o)
20% - 1_5_4’_ 10% I Vet ej
..... |||||||||| 0%

Bilagefigur 8.13 - Hur ofta cyklisterna upplevde konflikter med andra cyklister.

Alternativ Antal Andel
Aldrig 3 15%
Sallan 10 50%
Ibland 5 25%
Ofta 2 10%
Vet gj 0 0%
Kommentarer:

2 st: Oklart vad som géller

2 st: Hoga hastigheter

Det kommer bilister nere vid Jarntoget som ar svara att se
Bilister kor lite for fort ibland

Gaende ser sig inte for

Konflikter med bilister vid korsningar och parkeringshus
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Vad tycker du om separeringen mellan fotgangare och cyklister?

Separering mellan gaende och cyklister
100%
] Mycket bra
80%
i Bra
60% Varken eller
41% .
40% ] Dalig
23% Mycket dalig
20% 9%
] 0% E Ingen asikt
0%

Bilagefigur 8.14 - De tillfragade svarade pa vad de tyckte om separeringen mellan fotgangare
och cyklister.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 2 9%
Bra 9 41%
Varken eller 4 18%
Dalig 5 23%
Mycket dalig 2 9%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?

4 st: Bra, men fungerar/respekteras inte
2 st: Bra, men problem pga. gatsten
Borde vara struktur- eller fargskillnad
Skulle behovas béattre markeringar

Respekteras inte
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Vad tycker du om belaggningen pa cykelbanan med avseende pa...

Materialval

Belaggningen med avseende pa materialval

100%
1 Mycket bra
80%
i Bra
60% 55% Varken eller
40% 1 Dalig
2o 1 Mycket dalig
(o]
5%' '*~||||5|(|yr| ] 0% 0% % Ingen asikt
0% S,

Bilagefigur 8.15 - Asikterna om cykelbanans belaggning avseende materialvalet.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 8 36%
Bra 12 55%
Varken eller 1 5%
Dalig 1 5%
Mycket dalig 0 0%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?
2 st: Finns helt len asfalt som hade vart béttre

Borde vara ett mer avvikande material
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Underhall

Beldaggningen med avseende pa underhall

100%

80%

60% 55%

40%

18% 18%
20%

0%

0%

0%

] Mycket bra
i Bra

Varken eller
1 Dalig
Mycket dalig
& Ingen asikt

Bilagefigur 8.16 - Cyklisternas asikt om underhallet av belaggningen.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 2 9%
Bra 12 55%
Varken eller 4 18%
Dalig 4 18%
Mycket dalig 0 0%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?
2 st: Mycket brunnar
Lite guppig/ojamn

Ser lappad ut och inte enhetlig
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Estetiskt intryck

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Beldaggningen med avseende pa estetik

55%

0%

20%

15%

10%

% P

] Mycket bra
i Bra

Varken eller
1 Dalig
Mycket dalig
& Ingen asikt

Bilagefigur 8.17 - Cyklisternas asikter om det estetiska intrycket av belaggningen.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 0 0%
Bra 11 55%
Varken eller 3 15%
Dalig 4 20%
Mycket dalig 0 0%
Ingen asikt 2 10%

Om daligt, varfor?
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Vad tycker du om bredden pa cykelbanan?

100%

Bredden pa cykelbanan

80%

] Mycket bra

64%

B Bra

60%

Varken eller

40%

1 Dalig
Mycket dalig

20%

0%

0% 0%

0%

0% E Ingen dsikt

Bilagefigur 8.18 - Hur bredden pa cykelbanan upplevdes.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 8 36%
Bra 14 64%
Varken eller 0 0%
Dalig 0 0%
Mycket dalig 0 0%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?
Bra, men gangbanan &r for smal
Bra, men for smal for barnvagnar ocksa

Battre an Linné
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Hur upplever du ditt behov av vagvisning?

100%

Behov av vagvisning

80%

60%

36%

41%

40%

18%

20%

0%

)

R R
R )
e )
P
P

0%

] Mycket stort
E Stort

Varken eller
M Litet

Mycket litet
& Ingen asikt

Bilagefigur 8.19 - Hur cyklisterna upplevde sitt behov av vagvisning.

Alternativ Antal Andel
Mycket stort 0 0%
Stort 1 5%
Varken eller 4 18%
Litet 8 36%
Mycket litet 9 41%
Ingen asikt 0 0%
Kommentarer:

Borde vara tydligare att det ar en cykelbana

For stort avstand pa skyltar och markering i cykelbanan
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Hur upplever du tydligheten i var du férvantas cykla?

100%

Tydligheten i var du forvantas cykla

80%

] Mycket bra

B Bra

60%

40%

20%

0%

S0%

Varken eller

1 Dalig
Mycket dalig

9%

NI %

0% E Ingen asikt

Bilagefigur 8.20 - De tillfragade cyklisterna svara pa hur tydligt de upplevde var de

forvantades att cykla.

Alternativ Antal Andel
Mycket bra 6 27%
Bra 11 50%
Varken eller 3 14%
Dalig 2 9%
Mycket dalig 0 0%
Ingen asikt 0 0%

Om daligt, varfor?

2 st: Otydligt vid Linné
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Ar det nagot du tycker ar speciellt bra har p& gatan?

5 st: Cykelbana

3 st: Bredden pa cykelbanan

2 st: Traden

2 st: Att det ar fa bilarna

2 st: Snabb och bra transportstracka nar det inte ar sa mycket folk
2 st: Att det ar relativt lite plats for bilar och lite parkering

Att det ar markerat i marken pa cykelbanan

Klockan pa P-huset

111



Vad skulle du vilja gora battre?

3 st: Fa fotgdngare att inte anvanda cykelbanan

2 st: Tydligare markering

2 st: Tydligare markering for cykelbana vid korsning

2 st: Gangbanan

2 st: Mer hansyn mellan cyklister och gaende

2 st: Visuellt storre skillnad mellan bil och cykel

2 st: Lagre hastighet

2 st: Ta bort mojligheten for bil, borde inte finnas sa centralt i staden
Gora cykelbanan mer utmérkande

Bredare gangbana

Belaggningen av gangbanan, dock inte asfalt pga. estetik
Underhalla markeringarna béttre

Tydligare markering for att forhindra gaende i cykelbanan
Skyltning for cyklister, olika mal och gator

Separeringen mellan samtliga trafikslag

Gora gatan mer levande, t.ex. med affarer pa bottenplan

Enkelriktade och separerade cykelbanor
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