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Sammanfattning

Ett 6kat cyklande utgor en viktig komponent i den hallbara staden. For att cykeln ska vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen méste cykelresan bland annat upplevas som effektiv
med avseende pa tid och genhet samt bade vara och upplevas som trafiksiker. I de rad och
riktlinjer som studerats i denna litteraturgenomgéng ligger fokus framforallt pa cyklandes
trafiksdkerhet. Det rdder inga som helst tvivel om att cyklande dr en mycket utsatt grupp i
trafiken, for samma antal personkilometer dr dodsrisken for cyklande ca 4 ganger hogre jim-
fort med bilister. Oavsett hur viktig cyklandes trafiksdkerhet 4r maste cykelinfrastrukturen
anda vara och upplevas som gen och tidseffektiv for att attrahera fler cyklande. Ndgra slutsat-
ser av litteraturgenomgangen &r att refereringen i de flesta handbocker ar sé bristféllig att det
ar svart att bedoma tillforlitligheten, att det generellt saknas information om cykelflodets be-
tydelse for utformningen, att det generellt saknas en diskussion kring cyklandes framkomlig-
het och ddrmed rdd och riktlinjer for att 6ka denna samt betydelsen av olika grupper av cyk-
lande for utformningen.



Summary

Increased cycling is an important component in the sustainable city. For the cycle to become a
competitive alternative to the car, the cycle trip must be and perceived as safe and perceived
as efficient regarding directness. In the manuals and guidelines that have been studied in this
literature survey focus has primarily been on cyclists’ safety. There are no doubts what so
ever that cyclists belong to a group that is highly exposed to risks in traffic, for the same trav-
elled distance cyclist are up to 4 times more likely to get killed in traffic compared to people
travelling inside a car. But regardless of how important safety is to cyclists the cycle infra-
structure must be and be perceived as distance and time efficient in order to attract more peo-
ple to start cycling. Some conclusions of the literature survey are: that the referencing in most
manuals is so insufficient that it is difficult to judge the reliability, that there generally lack
information about the importance of cycle flow or type of cycle group when designing, that
there generally lack a discussion about cyclists’ level of service and thereby guidance to im-
prove it.
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1. Inledning

Denna rapport dr en delrapport i ett pdgdende Forskning, Utveckling och Demonstrationspro-
jekt inom RPD, Road, Planning and Design, ett av Trafikverket (f.d. Vigverkets) FUD-
centra. Inom projektets ramar studeras riktlinjer och rad for utformning av cykelinfrastruktur i
Sverige med hansyn till riktlinjer fran andra ldnder 1 Europa. Inspiration och referenser hdm-
tas frimst fran Danmark, Nederlédnderna, Storbritannien och Tyskland.

Projektet ar uppdelat pa ett flertal etapper. Arbetet ar fordelat mellan institutionen for Teknik
och samhélle vid Lunds Tekniska Hogskola (LTH) och konsult foretaget Sweco, diar LTH
ansvarar for arbetet med korsningar och Sweco for arbetet med strickor. Fokus i denna rap-
port dr rd och riktlinjer for utformning av cykelinfrastruktur vid korsningspunkter mellan
cykeltrafik och motorfordonstrafik.

1.1  Syfte

Syftet med denna rapport ér att ssmmanstélla dimensioneringsgrunder for cyklande 1 kors-
ningspunkter med motorfordonstrafik baserat pa svensk och utldndsk litteratur samt diskutera
samstdmmighet och olikheter mellan dessa rad och riktlinjer i1 olika l&nder. Ett viktigt syfte ar
ocksa att forsoka tranga bakom dessa rad och riktlinjer och forsta vad de olika dimension-
eringsgrunderna baseras pa. I vara storre stdder 1 Sverige finns det idag tidpunkter under dyg-
net da cykelflodet 4r mycket stort, korsningarna blir d& flaskhalsar som orsakar trdngsel och
stora fordrojningar for cykeltrafiken. Ett annat viktigt syfte har darfor varit att ta reda pé hur
andra ldnder med mycket hogre cyklande én i Sverige hanterar detta i sina rad och riktlinjer.
Slutligen &r syftet ocksa att identifiera omrdden dér det finns behov av 6kad kunskap och fort-
satt forskning.

1.2 Bakgrund

Nir det giller indelning med avseende pa olika typer av korsningar kan detta goras pa flera
olika sitt. Da denna rapport fokuserar pa cykeltrafik och korsningar dr det naturligt att borja
med att 6vergripande beskriva cykeloverfarter som bade kan placeras i signalreglerade och ¢j
signalreglerade korsningar men dven som en egen Overfart for cyklande pa stracka. Darefter
foljer beskrivningar av cirkulationsplatser, vdjningspliktsreglerade korsningar, stoppreglerade
korsningar och slutligen signalreglerade korsningar. I de fall dér det i litteraturen beskrivs
skillnader mellan téttbebyggda omrédden och utanfor tittbebyggda omraden tas detta upp i de
olika kapitlen. Litteraturstudien utgér fran de nu géllande svenska rekommendationerna gél-
lande utformning for cyklande i korsningspunkter. Dessa jamfors med olika regionala och
kommunala rdd som sedan diskuteras med avseende pa internationella riktlinjer. I de sam-
manhang det finns aktuell forskning tillganglig redovisas dessa resultat. Det bor observeras att
det kan vara svért att jdmfora rad och rekommendationer pa en internationell basis da grund-
laggande trafikreglering, geografiska forhallanden samt attityder mot cykling kan skilja sig
mellan olika ldnder. Vidare kan vissa rdd och riktlinjer fran andra ldnder inte redovisas 1 sin
helhet i denna rapport, d4 dessa till viss del ar mycket detaljerade och innehéller valdigt
mycket information. Design manual for bicycle traffic (CROW, 2007) &r till exempel en gedi-
gen och mycket detaljerad handbok som innehaller 52 faktablad gillande utformning och di-
mensioner for cyklande i1 korsningspunkter. Det gar naturligtvis inte, och det ar inte heller
onskvirt, att hdr redovisa all dessa fakta. Darfor hdnvisas hér till CROW 2007 for mer detalje-
rad information.



I Sverige finns alla lagar for trafiken i Trafiklagstiftningen. Trafiklagstiftningen omfattar
bland annat lagen om vagtrafikdefinitioner (2001:559), férordningen om véagtrafikdefinitioner
(2001:651), trafikforordningen (1998:1276) och vagmarkesforordningen (2007:90). I detta
sammanhang kan det vara vért att notera att handboken Vagars och Gators Utformning, VGU
(VV och SKL, 2004) spelar en speciell roll da dessa rdd och rekommendationer just "bara” &r
rad och rekommendationen men som véldigt ofta uppfattas som styrande. Utgivare av VGU ar
svenska Trafikverket samt Sveriges Kommuner och Landsting. Cykeln &r ett fordon enligt
lagen om vagtrafikdefinitioner (2001) och nér det cyklas pa vég eller i terrdng ska cyklande,
precis som andra fordonsforare, folja reglerna i trafikforordningen (1998). Hér kan det vara
intressant att notera att cyklande oavsett alder, korkortsinnehav, etc. dr skyldiga att kdnna till
eller atminstone tillimpa denna lagstiftning.

Cyklande ér en del av gruppen oskyddade trafikanter och behandlas ddrmed ofta likvardigt
med giende. I de grundldggande svenska riktlinjerna angdende gaturummets utformning VGU
slds dessa tva trafikslag regelbundet samman till ”GC”-trafik, det vill sdga géng- och cykeltra-
fik. Inom denna studie forsoker vi i gorligaste man 16sa upp dessa kopplingar och har ambit-
ionen att enbart fokusera pa cykeltrafiken. Vidare far visserligen mopeder klass II fardas pé
cykelvigar men denna kategori tas inte heller med i studien.

Nar det géller regler for hur cyklande bor korsa kérbanan ska “’cyklister kunna korsa korbanan
var som helst” (VV och SKL, 2004: del Korsningar, sid 49) pa platser, oftast i titort, med
referenshastigheten 30 km/h. Hojs referenshastigheten sa bor viaghallaren ta atgarder for att
sdkra korsandet. "Léngs gator med VR [referenshastighet] 50/30 ska trafikens hastighet vara
hogst 50 km/h pa stracka och 30 km/h i korsningar och andra konfliktpunkter. [...] Cyklister
ska normalt korsa kdrbanan vid korsningarna och vid dvergingsstillen som &r hastighetssak-
rade till 30 km/h.” (VV och SKL, 2004: del Korsningar, sid 49). Ar referenshastigheten innu
hogre rekommenderas planskildhet. Planskildhet &r en mojlighet att separera olika trafikslag
och anvénds oftast for att hoja trafiksékerheten i en korsning men da interaktion med motor-
fordonstrafik saknas tas planskildhet som l6sning inte med i denna studie. VGU:s indelning
for korsningar for oskyddade trafikanter som giller 1 bilens lokalnit anges 1 figuren nedan.

Standard Utformning (§vergangsstille och/eller cykeldverfart behsvs
endast undantagsvis)

God Hastighetssikrad lokalgata till 30 km/h

Mindre god | Hastighetssiikrad lokalgata till 40 km/h

Lag Hastighetssikrad lokalgata till 50 km/h

Figur 1: Standardnivéer for korsningssituation i lokalnit for biltrafik. Kélla: VGU (VV och
SKL, 2004).

Cyklister uppfattar ofta bilnétet som en barridr (VV och SKL, 2007b). I TRAST finns det moj-
lighet att méta denna barridreftekt speciellt 1 korsningen — ”Med barridreffekten menas biltra-
fikens inverkan pa sékerhet och framkomlighet for den korsande cykeltrafiken” (VV och
SKL, 2007b:211). I TRAST anvénds farger for att tydliggora cyklisters upplevelse. Gron star
for onskvért, gul for acceptabelt och rod for icke acceptabelt tillstind. Om fordonsméingden ar
lagre dn 5,000 fordon/dygn beddms barridren med gront. Mellan 5,000 fordon/dygn och
15,000 fordon/dygn blir det gult och dver 15,000 fordon/dygn hénvisas till r6d (VV och SKL,
2007b).



Design manual for bicycle traffic (CROW, 2007) satter upp fem grundlaggande krav: tillgéng-
lighet, direkthet, sikerhet, komfort och attraktivitet, nir det giller utformning for cykeltrafik.
Av dessa anger man att direkthet, sdkerhet och komfort dr de mest vésentliga kraven nér det
giller utformning av korsningar. Direkthet avses hir bade gélla tid (férdr6jning) och avstand
(genhet). For att minimera fordrdjningen for cyklande kan man exempelvis utforma korsning-
en med avseende pa rétt dimensionerande hastighet, se till att storre cykelfloden inte har vij-
ningsplikt, minimera tillfdllen dar cyklister behdver stanna, infora centralt placerade refuger i
gatan, infora automatisk detektering av cyklande i signaler, anpassa signalfaserna, etc. Gen-
heten i en korsning dventyras exempelvis om vénstersvang och andra mandvrar maste goras i
flera steg.

Liksom manga andra handbdcker och manualer framhaller man att sékerheten &r ett mycket
viktigt krav for cyklande i korsningspunkter. Detta betyder att sdkerhetsaspekterna i princip
alltid har hogsta prioritet vid utformningen (dven om, naturligtvis, andra krav inte kan ignore-
ras). For att 6ka trafiksdkerheten kan man exempelvis minimera antalet primar och sekundar
konflikter, ha god synbarhet, om mgjligt anvénda cirkulationsplatser, leda in cyklande fran
cykelbana till korbana 20-30 meter innan korsning, €j dra in cykelbana vid 6verfart, minska
hastigheten pa 6vrig fordonstrafik sa att den blir sa lik den cyklandes d.v.s. 20-30 km/h, latt
igenkdnnbara korsningstyper. For att slutligen uppna god komfort rekommenderas slét be-
laggningsyta samt att maximera mojligheterna att kunna firdas utan hinder.

Nir det giller utformningen av korsningar maste ocksa tas hinsyn till cyklisters vingelut-
rymme. Dessvérre finns det inga métt i de svenska rekommendationerna. Daremot diskuteras
bade i Design manual for bicyle traffic (CROW, 2007) och i Cycle Infrastructure Design (Tfl,
2008) Matt och nddvindigheten att berdkna hur mycket utrymme cyklande behdver for vingel
i, framforallt, korsningar. P4 stricka, nar man cykla ca 20 km/t klarar cyklister bra att halla
balansen och da behdvs det bara vingelutrymme pé ca 0,2 m. Emellertid behdvs storre vingel-
utrymme vid hastigheter ldngre dn 12 km/t for att cyklande ska kunna hélla balansen och
kommer hastigheten ner till ca 5 km/t &r avvikelsen sé stor som ca 0,8 m (CROW, 2007 och
Tfl, 2008). Detta visa pa vikten att utforma korsningar med storre vingelutrymme, da det ar
vid korsningar cyklande har laga hastigheter, bdde vid inbromsning och vid starten.

1.3  Allmént om cyklandes trafiksidkerhet i korsning

Enligt bade polis- och sjukhusstatistik dr kollisioner mellan cyklister och motorfordon den
frimsta anledningen till cyklandes allvarliga personskador i trafiken (CROW, 2007). Drygt
hilften (55 % enligt Niska et al. 2009 och 58 % enligt CROW 2007) av dessa skador uppstar
vid korsningsolyckor. Har dr det en timligen lika fordelning mellan cykeloverfarter och 6v-
riga korsningar. Om man istillet tittar pa cyklisters samtliga olyckor i sjukvérdsdelen av
STRADA sker 16,8 % 1 korsningar dér 6,6 % kan hanvisas till 6verfart och 0,4 % till plan-
skild g/c-korsning (Niska et al., 2009). I en kanadensisk studie utpekas olyckor mellan svéng-
ande bilar och cyklister som den mest forekommande olyckstypen 1 korsningar (FHWA,
2004).

Malet for cyklandes trafiksdkerhet dr att uppfylla Nollvisionen och dér ingar naturligtvis arbe-
tet med att komma &t cykelolyckorna i korsningspunkter. De vanligaste dtgérderna inriktas pa
hastighetssankning och omfordelning av trafik for att minska trafikméingden. Med hénsyn till
cyklandes sékerhet dr den danska rekommendationen att ha minsta mojliga korsningsradie sa
att svingande bilar méste sdnka hastigheten betydligt (Vejdirektoratet, 2000). Vidare har man
hér provat sig fram med egna eller nya internationella idéer.



I denna rapport diskuteras hastighetsddmpande atgirder i kapitel 2.4 medan férg och olika
markmaterial for att synliggora konfliktytor, integrerad och enkelriktad cykeltrafik infor kors-
ningen, for-och nackdelar med stora respektive lilla svingen samt styrning av cyklande disku-
teras vidare hér nedan.

1.3.1 Farg och olika markmaterial

En dtgédrd som har gett goda resultat &r att arbeta med olika markmaterial for att tydliggora
géllande trafikregler (VV och SKL, 2004). Danmark och Stockholm (Vejdirektoratet, 2000;
Stockholms stad, 2009) satsar exempelvis pa fargade ytor med cykelsymboler, se illustration i
figur 2.

Figur 2: Exempel pé fargade ytor med cykelsymbol for att tydliggora gillande vajningsregler.
Kalla: (Vejdirektoratet, 2000: sid 91)

Generellt rekommenderas i olika ldnder att anvénda fargade passager for att hoja synbarheten
av passagerna som konfliktyta mellan bilister och cyklister. Det finns ett fatal studier som
kombinerar fargfragan med véjningsbeteende (Hunter et al., 2000; Konig, 2006) eller med
trafiksignaler (Elvik et al, 1997). Elvik hénvisar till en dansk studie (Jensen, 2008) som refe-
rerar till 22 % férre cykelolyckor i en signalreglerad korsning med férgat cykelfilt i korsning-
en. Elvik papekar dock att det inte alltid dr bra med fargade cykelfdlt da en annan studie ex-
empelvis visar att den positiva effekten endast tycks erhdllas om enbart en av tillfarterna far-
gas. Den positiva effekten av fargade cykelfalt tycks vara mindre i1 4-5-véigskorsningar jamfort
med 3-vdgskorsningar och det dr oftast 1 3-vdgskorsningar som det finns en tillfart med fargat
cykelfalt (Elvik et al, 1997).

I Stockholm rekommenderas att ’pd olycksdrabbade platser samt i komplicerade trafikmiljoer
som trafikplatser och korsningar mellan gator pa huvudgatunitet ska cykelfédlten normalt ha
avvikande farg genom korsningen vilket ger 6kad sikerhet” (Stockholms stad, 2009:17). Vid
cirkulationsplatser bor cykeloverfarter markeras i1 avvikande farg. Detsamma rekommenderas
for cykelfdlt inklusive dess till- och franfarter vid blandtrafik i cirkulationsplatser samt dér det
”forkommer risk for konflikter med motorfordon [...] eller vintande gdende” (Stockholms
stad, 2009:50). Det dr frimst den brunrdda fargen som rekommenderas och denna kan skapas
pa olika sitt som kallplast och fargad asfalt. Rekommendationerna i GCM handboken stim-
mer 1 stort sitt dverens med Stockholms rekommendationer dock betonas den finansiella de-
len 4nnu mer i GCM handboken. Anldggandet och underhallet blir dyrare med den roda far-
gen jamfort med den vanliga svart/gré asfaltytan. Goteborg (2011) rekommenderar 1 forsta
hand rod SF-sten, da rod asfalt dr dyrare och svarare att underhélla. Dérfor anger man hér att
den roda asfalten bara ska anvindas i undantagsfall. I Danmark rekommenderas den blaa
asfalten da hallbarheten och friktionen blir mycket béttre dn termoplast &ven om asfalt ar
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mycket dyrare dn termoplast (Vejdirektoratet, 2000) Dessutom maéste trafikreglerna pa plats
vara tydliga sé att fairgen inte missuppfattas. I Danmark vill man inte enbart att fargen ska
anvinds for att 6ka uppmirksamheten vid konfliktpunkter utan &ven for att understryka gél-
lande vijningsregler (SKL och Trafikverket, 2010; Vejdirektoratet, 2000). Aven om man i
GCM handboken antyder att det saknas studier runt &mnet star det att ’valet av kulor
blatt/gult/rétt dr inte avgorande men kontrasten dr viktig for effekten” (SKL och Trafikverket,
2010:95).  CROW (2007) géar det inte att utldsa nadgon preferens géllande specifik farg eller
markmaterial for cykelfdlt, dock betonas att beldggningen 1 cykelfiltet bor fortsédtta genom
korsningen.

1.3.2 Integrera fOr att 6ka synbarheten

For att 6ka synbarheten rekommenderas att leda ut cyklister fran cykelbanan till korbanan
innan korsningen. Detta forbattrar &ven kommunikationen mellan trafikanterna (VV och SKL,
2007b; TfL, 2008). Av samma skl forordas att cykeltrafiken ska fardas i blandtrafik i omra-
den med ménga korsningar och/eller tétt intilliggande utfarter (Vejdirektoratet, 2000). Cykel-
falt 1 korsningar har visat sig signifikant reducera antalet cykelolyckor med 25 % i Norge (EI-
vik et al., 1997). Aven i GCM handboken rekommenderas att byta frén cykelbana till cykelfilt
innan korsningen (SKL och och Trafikverket, 2010). Norska Sykkelhdndboka (Statens Veg-
vesen, 2003) anger lamplig bredd av cykelfilt pa stricka till mellan 1,3 och 1,8 m med re-
kommendation pa 1,5 m (bredare cykelfdlt kan leda till missforstand att vara ett korfélt 1 kor-
banan). Da det inte finns uppgifter om annat antas att dessa matt dven géller for cykelfilt ge-
nom korsningen. CROW (2007) rekommenderar att cykelfélt pd stricka och genom korsning
ar 1,5-2,0 m.

1.3.3 Enkelriktad cykeltrafik

Dubbelriktade cykelbanor anses ofta vara ett stort sdkerhetsproblem och dessa dkar antalet
cykelolyckor 1 korsningar (SKL och Trafikverket, 2010). Problemen uppstar framst for de
cyklande som kommer “frén fel hall” da korsande fordonstrafik inte forvéntar sig cykeltrafik
fran det hallet. Detta &r en anledning till att det byggs fler och fler cykelfilt strax innan kors-
ningen da man pa cykelfilt bara far cykla at ett hdll. Cyklisternas regelefterlevande kunde
dock inte bekréftas med forskningsresultat dd beteendestudierna visar “att cykelfdlten leder
till [...] [att] andelen som cyklar 1 fel riktning tenderar att 6ka” (Nilsson, 2003:138).

1.3.4 Lilla och stora svangen

Svingande mandvrar dr en annan stor olycksrisk for cyklister 1 korsningar. Vénstersvingande
cyklister kan vélja mellan att gora stora eller lilla svingen, se figur 3. ”Om cyklist fardas pa
korbana i tillfart bor mojlighet till bade lilla och stora svingen ges” (VV och SKL, 2004: del
Korsningar, sid 74), se figur 4. Stora svingen innebér en hogre trafiksdkerhet men lédngre
fardvédg och darmed forsdmrad framkomlighet. Gor cyklisten ddremot lilla svingen gar det
oftast fortare att passera en korsning.



Figur 3: Illustration 6ver Stora och Lilla vinstersviangen. Kélla: Cykeln 1 staden (Stockholms
stad, 2009)
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Figur 4: Vinstra bilden: Stora vénstersvingen; hogra bilden: Lilla vanstersvingen. Kélla:
VGU (VV och SKL, 2004: del Korsningar, sid 74)

Vid stora svingen behdvs trafiksdkra uppstéllningsytor i korsningar. I Shanghai och Tyskland
anvands darfor extra vintezoner for cyklister (Qian et al., 2009; Stadt Miinster, 2007) som &r
markerade i korsningen. Pa grund av den extra yta som behovs ar det en fordel om det redan
under korsningens projekteringsfas ér klart att stora svingen ska anordnas. I den norska Tra-
fikksikkerhetshandboken nimns att stora sviingen kan ersittas med vinsterstillt cykelfilt. At-
géirden kan ocksé ge bittre framkomlighet for raktframkdrande cyklister da trdngseln med
véanstersvdangande cyklister forsvinner (Elvik et al., 1997). I CROW (2007) ndmns ocksa moj-
ligheten att ha ett cykelfilt for vinstersvingande cyklande som en del av dvriga fordons véns-
terkorfalt. Lingden pé cykelfiltet bor dd vara minst 15 m.

Figur 5: Stora svingen. Kélla: (Stadt Miinster, 2007)



For att sdkra lilla svingen rekommenderas i Stockholm att leda ut cykelbanan i kérbanan 30
m innan korsningen. Det anses forbéttra kommunikationen mellan cyklister och bilister nir
dessa trafikanter delar samma yta infor korsningen. Om det &r risk for olaglig fordonsupp-
stillning rekommenderas 10 m istéllet for 30 m som avsténd fran korsningen (Stockholms
stad, 2009). Vidare far det inte finnas parkerade bilar eller bussar pa cykelfdlt 20 m innan
korsningen (Vejdirektoratet, 2000). I Sverige far man inte parkera pa ett avstand av 10 m till
korsningen.

1.3.5 Styrning

Ibland kan det vara nodvéndigt att styra cyklister. Oftast innebér en styrning en férsdmrad
framkomlighet for dessa trafikanter och bor déarfor bara anvindas i undantagsfall. Styrningen
kan ske med hjélp av grind, ricke och stingsel. Grindar kan bidra till att ddmpa cyklisternas
hastighet medan racke och stingsel kanaliserar trafikanterna (VV och SKL, 2004; SKL,
2009). I bada fallen dr malet att hoja trafiksdkerheten. ”Om ricken eller staket som inte &r
mojliga att se genom anvinds, minskar personskadeolyckorna for fotgdngare med 1 genom-
snitt 24 % och med 8 % for billisterna [...]. Rdcken som inte hindrar sikten mellan fotgéingare
och fordon reducerar personskadeolyckorna for fotgingare med i genomsnitt 33 % och med
50 % for bilisterna.” (SKL, 2009:4,5). I korsningar dir racken satts upp mellan korbana och
gangbana maste man dock vara observant pa den klamrisk som cyklande pa korbanan kan
utsittas for av hogersvingande lastbilar med slip. I Atgdrdskatalogen av SKL nimns 1,1 m
som minsta hojd av ett stingsel medan VGU talar om 1,2 m. Stingsel och staket ska helst bara
anvéndas 1 bilens huvudvégnit dér den hogsta tilldtna hastigheten dr hogre &n 50 km/h (SKL,
2009).



2. Cykeloverfart/passage

En cykeloverfart dr ’en del av en vdg som &r avsedd att anvindas av cyklande eller forare av
moped klass II for att korsa en korbana eller en cykelbana och som anges med vigmarkering”
(VV och SKL, 2004: del Korsningar, sid 5), se figur nedan. Cykeloverfarten kan vara place-
rad for sig sjdlv eller i kombination med ett 6vergangsstille, denna kombination kallas géng-
och cykeloverfart — GC-6verfart. Cykelpassagen dr ocksa en plats dér cyklande korsar en kor-
bana, men cykelpassagen saknar cykeloverfartens vigmarkering. Cykeloverfarter/passager
anldggs antingen 1 anslutning till korsningar eller pa stricka. Da cykeldverfarten/passagen
placeras i anslutning till en korsning kan det dven finnas véjningspliktmérke och eventuell
vdjningslinje pd korbanan fore eller efter cykeloverfarten. For cykeldverfarter pa stracka sak-
nas dessa véjningspliktsmérken och eventuella vdjningslinjer. I denna litteraturstudie behand-
las enbart cykeloverfart/passage 1 anslutning till korsning.

Figur 6: Cykeldverfart. Kélla: www.transportstyrelsen.se 2009-02-09

Det finns idag inget trafikmérke som skyltar for en cykeloverfart i Sverige. Men i ett pa-
géende arbete kring ett forslag om en dndring av trafikforeskrifter vid cykeloverfarter ingér
forslag till médrken nedan.

Figur 7: Idéer till trafikmirke for cykeloverfart. Kélla: (Nilsson, 2009)



I Nederlanderna anvdnder man skyltarna nedan for att géra ovrig trafik uppmarksam pa cykel-
trafik och cykeloverfart (CROW, 2007).
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Figur 8: Skyltning for att uppmirksamma 6vrig trafik pa cykeltrafik och cykeloverfart. Kélla:
(CROW, 2007: sid 238).

Trafikregler som reglerar vdjningsbeteendet vid cykeloverfarter dr omfattande men grund-
principen ér att cyklande alltid har véjningsplikt for fordon pd korsande kdrbana (Trafik{or-
ordningen, 1998). Sedan kan det finnas situationer dir d&ven korsande fordon har véjnings-
plikt. I Stockholms stads handbok Cykeln i staden diskuteras trafikreglerna vid cykeloverfar-
ter pa ett omfattande sitt. Handboken gar igenom och kommenterar de olika paragraferna i
den svenska trafikforordningen (1998). For mer information géllande trafikregler hanvisas
darfor till denna handbok (Stockholms stad, 2009). Vidare hanvisas till ett padgaende arbete
inom Transportstyrelsen dér de bestimmelser som géller idag eventuellt kommer att forédnd-
ras. Forslaget innebér att en cykeloverfart maste mirkas med vigmarkering och vigmarke.
Vidare foreslds “att bestimmelserna for fordonsforare vid korsande av cykeldverfarter och
cykelbanor blir enhetliga [...] [och att] en del av en vég ska kunna forklaras som cykelover-
fart endast om den &r bevakad eller har en viss utformning som gor att det inte ar lampligt att
fora fordon i hégre hastighet dn 30 kilometer i timmen” (Nilsson, 2009:3). I London Cycling
Design Standards (TfL, 2011) anges att dar det ar [ampligt och mojligt boér man éndra vij-
ningsregleringen 1 korsningar sa att cyklande pa cykelvédgar/banor inte ska ha véjningsplikt.

2.1  Grundlaggande matt
VGU formulerar foljande kvalitetsansprak for GC-6verfarter (VV och SKL, 2004):

God trafiksédkerhet Géende och cyklande skall kunna korsa kdrbanan utan att riskera
att dodas eller skadas allvarligt.
God framkomlighet Vintetiderna skall vara korta och GC-korsningarna enkla och be-

kvama att utnyttja. Riskfyllda beteenden skall motverkas och for-
flyttningsvdgarna skall vara bra.

God tydlighet Géende och fordonsforare skall snabbt uppfatta var GC korsningar
ordnats sirskilt och vilka regler som géller dar.

Grundbredden pé en cykeldverfart ska vara minst 1,5 m vid enkelriktad cykeltrafik och/eller
lite cykeltrafik. En bredd pa 2,5 m ska dock efterstravas. Vid kombinerat 6vergangsstélle och
cykeloverfart bor cykeldverfartens bredd vara 2,0 m. Vidare bor cykeldverfarten inte vara
langre @n 8 m. Det krédvs vidare att korsningen dimensioneras sé att storre fordon kan passera;
ju storre ett fordon dr desto storre dr dess svingradie och desto ldngre blir avstdndet mellan
kantstenarna. Med 6kad svingradie och storre avstand okar dock risken for hoga hastigheter i
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korsningsomrédet. Om avstdndet mellan kantstenarna &r langre &n 8 m bor dérfor cykelover-
farten signalregleras alternativt delas med en refug eller minska avstandet genom att forskjuta
kantstenarna (VV och SKL, 2004).

For att dimensionera en korsning trafiksdkert ar siktforhallanden grundlaggande. I figuren
nedan finns de métt som definieras i VGU. Vidare bor man utga fran cyklistens 6gonhdjd pa
1,5 m och en fardhastighet pa 20 km/h (VV och SKL, 2004). I Cycle Infrastructure Design
(TfL, 2008) patalas ocksé betydelsen av ldmpliga kriterier pa siktomraden. Som ldmpligt matt
pa Lc anges hiar minst 2 m for att cyklisten ska vara vil synlig samt for att minska behovet av
att behova stanna helt innan passage. I London Cycling Design Standards (TfL, 2011) anges
att den externa radien ska vara minst 4 meter for att sékerstédlla god framkomlighet for cyk-
lande genom korsningen. Hér rekommenderas att cyklisters dimensionerande hastighet ar
15mph (ca 24 km/h) och ett minsta Lb-avstand pa 20 m.

F Y
Lg eller Lc
A\ J I
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L Lg ellenLc

Lb med svang

Figur 9: Siktomrade — Lg Langden stoppsikt gaende, Lc Langden stoppsikt cyklist, Lb Léng-
den stoppsikt bil. Killa: VGU, (VV och SKL, 2004)

Nedan definieras cykeloverfartens standard beroende pa om den finns i bilens huvud- eller
lokalnét (VV och SKL, 2004).

God standard: cyklister kan fatta beslut att stanna/kdra vid en hastighet av ca 20
km/h med 2 s reaktionstid och bekvdm inbromsning och hinna passera
om inga bilar finns i siktomradet.

Mindre god standard: samma villkor som ovan men vid 10 km/h.

Lag standard: cyklisten stannar

Enligt figurerna 10 och 11 ger kombinationen hastighet och stoppsikt information om &verfar-
tens standard.
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Figur 10: Siktomréde vid cykelpassage/dverfart 1 huvudnat. Kélla: VGU (VV och SKL, 2004)
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Figur 11: Siktomrade vid cykelpassage/dverfart i lokalnét. Killa: VGU (VV och SKL, 2004).
(Fel 1 ritningen: Lg méste heta Lc, egen anmérkning)

Design manual for bicycle traffic (CROW, 2007) och GCM-handboken (SKL och Trafikver-
ket, 2010) tillhor de fa handbocker som rekommenderar olika dimensioner pa cykelbanan
beroende pé storleken pé cykelflodet, (se tabell pd nésta sida som exempel). Rekommendat-
ionerna dr dock samma for cykelbana pa stricka som i korsning.
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Tabell 1: Dimensionering av cykelbana. Killa: (CROW, 2007: sid 173)

Enkelriktad cykelbana Dubbelriktad cykelbana
Cykelflode i en rikt- | Bredd (m) Cykelflode 1 bada Bredd (m)
ning under max- riktningarna under
timme (c/h) maxtimme (c/h)

0-150 2,00 0-50 2,50
150-750 3,00 (2.50) 50-150 2,50-3,00
> 1750 4,00 (3,50) > 150 3,50-4,00

2.2 Placering av cykeloverfart

Enligt VGU finns det tva sitt att anldgga en cykeldverfart. Det ena séttet dr att den anldggs i
direkt anslutning till kdrbanan eller hogst en meter fran korbanekanten. Det andra séttet dr att
cykeldverfarten dras in minst 6,0 m fran parallell korbanekant (VV och SKL, 2004). Den
forsta varianten att placera cykeldverfarten mycket ndra korbanan bedoms vara det mest tra-
fiksdkra da ett gott samspel mellan cyklande och bilister gynnas av att trafikanterna dr mest
synliga for varandra hir. Denna placering rekommenderas ocksd i CROW 2007 vid hastig-
hetsbegriansning upp till 60 km/h och avstandet bor vara 0,35-2,00 m. Vid fordonsfléden 6ver
1,200 f/h och med cykelleder med mycket cykeltrafik lings primarvdgen kan det ibland vara
lampligt att 1dgga cykelbanan 2-2,5 m fran priméarvégen for att pa sa sitt ha en yta for cyk-
lande som véntar fOr att passera primirviagen. Detta 0kar dock risken for att det befinner sig
stillastdende motorfordon pé passagen vilket dkar olycksrisken for cyklande. Dérfor dr den
slutliga rekommendationen att alltid i forsta hand utforma for cyklandes sikerhet 4ven om det
innebaér att cyklandes framkomlighet minskar nagot (CROW, 2007).

Enligt VGU (VV och SKL, 2004) kan placeringen av cykeldverfarten néra korbanan vara till
nackdel for bilisters framkomlighet. Exempelvis kan en svingande bilist som stannar och
slapper fram en cyklist pd cykeloverfarten blockera for bakomvarande bilister. Vidare kan det
vara besvérligt for bilister fran sekundérvagen att fa bra sikt pa primérvagens trafik nér bilis-
ten véjer for cyklister. Dessutom kan bilister bli 6verraskade av att cyklister cyklar at bada
hallen pé cykelbanan. En mdjlighet att hoja sdkerheten 1 korsningen bestér 1 att enkelrikta cy-
kelbanan och minst 30 m innan korsningen leda ut denna i ett cykelfdlt (VV och SKL, 2004;
SKL och Trafikverket, 2010).
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Figur 12: Cykeloverfart i1 direkt anslutning till korbanekant. Killa: VGU (VV och SKL, 2004)
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Vid den andra varianten dd cykeloverfarten dr indragen minst 6,0 m fran parallell kérbanekant
bor radien vara minst 6,0 — 8,0 m (SKL och Trafikverket, 2010). CROW (2007) rekommende-
rar denna placering vid hastighetsbegransning 6ver 60 km/h och att cykeloverfarten da ar in-
dragen minst 10,0 m. Denna variant kan dven anvidndas vid dubbelriktad cykeltrafik. Vidare
kan bilister utnyttja utrymmet mellan priméirvigen och cykeldverfarten som uppstéllningsyta
medan de ldmnar foretrdde till cykeltrafiken eller trafiken pé primérvagen. I detta fall férordas
1 Stockholm att vdjningslinjen upprepas (Stockholms stad, 2009). Denna variant innebér att
vanstersvangande cyklister patvingas att gora stora svingen vilket kan anses vara en nackdel
(VV och SKL, 2004). I GCM handboken papekas att antalet olyckor dkar vid denna typ av
cykeloverfart (SKL och Trafikverket, 2010).

Figur 13: indragen cykeloverfart. Kélla: VGU (VV och SKL, 2004)

2.3 Trafiksdkerhet och vdjningsbeteende

Sakerhetseffekten av en cykeloverfart dr mycket diskuterad da cykeldverfarten i sig inte inne-
bar nagon vajningsplikt for bilister (SKL och Trafikverket, 2010). Enligt Trafikksikkerhets-
handboken kan man inte utifrén genomforda utvérderingar av cykeloverfarter i vijningsplikts-
reglerade korsningar dra nagra slutsatser géllande trafiksékerhetseffekten (Elvik et al., 1997).
Ett problem med denna utformning &r att den kan skapa felaktiga forvantningar hos cyklister
om att de, liksom gdende vid dvergéngsstille, inte har védjningsplikt. Darfor avrads idag fran
att anldgga cykeloverfarter som inte dr hastighetssidkrade och/eller reglerad med vijnings-
eller stopplikt mot cyklister med hjilp av trafikmérken eller ombyggnation (se vidare 1 kapitel
2.4) (SKL, 2009; VV och SKL, 2004; SKL och Trafikverket, 2010; Stockholms stad, 2009).
En cykeloverfart utan trafiksdkerhetshojande atgéarder ger alltid 14g standard (VV och SKL,
2004).

I en studie dar vdjningsbeteendet vid olika typer av cykeloverfarter/passager studerades
(Pauna et al, 2009) visar det sig att motorfordonsforare i genomsnitt limnar cyklande fore-
trade 1 58 % av interaktionerna (oavsett typ av cykeloverfart, korsning, etc.). Studien visar
ocksa att vdjningsbenidgenheten dr hogre nar vijningspliktsmarket dr placerat fore istéllet for
efter cykeloverfarten och som l4agst nir det inte finns nagot védjningspliktsmarke alls (oftast
stracka).

Som en fortséttning pa denna studie analyserades i ett pafoljande projekt om vijningsbeteen-
det vid cykeldverfart kan kopplas ihop med trafiksdkerhetssituationen pé platsen. Trafiksdker-
heten studerades med hjélp av konfliktstudier enligt den Svenska Konflikttekniken dér en
minskning av konfliktrisken indikerar en 6kad trafiksidkerhet pad samma sétt som en minskning
av olycksrisken indikerar 6kad trafiksdkerhet. Analyserna visar att motorfordons vdjningsbe-
ndgenhet 0kar da cykelflodet okar; att konfliktfrekvensen per passerande cyklist minskar da
vdjningsbendgenheten okar samt att konfliktfrekvensen per passerande cyklist minskar med
okande cykelfloden. En slutsats av arbetet dr alltsd att det inte enbart utifran information om
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typ av plats (cykeloverfart/passage, korsningstyp) eller vdjningspliktsmirkets placering gér att
dra nagra generella slutsatser om trafiksidkerheten. Daremot dr det sa att platser med véjnings-
pliktmirket placerat framfor cykeloverfarten ger hogre véjningsandel én platser med market
placerat efter cykeloverfarten och med allt annat lika bér man kunna anta att de forra ocksé ar
sakrare. Utifran ett liknande resonemang kan man dra slutsatsen att cykeloverfarter/passager
pa striacka d.v.s. utan nagot vajningspliktsmérke bor vara de minst sdkra (Svensson och Pauna,
2010:4).

2.4 Trafiksdkerhetshojande atgarder

Som riskreducerande atgdrder ingar i detta sammanhang olika typer av fysiska dtgirder i ga-
turummet for att minska olycksrisken for cyklister 1 korsningar. Passager kan vara utformade
som cykeloverfarter eller gdng- och cykeldverfart. Enligt VGU ska alla passager vara hastig-
hetssdkrade till 30 km/h (85 percentil) for biltrafiken (VV och SKL, 2004). Kravet beror pa
krockvéldskurvan dér det visar sig att risken att dodas eller skadas svart vid en olycka minskar
betydligt vid kollisionshastigheter pa 30 km/h och lagre. Dessutom visar studier att det vid
laga hastigheter, 20-30 km/h, 4r 50-80 % av bilisterna som ldmnar foretrade at cyklister (SKL,
2009). Rapporten Motorfordonsférares vajningsbeteende gentemot cyklande har bekréftat
detta resultat och anger att cirka 77 % av motorfordonsférarna [ldmnar] foretrade for cyk-
lande nar motorfordonets hastighet dr lag (mellan cirka 1-15 km/h) [och att] motsvarande an-
del for motorfordon vars hastighet &r relativt hog (mellan cirka 46-60 km/h) ar cirka 38 %”
(Pauna et al., 2009). I detta sammanhang kan det vara vért att papeka att nar man i London
Cycling Design Standards foresprakar atgiarderna har nedanfor sé ar det delvis for att 6ka tra-
fiksdkerheten men dven for att f4 rimliga fordréjningar” f6r cyklande (TfL, 2011).

2.4.1 Upphdjningar

Begreppet upphdjning innebér att hela eller delar av korsningen ar upph6jd i forhallande till
korbanan. Upphdjningar infors oftast som en dtgéird for att sdnka hastigheten pa fordon som
korsar upphojningen. Upphdjningar kan vara i form av gupp, vigkudde eller som hér specifikt
for cykeltrafiken att hela cykeloverfarten/passagen hdjs upp 6ver kdrbanan. Generellt medfor
upphojda cykeloverfarter/passager forbéttrad framkomlighet for cyklande medan det blir for-
samrad framkomligheten for korsande fordonstrafik. Den fartddmpande effekt som den upp-
hojda cykeloverfarten/passagen har paverkar dessutom den tunga trafiken betydligt mer dn
personbilar. Darfor ska den dvergripande nyttan av upphdjda cykeloverfarter/passager bedo-
mas innan de infors pa viagar med mycket tung trafik. Upphdjda cykeloverfarter/passager kan
leda till missuppfattningar av vijningsreglerna, exempelvis antar cyklister ofta att det ar kor-
sande fordonstrafik som har vijningsplikt p4 dessa platser. Ar passagen utmirkt som en
cykeldverfart sa har cyklande vdjningsplikt &ven om passagen ar upphdjd. Déremot har kor-
sande fordonstrafik vdjningsplikt om cykelpassagen dr upphojd och har samma beldggning pa
passagen som pd cykelbanan fore och efter samt inte har nigra kantradier p4 den upphdjda
delen av passagen (SKL, 2009).

Det finns dven mojlighet att med en lokal trafikforeskrift eller signalreglering vid cykelover-
fart verkligen ge korsande fordonstrafik véjningsplikt. VGU péapekar ”Det ar viktigt vid ut-
formningen att klara ut vilka formella vdjningsregler som skall gilla och att utformningen i
form av upphdjningar, materialval, markeringar och skyltning sedan stédjer dessa regler.”
(VV och SKL, 2004: del Korsningar, sid 71)
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Observera att en upphojd cykelbana enligt Atgardskatalogen 4r detsamma som en upphéjd
ging och cykelkorsning enligt VGU. Rampernas lutning ska d4 vara mellan 4 % och 8 % men
maximalt 10 %. Den upphdjda delen ska ha en hdjd av 8-12 cm och ligga i samma hojdniva
med den intilliggande cykelbanan (SKL, 2009). Sddana upphdjda cykelbanor rekommenderas
vid utfarter, 6ver lokalgator dir lokalgatan utmynnar i en huvudgata och pé strackor dér starkt
trafikerade cykelstrak korsar korbanan (SKL, 2009; TfL, 2008). I Stockholm stads handbok
Cykeln i staden star det att ’I korsningar med lokalgator &r den bdsta 16sningen att gdng- och
cykelbanan gors genomgéaende” (Stockholms stad, 2009:17). Upphojda cykeloverfarter ger
enligt Leden et al. (1997) ett 6kat cykelflode och en 6kad trafiksdkerhet i form av minskning
av antalet olyckor per passerande cyklist. Den hogre trafiksdkerheten bestar bade av att flodet
av cyklande okar och att hastigheten hos motorfordonstrafiken sanks.

T

Figur 14: Upph6jd GC-korsning. Kélla VGU (VV och SKL, 2004)

For att hastighetssdkra en cykelpassage kan det anldggas ett gupp eller vigkudde innan passa-
gen. En vigkudde dr en form av gupp utformat sé att bussar och annan tung trafik kan grensla
upphdjningen medan det fungerar som ett vanligt gupp for personbilar. I Sverige anlidggs vig-
kuddar speciellt pé platser med busstrafik. Enligt studier av Towliat (2002) 6kar fordonsfora-
res bendgenhet att védja for korsande cykeltrafik vid cykeloverfarter med viagkudde i kombi-
nation med avsmalning, det vill sdga cyklande far hédr en 6kad framkomlighet. Den mest van-
liga typen av gupp kallas for platdgupp. Denna form av gupp dr mellan 6,0 och 8,0 m langt
med en rekommendation om att vara minst 7,0 m pa grund av eventuella ryggskador for
chaufforer. Bdda ramplutningar ska ligga vid 1:10 medan uppfartsramper ska ha en lutning pa
6-8 %. Malet ar att personbilar passerar guppet med 30 km/h och lastbilar med 10 km/h (SKL,
2009).

Enligt den norska Trafikksikkerhetshandboken medfor anléiggningen av upphdjningar en om-
fordelning av trafiken inom ett omrade. Tidigare antogs att dven trafikolyckorna omfordelades
till de nya fardvigarna som bilisterna véljer men detta kunde inte bekréftas. Nér det anldggs
en upphdjning (i studierna utvirderades gupp) pa en stracka minskar personskadeolyckorna
med ca 40 %. Daremot finns det en inte signifikant 6kning av antalet personskadeolyckor med
5 % nér hela korsningen upphdjs. Bada vérdena géller generellt for personskador och inte
speciellt for cyklisters olyckor (Elvik et al, 1997).
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2.4.2 Refuger och avsmalningar

En cykelpassage kan bli sdkrare genom att avstandet mellan kantstenarna kortas. De tvéd van-
ligaste dtgéarderna ar refug eller avsmalning. Det finns olika refugformer som trafiko och tri-
anglar. Refuger och avsmalningar kombineras ofta med hastighetsddmpande dtgirder (VV
och SKL, 2004; TfL, 2011) men speciellt i mindre samhillen férekommer dessa typer av at-
gérder utan nagon form av hastighetsddmpning vid cykeldverfarter eller gang och cykelover-
farter (VV och SKL, 2004).

Refugen byggs oftast i mitten pa kérbanan och ddrmed brukar den dela fardriktningarna. Re-
fuger gor det mojligt att korsa en vigbana i tva steg. Fordelen hér &r att refugen gor det moj-
ligt for cyklister att forst koncentrera sig pa den ena av de tva trafikstrommarna och sedan pa
den andra. Refuger kan vara nddvindiga vid hoga biltrafikfloden pé landsbygd och med gang-
och cykeltrafiksfloden pa mindre dn 50 GC/Dh (VV och SKL, 2004: del Korsningar, sid 31).
[ tétort kan trafikd pd primarvag forekomma for att underlétta passage for gdende och cyklis-
ter”.[..] ”Generellt dr det ocksd mojligt att trafikon anldggs pa sekundérvigen” (VV och SKL,
2004: del Korsningar, sid 98f).

Enligt VGU bor kanalbredden dimensioneras for 30 km/h (VV och SKL, 2004). Vidare anges
att ”vid delad korbana bor kanalbredden normalt vara 3,0 m och refugbredden minst 2,0 m.”
(VV och SKL, 2004: del Korsningar, sid 66ff). I GCM-handboken rekommenderas att refuger
ar minst 2,25 m breda sé att bland annat en cykel kan fé plats pa den (SKL och Trafikverket,
2010). I CROW (2007) rekommenderas att refugerna ar > 2,50 m breda i tittbebyggt omrade
och > 3,50 m breda utanfor tittbebyggt omrade, samt att refugerna ar 5,0-10,0 m l&nga med
en kanalbredd pa 2,75-3,50 m. Refuger vid bevakade 6verfarter behover inte kunna rymma en
cykel da avstandet mellan kantstenarna bor vara s kort att cyklister hinner cykla hela strack-
an under en gronfas, dvs slussningen bor undvikas. I annat fall bor refugen ha en ldngd sa att
cyklister kan cykla minst 10 m pé refugen (VV och SKL, 2004). Bredden som rekommende-
ras 1 USA ir 2,0-3,0 m och slussningen dr accepterad hiar (FHWA, 2004).

243 Farg

Cykelpassager kan utformas med olika farger. Svenska kommuner har testat olika farger och
idag tycks de flesta anvinda samma brunrdda farg som rekommenderas i Stockholm (Stock-
holms stad, 2009). Forutom 1 Sverige, dr det den roda/brunroda fargen som géller 1 Nederlan-
derna, Belgien och Tyskland. I Danmark anvénds den bla fargen och i Norge ér det den rod-
bruna fargen som egentligen ska anvindas men i praktiken anvénder man sig av rdd, bla,
gron, brun, rédbrun eller gul (Elvik et al, 1997). I Storbritannien anges inte ndgon specifik
farg utan bara att firgade passager dr onskvérda (TfL, 2011). Inte i ndgon av de rekommen-
dationer eller studier som ingar 1 denna litteraturstudie framfors ndgon orsak till varfér man
har bestdmt sig for en viss farg.

I den amerikanska studien av Hunter et al. (2000) kommer man fram till att vid firgade passa-
ger lamnar fler bilister foretrade &t cyklister och att antalet cyklister som vrider pa huvudet for
att f en oversikt av trafiksituationen minskar. En liknande effekt hittades av Konig (2006)
som konstaterade att cyklister uppvisade ett mer sjalvsdkert beteende och bilister ett mer de-
fensivt beteende 1 korsningar med upphdjda och fargade passager jamfort med vid cykeldver-
farter.
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2.4.4  Avsmalning och sidoforskjutning

Avsmalningar och sidoforskjutningar forkortar passagens ldngd antigen en- eller dubbelsidigt.
Kantsten dras in 1 korbanans yta och ddrmed omfordelas en del av kdrbanan till gang- och
cykelbana. Fordelen med sadana atgérder dr inte bara att passagen forkortas men dven att cy-
klistens synbarhet blir battre. Det dr dock inte s& vanligt med avsmalningar och sidof6rskjut-
ningar i kombination med passager d4ven om man i Atgardskatalogen anger att det ir mojligt
att anvéinda sidoforskjutningar for att hdja bilisternas uppmérksamhet infér en upphdjning
(SKL, 2009). Géllande effekten av avsmalningar och sidoforskjutningar s ges inget entydigt
svar i Atgardskatalogen. Under avsnittet upphdjningar anges att avsmalningar och sidofor-
skjutningar inte ha en fartddmpande effekt men 1 avsnittet om sidoforskjutningar ndmns att
aven sidoforskjutningar har en hastighetsdimpande effekt (SKL, 2009). Har finns det alltsa
motsdgelser i rekommendationen.

Langden av en avsmalning dér bilister inte kan mdotas bor inte vara langre 4n 20 m (SKL,
2009). Kanalbredden bor da vara 3,0 — 3,5 m (VV och SKL, 2004). For sidoforskjutningar
rekommenderas kanalbredden vid en enkelriktad gata till att vara mellan 3,0 och 3,6 m och
vid dubbelriktad trafik till mellan 4,5 och 6,5 m. Det minsta avstandet mellan tva sidofor-
skjutningar bor vara 10 m (SKL, 2009).
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3. Cirkulationsplatser

Vid utformning av cirkulationsplatser finns tre utformningsalternativ att vilja mellan dé cy-
keltrafiken ska ledas igenom cirkulationsplatsen:

- Blandtrafik med 6vrig fordonstrafik
- Cykelfalt
- Avskilt frin 6vrig fordonstrafik pé egen bana

3.1 Blandtrafik och cykelfdlt genom cirkulationen

I VGU hanteras blandtrafiklosning, cykelfdlt och separat cykelbana generellt likvérdiga. For-
utsittningar och krav som maéste uppfyllas for att fa en acceptabel 16sning for blandtrafiklos-
ningen beskrivs hir pa foljande sitt (VV och SKL, 2004):

- Inkommande ADT < ca 10 000 fordon/d

- Inkommande cykeltrafik < ca 1 000 cy/d

- Cykeltrafiken ér enkelriktad i anslutande ben
- Cirkulationen ér enfiltig

Vidare ska det helst inte vara mojligt for stora fordon att kdra om cyklister inuti cirkulations-
platsen (VV och SKL, 2004).

NI
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Figur 15: Detaljutformning av cirkulationsplats. Kélla: VGU (VV och SKL, 2004: del Kors-
ningar, sid 130)

I GCM handboken finns dven tilldgget att till-/franfarter helst ska vara enfaltiga for att accep-
tera en 16sning dir cyklister och bilister blandas. Om dessa ér tvafiltiga rekommenderas starkt
att inte planera for blandtrafik. Vidare rekommenderas att cykelbanor eller cykelfalt leds ut
till kdrbanan fore cirkulationen for att pd sé satt forbittra samspelet mellan trafikanterna.
Dessutom papekas att hastigheten maste vara sikrad speciellt i cirkulationer med flerfaltiga
till-/franfarter (SKL, och Trafikverket 2010).

I Stockholms stads handbok Cykeln i staden anger man samma storlek pd maximalt fordons-
flode som 1 VGU d.v.s. 10 000 fordon/dygn for att pa ett sékert sétt kunna hantera cykeltrafi-
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ken 1 blandtrafik i sjdlva cirkulationen. Det betonas att det inte finns négra tveksamheter for

blandtrafiklosningen vid en totalbelastning pa mindre dn 6000 fordon/dygn. Men dé ska det

inte finnas dubbelriktade cykelbanor i tillfarterna eller flerfdltiga till-/franfarter och cirkulat-
ionen 1 sig maste vara enfaltig och utformad pa ett séitt som inte tillater omkdérning av cyklis-
ter. Vid samma fOrutséttningar och mindre dn 10 000 fordon/dygn kan férgat cykelfilt dver-
vagas i cirkulationen (Stockholms stad, 2009).

For blandtrafiklosning rekommenderar Atgardskatalogen en gréins av maximalt 8000 for-
don/dygn for de inkommande trafikflodena. A andra sidan framfors ett exempel dir det ocksa
fungerar med 20 000 fordon/dygn men hir har bilar och cyklister lika 1aga hastigheter (SKL,
2009).

I Norges handbok om cykeltrafiken (Statens Vegvesen, 2003) anges att blandtrafiklosningen
4r det som ska efterstrivas upp till ett ADT pa 8000 fordon/dygn. Ar biltrafikflodet storre sé
ska cykeltrafiken ledas via cykelvdgar och helst inte via cykelfilt. Dessa rekommendationer
bygger pa erfarenhet och olycksstatistik. I Danmark (Vejdirektoratet, 2000) beror typ av cir-
kulationsplats pa var den ska byggas (i eller utanfor tittbebyggt omrade), for vilka trafikslag,
trafikméngder, hastigheter osv. Generellt rekommenderas att bara blanda cyklister och bilister
ndr det dr véldigt lite trafik ca 6000-8000 fordon/dygn. Annars bor man helst anldgga ett cy-
kelfilt eller cykelbana. Ar cirkulationen, till- eller frinfarterna flerfiltiga s ska det inte finnas
blandtrafik. I USA (FHWA, 2010) rekommenderas att cyklister antingen leds i blandtrafik
med bilar eller att cyklister ska bete sig som gaende och dela deras trottoar. Det framgar dock
inte om cyklister méste leda sin cykel eller om de far cykla pa trottoaren. Aven om man i
FHWA generellt skiljer mellan olika typer av cirkulationsplatser beroende pa storleken och
trafikméngden finns det annars inga specifika rekommendationer for cykeltrafiken. Med hén-
visning till trafiksidkerheten och studier fran olika ldnder dar det har visat sig att blandtrafik ar
det vad beddms vara sikrast rekommenderas att cykelbanor/cykelfilt slutar tidigt fore cirku-
lationsplatsen. Man pépekar att cyklister oftast kinner sig trygga att cykla i blandtrafik genom
sma cirkulationsplatser med lite trafik men nér det dr stdrre méngder fordon och fler korfalt
foredrar manga cyklister trottoaren istéllet.

Internationellt finns det olika strategier for att forbéttra trafiksékerheten for cyklister nér de
leds 1 blandtrafik genom cirkulationsplats. I vissa ldnder forsdker man att dndra trafiklagstift-
ningen sa att cyklande endast undantagsvis har vdjningsplikt (Nederldnderna), eller s& provar
man med fordndringar 1 den geometriska utformningen. I Danmark och Stockholm anvénder
man till exempel fargade cykelfilt i cirkulationen och i Norge och Nederldnderna finns forsok
med réfflor mellan cykelfélt och kérbanan. For att minska kldmrisken vid tillfarterna byggs
fysiska hinder som kantsten fram till cirkulationen i Danmark eller refug i Stockholm. I Stor-
britannien varnar man for att anvénda cykelfdlt i cirkulationen da det inte finns studier som
visar pd att dessa skulle dka cyklandes sdkerhet utan snarare tvirtom att de tycks tillfora ytter-
ligare riskfyllda situationer (TfL, 2008)

I TfL (2008; 2011) jamfor man de olika typerna av cirkulationsplatser konventionell UK, kon-
tinental och mini. Slutsatsen ar att utformningen med avseende pé antalet korfalt, bredden pa
korfélten, radien och avbdjningen i till- och franfarterna samt diametern pa rondellen och hela
cirkulationen har stor betydelse for cyklandes sidkerhet. Jimfort med den konventionella anses
den kontinentala orsaka farre bekymmer for cyklande. Enligt TfL (2011) ar den kontinentala
cirkulationsplatsen limplig vid fordonsfloden pa 5-20,000 ADT motsvarande siffra enligt TfL
(2008) ar < 8,000 och den har en mycket sndvare design dn den konventionella. Den kontinen-
tala har ofta enbart ett smalt korfélt i till- och franfarterna, liten radie och stor avbdjning i till-
och franfarterna, liten diameter pa sjélva rondellen och hela cirkulationsplatsen. Den snévare
designen ger en mycket kraftigare hastighetsreduktion och ddrmed en bittre trafiksékerhetssi-
tuation for cyklande. Minicirkulationsplatserna &r i en egen kategori for sig dé dessa enbart
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finns pa platser med mycket 1dga fordonsfloden och det 4r mycket séllan som cyklande har
nagra problem hédr. Om det dr mojligt bér man utforma cirkulationsplatsen sé att cyklande vid
passage igenom cirkulationen placerar sig mitt i det cirkulerande korfiltet (TfL, 2008). For
att forbattra cirkulationsplatser med avseende pa cyklandes trafiksidkerhet anger TfL (2011)
foljande prioriteringsordning 1) dtgdrder for att minska hastigheter och antalet korfalt 2) infor
signalreglering 3) separera cyklande pa cykelbana runt cirkulationen.

I CROW (2007) foresprékas endast blandtrafiklosningen vid lagre fléden dn 6000 for-
don/dygn och man rekommenderar aldrig cykelfilt genom cirkulationen. Som lampliga di-
mensioner anger man en radie pd 12,5-20,0 m for sjdlva cirkulationsplatsen, radie pé 5,0-6,0
m for rondellen samt 6,5-15,0 som bredd pé cirkulerande korfélt. Nar det géiller antalet korfalt
i tillfarter och 1 cirkulationen d4r man i CROW (2007) inte lika restriktiv som i andra hand-
bocker, ddremot dr man mycket tydlig med att endast tillata ett korfalt 1 franfarterna.

3.2 Separat cykeloverfart/passage

Om cykeltrafiken inte ska ledas 1 blandtrafik sa maste det finnas passager for att kunna korsa
till-/och franfarterna, se illustrationer nedan. Dessa passager kan vara i form av en cykelover-
fart eller en kombinerad ging-/och cykeldverfart och passagen kan vara byggd med eller utan
refug. Man kan anliigga en vijningslinje pa korbanan antingen fore eller efter passagen. Ar
vdjningslinjen placerad efter passagen ska avstandet mellan passagen och linjen vara minst
6,0 m sé att en bil kan sta och vinta utan att blockera sjilva passagen (VV och SKL, 2004).
Gemensamt for alla passager ar att VGU stéller krav pa en hastighetssédkring till 30 km/h ba-
serat pd krockvéldskurvan och Nollvisionen. Enligt VGU ir det tillrackligt att utforma cirku-
lationsplatsen med en maximal korsparradie av 35 m. ”Rétt utformad cirkulationsplats enligt
denna princip ska inte behdva ytterligare fartdimpande atgérder som gupp eller upphdjningar”
(VV och SKL, 2004: del Korsningar, sid 119).

Figur 16: Detaljutformning av cirkulationsplats. Kélla: VGU (VV och SKL, 2004: del Kors-
ningar, sid 130)



Figur 17: Detaljutformning av cykelpassage/overfart. Killa: VGU (VV och SKL, 2004: del
Korsningar, sid 136)

Stockholm stad dr mer detaljerad i sina krav pa passager vid cirkulationsplatser; “Overfarterna
laggs 2-5 meter fran cirkulationens yttre begrinsning och forses med beldggning i avvikande
farg. Vid dubbelriktade dverfarter och vid tvafiltiga till- och franfarter anvinds alltid nagon
form av hastighetsddimpande atgérder i anslutning till 6verfarten t ex forh6jning”. (Stock-
holms stad, 2009:27,28) Vidare ska vijningslinjen alltid vara placerad fore passagen och vid
behov upprepas nir passagen ligger sa langt bort fran cirkulationen att en bil far plats dire-
mellan (Stockholms stad, 2009).

Atgérdskatalogens rekommendationer foljer VGU:s men i Atgardskatalogen laggs det till en

stark rekommendation om att anlédgga refuger. Vidare anges att ett dvergéngsstille ska place-

ras ungefir en billdngd in i tillfarten. Som ett bra exempel tas Malmo upp dér man byggt upp-
hojda passager med tydligt kinnbara ramper men bara pé sidan fore passagen (SKL, 2009).

Om det krivs passager ska dessa enligt de danska rekommendationerna (Vejdirektoratet,
2000) anldggas pa ett avstand av 5 till 30 m till cirkulationen beroende pa bilarnas hastighet
och trafikméngd.

Som ndmndes ovan i detta kapitel behovs enligt CROW (2007) egentligen ingen speciell ut-
formning for cyklande i cirkulationsplatser nér fordonsflodena ér ldgre an 6,000 f/d. Separat
cykelbana rekommenderas dock alltid vid hogre fordonsfloden. Det rekommenderas vidare i
CROW (2007) att cykeldverfarter i cirkulationsplatser i tittbebyggt omréde alltid utformas sa
att cyklande inte har vijningsplikt, di detta bittre dverensstimmer med en cykelvanlig policy.
Utanfor tittbebyggt omrade har cyklande ddaremot egna cykelviagar med véjningsplikt. Darut-
over rekommenderas att om mojligt alltid undvika dubbelriktade cykelpassager i cirkulations-
platser. I de fall det inte &r mojligt att enkelrikta passagerna bor de dubbelriktade dverfarterna
hojas upp, markeras och forses med skyltar for att 6ka motorfordonens uppmérksamhet pa att
det kommer cyklande frin tva hall. For cirkulationsplatser med dubbla korfalt menas i CROW
(2007) att den mest eleganta l6sningen for cyklande dr planskildhet med cykelbana i tunnel.
Detta kan dock ha en negativ effekt pd tryggheten (se Polk, 2005). For detaljer om utformning
och dimension av enfiltiga cirkulationsplatser d& cyklande har respektive inte har vdjnings-
plikt samt tvafaltiga cirkulationsplatser da cyklande har respektive inte har vdjningsplikt, han-
visas ldsaren till kidllan (CROW, 2007).

3.3 Trafiksdkerhet

Trafiksdkerheten for cyklister i cirkulationsplatser dr ett &amne som adr mycket omdiskuterat
bland forskare i olika lander. I Danmark har man kommit fram till att den positiva sidkerhets-
effekt man ofta refererar till nir det géller cirkulationsplatser enbart giller for bilister och inte

21



for cyklister (Vejdirektoratet, 2000). Man menar att sdkerhetseffekten inte &r lika tydlig for
cyklande men att det 4ndé visat sig att de cykelolyckor som intréffar efter det att platsen
byggts om till cirkulationsplats dr mindre allvarliga &n de som intréffade fére ombyggnaden.
Diaremot hdnvisas i den danska rapporten Cyklisters sikkerhed i mindre vigepligtsregulerede
T-kryds att minicirkulationsplatser i 3-vdgs korsningar medfor en sa pass tydlig hastighets-
sdankning for bilister att antalet allvarliga konflikter mellan bilister och cyklister minskar be-
tydligt (La Cour Lund, 2003). Aven i Belgien finns det studier som hiinvisar till den goda si-
kerhetseffekten av cirkulationsplatser som innebdr att det totala antalet olyckor minskar i en
korsning efter ombyggnation till cirkulationsplats. A andra sidan papekas precis som i Dan-
mark att antalet olyckor mellan cyklister och bilister inte minskar utan snarare dkar. Detta
géller speciellt for de allvarliga olyckorna. Det bor ocksé tilldggas att detta samband enbart &r
tydligt inom tittbebyggt omrade, utanfor tittbebyggt omrade visar samma studie att det inte
blir ndgon skillnad (Daniels et al.2007). Enligt den svenska Atgardskatalogen varierar antalet
allvarliga olyckor med cyklister mellan olika cirkulationsplatser men att man sammanfatt-
ningsvis inte kan se ndgon visentlig 6kning av olycksrisken for cyklister d& korsningen byggs
om till en cirkulationsplats (SKL, 2009).

Det finns ett fatal studier som forsoker analysera orsakerna till att olyckor sker mellan cyklis-
ter och bilister i cirkulationsplatser. I en svensk studie jaimfors tva typer av cirkulationsplatser;
den ena korsningen &r av typen separerad med cykelbana utanfor sjédlva cirkulationen och den
andra dr av typen blandtrafik utan cykelfdlt. For den separerade 16sningen visar studien att
flest olyckor och riskfyllda situationer sker nir den cyklande kommer 1 ”fel” riktning det vill
sdga motsols och bilisten antingen ar pa vag in eller ut ur cirkulationen. For blandtrafiklos-
ningen sker en majoritet av olyckorna och de mest riskfyllda situationerna nir en bilist kor in 1
cirkulationen utan att vdja for en cirkulerande cyklist. En annan riskfylld situation vid bland-
trafiklosningen uppstér i sjilva cirkulationen nér cyklisten ska fortsitta cirkulera medan bilis-
ten kommer upp parallellt och ska kora ut ur cirkulationen (Sakshaug et al., 2010, Sakshaug,
2009).

Studien visar tydligt att separering dr den trafiksékraste losningen for cyklister 1 cirkulations-
platser. Man menar att en anledning kan vara de, for trafikanterna, otydliga vdjningsreglerna 1
den separerade utformningen som medfor att de inblandade &r lite osdkra pa vad som géller
och didrmed dr extra uppmérksamma och sénker hastigheten. I blandtrafiklosningen ar dére-
mot reglerna mycket tydliga, fordon pé vig in i cirkulationen ska vija for cirkulerande fordon,
och man fOrvéantar sig att medtrafikanterna foljer dessa regler. Man dr ddrmed inte beredd pa
att hantera en situation d& exempelvis ett fordon inte véjer vid infart till cirkulationen. Studien
visade ocksa att hastighetsanpassningen var betydligt sémre 1 blandtrafiklésningen jamfort
med den separerade 16sningen (Sakshaug et al., 2010, Sakshaug, 2009). Cyklister upplever
speciellt in- och utfarter som farliga och detta stimmer dverens med olycksstatisktiken dé det
ar dar de flesta olyckor mellan bilister och cyklister sker (Hels och Meller, 2007a).

Cykeln édr ett fordon och nir det cyklas pa vég eller i terrdng ska cyklande folja reglerna 1 tra-
fikforordningen (1998). Att inte alla cyklister har denna kunskap anses ibland i debatten vara
en av orsakerna till cyklisters hoga olycksrisker. Den danska studien Cyclists’ perception of
risk in roundabouts (Hels och Maller, 2007) hittar ett samband mellan okunskap om trafikreg-
ler hos cyklister och risk medan man i annan dansk rapport (Hels och Meller, 2007) bedomer
cyklisters kunskaper om trafikregler vid cirkulationsplatser som bra. Dér var det mindre dn 10
% av de intervjuade cyklisterna som svarade fel vid frdgan om véjningsplikt.
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4. Vajningsplikt, stopplikt samt hogerregel

Reglerna som ska styra cykeltrafiken dr komplicerade och det dr inte alltid att de uppfattas pa
ett korrekt sdtt. Enligt lagen om vagtrafikdefinitioner (2001:559) ar cykeln ett fordon och da
cyklister fardas i blandtrafik giller samma regler for dessa som for andra fordonsférare. Om
det inte dr skyltat pa annat sitt 4r huvudregeln att sekundirvég ska vija for primarvag.

4.1 Hogerregel

Om korsningen inte dr vadjningspliktsreglerad ar det hogerregeln som géller nér tva vigar med
samma status korsar varandra. D& denna grundldggande vijningsreglering létt kan leda till
missforstand mellan trafikanter placeras allt oftare véjningspliktmérken ut lings vigarna for
att understryka vigens status. Som specialfall avses 4-vigs-stopplikt och 4-vigs-vijningsplikt.
I korsningar med laga floden foresprakas T-korsning framfor 4-viags-korsning (CROW,
2007).

Regleringen kan skilja sig mycket i olika ldnder och dérfor &r det svért att jaimfora de svenska
forhallandena med erfarenheter utanfor Sverige. Generellt sett har Danmark en tamligen lik-
artad syn som Sverige pa sin grundlaggande véjningsreglering som ocksa bygger pa huvudled
fore sidoviagen. Hogerregeln har dock visat sig medfora fler olyckor édn annan reglering och
darfor regleras en korsning bara sillan pa detta sétt i Danmark (Vejdirektoratet, 2000). I Ne-
derldnderna podngteras att man dven i hogerreglerade korsningar kan géra undantag om cy-
kelhuvudnit eller busskorfélt passerar och i de fall reglera till fordel for dessa. Om det dire-
mot ar strikt hogerreglering som géller bor exempelvis cykelfdlt/bana/vig upphdra innan
korsningen sa att man inte foranleds att tro att korsningen ar vijningspliktsreglerad (CROW,
2007).

4.2 Stopplikt och véjningsplikt

Stopplikt ges till sidovégar i1 korsningar med dverordnade vigar. Regleringen betyder att for-
don maéste stanna antingen vid stopplinjen eller/och i siktlinjen. Stoppliktsmérket ska placeras
sa ndra inpa korsningen som mdojligt och maximalt 25 m frdn denna. Man har kunnat konsta-
tera att inforandet av stopplikt reducerar olyckorna generellt och framforallt for cyklande pa
huvudleden (SKL, 2009). I Danmark kravs att cyklister pa huvudleden ar vil synliga minst 20
m innan korsningen (Vejdirektoratet, 2000).

4-vigs-stoppet ar ett specialfall av stopplikten. Denna typ av regleringen kallas ocksa for fler-
vagsstopp och finns i Sverige sedan 1995. Regleringen innebér att fordon fran alla tillfarter
maste stanna vid stopplinjen. I Atgardskatalogen rekommenderas att anlégga flervigsstopp i
korsningar med stor andel cyklande samt att inte anvénda regleringsformen i alltfér ménga
korsningar inom ett omrade. Efterlevnaden av flerviagsstopp forsimras med tiden och denna
utveckling forstarks genom att ha ménga flervégsstopp tétt intill varandra. Cyklister har en
tendens till att nonchalera stopplikten men deras beteende har dock inte visat sig medfora en
forhojd olycksrisk (SKL, 2009). Regleringsformen anvinds ocksé i Danmark och rekommen-
deras for att hoja cyklisters sdkerhet i en korsning (Vejdirektoratet, 2000).

Till skillnad fran stopplikten maste fordonsforare inte stanna vid vijningspliktsreglering men
maste vdja for all trafik pd huvudleden. Vijningspliktsmérket ska placeras pd samma sétt som
stoppliktsmérket d.v.s. hogst 25 m fran korsningen. Vid en reglering av en korsning med 4-
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vigs-véjningsplikt sa ska fordon fran alla tillfarter vdja for varandra. Reglering med hjélp av
flervigsvdjningsplikt &r tillaten 1 Sverige sedan 2007 (Trafikforordningen, 1998).
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5. Signalreglerade korsningar

Enligt handboken CROW (2007) infors trafiksignaler oftast for att sdkerstilla ett snabbt och
trafiksékert flode av motorfordon i korsningspunkter med mellan 10,000 och 30,000 f/d. For
cykeltrafik ar dock signalreglerade korsningar mindre trafiksékra 16sningar &dn bade cirkulat-
ionsplats och planskildhet. Forutom den daliga trafiksidkerheten ér trafiksignaler ocksa alltfor
ofta forknippade med onddigt stora fordrojningar for cykeltrafik. Enligt samma handbok tycks
véntetider vid trafiksignaler vara den fridmsta killan till fordréjning for cyklande i storre sté-
der. Man anger vidare att en genomsnittlig véntetid (risk for stopp samt genomsnittlig vantetid
vid stopp) pa mindre &n 15 sekunder kan anses vara bra medan de pa mer dn 20 sekunder an-
ses vara déliga. Dessa véntetider dr dessutom nistan alltid ldngre &n motsvarande véntetider
utan signalreglering. For cyklande rekommenderas en absolut maximum véntetid pd 90 s i
tittbebyggt omrade och 100 s utanfor tittbebyggt omrdde men att man bor sikta mot en max-
imum signalcykelfas pa 90 s. Senare i texten redovisas en del forslag pd hur véntetider for
cyklande kan reduceras 1 trafiksignaler, for fylligare beskrivning samt ytterligare forslag se
faktablad 54-64 i Design manual for bicycle traffic (CROW, 2007). Rapporten Cykeltrafik
och trafiksignaler (Kronborg, 2004) ar valdigt uttdommande nér det géller cykeltrafik och tra-
fiksignaler sd darfor hianvisas ldsaren till denna rapport for ytterligare fordjupning i detta
amne.

I Sverige blandas cyklister med mopedforare klass II pa cykeltrafikens yta, darfor géller cy-
kelsignaler for bada trafikslagen. Generellt ska cyklister f6lja fordonssignaler nér de fardas i
blandtrafik men nér cyklister separeras frdn andra fordon ska de folja egna signaler. Cykeltra-
fiken kan ledas fram till den signalreglerade korsningen antingen pa separat cykelbana, avkor-
tad cykelbana/filt, i blandtrafik eller i cykelfdlt. Om det for hogersvangande cyklister pé cy-
kelbana inte finns mdjlighet att leda dessa forbi den roda trafiksignalen bor man enligt CROW
(2007) vara mycket uppmirksam pd att ge tillrdckligt med utrymme for véntande cyklister sa
att cyklande som ska rakt fram inte hindras. Ytan pa denna vintezon beror pa storleken pa
cykelflddet och typ av signal men lingden bor vara dtminstone 5 m, med slingdetektering 15
m innan signalen, och cykelbanan bér markeras med ett rakt fram och ett hogerkorfalt; dar
bada bor vara minst 1,50 m breda.

Cykelfdlt kan finnas till hoger, vénster eller mellan korfélten. De olika typerna anvinds med
avseende pa storleken pa cykelflodet samt om det &r stora eller lilla vinstersvingen som re-
kommenderas. Oavsett placering rekommenderar CROW (2007) genomgéende att mycket
tydligt markera cykelfdlten med hjilp av material i termoplast, vigfarg, beldggningsmaterial
eller dylikt och att bredden ska vara > 1,50 m. I handboken visualiseras en 16sning med tre
cykelfalt (se illustration i figur 18); hoger, rakt fram och véanster, och dér anges bredden till
1,75-2,0 m for vardera cykelfilt. Aven i Danmark och Storbritannien jobbar man med att dra
ett cykelfdlt mellan olika korfélt — oftast mellan rakt fram och vénstersvéng. I Storbritannien
rekommenderas att dessa cykelfilt ska vara 1.5-2.0 m breda enligt TfL (2011)och dtminstone
2,0 meter breda enligt TfL.(2008) och vara av typen rekommendation d.v.s. streckade linjer s
att ovrig fordonstrafik kan korsa dem (TfL, 2008) och bor vara fargade (TfL, 2011). I Norge
satsas ocksa pa saddana 16sningar och hér hédnvisas till den 6kade sékerhetseffekten (Sorensen,
2010). I denna litteraturstudie har det emellertid inte gétt att finna studier som verifierar en
eventuell 6kad sdkerhetseffekt.
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Figur 18: Illustration 6ver mojliga typer av cykelfélt som leder fram till signalen. Kalla:
(CROW, 2007: sid 263)

Dessutom &r det mojligt att anldgga cykelfilt 1 sjdlva korsningen. Inforandet av cykelfilt 1
signalreglerade korsningar tycks inte reducera cykelolyckorna 1 samma omfattning som 1
andra typer av korsningar och som for andra trafikantgrupper (Elvik et al., 1997). Méjliga
forklaringar till att antalet cykelolyckor inte minskar i samma omfattning som gaende- och
bilolyckor &r att cykelfdltet sannolikt medfor okat cykelflode och att cyklisters hastighet dkar.
Dock édr rekommendationen i Danmark att anldgga cykelfélt genom korsningen da man hér
enligt olycksstatistiken kunnat pavisa en forbattrad sdkerhetseffekt for cyklister och speciellt
da cyklisters allvarliga olyckor (Vejdirektoratet, 2000). I Storbritannien (TfL, 2008) anges att
det genom storre signalreglerade korsningar kan vara lampligt att markera cykelféltet med
“elephants’ feet markings”. Enligt foton i rapporten ser dessa ut att likna véara svenska sock-
erbitar” som markerar cykeloverfarter.

I en studie fran Aalborgs Universitet framhalls att avkortade cykelfilt, ur sdkerhetsskél, ar att
foredra framfor cykelfélt som gér dnda fram till stopplinjen (Pfeifer, 1999). Enligt Elvik et al.
(1997) medfor en avkortad cykelbana infor en signalreglerad korsning att cykelolyckorna re-
duceras med 31 %. Den minskade olycksrisken beror enligt samma kélla pé att integreringen
av cyklande och motorfordonstrafik infor korsningen medfor att uppméarksamheten okar for
samtliga inblandade samt att cyklandes otrygghet dkar vilket leder till ett mer sékert fardsétt.
Daremot hénvisas i Elvik et al. (1997) till den negativa effekt pa cyklisternas framkomlighet
som avkortade cykelbanor kan skapa. Anledningen till detta tycks bero pé att motorfordonsfo-
rare vid denna typ av utformning kan kora framfor och dven stanna framfor cyklande vilket
naturligtvis hindrar cyklandes framfart. Denna effekt kan dock reduceras genom att anldgga
cykelfilt dnda fram till korsningen (Elvik et al., 1997).

5.1 Detektering av cyklister

Detektering av cyklande i signalreglerade korsningar anvénds for att optimera signalséttning-
en for cyklande (TfL, 2011). Oftast anvinds induktiva slingor och tryckknappar for att detek-
tera cyklister vid en trafiksignal. Tryckknappar betraktas dock numera som en forlegad detek-
teringsform for cyklande. Tryckknappens nackdel &r att cyklister maste avbryta sin framfart
for att anmaéla sitt behov av grontid och detta beteende stimmer inte 6verens med det gene-
rella mélet att 6ka cykeltrafikens framkomlighet. Har hanvisar GCM-handboken och Cykel-
trafik och trafiksignaler till att det ar onskvért att ha en detektering av cyklande 20 till 40 m
innan korsningen sé att cyklister kan ta sig vidare utan att avvakta grontillstdnd 1 korsningen
(SKL och Trafikverket, 2010; Kronborg, 2004). Induktiva slingor i1 asfalten detekterar auto-
matiskt att cyklande ndrmar sig korsningen. For cyklande i korbanan krivs enligt Kronborg
(2004) att passageslingan (vingen) ndrmast stopplinjen dr 1,1 m lang eftersom axelavstandet
pé en cykel just dr 1,1 m. Hér anges ocksé att man bor ldgga passageslingan 1 fyra varv mot
det normala tre varv samt att stilla in en s lag kinslighet i detektorforstérkaren att cyklande
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sakert detekteras. Nar det giller cykeltrafik pa cykelbana anger samma killa att nedfrista de-
tektorslingor ska placeras sé att ’cykeltrafiken sékert passerar Gver slingan och 1 sa flack vin-
kel som mdjligt” och att ”fyra till sex varv kan anvidndas”. For mer information om induktiva
slingor hénvisas till rapporten Cykeltrafik och trafiksignaler (Kronborg, 2004:11).

Men éven andra detekteringsformer dr mojliga och anvinds successivt allt oftare. Dessa ér
optisk fiber, radar, videokamera och infrardd detektering. I svenska VGU ndmns bara induk-
tiva slingor och tryckknappar (VV och SKL, 2004) medan Atgérdskatalogen déremot dven
nidmner radar- och videodetektering (SKL, 2009). Aven GCM-handboken hinvisar till radar-
detekteringen (SKL, och Trafikverket 2010).

Optisk fiber &r den detekteringsmetod som dr mest noggrann men den dr ocksa dyrast. Detek-
teringsgraden vid optisk fiber ligger vid hogtrafik pd 87 % och vid lagtrafik pa 97 % medan
induktiva slingor redovisar 47 % vid hogtrafik och 55 % vid lagtrafik (Carlsson et al., 2006).
Denna detekteringsmetod har bland annat testats i Stockholm av Trafikverket.

Med radar kan fordon med en ldgsta hastighet pa 5-10 km/h och pa ett avstand av 15-65 m
forre stopplinjen detekteras. Radarn placeras vanligtvis pd samma stolpe som cykelsignalen
och overvakar en hel detekteringszon. Radarn ska helst sitta sd hogt att den inte vrids ur posit-
ion av exempelvis svingande breda fordon eller avsiktligt av forbipasserande fotgéngare eller
cyklister. Detekteringszonen pa cykelvdgen maste stdllas in noggrant da radarn littare detek-
terar storre fordon dn sma vilket kan medfora att bilar registreras istéllet for cyklister. Dessu-
tom kan det finnas problem med parallella trafikstrommar det vill sdga om cykelvdgen och
korbana registreras samtidigt (Trafikksignalanlegg, 2007). Radardetektering av cyklister har
blivit mer och mer vanlig och referenskommuner ar exempelvis Lund och Malmé.

Videokameror ska helst placeras pa en hojd av 10 m och kunna fastas ordentligt mot vind.
Dessutom stills det hoga tekniska krav pa tekniken for att kunna utvardera bilder under
ménga olika ljus- och védderforhdllanden. Jamfort med infrardd och radardetektering anses
kameradetektering som dyr (Trafikksignalanlegg, 2007). I Sverige kan det for denna metod
uppsta konflikt med lagen om 6vervakning. Innan man satsar pa denna metod maste ldnssty-
relsen kontaktas for att ge tillstdnd.

Kameror for infrardd (IR) Ljus detektering samt IR viarmedetektering. Vid infrardd viarmede-
tektering kdnner detektorn av virmen fran objektet. Detta fungerar sévil for att kinna av vér-
men fran motorfordon som fotgéngares och cyklisters kroppsviarme. Objektet behover inte
vara i rorelse utan kan vara helt stilla vid detektering. Detektorn ska helst placeras rakt ovan-
for fordonet/trafikanten men det kan ocksa fungera med placering pa en signalstolpe dé detek-
teringszonen dr 15 m. Problem kan uppsté vid detektering under vintertid da det kan hinda att
fordonet/trafikanten dr kallare &n underlaget. Generellt &r denna variant av detekteringen lika
dyr som radardetekteringen (Trafikksignalanlegg, 2007). Savil IR ljusdetektering som IR
viarmedetektering diskuteras av Gibson et al. (2010) som en alternativ metod till induktions-
slingor. Det infrardda ljuset sirskiljer formen av cyklande fran andra grupper och den infra-
roda viarme detekteringen sérskiljer cyklande frdn exempelvis motorcyklister och bilar med att
de inte har virmen fran en motor. De tester som gjordes visade pa goda resultat.

5.2 Cykelbox och forskjuten stopp-/vijningslinje

Under denna paragraf diskuteras cykelbox (se figur 19) och forskjuten stopp-/vijningslinje (se
figur 20). Bada atgérderna medfor att cyklisterna under signalens rodfas befinner sig framfor
alla andra fordon. Fordelarna med utformningen &r dels att cyklisterna blir vl synliga men
dven att de kommer fOrst ut 1 korsningen dé signalen slér om till gront. Trafiksdkerhetsméssigt
ar det speciellt olyckor mellan hégersvingande tunga fordon och rakt fram korande cykeltra-
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fik som pa detta sitt kan reduceras. I Storbritannien (TfL, 2011) anges att cykelbox eller
framskjuten stopplinje for cyklande bOr anvéndas i alla tillfarten i en signalreglerad korsning
om det inte finns acceptabla alternativa l16sningar for cyklande. Cykelboxen rekommenderas
pa grund av den samstdmmigt goda erfarenheten i den svenska litteraturen exempelvis i VGU,
GCM-handboken, TRAST och Atgardskatalogen.

Vid utformningen av signalanliggning med cykelbox har man ett cykelfdlt som leder fram till
sjdlva boxen. Om cyklande tidigare fardats pa cykelbana ska denna avslutas minst 30 meter
innan signalen for att 6verga i ett cykelfdlt (Stockholms stad, 2009). I Storbritannien kan man
ha ”tvingande” heldragna cykelfalt (motorfordonstrafik fér inte korsa linjen) eller streckade
cykelfilt (rekommendation att motorfordon inte korsar) som leder fram till cykelboxen (TfL,
2008) vilka ska vara minst 1.2 meter breda enligt TfL (2008) och 1.5 meter breda emligt TfL
(2011). Man menar att det kan vara en fordel att anvinda lite bredare streckade cykelfilt, &ven
om detta betyder att en del 6vrig fordonstrafik delvis kor i cykelfiltet, &n smalare tvingande
heldragna cykelfalt (TfL, 2008). Cykelboxen utformas genom att anlégga tva stopplinjer istél-
let for en, den forsta avsedd for ovrig fordonstrafik och den senare alltsd for cykeltrafik. Av-
standet mellan de tva linjerna ska enligt Atgérdskatalogen vara 4,0 till 5,0 m (SKL, 2009) och
enligt GCM-handboken minst 5,0 m (SKL och Trafikverket, 2010). I Danmark rekommende-
ras 5,0 m (Vejdirektoratet, 2000), 1 Norge rekommenderas 5,0 m men allt mellan 4,0 och 6,0
m anses vara acceptabelt (Statens Vegvesen, 2003), i Storbritannien och Nederldnderna re-
kommenderas 4,0-5,0 m (TfL, 2008; TfL, 2011, CROW, 2007)). Stopplinjerna dras éver hela
korbanan och utrymmet mérks med cykelsymbol. I Storbritannien (TfL, 2008) anges att om
cykelboxen fargas kan detta forhindra motorfordon fréan att stilla sig i cykelboxen. I Norge
rekommenderas att om cykelfdltet redan &r fargat att da dven férga cykelboxen (Statens Veg-
vesen, 2003). I Nederldanderna (CROW, 2007) rekommenderas att cykelsymbolen 1 cykel-
boxen ér 2,75 m hog, att cykelfilt fram till och sjdlva cykelboxen fargas rott samt att vigmar-
keringarna &r 1 termoplast.

For cyklister som foredrar lilla svingen underldttas denna mandver da de inte behdver intera-
gera med 6vriga fordon innan signalen (VV och SKL, 2004; CROW, 2007). Aven Elvik et.al.
(1997) hénvisar till denna effekt som 6kar cyklisternas framkomlighet samtidigt som det pé-
pekas att cyklisternas 0kade framkomlighet medfor en sénkt framkomlighet for 6vriga fordon.
CROW (2007) betonar ocksa att det kan vara en fordel att kombinera cykelboxen med en re-
fug som fysiskt skyddar de vénstersvingande cyklisterna.
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Figur 19: Cykelbox. Killa: VGU (VV och SKL, 2004) samt (Stockholms stad, 2009)

En liknande étgéird ar att forskjuta stopplinjer eller vdjningslinjer. Detta innebér att stopplinjen
for bilister dras tillbaka medan stopplinjen for cyklister stannar kvar pd det ursprungliga av-
standet till signalstolpen (VV och SKL, 2007b). Enligt den nationella strategin kan “’risken for
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personskada minskas med ca 35 % genom en tillbakadragen stopplinje for bilar” (VV,
2000:48). I USA rekommenderas forskjutna stopp-/vijningslinjer fore cykelboxar men obser-
vera att dessa forskjutna linjer hér kallas for cykelboxar (FHWA, 2004). I Trafikksikkerhets-
handboken nimns samma fordelar for forskjutna linjer som for cykelboxen; cyklisters fram-
komlighet 6kar medan 6vriga fordons minskar (Elvik et al., 1997). I Storbritannien menar
man att de forskjutna stopplinjerna i vissa situationer kan vara att foredra framfor cykelboxar
da dessa tycks vara léttare att uppticka for motorfordonsforare (TfL, 2011).
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Figur 20: Forskjuten stopplinje. Kélla: (Statens Vegvesen, 2003)

I litteraturs6kningen hittades inga svenska olycksstudier av cykelbox eller forskjutna stopp-
/vdjningslinjer. Vanligtvis hinvisas till erfarenheter fran utlandet (SKL och Trafikverket,
2010; FHWA, 2004) medan internationell litteratur hénvisar till erfarenheter fran Danmark
och Sverige. Exempelvis har Shanghai ett stort problem med cyklisters sékerhet i signalregle-
rade korsningar. For att 16sa problemet ndmns bland annat en tillbakadragen stopplinje och
cykelbox (Qian et al., 2009). Stockholm har anvént cykelboxar i minga ar och har gjort det
till rutin att anldgga sddana i1 de signalanldggningar dir det ar mdjligt. Man anger ocksa att
boxar ska anldggas pa anslutande tvirgator (Stockholms stad, 2009). I Sikkerhedseffekter af
nye vejudformninger for cyklister hianvisas till studier som visar att cykelolyckorna minskar
med 30 % i de signalreglerade korsningar dir cykelboxar inférdes (Vejdirektoratet, 1999). I
den norska Trafikksikkerhetshandboken anges att det inte finns nigra studier gillande sam-
bandet mellan cykelbox och trafiksékerhet. Har hinvisas dock till flera internationella kon-
fliktstudier med likartade resultat som innebér att cykelboxen 1 alla fall inte tycks forsdmra
trafiksdkerheten for cyklande (Elvik et al., 1997).

5.3 Forgront

Forgront innebér att cykelsignalen slér om till gront en viss tid fore parallella fordonssignaler.
Hérmed befinner sig cyklisterna redan i korsningsomradet nér bilisterna far gront och pa sa
sitt ar det enklare for bilisterna att uppticka cyklisterna. I Atgardskatalogen, GCM-
handboken och TRAST rekommenderas forgront for cyklande av trafiksakerhetsskal da olyck-
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or och konflikter mellan rakt fram korande cykeltrafik och svingande biltrafik motverkas.
Déremot anges inga riktlinjer gidllande forgrontider. I VGU uttalar man sig inte om forgront
for cyklande. Beteckningen forgront finns med i VGU men dé innebér denna att trafiken i en
tillfart startar fore trafiken i motriktad tillfart i en blandfasreglerad korsning” (VV och SKL,
2004: del Korsningar, sid 21). I rapporten Cykeltrafik och trafiksignaler nimns en férgrontid
pa nagra sekunder (Kronborg, 2004). Dér anges vidare att nyttan troligen inte dr sa stor utan
det som &r viktigt dr den sé kallade tilltidsldsningen d.v.s. att signalerna for 6vrig fordonstra-
fik inte kan sla om till gront innan parallella cykelsignaler. I en hastighetsplan som staden
Herlev tagit fram ndmns 2 sekunder som rimlig forgrontid for cykeltrafiken (Herlev Kom-
mune, 2008). Danmarks Idékatalog talar om nagra sekunder som forgront for cyklister (Vejdi-
rektoratet, 2000). De generella tyska riktlinjerna anger att cyklande ska befinna sig i "kon-
fliktomradet™ 1-2 sekunder innan 6vrig fordonstrafik (FGSV, 1992). I staden Offenburg hin-
visar man till 1-3 sekunder (Offenburg, 2011) och Miinster skriver om 3 sekunder (Stadt
Miinster, 2007). I CROW (2007) anges ingen specifik forgrontid men anger att tiden ska vara
sa 14ng att cyklande ankommer till konfliktpunkten innan hogersvangande fordon men inte
alltfor lang sé att vianstersvangande cyklister kommer i konflikt med snabbt accelererande
fordon fran motsatt riktning.

5.4 Allcykelfas

I den svenska litteraturen hittades bara en referens, GCM-handboken (SKL och Trafikverket,
2010), som ndmner allcykelfasen. Mer vanligt ar allgafasen. Allcykelfasen arbetar dock efter
samma princip som allgafasen d.v.s. att cyklande i alla tillfarter far gront samtidig korsningen.
I GCM-handboken foreslas att man samordnar allcykelfasen med allgafasen (SKL och Trafik-
verket, 2010). Det gick tyvirr inte att finna nagot exempel pd en korsning med allcykelfas i
Sverige diremot anvéinds denna typ av signalprogrammeringen i Nederldnderna. I exempelvis
Groningen/Nederldnderna ér allcykelfasen inte kombinerad med en allgafas. Videosekvenser-
na som finns tillgdngliga via YouTube tyder dock pa att samordningen mellan cykeltrafik och
gaende inte fungerar sarskilt vél (Groningen, 2010). Enligt GCM-handboken ska signalan-
laggningen vid en allcykelfas utrustas med sekundéra cykelsignaler for att forbéttra framkom-
ligheten for gdende och cyklande. Dessutom forsédmras biltrafikens kapacitet i korsningen
(SKL och Trafikverket, 2010). Utredningar fran Nederldnderna papekar dock att allcykelfasen
forsdmrar framkomligheten for gdende dnnu mer &n for bilister (Fietsberaad, 2003). | CROW
(2007) rekommendera att cyklande ges gront tva ganger per omlopp. Se figurerna 21 och 22
for illustration om hur allcykelfas kan skyltas. Zeegers har skrivit om allcykelfas i ett PM
(Zeegers, 2004) och anger att anledningen till den forsdmrade framkomligheten for gaende
kan ligga i rekommendationen att vid allcykelfas ge cyklister gront tvd gdnger per omlopp.
Zeegers anser ocksa att den stora fordelen med allcykelfasen ar att konflikter mellan hoger-
sviangande tunga fordon och rakt fram kdrande cykeltrafik elimineras samt att stora vinster-
sviangande cykelfloden kan ledas mycket fortare genom korsningen.
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Figur 22: Skyltning av allcykelfas. Killa: (CROW, 2007: sid 276)

5.5 Leda cykeltrafik forbi trafiksignal

Med mélet att hoja cykeltrafikens framkomlighet kan det vara rimligt att for vissa typer av
korsningar och mandvrar leda cykeltrafiken forbi en trafiksignal. For cyklande pa den genom-
géende vigen 1 signalreglerade trevigskorsningar kan man med hjélp av en tilldggsskylt in-
formera att trafiksignalen inte géller for cyklande i denna riktning. Pa sa sitt kan cyklande
passera en rod signal med ofordndrad hastighet. Dock méste konflikten med korsande géende
16sas exempelvis med vdjningsplikt for cyklande.

Ett annat exempel &r den fria hogersvingen. Kommer cyklister pa cykelbanan och avser
svinga hoger kan det med hénsyn till framkomlighet och trafiksdkerheten vara rimligt att leda
cykelbanan forbi signalstyrningen. Denna typ av styrningen anvédnds och rekommenderas i
Danmark (Vejdirektoratet, 2000), Stockholm (Stockholms stad, 2009), Storbritannien (TfL,
2008) och Nederldnderna (CROW, 2007). ) | CROW finns 16sningar bide for cyklande som
kommer i blandtrafik, pa cykelfilt eller cykelbana att leda hogersviangande cyklande forbi den
roda trafiksignalen. Om utrymme finns kan utformningsldsningen for samtliga fall vara att
lata cyklande gena pé en passage som anlidggs innan man kommer fram till den roda signalen.
I annat fall far man antingen 16sa det med en skylt med texten “fri hogersviang for cyklande”
eller en separat cykelsignal med pil och tre farger. Oavsett utformning bér man vara ytterst
noga med att 19sa konflikten med gdende pi ett bra sitt. I Norge kallas denna typ av atgérd
hogerstallt cykelfdlt och rekommenderas for att 6ka cyklisternas framkomlighet (Elvik et al.,
1997). En fri hogersvéng for cyklister ndmns daremot inte 1 VGU. Dér diskuteras begreppet fri
hogersving enbart med avseende pa biltrafiken (VV och SKL, 2004). Daremot behandlas den
fria hogersvingen for cyklister i GCM-handboken (SKL och Trafikverket, 2010). Som re-
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striktion ndmns 1 Stockholm att det inte fa uppsté “allvarliga konflikter mellan cyklister och
gaende (Stockholms stad, 2009:23). I Danmark ar det mojligt att undanta cykeltrafiken som
finns pa cykelfilt och pé cykelbana fran signalstyrningen. D4 maste det emellertid finnas cy-
kelfdlt fram emot och genom korsningen samt att bilarnas stopplinje ar forskjuten. Riktlinjer-
na kréver att cyklister blir uppmérksammade pa att de anda maste l&dmna foretrade at gaende
aven om de sjdlva ar uttagna fran signalstyrningen. For att tydliggora de gidllande normerna
rekommenderas att en refug placeras mellan koérbanan och cykelfiltet (Vejdirektoratet, 2000).
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6. Sammanfattning och slutsatser

For att sammanfatta resultaten av denna litteraturstudie gér vi tillbaka till syftet sdsom det ar
beskrivet i kapitel 1.1 och forsoker utifrdn detta sammanstélla resultaten.

1) Syftet med denna rapport ar att sammanstalla dimensioneringsgrunder for cyklande i
korsningspunkter med motorfordonstrafik baserat pa svensk och utlandsk litteratur
samt diskutera samstammighet och olikheter mellan dessa rad och riktlinjer i olika lan-
der.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att rekommenderade dimensioner pa exempelvis
cykelbana och cykelfilt &r de samma pa stracka som 1 korsning och att detta giller i saval
svenska som i utldndska handbocker. Det som tillkommer géllande yta i korsning &r att vissa
handbocker rekommenderar utrymme for vintande cyklister sa att cyklande i olika strémmar
inte hindrar varandra. Bade Design manual for bicycle traffic (CROW, 2007) och Cycle Infra-
structure Design (TfL, 2008) diskuterar betydelsen av att ha ordentligt med vingelutrymme
vid lagre hastigheter. Niar man cyklar med en hastighet pa 20 km/h ar det 14tt att hdlla balan-
sen, da behdvs ett vingelutrymme pa ca 0,2 m. Vid situationer dir cyklande &r tvingade att
cykla vid lagre hastigheter, < 12 km/h, kravs det ytterligare utrymme for att hilla balansen
och vid 5 km/h dr avvikelsen sé stor som ca 0.8 m. S Idga hastigheter forekommer t.ex. vid
trafiksignaler eller andra platser dér cyklande maste komma igang frén stillastdende. Detta
betyder att vid korsningspunkter bor cykelbana/falt breddas jamfort med vid cyklande pa
stracka, vilket inte tydligt framkommer i ndgra av handbdckerna och som &r en utformnings-
detalj som borde studeras ndrmare (se punkt 4 nedan)

Fragan om det géller samstdmmighet mellan rad och riktlinjer i olika handbdcker sé kan detta
naturligtvis inte besvaras med ett enkelt ja eller nej, utan detta beror pa vad det ar for typ av
atgird/princip. I tabell 2 pa nista sida sammanstills nagra olika trafiksdkerhetsatgér-
der/principer med avseende pa samstdmmighet och om det finns studier som beldgger en posi-
tiv trafiksdkerhetseffekt. Som tabellen visar sé rader det samstdmmighet for en del atgirder
medan uppfattningarna skiljer sig at gidllande andra.

2) Ett viktigt syfte ar ocksa att forsoka tranga bakom dessa rad och riktlinjer och forsta
vad de olika dimensioneringsgrunderna baseras pa.

Intrycket fran handbdckerna dr alltsa att de egentligen inte hanterar grunderna for dimension-
ering utan snarare beskriver olika principer for utformningslosningar i korsningspunkter. Nér
det géller dessa 16sningar finns det stor konsensus mellan de olika handbdckerna, alla har
cyklandes sékerhet som allra hogsta prioritet.

En genomgaende trend &r ocksa att det i dessa handbocker inte uttrycks klart och tydligt
huruvida dessa rdd och rekommendationer baseras pd vetenskapliga studier. Ofta finns det
referenslistor men dessa finns sedan inte refererade till i den 16pande texten. Cycle Infra-
structure Design (TfL, 2008) och Design Manual for bicycle traffic (CROW, 2007) utgor
dock undantag dir det med avseende pé vissa rekommendationer finns hdnvisning till veten-
skapliga studier. Som tabell 2 visar rdder det tyvirr alldeles for ofta brist pa vetenskapliga
studier som eventuella rekommendationer kan forankras 1.
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Tabell 2: Trafiksékerhetsatgarder/principer med avseende pa om olika handbdcker rekom-
menderar atgirder/principen och om det finns studier som belédgger en positiv trafiksékerhets-

effekt.

Trafiksédkerhetsatgard/princip

Rekommenderas
av de flesta hand-
bocker eller rader
det olika uppfatt-
ningar?

Positiv effekt vetenskapligt belagt?

Hastighetsddmpande atgarder Rekommenderas Ja

for korsande motorfordonstrafik

Férg pé cykelfilt/cykelbana Rekommenderas Nej, olika resultat

Integrera infor korsning Rekommenderas Ja, dock inte for cirkulationsplatser

Enkelrikta cykeltrafik pa passa- | Rekommenderas Tamligen belagt

ger

Cykelfalt fram till korsning Olika uppfattningar | Ja? Studier visar att trafiksékerheten
atminstone inte minskar

Cykelfdlt genom korsning Olika uppfattningar | Nej, olika resultat

Avkortat cykelfalt/cykelbana Olika uppfattningar | Ja, dock ej fordelaktigt ur framkom-

infor korsning lighetssynpunkt

Cykelbox Rekommenderas Ja? Studier visar att trafiksdkerheten
atminstone inte minskar.

Forgront Rekommenderas Nej, inga studier

Blandtrafiklosning i cirkulat- Rekommenderas De studier som finns visar olika re-

ionsplats

vid lagre fordons-
floden

Separerad 16sning 1 cirkulat-
ionsplats

Rekommenderas
vid hogre fordons-
floden

sultat men sammanfattningsvis tycks
den separerade 16sningen vara att
foredra ur trafiksdkerhetssynpunkt

3) I vara storre stader i Sverige finns det idag tidpunkter under dygnet da cykelflodet ar
mycket stort, korsningarna blir da flaskhalsar som orsakar trangsel och stora fordroj-
ningar for cykeltrafiken. Ett annat viktigt syfte har darfor varit att ta reda pa hur andra
lander med mycket hogre cyklande an i Sverige hanterar detta i sina rad och riktlinjer.

Ett 6kat cyklande utgor en viktig komponent i den héllbara staden. For att cykeln ska vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen maste cykelresan bland annat upplevas som effektiv
med avseende pa tid och genhet samt bade vara och upplevas som trafiksiker. I de rad och
riktlinjer som studerats i denna litteraturgenomgéng ligger fokus framforallt pa cyklandes
trafiksdkerhet. Det rdder inga som helst tvivel om att cyklande dr en mycket utsatt grupp i
trafiken, for samma antal personkilometer dr dodsrisken for cyklande ca 4 ganger hogre jim-
fort med bilister. Oavsett hur viktig cyklandes trafiksdkerhet 4r maste cykelinfrastrukturen
dnda vara och upplevas som gen och tidseffektiv for att attrahera fler cyklande. Det kan ju till
och med vara sa att man viljer mer riskfyllda fardvégar, korsningsbeteenden om man upple-
ver framkomligheten som alltfor bristfillig.
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I exempelvis Design manual for bicycle traffic (CROW, 2007) och GCM-handboken (SKL
och Trafikverket, 2010) rekommenderas bredder pa cykelbana som dr baserat pa cykelflodet.
Dessa bredder ér dock inte specifika for korsningspunkter utan géller 6verhuvudtaget pa cy-
kelbanor. CROW (2007) rekommenderar ocksé att om mdjligt se till att cyklande 1 huvudnit
aldrig har véjningsplikt och att vdjningsplikt for korsande trafik kan inforas med hjélp av la-
gar, lokala foreskrifter samt visuellt stodjas med hjélp av utformning, skyltning och marke-
ring. Detta synsitt ligger vél i linje med det pagaende arbetet hos Transportstyrelsen i Sverige
med att ta fram ett forslag pa dndrade trafikregler vid cykeloverfarter. Ett forslag dr att cykel-
overfarter fir en annan definition &n idag och det vid dessa platser &r motorfordonstrafiken
som har véjningsplikt for korsande cyklande. De dndrade trafikreglerna maste da fa stod 1
utformning, skyltning och markering vilket &r en mycket viktig aspekt med tanke pa cyklan-
des heterogenitet med avseende pa kunskap om géllande trafikregler. Hir dr det som alltid
mycket viktigt att pdpeka att detta nya lagforslag och de rekommendationer som kommer att
framforas géllande utformning och markering, maste utvirderas for att dokumentera effekter
med avseende pa trafiksékerhet, framkomlighet och trygghet (se punkt 4 nedan for forslag pa
vidare arbete). En viktig anledning till att vara véldigt uppmérksam dr uppfoljningen av den
nya regeln om vijningsplikt for fordonsforare mot fotgidngare pa obevakade overgangsstillen
som visar att andelen fordonsforare som ldmnar fotgdngare foretrdde har 6kat samtidigt som
dven olycksrisken har dkat. Kan en 6kad kénsla av foretrdde (vilket kan vara fallet for fot-
gingare pa det obevakade dvergangsstillet) leda till att man som cyklade inte ar tillrackligt
forsiktig 1 interaktioner med motorfordonsforare pa cykeloverfarter och att olycksriskerna
ddrmed okar?

Det kan vara viktigt att notera att man exempelvis i London Cycling Design Standard (TfL,
2001) papekar att en del atgarder som syftar till att hoja trafiksdkerheten for korsande cyk-
lande som t.ex. hastighetsdimpande atgérder och upphdjda cykeldverfarter dven kan 6ka
framkomligheten for cyklande. Detta kan eventuellt vara ett sitt att motivera atgarder for att
oka framkomligheten utan att dventyra trafiksikerheten for cyklande i korsningspunkter med
motorfordonstrafik.

Négot som ocksd diskuteras mycket men som &r svért att hantera i1 praktiken &r att tillgodose
krav fran olika grupper av cyklande. De flesta handbocker ar tdmligen 6verens om att for
cyklandes huvudnét dimensionera for ca 30 km/h och i lokalnétet for 20 km/h. Pé vilket sétt
denna “dimensionering” ska ske, forutom for sikt- och stoppstracka, dr dock oklart. Betyder
det exempelvis att bredderna pa cykelbanorna i huvudnétet ska vara sa vil tilltagna att 1dng-
sammare cyklister i huvudnétet ska kunna koras om? Géller detta bara pé stracka eller ar detta
ndgot som ocksa ska beaktas i korsningspunkter?

4) Slutligen ar syftet ocksa att identifiera omraden dar det finns behov av 6kad kunskap
och fortsatt forskning

Det finns alltsé ett flertal omraden som vore vildigt intressanta att studera vidare for att fa
okad kunskap, hdr nedanfor ndmns négra.

Okad integrering och mer lika hastighet for att 6ka cyklandes trafiksikerhet och fram-
komlighet. De flesta handbocker rekommenderar, och det finns stod i forskningen, att det ar
positivt ur trafiksdkerhetssynpunkt att integrera cyklande med motorfordonstrafik infor en
korsning. Dessvérre tycks denna positiva effekt inte gélla cirkulationsplatser dar blandtrafik-
16sningen visar sig vara mindre trafiksiker dn den separerade. En hypotes till varfor den
okade trafiksdkerheten uteblir i cirkulationsplatser med blandtrafik &r att de 1 praktiken inte
byggs enligt trafiksékerhetsprincipen: sndv design, smala korfilt, stor avbdjning 1 till- och
franfarter. Om sa ar fallet betyder detta att designen inte dr si sndv sa att cyklande exempelvis
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vagar placera sig mitt i det cirkulerande korfiltet och att hastighetsreduktion inte blir sé kraf-
tig att olycksrisken minskar. Om 6kad integrering dessutom kopplas till mer lika hastighet
mellan cyklande och motorfordon i korsningspunkter borde savél trafiksidkerheten som fram-
komligheten 6ka for cyklande. Principer f6r 6kad integrering och mer lika hastighet borde
dérfor vara vért att studera vidare.

Vajningsplikt for motorfordonstrafik i korsningspunkt med cykeltrafik pa huvudnét.
Med anledning av Transportstyrelsens forvintade forslag pd dndrade trafikregler vid cykel-
Overfarter vore det Onskvért att undersoka vilka effekter man kan forvénta sig vid olika typer
av utformningar. Frimsta anledningen till de 4ndrade véjningsreglerna &r att 6ka cyklandes
framkomlighet darfor ar det angelédget att undersoka denna effekt men dven att undersoka for-
véntade effekter med avseende pa cyklandes sékerhet.

Atgarder i signalreglerade korsningar for att 6ka cyklandes framkomlighet och saker-
het. Signalreglerade korsningar &r oftast utformade for att vara tidseffektiva for motorfor-
donstrafik och atminstone forsoka tillgodose cyklandes trafiksidkerhet. En hypotes ar att ut-
formningsprinciper for att frimja cyklandes trafiksékerhet sdsom integrering, 6kad synbarhet,
mojliggdra for cyklande att befinna sig 1 konfliktzonen samtidigt med motorfordonstrafiken,
etc. dven kan tdnkas frimja cyklandes framkomlighet. Som tabellen ovan visar, rekommende-
ras exempelvis cykelbox och forgront, som bada bygger pa dessa utformningsprinciper, for att
oka cyklandes sikerhet i signalreglerade korsningar. Hir vore det dnskviért att studera dessa
atgirder ur cyklandes framkomlighetssynpunkt men dven att studera trafiksiakerheten da det
atminstone for forgront inte tycks finnas ndgra studier som kan beldgga denna effekt. Det vore
ocksé onskvirt att testa olika utformningsalternativ sdsom extra utrymme for vantande cyklis-
ter samt breddning av cykelbanor infor korsningen for att tillgodose vingelutrymme vid laga
hastigheter och for hantera storre floden av cyklande.
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