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Det &r alldeles utmarkt att Trafikkontoret tar fram en handbok med utgangspunkt
fran den storre stadens sarskilda forhallanden.

Det dr ocksa bra att handboken far en dynamisk utformning i och med”in-
byggd fornyelse” i takt med att nya ron och erfarenheter tillkommer. Det kan vara
vart att a&gna nagra ord om hur sadan uppdatering ska ske och goras tillganglig. En
variant &r att ha en natversion som fortldpande uppdateras (som Transportekono-
misk institutt gor med det omfattande verket Trafiksikkerhedshandbok,
WWW.t0i.no, eller VGU pa Vagverkets websida.

Okad cykeltrafik — farre cykelolyckor (s 4)

Odense ar ett bra exempel pa att 6kat cyklande later sig forenas med forbattrad
trafiksékerhet. | en utvarderingsrapport konstateras dels att antalet cykelresor 6kat
med 20 procent fram till 2002 (jamfért med 1996/97), dels att antalet personska-
dor bland cyklister i flerpartsolyckor minskat med 19 procent under samma tid.*
Det ar en effekt av forbattrad cykelinfrastruktur.

Hastighet (s 8)

Hastighetsfaktorn bor lyftas fram mycket mer saval generellt inledningsvis som
senare i samband med utformningsaspekterna. Praktiskt taget alla atgarder syftar
till att pa ena eller andra sattet eliminera risker av motortrafikens hastighet eller
till att dampa hastigheten. Det ar darfor viktigt att tydliggora olika atgarders has-
tighetspaverkande funktioner.

Hé&nvisningen till Gratz-rapporten ar for mager i detta sammanhang.

I de motoriserade l&nderna har under decenniernas lopp genomforts ett par
hundra mer eller mindre valdokumenterade studier av hastighetens effekter.

! Evaluering af Odense — Danmarks Nationale Cykelby. Odense Kommune, 2004.
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De har i regel gjorts sa att man raknat olyckor fore och efter det att hastigheten
forandrats (vilket oftast skett efter det att sjélva fartgranserna sankts eller hojts).
Darefter har man analyserat storleken hos olycksforandringarna i férhallande till
hastighetsforandringarna (i regel medianhastigheter).

Ett hundratal av dessa undersokningar har tillracklig vetenskaplig kvalitet,
och analyserats av en grupp vid Transportgkonomisk institutt.” Den analysen ar
den hitintills mest omfattande och auktoritativa som gjorts inom omradet, och jag
foreslar darfor att man hanvisar till den (i stallet for de i och for sig intressanta,
men lokalt begrénsade Gratz-erfarenheterna).

Sambandet beskrivs bast med en potensfunktion, enligt ndmnda rapport. Det
innebdr att den relativa fordndringen i antalet olycksoffer efter en hastighetsfor-
andring ar en funktion av den relativa foérandringen i medelhastighet, upphdjd med
en exponent (n).® Sambandet varierar mycket kraftigt med svarighetsgrad (vilket
framgér av exponenten).’

Minskar man den faktiska medelhastigheten i ett givet gatu- eller vagsystem
med 10 procent kan man rdkna med att antalet dodade minskar med 35-40 pro-
cent. Det finns ingen annan atgard som har tillnarmelsevis samma relativa effekt.

Potensmodellen galler sdval inom tatort som utanfor. Och den galler inom
hastighetsomradet fran 25 km/tim upp till ca 120 km/tim (sannolikt ocksa utanfor
detta intervall men dér ar det empiriska underlaget magert).

En jamforelse mellan Géteborg och Stockholm &r relevant i ssmmanhanget.
Trafiksakerhetsutvecklingen pa nittiotalet och ett stycke in pa 2000-talet gick i
helt olika riktning, i GOteborg starkt positiv, i Stockholm starkt negativ. | Stock-
holm fordubblades antalet svara personskador medan de minskade med tva tredje-
delar i Goteborg.> Det beror pé fartddmpningen som spelat huvudrollen i Gote-
borgs arbete for att fa ner olyckorna.® Stockholm uppvisade en helt annan policy.
Dér har man varit mycket forsiktig med fysisk fartdampning.

Mitt forslag: (1) Hanvisa till Elviks m fl rapport, (2) lyft fram hastighetsfra-
gan mycket mera inledningsvis, (3) hanvisa till Goteborgs framgangsrika arbete
med fartdampning, (4) ta fram vikten av att det & max 30 km/tim (helst som 90-

2 Elvik R, Christensen P, & Amundsen, A H. Speed and road accidents. An evaluation of the po-
wer model. Institute of Transport Economics (Transportgkonomisk institutt), Oslo, T@I report,
740/2004.

% Olyckor efter/olyckor fére = (hastighet efter/hastighet fére)n.

* Exponenterna for skadeféljder ar foljande. Dédade personer 4,5. Dédsolyckor 3,6. Svart skadade
personer 3,0. Olyckor med svar personskada 2,4. Lindrigt skadade personer 1,5. Lindriga person-
skadeolyckor 1,2. Totalt antal skadade oavsett svarighetsgrad 2,7. Personskadeolyckor totalt oav-
sett svarighetsgrad 2,0. Egendomsskadeolyckor 1,0.

® Nilsson G, & Thulin H. Trafiksakerhetsutveckling i Goteborg. Statens vag- och transportforsk-
ningsinstitut, VTI rapport 503, Linkdping 2004.

® Narmare 2 300 fartddmpande anordningar har byggts, de flesta i form av gupp och upphéjda
dvergangsstallen och cykel6verfarter, sédant som ar sarskilt effektivt for att fa ner farterna. Dartill
kom en bred repertoar av annat som sidoférskjutningar, busskuddar, cirkulationsplatser, busstopp
med mittrefug eller timglas. Kreativiteten och malmedvetenheten var imponerande. Framfor allt,
det gav resultat.



percentil) i verkligheten pa lokalnatet och i korsningar med huvudnétet (vad som
star pa vagmarkena ar egentligen ointressant).

Sikt (att forslagsvis berdra pa s 8-9)

Sikt brukar hanga ihop med hastighet och skulle kunna kommenteras inlednings-
Vis.

Pa blandtrafiknatet ar sikten i regel tillracklig for cykeltrafiken eftersom den
ar avpassad for motorhastigheter.

Daremot pa det bilfria cykelnatet finns det platser med dalig sikt, eller till och
med riktigt dalig sikt. Sarskilt vid underfarter ar forhallandena sa daliga att de inte
medger hogre cykelhastighet &n 5 km/tim. Sadant bor forstas atgardas.

Framkomlighet (s 9)

Ta upp koncepten huvudnaét respektive access- eller lokalnat. Huvudnatet ska di-
mensioneras for snabb framkomlighet (30 km/tim) och hog sakerhet pa saval
stracka som i korsningar. Det ar ndédvandigt om folk ska hinna i tid till jobbet.
Detta krav &r viktigt dven i medvetande om att den tranga innerstaden ibland mas-
te medfora avsteg harifran.

Cykelfalt/cykelbana (s 11 och 21)
Renodla skillnaderna mera mellan félt och bana, férslagsvis:

e Cykelfalt ska bara anvandas pa 30-, 40- och 50-gator. P& gator med hogre has-
tighet ar det separat cykelbana som galler.

e Den stora skillnaden mellan falt och bana framtrader i korsningarna (bade vad
galler framkomlighet och sakerhet; ett bra exempel pa cykelbanans nackde-
lar i innerstad &r Gotgatan, déar cykelbanan utmynnar mer eller mindre direkt
i korsningarna vilket satter ner saval sakerhet och framkomlighet). Darfor ar
det bra att handboken sa tydligt sager att cykelbanor bér upphdra 30 meter
innan korsningen och 6verga i ett cykelfalt (det senare ar mycket viktigt).

o Kaorsningstatheten &r avgorande for valet mellan falt och bana. I innerstaden
med korta kvarter och tétt mellan korsningarna &r cykelfalt att foredra.
Utanfor stenstaden dar det ar langt mellan korsningarna ar bilfria cykelbanor
forstas att foredra, sarskilt som det dar ofta ar fraga om 70- eller 90-miljoer.

Korsningsproblematiken (s 14-17)

Nér det galler regelproblematiken bér man undvika de generella reglerna i Trafik-
forordningen eftersom de &r sa oklara (och okénda hos trafikanterna). Alla storre
korsningar och passager (utanfor lokalgatunatet) bor darfor regleras med lokal tra-
fikforeskrift, vajningsmarken mm for att klargora exakt vilka regler som géller pa
platsen.



En mojlighet som finns i forfattningarna &r att utmarka en cykelvag/cykelbana
som huvudled, innebérande att korsande sekundara gator far vajningsplikt (maste
forstas utmarkas och anges i lokal trafikforeskrift). Denna majlighet att utnamna
cykelvag till huvudled anvénds emellertid mycket sallan.

Under punkten 2.1 Allménna forutsattningar skulle man, som jag tidigare
namnt, kunna ta upp korsningsproblematiken generellt. Korsningarna &r, som
sagt, avgorande for sakerhet och framkomlighet, liksom pa fragan om for- och
nackdelar med cykelbanor/cykelfélt, och bor darfor tas upp tidigt.

Jag har i bilagan till detta remissyttrande Klippt ett avsnitt om trafiksakerhet i
korsningar och pa cykeldverfarter fran en rapport om BikeRAP. Det ger en bild av
hur stora risker det ar fraga om.

Lokalgatunatet — anvand cykelfalt ocksa dar (s 20)

Cykelfalt ar en sa pass billig atgard, och effektiv bade nar det galler att véagled
cyklister och 6ka deras sakerhet, och ocksa underlatta for bilister att cykelfalt bor
anlaggas pa lokalgator som ingar i cykelvagnatet/cykelstraken.

Karaktarsfarger for falt (s 21, 31, 53-54)

Det vore utmarkt om man kunde skapa karaktarsfarger for cykelfélt och gangfalt,
exempelvis rodbrunt for cykelfalt i blandtrafik (och daven pa gemensamma gang-
och cykelbanor), och forslagsvis nagon ljusgra farg for gangtrafiken (associerande
till grus, fast asfalt eller plattor forstas).

Den grasvarta asfalten bor reserveras for motortrafik och for ytor dar konflikt-
riskerna ar sma (exempelvis friliggande cykelbana).

Utmarkt med genomgaende cykelfalt i korsningar (s 26).

Cykelfalt bor anvandas i korsningar och mer pa komplicerade platser for att véag-
leda cyklister och tydliggora for bilister. Exempelvis bor bade “lilla svangen” och
“stora svangen” i figuren pa s 26 markeras med cykelfalt.

Cirkulationsplatser (s 29)

Cirkulationsplatsens sékerhetseffekter pa motortrafiken ar goda, vilket konstate-
rats i manga studier, saval inhemska som utlandska, man kan rakna med en reduk-
tion av personskadeolyckorna pa 10-40 procent.” De stérre effekterna far man dar
det tidigare var fyrvéagskorsning med véjningsplikt, och mindre dér det tidigare
var signalreglerad trevagskorsning.

"Elvik R, Mysen A B, & Truls Vaa. Trafikksikkerhetshdndbok. Transportakonomisk institutt, den
uppdaterade natversionen, http://tsh.toi.no/, 2005.



Vidare &r effekten stor pa svarighetsgraden. For dodsolyckor och andra svara-
re olyckor kan man fa reduktioner pa 70-90 procent. For materialskadeolyckor
utan personskada kan man tvartom rakna med en 6kning pa 30-70 procent.®

For cyklister ar emellertid sakerhetseffekterna sma och tvetydiga.

En ganska aktuell 6versikt av problematiken finns i en VVTI-rapport baserad pa
en inventering av forskning och tillampningsforeskrifter 1987-2000.°

Dér konstateras en skillnad i synsatt. | danska och hollandska rekommenda-
tioner stravas generellt efter Iag motorfordonshastighet. Vidare utgar man fran att
oskyddade trafikanter finns i alla cirkulationsplatser.

| det svenska regelverket finns en stark tendens att prioritera manéverutrym-
me for tunga fordon, vilket emellertid samtidigt medger hdgre hastighet for per-
sonbilar.'® Samtidigt finns en uttalad dnskan att prioritera sakerheten for oskyd-
dade, men det finns, enligt VT1-6versikten, inte nagra anvisningar pa hur det ska
astadkommas. Det hade exempelvis varit naturligt att ange 30 km/tim som dimen-
sionerande hastighet vid 6vergangsstallen och cykel6verfarter vid cirkulations-
platser. S& har dock inte skett (vid den tidpunkt som VTI-rapporten avser).

Nagra generella krav:

Storre fordonsfléden (mer an 10 000 ADT). Vid stdrre fordonsfléden visar
bade svenska och hollandska studier att sakerheten ar storre for cyklister med
cykeloverfarter &n med cyklister i cirkulationen.

Enféltighet. Hollandarna anser att det som har storst betydelse for oskyddade
trafikanters sakerhet, forutom hastighet, ar antalet korfalt i till- och franfar-
terna, men ocksa antalet korfalt i sjalva cirkulationen. Enfaltigheten bor vara
genomgaende enligt féljande rangordning: (1) Bast ar alltsa enfaltighet i sa-
val cirkulationen som i till- och franfarterna, (2) darefter kommer enféltiga
till- och franfarter med tvafaltig cirkulation, (3) och slutligen enfaltig franfart
med tvafaltig tillfart och cirkulation (som ar alltsa &r battre &n genomgaende
tvafaltighet).

Lagre fordonsfloden (mindre an 10 000 ADT), enféltighet och &g fart. Enligt
savil svenska som hollandska studier ar blandtrafik lika saker vid lagre for-
donsfloden i enfaltiga cirkulationsplatser som utformats for lagre farter.

Tvafaltiga cirkulationsplatser och hoga fordonsfloden. Denna for oskyddade
trafikanter ogynnsamma kombination &r svar att hantera pa annat sétt an med
planskilda passager.** S& rekommenderas i exempelvis Holland.

& Cirkulationsplatser omfordelar olyckor fran svérare till lindrigare. Den ékade frekvensen materi-
alskadeolyckor beror bland annat pa att hastighetsreduktionen 6kar antalet pakorningar bakifran
mellan motorfordon.

® Herland L, & Helmers G. Cirkulationsplatser — utformning och funktion. Svenska och utlandska
rekommendationer och utformningsregler jdmte analys oh kommentarer. VVag- och transportforsk-
ningsinstitutet, Meddelande 895, 2002.

19 Sverige tillater langre lastbilsekipage 4n andra EU-l4ander.

11| en 4tgérdskatalog, utgiven av Svenska Kommunférbundet, rekommenderas exempelvis plan-
skild korsning for oskyddade trafikanter vid tvafaltiga cirkulationsplatser (Linderholm 1996). Det
ar en rekommendation som av kostnadsskél inte foljs sarskilt ofta och vars sakerhetseffekt ar bero-
ende av i vilken utstrackning som trafikanterna anvander den och inte korsar i plan.



Mopeder pa cykelbana/cykelfalt (s 30)
| Véagverkets djupstudiematerial finns exempel pa cyklister som dodats i kollision
med mopedist pa cykelbana.

Pa gang- och cykelbana/cykelviag skadades 312 cyklister i kollisionsolyckor ar
2004 (hela landet). | 28 procent var det fraga om kollision med mopedist (uppgif-
ter fran STRADA).

Mitt forslag: Overvag ett generellt mopedforbud pa cykelbana i 50- och 30-
miljo. Daremot kan moped klass 2 tillatas pa bredare cykelbana i 70/90-miljo.

Hinder pa cykelvagar mot biltrafik (s 30)

Samma princip bor galla for cykeltrafik som for biltrafik, namligen att harda ob-
jekt ska tas bort i vagbanans omedelbara narhet. Liksom sjalvklart harda objekt pa
sjalva vagbanan. Det finns exempel pa dodsolyckor nar en cyklist kolliderat med
betonghinder péa cykelbanan. Aven sa kallade mjuka pollare kan férorsaka om-
kullkdrning, vilket for en aldre cyklist kan resultera i dodliga skador.

Véagverkets djupstudiematerial 6ver dodsolyckor bor inventeras i denna fraga
om fler motiveringar behovs i denna séa kallade kontroversiella sjalvklarhet.

Busshallplats (s 34)

Varfor inte ett genomgaende cykelfalt vid busshallplatsen? Det skulle 6ka bussfo-
rarnas hansyn till cyklisterna vid infart och avfart fran hallplatsen.

Mattangivelserna i kap 3 Tillampning (s 39 ff)
Fragan &r om inte matten ar for snala?

Minimidimensionen bor vara att tva cyklister ska kunna cykla i bredd och bli
omkarda av en tredje cyklist.

Onskvard vore med lite storre tvérsektion sé att tva par cyklister kan mota
varandra.

Sparvagnsspar (s 44)
Sparvagnsspar i blandtrafik innebér risker cyklister (exempelvis Grondalsvagen,
Hamngatan, Nybroplan, Djurgérden fran Skansen och bortat).

Gar detta att atgarda? Nagon form av eftergivlig list?

Eller kan Banverket initiera ndgon kreativ process for att komma tillratta med
problemet?



Jamnhet (s 54)

Végytans jamnhet och kvalitet vore vard en lite utférligare behandling (inklusive
problemen med kantstenar och nivaskillnader vid entréer till cykelbana). Vikten

av bra underarbete och riktig vagkropp borde tas upp sa att inte ytan krackeleras

av rotter.

Checklistan — funktionsprovning for att kolla framkomligheten (s 73-74)

Checklistan ar utmarkt, men bor kompletteras med en funktionsprovning. Alltsa
helt enkelt provcyklingar for att studera framkomligheten. Pa ett avsnitt med bra
framkomlighet ska man kunna halla en jamn hastighet (och hog) utan att i onddan
behdva bromsa bort en massa uppjobbad rorelseenergi. Det &r, enligt min mening,
det framsta kriteriet pa hog standard pa framkomligheten.

Ovriga synpunkter

Inledningen (s 3). Det &r utmérkt att Trafikkontoret anvander den samhéllseko-
nomiska kalkylmodell som Naturvardsverket latit ta fram. Den behover emellertid
utvecklas pa ratt manga punkter dar den fortfarande praglas av viss godtycklighet.
Foreslar darfor att man tar bort de specifika avkastningarna i kronor och éren och
ndjer sig med att konstatera att cykelplanens satsningar &r samhallsekonomiskt
Ionsamma, patagligt mer per investerad krona an vad investeringar i motortrafik
vanligen ar.



Bilaga

Utdrag fran rapporten Spolander K. Utveckling av metod for sakerhetsklassning
av cykelleder — Fas 1, 2006 (finns pad www.vv.se).

Korsningar och passager av korsande motortrafik

En oproportionerligt stor del av trafikolyckor generellt intraffar i korsningar. Sa
ocksa for cykelolyckor.

Korsningstéatheten varierar i olika miljoer. | genomsnitt passerar cyklister 0,5
korsningar per cyklad kilometer utanfor tatort. Inom tétort &r det 2 korsningar per
cyklad kilometer (Gustafsson & Thulin 2003).*2

Figur 5 nedan visar skillnaden i risk mellan att passera vag med motortrafik pa
tvaren jamfort med att fardas langs med vagen.*® Mattet &r antal skadade per mil-
jon cykelkilometer.**

Hur manga fler skadas per passage jamfért med stracka i blandtrafik
per milj cykelkm (tab 13 i bilaga 1)?
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Figur 5. Relativa risker vid passage jamfort med pa stracka i blandtrafik (om-
analyserade data fran Gustafsson & Thulin 2003).

12 Gustafsson S, & Thulin H. G&ende och cyklister — exponering och skaderisker i olika trafikmil-
joer for olika aldersgrupper. Resultat fran TSU92 aren 1998-2000. Statens vag- och transport-
forskningsinstitut, VTI Meddelande 928/2003.

13 Exponeringsdata kommer frén VTls kontinuerliga exponeringsstudie och olycksdata fran Vég-
verkets VITS-register (Gustafsson & Thulin 2003).

14 passagestrackan har approximerats till 10 meter per passage.
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Som vi ser ar det fraga om stora skillnader. En passage tvars mot trafiken ar drygt
30 ganger riskablare an att cykla langs med. Utanfor tatort handlar det om stor-
leksordningen 150 ganger farligare.

Skillnaderna forklaras formodligen inte bara av hastighet utan ocksa sadant
som korsningstathet. Saval cyklister som motorfordonsforare anpassar sékerligen
saval uppmarksamhet som beteende till passagerna i korsningstata miljoer, vilket
medfor lagre risk per passage an i korsningsglesa miljoer.

Cykeloverfart

Cykeloverfarterna — eller passageplatserna — kan variera mycket i utformning och
darmed ocksa i olycksrisk. Det handlar om malade cykeloverfarter signalreglera-
de, fartdampade och s vidare.™,

Antal svart skadade (inkl d6d) vid passage av vag/gata per cykelkm.
Relativa varden: passage utan cykeldverfart i tatort =1,0
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2,20
2,00
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0,50
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Figur 6. Riskskillnader mellan olika typer av passager inom och utanfor tatort
(omanalyserade data fran Gustafsson & Thulin 2003).

Det ar en avsevard skillnad mellan olika passager som figur 6 visar. Utanfor tatort
foljer vidare risktalen vaghallarens ambitioner: signalreglerad cykeloverfart ar
sékrare &n obevakad cykeldverfart som i sin tur ar sékrare an ingen cykeltverfart
alls.

Inom tatort ar det i stort sett tvartom. Skaderisken pa en markerad cykelGver-
fart &r, enligt dessa data, 35 procent hdgre an utan cykeldverfart.

> Malad cykeldverfart saknar legal innebérd beroende pé att cykeldverfart inte har nigot vagmar-
ke (motsvarande dvergangsstalle for géaende).
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Att obevakade cykeloverfarter inom tatort uppvisar sa pass mycket hogre ris-
ker an passage dar det inte alls finns nagon cykeloverfart, faller in i monstret for
fotgangarfaciliteter. Passage pa obevakat 6vergangsstélle for fotgangare har, som
bekant, 25-30 procents hogre olycksrisk an passage dar det inte finns nagot dver-
gangsstalle, enligt inhemsk och internationell forskning (se tabell 2 nedan).

Olika sakerhetsarrangemang for passager

Fysisk fartddmpning med gupp halverar grovt sett antalet personskadeolyckor. Ju
mer guppen minskar farten, desto storre blir effekterna (den procentuella olycks-
reduktionen &r mycket storre &n den procentuella fartminskningen; se potensfunk-
tionen).

Upphajda dvergangsstéllen ger effekter i samma storleksordning.
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