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Sammanfattning 

Stockholm stad har nyligen höjt sina ambitioner för cykeltrafiken, den ska bli större och säkrare. Men 

cyklister är mer utsatta i trafiken än andra fordonstrafikanter, då de är oskyddade. Det gör att en stor 

del av trafiksäkerheten för cyklister bygger på utformningen av trafikrummet. Eftersom de 

allvarligaste cykelolyckorna är de som sker i konflikt med motorfordon och majoriteten av dessa 

olyckor sker i korsningar är just dessa områden av stor betydelse för cyklisters säkerhet. 

 

Syftet med denna uppsats är att belysa olycksbilden för cyklister i korsningar samt att ge förslag på 

förbättringar i tre särskilt olycksdrabbade korsningar i Stockholm. Det har gjorts genom studier av 

olycksstatistik, litteraturstudier och slutligen tre fallstudier. 

 

Litteraturstudien omfattade cyklister, trafiksäkerhet samt trafiksäkerhetshöjande åtgärder. Genom 

att beskriva cyklisters specifika förutsättningar och problem ges en bättre bild för hur detta trafikslag 

på bästa sätt fungerar i trafiken. Sedan beskrivs de faktorer som är viktiga att beakta vid 

trafiksäkerhetsarbete. Varpå litteraturstudierna avslutas med att beskriva specifika säkerhetshöjande 

åtgärder. 

 

Databasen STRADA användes för identifiera tre av de mest olycksdrabbade korsningarna i Stockholm 

under de senaste 5 åren. I dessa gjordes sedan fallstudier, mindre punkter i korsningarna valdes ut 

för närmare observationer med hjälp av en förenklad metod av konfliktstudier. Iakttagelserna har 

sedan legat till grund för rekommendationer av trafiksäkerhetshöjande åtgärder.  

 

En mycket grov beräkning gjordes på de förväntade effekterna av de föreslagna åtgärderna. De 

visade att ca 15 cykelolyckor av totalt 29 skulle kunna undvikas med de föreslagna åtgärderna. Även 

om beräkningarna inte är exakta visar de att det finns möjligheter att öka trafiksäkerheten för 

cyklister i de studerade korsningarna. 
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Abstract 

Stockholm city has recently raised its ambitions for bicycle traffic, the goal is to achieve a larger and 

safer bicycle traffic. But cyclists are more vulnerable on the roads than other vehicle users because of 

the lack of protection. This means that a large proportion of road safety for cyclists is based on the 

design of the traffic environment. Since most serious bicycle accidents are those that occur in conflict 

with motor vehicles, and the majority of these accidents occur at intersections, these areas are of 

great importance for cyclist’s safety. 

 

The purpose of this paper is to highlight bicycle accidents at intersections and to suggest 

improvements in three accident-prone junctions in Stockholm. This is achieved by the study of 

accident statistics, literature and finally three case studies. 

 

The literature study focused on cyclists, traffic safety and traffic safety measures. By describing the 

specific conditions and problems of cyclists a better picture of how this mode of transportation best 

work in traffic is provided. The factors that are important to consider, when road safety efforts are 

made, are then described. The literature studies are completed by describing specific examples of 

safety measures. 

 

The database STRADA is used to identify three intersections with the highest number of bicycle 

accidents in the past five years in Stockholm. These junctions were then studied, minor points at the 

intersections were selected for detailed observations using a simplified method of traffic conflict 

techniques. The observations during the case studies formed the basis for recommendations of the 

road safety measures in the intersections. 

 

A very rough calculation was done on the anticipated effects of the proposed measures. They 

showed that about 15 bicycle accidents of a total of 29 could be avoided with the proposed 

measures. Although the calculations are not exact, they show that there is a potential to increase 

road safety for cyclists in the studied intersections. 
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Ordlista 
Här förklaras ord och förkortningar som är vanligt förekommande i denna uppsats. 

 

SKL Sveriges Kommuner och Landsting, arbetsgivar- och intresseorganisation för 

kommuner, landsting och regioner i Sverige. 

STRADA Swedish Traffic Accident Data Acquisition. Nationell databas för trafikolyckor i 

Sverige. 

VGU Regelverk för Vägar och Gators Utformning framtagen av Trafikverket och SKL.  

 

Blandtrafik Vägsträcka eller område där cyklister delar utrymme med bilar utan någon typ 

av separering mellan fordonstyperna. 

Cykelbana Markerad cykelväg som följer bilväg men är avgränsad från denna med 

upphöjning och trottoarkant. 

Cykelfält Särskilt körfält för cyklister markerad i vägbanan bredvid biltrafiken. 

GC-trafikanter Gång- och cykeltrafikanter. 

Kapacitet Det största trafikflöde som kan passera ett snitt under stationära förhållanden. 

Konflikteknik En metod som kan användas som komplement vid trafiksäkerhetsbedömning. 

Konfliktpunkter Punkter där olika trafikflöden korsar varandra. 

Trafikflöde Per tidsenhet passerande trafikmängd vid ett snitt, här uttryckt per timme. 

Uppräkningsfaktor Faktor som multipliceras med antalet rapporterade olyckor för att göra siffran 

mer verklighetstrogen. 
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 
De senaste åren har cyklismen ökat kraftigt i Stockholm. Det är helt i linje med Stockholm stads 

planering. Fördelarna som fås av detta är dels minskad trängsel i trafiken då fler väljer cykeln istället 

för bilen, dels är det ett klimatvänligt transportalternativ. På detta sätt kan framkomligheten öka och 

dessutom hjälpa Stockholm nå sina klimatmål. Ett exempel på kommunens ambitioner kan läsas i 

budgeten för 2012 där det bl.a. står: 

 

"Stockholms stad har höjt ambitionen när det gäller cykling och målet är att konkurrera med städer 

som Köpenhamn och Amsterdam när det gäller cykelvänlighet och cykel-säkerhet." 

(Stockholm stad, 2011) 

 

Cyklisterna är mer utsatta i trafiken än andra motorfordon. När olyckor sker skadar sig cyklisterna 

mycket lättare då de inte har lika mycket skydd som bilisterna eller andra tyngre fordon. Detta gör 

att olyckornas konsekvenser snabbt blir mycket stora. Om cykeltrafiken i Stockholm ska kunna 

komma upp i samma nivå som Köpenhamn och Amsterdam måste antalet cyklister öka ännu mer. 

För att det ska ske är det viktigt att valet att ta cykeln inte uppfattas som ett stort risktagande från 

individen. Om säkerheten ökar blir cykeltrafiken attraktivare och fler kan tänkas cykla. 

 

1.2 Syfte och avgränsning 
Detta arbete syftar till att belysa frågan om olycksbilden för cyklister vid korsningar samt att föreslå 

förbättringar riktade mot cyklister i några av de mest utsatta korsningarna i Stockholm.  

 

Rapporten avgränsas till att endast innehålla fyrvägskorsningar i tätorter. 

 

1.3 Problemdefinition 
Hur påverkas cykelolyckor av utformningen och regleringen i korsningar och hur kan den förbättras? 

 

1.4 Metod 
Först studeras olycksstatistik för cyklister och hur den ser ut i Stockholm. Därefter utförs en 

litteraturstudie där delarna cyklister, trafiksäkerhet, trafiksäkerhetshöjande åtgärder samt 

konfliktstudier tas upp.  

 

Sedan väljs de tre mest olycksdrabbade korsningarna i Stockholm ut genom STRADA. Urvalet 

avgränsar sig till alla cykelolyckor som skett i korsningar från 2008 till 2013. Både polis- och 

sjukhusrapporterade olyckor tas med samt alla svårhetsgrader. 

 

Fallstudier genomförs därefter i de utvalda korsningarna. Platserna videofilmas samt observeras på 

plats. Vissa punkter i korsningarna väljs ut för detaljstudier med hjälp av en förenklad version av 

konfliktstudier. Därefter ges rekommendationer som syftar till att förbättra säkerheten för 

cykeltrafiken i korsningarna. 
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2 Olycksstatistik 
I detta kapitel ges en övergripande bild av cykelolyckor och dess statistik. Först beskrivs cykelolyckor 

generellt, frågorna som besvaras är bl.a. vilka olyckor är vanliga? När sker cykelolyckor? Vilka 

personer är mest utsatta? Sedan beskrivs databasen STRADA och problemen med de statistiska 

underlagen. Kapitlet avslutas sedan med en statistisk bild av olycksutvecklingen i Stockholm stad med 

data från STRADA. 

 

2.1 Cykelolyckor 
Antalet dödsfall i trafiken har sjunkit de senaste åren. Den polisrapporterade statistiken visar att det 

på 70-talet var omkring 1000 personer årligen som dog i trafiken i Sverige. Men på senare år har den 

siffran sänkts så mycket att det nu ligger runt ca 300. Under 2012 dog det 286 personer. För cyklister 

har siffran sjunkit på samma sätt. På 70-talet dog ungefär 140 cyklister om året och de senaste åren 

är det istället ca 25. (Transportstyrelsen, A, 2013) 

 
Flera studier har visat att singelolyckor är den vanligaste olyckstypen för cyklister. Däremot är 
olycksföljden oftare allvarlig vid de olyckor som sker mellan cyklister och motorfordon. Denna typ av 
olycka är den näst vanligaste olyckstypen. Enligt en studie från VTI (Thulin & Niska, 2009) sker 55,2 % 
av dessa olyckor i korsningar (även överfarter räknas med i studien).  
 
Högersvängande motorfordon i korsningar är ett mycket vanligt och allvarligt problem för cyklister. 
Många dödsolyckor sker vid dessa olyckor. Enligt Cykelplanen 2012 (Stockholm stads trafikkontor, 
2012) har 7 cyklister dödats i Stockholm de senaste 5 åren då de har varit i konflikt med 
motorfordon. Av dem var det 5 olyckor som skedde då tunga fordon skulle svänga höger. 
 

Cykelolyckornas allvarlighetsgrad skiljer sig även mycket mellan olika åldersgrupper. Personer i 

åldrarna 75-84 samt 7-14 år har signifikant störst skaderisk än de mellanliggande åldersgrupperna. 

Störst risk för att skadas svårt eller mycket svårt har personer i åldersgruppen 75-84 år. De har ca 20 

gånger större risk än personer i 15-24 års ålder. (Thulin & Niska, 2009) 

 

Tidpunkten då avgjort flest olyckor sker är från kl. 14:00 fram till kl. 19:00. En ökning av antalet 

olyckor sker också under morgonrusningen 07:00-09:00. Men om antalet olyckor jämförs med den 

exponering som cyklisterna utsätts för visar det sig att det är klart större olycksrisk under alla andra 

timmar på dygnet, särskilt nattetid. De olyckor som cyklister råkar ut för då olycksrisken är hög, dvs. 

nattetid, är nästan enbart singelolyckor. Det betyder att konsekvenserna av olyckorna ofta är lägre 

på natten än under rusningstrafiken. (Thulin & Niska, 2009) 

 

2.1 STRADA 
I Sverige rapporteras trafikolyckor till databasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition). 

År 2003 blev STRADA rikstäckande vilket innebar att alla trafikolyckor som registreras i Sverige ska 

registreras i STRADA. Polisen gick över till det systemet och sjukhusen, som tidigare inte hade 

rapporterat trafikolyckor, började rapportera till databasen allt eftersom. (SKL, et al., A, 2007). Så 

sent som 2010 började sjukhusen i Stockholm att rapportera till databasen (Stockholm stads 

trafikkontor, 2012). 
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Innan STRADA infördes var det enbart polisen som rapporterade trafikolyckor. Men eftersom polisen 

inte blir larmad vid alla olyckor har det därför funnits ett stort mörkertal för de lindrigare olyckorna 

och framförallt för de olyckor som kopplas till oskyddade trafikanter.(Transportstyrelsen, 2012) 

 

STRADA är inte heltäckande. Det blev en klar förbättring av materialet när fler och fler sjukhus 

började rapportera. De olyckor där varken polisen eller sjukhusen får kännedom om rapporteras inte 

in. Det är oftast lindrigare olyckor där de skadade inte uppsöker läkarvård eller där den ekonomiska 

skadan är låg. Mörkertalet för trafikolyckor har således inte försvunnit utan blivit mindre. 

 

För att kunna uppskatta det riktiga antalet olyckor använder Trafikverket en uppräkningsfaktor. Den 

skiljer sig beroende på vilken typ av olycka som ska uppskattas eftersom vissa typer av olyckor 

rapporteras mer frekvent än andra. För olyckor som involverar motorfordon användes förut en faktor 

på 2,4 men sedan några år tillbaka används faktorn 1,7. Skillnaden mellan olyckstyper och hur ofta de 

rapporteras in blir uppenbar då t.ex. singelolyckor för cyklister ska räknas upp med faktorn 10 istället 

för 1,7. (Vägverket, 2008) 

 

2.1.1 Uttag från STRADA 

En bättre bild över olycksläget för cyklister i Stockholms stad fås då statistik från de senaste åren kan 

sammanfattas. All data nedan har sållats så att endast olyckor mellan cyklister och motorfordon finns 

med. Detta betyder att den stora mängden singelolyckor för cyklister inte har tagits med då det är 

utanför denna rapports avgränsning. 

 

 
Figur 1 Antalet cykelolyckor per år uppdelat i svårighetsgrad, de senaste 10 åren. (bilaga 7.1) 

I grafen ovan visas olycksutvecklingen i Stockholm stad de senaste 10 åren. Generellt kan det sägas 

att olycksnivån har legat på ungefär samma nivå under åren, dock med en ökning av lindriga olyckor. 

Den skarpa ökningen under 2003 kan antas vara kopplat till att rapporteringen övergick till STRADA. 

Det nya sättet att rapportera olyckor kan mycket väl ha gjort fler cykelolyckor synliga. På samma sätt 

kan den skarpa ökningen för lindriga olyckor och en svag ökning av svåra olyckor från 2010 antas vara 

kopplad till att sjukhusen i Stockholm började rapportera till STRADA.  
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Figur 2 Antalet olyckor uppdelat på platser med olyckornas allvarlighetsgrad. (bilaga 7.2) 

Grafen för olycksplatsfördelningen ovan visar vart olyckorna har skett de senaste 10 åren. Korsningar 

är de klart mest drabbade platserna. Olyckor i korsningar utgjorde 54,6 % av det totala antalet 

olyckor, vilket är mycket nära den siffra som VTI fick i sin undersökning. Det går även att konstatera 

att en kraftig majoritet av dödsolyckorna har skett i korsningar. 

 

 
Figur 3 Olycksfördelning för cykelolyckor med konflikterande fordon uppdelat i allvarlighetsgrad. (bilaga 7.3) 

I grafen ovan syns det tydligt att majoriteten av olyckorna mellan cyklister och motorfordon sker med 

personbilar. Det är inte oväntat då det snarare är en bild av vilket trafikslag som trafikerar vägarna 

mest. Dock syns det att just lastbilar har en mycket hög andel dödsolyckor jämfört med både bussar 

och personbilar. Det kan konstateras att lastbilars olyckor får allvarligare skadekonsekvens än 

personbilar. 
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3 Litteraturstudie 
En litteraturstudie har gjorts om cyklisters förutsättningar, trafiksäkerhet och trafiksäkerhetshöjande 

åtgärder i korsningar samt om konfliktstudier. I detta kapitel kommer först en genomgång av 

cyklisternas förutsättningar att göras för att ge en bättre förståelse för cykeltrafikens behov. Sedan 

följer en trafiksäkerhetsdel där de olika faktorerna som påverkar säkerheten tas upp och förklaras. 

Detta följs upp med en genomgång av olika typer av trafiksäkerhetshöjande åtgärder för cyklister i 

korsningar. Slutligen beskrivs och förklaras de grundläggande delarna inom konfliktteknik som kan 

användas för att ge en mer nyanserad bild av trafiksäkerheten vid olika platser. 

  

3.1 Cyklisters förutsättningar 
Cyklister som trafikslag skiljer sig mycket från motorfordonen. De två största skillnaderna kan sägas 

vara att cyklisterna tar sig fram av sin egen fysiska kraft och att de är oskyddade trafikanter. Vid 

cykelolyckor med motorfordon är cyklisterna därför extra utsatta. Av samma anledning har även 

vädret och längden på en resa större betydelse för cyklister än vad det har för bilister. 

 

3.1.1 Cyklister som grupp 

En av de stora fördelarna med cykeln är den höga tillgängligheten, eftersom det enda som krävs för 

att cykla, är just en cykel. Samtidigt får det en effekt där väldigt många personer i alla åldrar cyklar 

vilket ställer högre krav på cykelinfrastrukturen. Ojämnheten syns i beteendet, några cyklar snabbt, 

ofta cykelbud eller vana cykelpendlare. Några andra förflyttar sig betydligt saktare, vanligtvis barn 

och äldre. Skillnaden mellan vana cyklister och mindre vana är inte bara i hastighet utan även 

förmågan att manövrera cykeln. Skillnader kan därför finnas i utrymmesbehovet då de vinglar olika 

mycket. Sedan skiljer det säg även i kunskapen om vilka regler som ska följas och att de ska följas då 

många cyklister saknar körkort. Det gör att all nödvändig information och fysisk utformning för hur 

cyklister ska framföra sitt fordon måste göras intuitiv och lättförståelig. (Kronborg, 2004) 

 

Mellan åldrarna skiljer sig även resvanorna med cykel mycket. De som cyklar längst är oftast 25-44 år 

och de som är mest beroende av cykeln som transportmedel är mellan 13-17 år. Samtidigt skiljer sig 

också mängden resande på årstiden, under vintern är det färre som cyklar pga. vädret. Den 

vanligaste cykelresan är kortare än 5 kilometer. (SKL, 2010) 

 

3.1.2 Beteende 

Benägenheten att följa trafikregler är lägre hos cyklister än för andra fordon. Det kan delvis härledas 

till att de inte alltid har kunskapen om vilka regler de ska följa. Men i de fall där de medvetet bryter 

mot trafikregler kan det ofta förklaras med oviljan till att bromsa in och/eller stanna med cykeln. Det 

är därför varken effektivt eller attraktivt att planera cykelvägar så att de utsätts för onödiga stopp. 

(Kronborg, 2004) 

 

Efterlevnaden av trafikregler skiljer sig mycket åt mellan olika trafikslag. En koppling verkar finnas i 

de olika egenskaperna för trafikslagen. Personbilar kräver mycket plats och en relativt stor tidslucka 

samtidigt som regelbrott även straffas hårt jämfört med t.ex. gångtrafikanter. De är väldigt flexibla 

och riskerar i princip inga straff då de går mot rött. Cyklister kan sägas finnas någonstans mellan dem, 
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då cykeln är ett fordon men i praktiken inte riskerar lika hårda straff som bilisterna när trafikregler 

bryts. 

 

På samma sätt som cykeln är mer flexibel än bilen vid mindre manövrer är cyklisternas 

regelefterlevnad flexibel beroende på situationen. Där det känns omotiverat att följa reglerna är det 

också vanligare att cyklister inte följer dem. Men vid större korsningar som är svåra att överblicka, 

där det kör mycket bilar, följer cyklisterna trafikreglerna i de flesta fall (Kronborg, 2004). Den 

potentiella faran värderas förmodligen högre i sådan situationer. 

 

Att cyklisterna i många fall ställs inför valet att antingen följa trafikreglerna eller få en smidigare resa 

visar att trafikmiljön inte är anpassad för dem. Den är i grunden anpassad för bilisterna vilket gör att 

cyklisterna kan bli tvungna att kompromissa med trafikreglerna för att ta sig fram i trafiken. 

 

3.1.3 Säkerhet 

Cyklister räknas som oskyddade trafikanter på samma sätt som gångtrafikanter. Det medför att 

utformningen av trafikrummet blir extra viktigt för cyklister då det kan ge dem ett ökat skydd som de 

annars saknar. Just vid innerstadskorsningar blir det lätt problematiskt då cykeln ofta blandas med 

biltrafiken samtidigt som det pga. av korsningen uppstår flera konfliktpunkter. Här är samspelet 

mellan de olika trafikslagen viktig för att säkerställa att ingen olycka sker. 

 

För cyklister är även beläggningen viktig då de måste hålla balansen samtidigt som de har relativt lite 

kontaktyta mot underlaget. Grus från vinterunderhåll och ojämnheter i marken är vanliga problem 

som ofta orsakar en stor andel av alla cykelolyckor dvs. singelolyckorna. Cyklisterna har ofta en hög 

uppmärksamhet på underlaget just pga. dessa problem. Det gör vägbanan till ett bra ställe att 

informera cyklisterna på då de lättare tar till sig information från den. (Eriksson & Glitterstam et al., 

2009) 

 

3.1.4 Trygghet 

Eftersom cykeltrafiken först på senare tid har börjat prioriteras kan det ofta kännas som att cyklisten 

färdas i trafiken på personbilens villkor. Trafiklösningarna för cyklisterna kan ha en viss känsla av 

nödlösning vilket inte är särskilt attraktivt eller lockande. Särskilt när cyklisten i så hög grad är 

oskyddad. Känslan av otryggheten är, av förståeliga själ, extra stor nära motorfordon vilket gör att 

lösningar med blandtrafik eller cykelfält i vägbanan kan upplevas som farliga från cyklistens sida. 

Samtidigt är det i många fall säkrare för cyklisterna när de placeras närmare biltrafiken, även om det 

inte upplevs som det. Just i korsningar placeras cyklisterna ofta nära eller till och med framför 

biltrafiken då det har visat sig vara säkrare för dem. Det gör att samspelet mellan trafikanterna ökar.   
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3.2 Trafiksäkerhet 
Trafiksäkerhet är en viktig faktor i utformningen av trafikmiljön. I Sverige grundar sig mycket av 

säkerhetstänkandet i det trafikpolitiska målet Nollvisionen som innebär att allt trafiksäkerhetsarbete 

ska ha som mål att ingen person ska omkomma i trafiken. Men människan gör misstag och det är 

därför svårt att helt förhindra olyckor. Därför inriktar sig mycket av säkerhetsarbetet på att mildra 

följderna av olyckorna. 

 

Hastighet, konfliktpunkter och sikt är några av de viktigaste faktorerna att ta hänsyn till när det gäller 

trafiksäkerheten. För cyklister i korsningar är sikten och konfliktpunkterna extra viktiga för samspelet 

mellan trafikanterna. Samtidigt är hastigheten alltid viktig att beakta oavsett trafikanter eller plats. 

Nedan kommer därför en grundläggande genomgång av dessa tre områden tas upp. 

 

3.2.1 Hastighet 

Hastigheten är en faktor med stor betydelse för trafiksäkerheten. Den påverkar sannolikheten för 

olyckor kraftigt då högre hastigheter ger kortare reaktionstid och längre bromssträcka vilket medför 

mindre anpassningsmarginaler för föraren. Men dess största betydelse är ändå för konsekvensen av 

olyckan. Hastigheten är avgörande för hur stort krockvåld som en person utsätts för vid en kollision, 

och därmed även skadorna. Det har därför gjorts omfattande studier om detta samband. 

 

Krockvåldskurvan visar på ett tydligt sätt sambandet mellan ett fordons hastighet och sannolikheten 

för dödsfall för oskyddade trafikanter och bilister vid en kollision. Då gångtrafikanter och cyklister 

båda räknas som oskyddade trafikanter antas krockvåldskurvan för cyklister följa den för fotgängare. 

 
Figur 4 Krockvåldskurvan (SKL & Vägverket, 2009). 

I grafen syns det tydligt att skadeföljderna av trafikolyckor inte fördelar sig jämnt mellan 

trafikantslagen. Vid en kollisonshastighet på 50 km/h är det en överhängande risk för att gång- och 

cykeltrafikanter omkommer men för motorfordon kan risken sägas vara liten. Detta stämmer 

överens med statistiken som säger att 36 % av de som dör eller skadas svårt i trafiken i tätorter är 

oskyddade trafikanter. (SKL, et al., B, 2007) 

 

Skadefördelningen för oskyddade trafikanter ställer höga krav på utformningen vid korsningspunkter 

med motorfordon. Krockvåldskurvan visar att kollisioner mellan oskyddade trafikanter och 



9 
 

motorfordon inte bör ske i hastigheter över 30 km/h om liv och hälsa ska prioriteras. Det har lett till 

att många kommuner jobbat med att säkerställa att hastigheten inte överstiger 30 km/h i bl.a. 

bostadsområden och GC-passager. För att den verkliga hastigheten också ska följa den angivna kan 

man med hjälp av utformningen av gaturummet tvinga förarna att hålla låga hastigheter. Detta tas 

upp mer i detalj i delen 3.3.1 Hastighetssäkring. 

 

3.2.2 Konfliktpunkter 

När olika trafikströmmar korsar varandra 

uppstår konfliktpunkter. Genom att markera 

dessa kan en tydligare bild över de möjliga 

problemen med olika utformningar bli mer 

överskådlig, se bilden till höger. Beroende på 

hur trafikströmmarna korsar varandra delas 

konfliktpunkterna upp i olika typer: korsande, 

divergerande och konvergerande. 

 

Konfliktpunkter används normalt i samband 

med motorfordon och inte cyklister. Detta 

beror på att det ofta är motorfordonen som har 

de mer komplicerade konfliktsituationerna. Det 

är dock bra att förstå det här tankesättet om cykeltrafik övervägs att dras genom en korsning. Genom 

att göra en konfliktbild blir det som sagt mycket lättare att förstå hur situationen är i korsningen och 

hur komplicerad situationen är. Detta kan användas som stöd för planeringen av hur cykeltrafiken på 

bästa sätt kan dras genom korsningen. 

 

3.2.3 Sikt 

I korsningar får sikten en avgörande betydelse för framkomligheten då god sikt är en förutsättning 

för bra kommunikation mellan korsande fordon. Det finns därför standardiseringar i VGU som rör 

sikten i korsningar. De riktar sig åt att säkerställa sikten framför fordonen men det största problemet 

för cyklister är sikten snett bakom motorfordonen, nämligen i döda vinkeln. 

 

3.2.3.1 Döda vinkel 

Döda vinklar är områden som förare av fordon inte 

har någon uppsikt över. Ofta är dessa områden 

tätt intill fordonen. Lastbilar har extra stora 

problem med den döda vinkeln pga. sin storlek. På 

bilden till höger syns en illustration över hur stor 

yta som är utan uppsikt av en lastbilsförare. 

  

Problemet är extra allvarligt vid högersvängar 

eftersom motorfordonen då korsar cykelfältet. En 

vanlig olyckssituation är en där lastbilen står och 

väntar på grönt vid trafiksignalerna och en cyklist 

kommer fram och ställer sig bredvid (i cykelfältet). 

Figur 5 Konfliktpunkterna vid en typisk korsning. (Wolshon, 
2004) 

Figur 6. Döda vinkeln vid högersväng av lastbil. 
(Gustafsson, 2011) 
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Cyklisterna är ofta inte medvetna om att de befinner sig i den döda vinkeln för fordonen bredvid. När 

det sedan blir grönt har lastbilensförare inte uppmärksammat cyklisten som står alldeles intill. 

Föraren svänger höger och cyklisten är inte beredd på det och kläms svårt. I del 2 olycksstatistik, 

tidigare i uppsatsen, visades det att just cykelolyckor med lastbilar får allvarligare konsekvenser än de 

som sker med bilar. Det gör att just högersvängande olyckor med lastbilar är mycket farliga för 

cyklister. (Gustafsson, 2011) 

 

Grunden till detta problem ligger i den bristfälliga kommunikation som finns mellan trafikanterna 

pga. siktproblemen samt kombinationen av olika trafikslag. Om varken lastbilsförare eller cyklister är 

medvetna om problemet kan det få allvarliga konsekvenser, därför är det viktigt att informera 

trafikanter om denna typ av farliga situationer. Bilden nedan kommer ursprungligen från en 

uppmärksamhetskampanj från Transport of London där de vill uppmärksamma just problemet med 

svängande lastbilar. 

 
Figur 7 Kampanjbild från Transport of London om dödavinkeln ("blind spot"). (Gustafsson, 2011)  
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3.3 Trafiksäkerhetshöjande åtgärder 
De flesta åtgärder som rör utformning av trafikmiljön är riktade mot de tre områden som nämndes i 

3.2 trafiksäkerhet nämligen: sänka hastigheten, minska antalet konfliktpunkter samt förbättra sikten. 

Därför kommer åtgärderna som tas upp här att delas upp i de tre områdena för att bättre visa vad 

varje åtgärd har för relevans vid förebyggandet av olyckor och vad det är tänkt att de ska motverka. 

 

3.3.1 Hastighetssäkring 

När en punkt, sträcka eller område är hastighetssäkrat menas det att den fysiska utformningen där 

tvingar motorfordonen att sänka hastigheten. Vid hastighetssäkring räcker det alltså inte med att 

skylta för hastigheter på max 30 km/h eller att införa signalreglering utan det måste finnas ett fysiskt 

hinder som säkerställer fordonens hastigheter. Valet av just 30 km/h grundar sig på krockvåldskurvan 

som nämndes tidigare. (SKL, 2009) 

 

Denna rapport inriktar sig på korsningar och kommer därför endast att beröra hastighetssäkrande 

åtgärder som används i samband med dem. Ofta görs de för att skydda GC-trafikanterna som korsar 

ett övergångställe vid en korsning. På så sätt sänks hastigheten i korsningen samtidigt som de 

oskyddade GC-trafikanterna får ett bättre skydd. Det innebär att åtgärderna är tänkta för gång- och 

cykeltrafikanter som passerar bilvägen i rät vinkel och inte för cyklister som färdas parallellt med 

biltrafiken. Det antas därför här att cykeltrafiken dras separerat från biltrafiken för att sedan ges 

möjlighet att passera biltrafiken vid GC-passager eller övergångsställen. Denna typ av korsning är inte 

vanlig i de centralaste delarna i städer pga. platsbrist men är ändå en vanlig typ av korsning. 

 

3.3.1.1 Upphöjd korsning 

Om vägbanan i en hel korsning är upphöjd till samma nivå som korsande gångbanor kallas det för en 

upphöjd korsning. Vid tillfarterna måste biltrafiken köra upp på korsningen via mindre ramper som 

kan jämföras med gupp. Med denna typ av utformning sänks hastigheten in i korsningen och fokus 

på området signaleras till förarna. För de trafikanter som ska passera biltrafiken ökar tillgängligheten 

samtidigt som den sjunker för motorfordonstrafiken. Tunga fordon och utryckningsfordon påverkas 

extra mycket. 

 

Åtgärdskatalogen (SKL, 2009) visade på studier med motsatta resultat om säkerhetseffekten av 

upphöjda korsningar. Däremot sägs det också att många korsningar som blivit upphöjda redan 

tidigare hade låga hastigheter och att upphöjningarna ofta gjordes för att förtydliga 

konfliktpunkterna. 

 

3.3.1.2 Upphöjda övergångställen/Platågupp 

Utformningen påminner mycket om en upphöjd korsning. Skillnaden är att bara övergångställena är 

upphöjda och resten av korsningen är i normal vägbanehöjd. Utformningen medför att hastigheten 

för fordonen kommer att sänkas lika mycket vid utfarten av korsningen som vid infarten dvs. vid de 

punkter som oskyddade trafikanter korsar biltrafiken, se figur 8. Enligt Cykeln i staden (Eriksson & 

Glitterstam, et al., 2009) sägs det att denna utformning bör finnas i högerreglerade 4-vägskorsningar. 

På detta sätt får de oskyddade trafikanterna ökad tillgänglighet samt ett extra skydd då de saknar 

trafikljus vid högerreglering. 
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Figur 8 Högerreglerad 4-vägskorsning med upphöjda övergångställen/platågupp. (Eriksson & Glitterstam, et al., 2009) 

 

Vid enskilda upphöjda gångpassager har olyckorna för gångtrafikanter sänkts med, i medeltal, 50 %. 

Anledningen till detta är att motorfordonen har en lägre genomsnittlig hastighet och att de följer 

väjningsplikten i högre grad.(SKL, 2009). Det bör då kunna antas att det vid korsningar fortfarande 

har en betydande säkerhetseffekt för oskyddade trafikanter. 

 

3.3.1.3 Vägkudde/Gupp 

Det finns flera fördelar med att placera ett gupp 

framför en GC-passage. Dels hastighetssäkras 

det och samtidigt ökas väjningsbenägenheten 

hos fordonsförare vid lägre hastigheter vilket ger 

en bättre framkomlighet för GC-trafikanter 

(Svensson, Engel, 2011). Eftersom vanliga gupp 

ger extra mycket problem för tungtrafik kan 

vägkudden ibland vara ett lämpligt alternativ där 

det kör många bussar. Vägkudden är smalare 

och formad så att större fordon, som bussar, kan 

gränsla hindret utan att påverkas nämnvärt. 

Men personbilar tvingas köra med minst två hjul 

över kudden. Denna utformning gör att även 

cyklister kan undvika guppet om de skulle möta ett sådant. För att undvika att personbilar svänger 

utanför en vägkudde kan det vara lämpligt att placera en refug i direkt anslutning till vägkudden så 

att biltrafiken tvingas över guppet. (SKL, 2010) 

 

I Åtgärdskatalogen (SKL, 2009) sägs det att gupp anses vara ett effektivt sätt att sänka hastigheten på 

motorfordon samt att hastighetssänkningen bidrar till att sänka antalet olyckor. Det kan därför antas 

att effekten för oskyddade trafikanter är positiv då gupp placeras i anslutning till korsningar. 

 

Figur 9 Vägkudde framför övergångställe (med 
kanaliserande refug). (VGU 2012 råd) 
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3.3.2 Förenklade konfliktpunkter 

Konfliktpunkterna kan sägas vara den egentliga anledningen till att en olycka mellan två trafikanter 

sker. Om de inte skulle korsa varandras väg skulle ingen olycka ske. Åtgärderna som listas här syftar 

till att minska antalet konfliktpunkter eller uppmärksamma och förtydliga existerande 

konfliktpunkter.  

 

3.3.2.1 Färgade cykelfält 

Vid komplicerade linjedragningar av cykelfälten bör hela 

cykelfältet färgas med en avvikande färg (SKL, 2010). 

Detta kan vara då cykelfältet dras mellan två körfält eller 

för att tydliggöra i en korsning vart cyklisten ska färdas, 

se bilden till höger. Vilken färg som används är inte lika 

relevant som kontrasteffekten är (SKL, 2010). I Stockholm 

ska en rödbrun färg användas, enligt Stockholms stads 

trafikkontor, se figur (Eriksson & Glitterstam et al., 2009). 

I Stockholms innerstad bör även alla större korsningar 

markeras med cykelfält med färgad beläggning genom 

korsningen (Eriksson & Glitterstam et al., 2009). 

 

Normalt I litteratur som nämner denna typ av åtgärd, 

bl.a. i GCM-handboken (SKL, 2010), nämns även två 

större nackdelar med denna utformning. Den kan ge en 

falsk säkerhet för cyklisterna som kan tro att de har 

företräde, vilket de inte har. Den färgade beläggningen 

förändrar inte de gällande trafikreglerna (SKL, 2010). Den 

andra nackdelen är att om många cykelfält färgas i en korsning tenderar olyckorna att öka på dessa 

platser. I Högersvängande tunga fordon (Gustafsson, 2011) citeras en dansk för- och efterstudie av 

Ramböll. I studien kom de fram till att olyckorna minskar med 10 % då ett cykelfält är målat men med 

flera målade cykelfält sjönk säkerheten betydligt. Med 4 målade fält ökade olyckorna med så mycket 

som 60 %.  Detta tros vara pga. av att många målade cykelfält i en korsning kan göra det 

svåröverskådligt och komplicerat för motorfordonsförarna samt att effekten av att ett cykelfält 

målats minskar ju fler fält det finns att ta hänsyn till. Samtidigt kan cyklisterna ofta visa större 

självsäkerhet och mindre försiktighet då de färdas på denna typ av utformning (Svensson, Engel, 

2011). 

 

3.3.2.2 LED-lane lights 

En mycket ny utformningslösning har utvecklats i Köpenhamn av Ramböll enligt högersvängande 

tunga fordon (Gustafsson, 2011). Huvudsyftet med denna metod är liknande den då cykelfält målas 

för att öka uppmärksamheten, dock är denna metod främst riktad mot högersvängande fordon. Vid 

korsningar där motorfordonen gör högersvängen över cykelfält placeras LED-lampor i marken längs 

med kanten av cykelfältet. När en cykel närmar sig korsningen detekteras denna och lamporna börjar 

att blinka. På detta sätt uppmärksammas motorfordonsförarna endast när det finns behov för det 

vilket gör att de förmodligen kommer att visa större uppmärksamhet för denna signal än för t.ex. ett 

målat cykelfält. Samtidigt kommer inte denna utformning att störa trafikanterna i korsningen om det 

inte krävs vilket även det är bra då det förenklar överblickbarheten. 

Figur 10 Färgat cykelfält i Stockholm. 
(Gustafsson, 2011) 
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Figur 11 LED-lane lights placerade längs med cykelfältet framför korsningen, se rödmarkering. (Gustafsson, 2011) 

En studie om trafiksäkerhetseffekten gjordes i samband med att denna lösning implementerades i 

fyra korsningar i Köpenhamn. Enligt de preliminära resultaten från studien kan denna utformning 

sänka antalet konflikter med upp till 50 % enligt högersvängande tunga fordon (Gustafsson, 2011). 

 

I referenslistan finns en länk till en hemsida där testet av LED-lane lights visas i en kort videofilm (se 

Referenser, Internet, LED-lane lights video). 

 

3.3.2.3 Signalreglering 

Trafiksignaler används för att minska antalet konfliktpunkter i korsningar. De lämpar sig även mycket 

bra för att styra trafikflödena då de kan ställas in för att prioritera olika tillfarter eller 

övergångställen. Nedan följer en genomgång av några metoder som kan användas för att öka 

säkerheten för cyklister i trafiksignalreglerade korsningar.  

 

Förgrönt 

När cykeltrafik ges förgrönt innebär det att cyklisterna får grönsignal i korsningen några sekunder 

innan övrig trafik. Detta gör att de får möjlighet att komma ut i korsningen innan motorfordonen 

(Kronberg, 2004). Enligt högersvängande tunga fordon (Gustafsson, 2011) bör detta kombineras med 

cykelbox för att garantera god synlighet och att cyklisterna kommer ut i korsningen innan 

motorfordonen ska manövrera i korsningen. Detta används i huvudsak för att undvika konflikter när 

motorfordon svänger i korsningar. 

 

Enligt Stockholm Stads handbok Cykeltrafik och trafiksignaler (Kronberg, 2004) tar förgrönt ofta 

mycket kapacitet från biltrafiken. Där sägs även att "Nyttan är troligen inte så stor att förgrönt bör 

användas generellt [...]". Dock sägs det att förgrönt är befogat i vissa fall. 

 

Allgåfas 

Under en allgåfas har gångtrafikanter en helt konfliktfri fas där alla övergångställen i korsningen visar 

grönt. Det möjliggör för gångtrafikanter att passera två övergångställen på samma gång. Samtidigt 
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betyder det att man kan kombinera det med att inte visa grönt för de parallella övergångställena 

(vilket är normalt). Detta gör att svängande bilar inte behöver vänta på gångtrafikanter utan kan köra 

ut ur korsningen direkt.  

 
Figur 12 Trafiksignalsfaser. Ett omlopp med tre faser. Fasen i mitten visar allgåfasen. (Vägverket, 2002) 

Nackdelen med denna lösning är att allgåfasen är en extra fas vilket gör att omloppstiden blir längre 

och fördröjningen ökar oftast därför. Vid stora gångflöden kan denna lösning öka framkomligheten 

för främst svängande fordonen som annars skulle komma i konflikt med gångtrafiken. I VU 94 del 7 

om korsningar (Vägverket, 2002) refereras till en undersökning från TØI där det visats att 

personskadeolyckor minskar med 30 % vid införandet av allgåfas. 

 

Allcykelfas 

Allcykelfas bygger på samma princip som allgåfas men för cyklister istället för gående. (Svensson et 

al., 2011). När allcykelfasen startar är det bara cyklister som får grönsignal och alla andra 

trafikantgrupper har röd signal i korsningen. Detta gör att cyklister kan färdas genom korsningen 

utan att oroa sig för motorfordon. 

 

I GCM-handboken (SKL, 2010) nämns en kombinerad allcykelfas och allgåfas så att både 

gångtrafikanterna och cyklisterna får grönt samtidigt. Då avsaknaden av motorfordon gör att det blir 

relativt lite trafik i korsningen kan cyklister och gångtrafikanter lättare och säkrare passera den. Detta 

underlättar för cyklister som ska svänga vänster då de annars måste korsa mötande biltrafik. Det 

nämns också att denna lösning sänker kapaciteten för biltrafiken i korsningen. Enligt (Svensson, 

Engel, 2011) hittades inget exempel på en korsning med denna typ av signalreglering i Sverige, dock 

ska det finnas i Nederländerna.  

 

3.3.3 Förbättrad sikt 

God sikt är ett grundläggande villkor för att undvika olyckor. Cyklisters synlighet för andra trafikanter 

är väldigt viktig då de är mycket mindre än de flesta andra fordonen i korsningar och därför lätt 

försvinner bland dem. Problemet med döda vinkeln är en viktig anledning för cyklister att synas. 

 

3.3.3.1 Cykelbana till cykelfält 

Om cykelbanan är enkelriktad är det ofta lämpligt att leda ut denna i ett cykelfält strax innan en 

korsning. Nedfarten till körbanan borde ske ca 20-30 meter från korsningen, se figur 13. Om detta 

inte går och en cykelöverfart ska göras är det även här lämpligt att placera den så nära som möjligt 

till den parallella fordonstrafiken. (Kronborg, 2004) 
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Figur 13 Cykeltrafik leds ut i motorfordonstrafiken. (Kronborg, 2004) 

Denna utformning rekommenderas i handboken Cykeltrafik och trafiksignaler (Kronborg, 2004) av 
Stockholms stads trafikkontor. Enligt GCM-handboken (SKL, 2009) har det visat sig att olyckorna ökar 
med det motsatta alternativet, dvs. en indragen cykelöverfart. I (Svensson, Engel, 2011) citeras flera 
olika rapporter som rekommenderar eller har visat att just cykelfält är det säkrare alternativet. En 
norsk studie ska exempelvis kommit fram till att cykelolyckorna signifikant reducerades med 25 %. De 
minskade olyckorna antas bero på cyklisternas ökade synlighet för motorfordonen samt att 
kommunikationen mellan trafikanterna blir bättre. 
 

3.3.3.2 Cykelbox 

Cykelbox är en mycket rekommenderad 

åtgärd för att minska problemen med 

högersvängande motorfordon som inte 

märker cyklister. Den fås genom att dra 

tillbaka stopplinjen för motorfordon 

samtidigt som ett cykelfält tillåter cyklister 

att svänga in framför den tillbakadragna 

stopplinjen. På detta sätt görs cyklisterna 

synliga för motorfordonen vilket är ett av de 

stora grundläggande problemen. Samtidigt 

får cyklisterna företräde ut i korsningen 

vilket gör att de undviker motorfordonens 

manövrer. Dock är det viktigt att komma 

ihåg att denna lösning endast förbättrar 

situationen för cyklister som kommer fram till 

trafikljuset när det är rött ljus.  

 

Det finns flera mindre effekter som cykelboxen medför, t.ex. underlättar den även för 

vänstersvängande cyklister då de kan placera sig bättre och sedan utföra ”lilla svängen”. Den 

framskjutna positionen för cyklisterna medför samtidigt att de sliper andas in avgaser från 

motorfordonen när de står och väntar på trafikljusen. Trots dessa fördelar känner en del cyklister 

inte sig trygga i att placera sig framför motorfordonen. En Enkätundersökning i Lund som citeras i 

Åtgärdskatalogen (SKL, 2009) visar också att cykelboxen inte uppfattas som en lika säker lösning som 

Figur 14 Cykelbox med framdraget cykelfält. (Kronborg, 2004) 
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andra trafiksäkerhetsåtgärder. Den inställningen antas sjunka när cyklisterna vänjer sig vid att stå 

framför bilarna.  
 

I Stockholm ska cykelboxar införas i alla signalreglerade korsningar där cykeltrafik är tillåten, även i 

blandtrafik där cykelfält saknas i körbanan och även i anslutande tvärgator enligt Stockholm stad 

(Eriksson & Glitterstam et al., 2009). Cykelbox i korsningar rekommenderas även i GCM-handboken 

(SKL, 2010), här poängteras det även att det bara är tillämpbart då cykeltrafiken är enkelriktad.  

Motorfordonens stopplinje borde dras tillbaka minst 5 meter enligt GCM-handboken. 
 

Det finns inga studier, baserade på olycksstatistik, om cykelboxens säkerhetseffekt. Dock har man 

med hjälp av konfliktstudier kunnat uppskatta säkerhetseffekten. Dessa studier visade att 

olycksrisken för cyklister minskade med 35 % i korsningen och i den aktuella tillfarten minskade den 

med 75 %. (Jonsson et al., 2011). Eftersom cyklarna är långsammare än motorfordonen, särskilt i 

accelerationen, medför det en hastighetssänkande effekt i korsningen (SKL, 2009). Detta är bra ur 

säkerhetssynpunkt men sänker även korsningens kapacitet när det är många cyklister som använder 

cykelboxen. I Åtgärdskatalogen (SKL, 2009) konstateras det att det anlagts mer än 360 cykelboxar 

sedan 1999 i Stockholm och att olyckstypen med högersvängande fordon helt har försvunnit från de 

platserna sedan dess. 
 

3.3.3.3 Framskjuten cykelstopplinje/Tillbakadragen stopplinje 

Tillbakadragen stopplinje nämns ibland 

synonymt med cykelbox och ibland som 

en egen utformning. Detta beror 

förmodligen på att det som syftas på är 

en mycket snarlik lösning till cykelboxen. 

För tydlighetens skull kallas det i denna 

rapport för framskjuten cykelstopplinje. 

Stopplinjen för fordon dras bakåt på 

samma sätt som för cykelboxar (dock inte 

lika långt bak). Detta gör att cyklisternas 

stopplinje ligger längre fram än 

motorfordonens. Skillnaden med 

cykelboxen ligger i att cyklar inte tillåts 

ställa sig framför motorfordonen utan ska 

stanna i cykelfältet. Detta gör att utformningen får samma fördelar som cykelboxen dvs. ökad 

synlighet om än inte lika påtagligt som en cykelbox har möjlighet till. Samtidigt kommer inte den 

tillbakadragna stopplinjen sänka korsningens kapacitet på samma sätt som en cykelbox kan göra och 

det är en lättare åtgärd att utföra än cykelboxen. 
 

I en norsk studie, citerad i (Svensson et al., 2011), fann att cykelolyckorna sjönk med 27 % och övriga 

olyckor med 66 %. De poängterar dock att nedgång i olyckor för cyklister inte är statistiskt säkerställt 

och att de, med den gjorda undersökningen, inte kan förklara varför olyckorna sjunker mer för 

motorfordonen än för cyklisterna. Enligt London Cycling Design Standard (TfL, 2011) kan framskjutna 

cykelstopplinjer vara att föredra framför cykelboxar då dessa tenderar att oftare uppmärksammas av 

motorfordonsförare. 

Figur 15 Tillbakadragen stopplinje/framskjuten cykelstoplinje från 
Tyskland. (Stadt Münster, 2007). 
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3.4 Konfliktteknik 
I Trafiksäkerhetsstudier används normalt olycksfallsstatistik i form av före- och efterstudier. Det finns 

dock en del praktiskt problem med detta arbetssätt, i statistiska databaser över olyckor finns bara de 

olyckor som rapporterats in. Ett vanligt problem är att det statistiska underlaget är för lågt för att 

några slutsatser ska kunna dras. Det gör att långa tidsperioder krävs för att få ett tillräckligt underlag. 

Men ju längre tid det går ju svårare är det att säga att just den undersökta åtgärden är den egentliga 

orsaken till förändringar vid den studerade platsen. Därför har konfliktstudier skapats som en 

alternativ metod för att kunna bedöma säkerheten vid olika platser. 

 

3.4.1 Historia 

Konfliktstudier började först användas av General Motors i USA under 60-talet (Archer, 2001). Under 

tidigt 70-tal spred sig denna teknik sedan till Europa via TRL i England samt även till Lunds universitet. 

Därefter började det sprida sig på allvar till länder som Tyskland, Frankrike, Kanada och Norge (ICTCT, 

2006). I Lund studerades denna teknik och utvecklades under de kommande 15-20 åren till vad som 

skulle kallas för ”Den svenska konflikttekniken” (eller STCT, ”The Swedish Traffic Conflict Technique”). 

Det utvecklades även flera andra konfliktekniker i olika länder men i en undersökning gjord av 

(nuvarande) ICTCT (International Cooperation on Theories and Concepts in Traffic Safety) kom de 

fram till att det endast var små skillnader mellan de olika varianterna som i huvudsak berodde på de 

olika definitionerna av allvarlighetsgrad. (Archer, 2001) 

 

3.4.2 Teori 

Olyckor är, som tidigare nämnt, ofta något som sker för sällan för att leda till en tydlig slutsats om 

säkerheten. Därför väljer man att inom konflikttekniken istället se på konflikter inom trafiken. En 

konflikt kan definieras, enligt den svenska konfliktekniken, som ett samtida möte mellan två 

trafikanter på en begränsad yta, dvs. något som kan resultera i en olycka och som samtidigt sker 

betydligt oftare än olyckor. Det gör att ett större dataunderlag kan byggs upp på kortare tid om 

situationen vid en plats. 

 

 
 

 

 

Den grundläggande tanken inom konfliktanalys är alltså att konflikter sker oftare än olyckor på 

samma sätt som lindriga olyckor sker oftare än dödsolyckor. För att visa sambandet mellan 

allvarlighetsgraden och frekvensen av olika händelser används en pyramidform, se bilden ovan. De 

Figur 16 där (a) är Säkerhetspyramiden ursprungligen från Hydén (1987) och (b) är Diamanten som visar att 
även väldigt säkra händelser är ovanliga, ursprungligen från Svensson (1998). (Laureshyn., et al. 2010) 
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allvarligaste olyckorna finns högst upp i pyramiden, ju längre ner på pyramiden en händelse ligger ju 

mindre allvarlig är den. Volymen i pyramiden står för frekvensen och visar då tydligt hur de mindre 

allvarliga olyckorna eller konflikterna sker oftare än de allvarliga olyckorna eller konflikterna. 

Pyramiden kommer ursprungligen från Hydén (1987) men senare har Svensson (1998) utvecklat den 

till en diamant då helt säkra händelseförlopp, utan någon annan trafik, också är sällsynta händelser i 

t.ex. korsningar. Här menas alltså att de flesta händelserna är ”medelallvarlig” där trafikanten 

behöver anpassa sig efter andra. (Laureshyn, et al. 2010) 

 

För att kunna använda sig av denna teori måste olika typer av konflikter identifieras och deras 

allvarlighetsgrad bestämmas. Detta görs på olika sätt beroende på vilken konflikteknik som används 

men alla grundar sig i en bedömning där olika typer av konflikter sätts i en hierarki beroende på hur 

nära de anses vara en olycka. Några vanliga faktorer är närhet i tid och rum, hur kontrollerad en 

väjning är samt hastigheten hos fordonen. 

 

3.4.3 Utförande 

En vanlig term som används vid beräkning av de olika faktorerna är TTC (”Time To Collision”) dvs 

tiden till att trafikanterna kolliderar om de inte väjer. Den beräknas med de grundläggande fysiska 

sambanden mellan hastighet och sträcka. Inom den svenska konflikttekniken används TA (”Time to 

Accident”) vilket motsvarar TTC:e värdet vid det tillfälle då en av trafikanterna börjar att väja. 

Skillnaden mellan TA och TTC är att det senare måttet är ett kontinuerligt värde som alltid blir mindre 

fram till kollisionen och det förra (TA) är ett konstant värde från det tillfälle då en väjning startar. 

Genom att räkna ut TA och sedan jämföra det i en graf kan allvarlighetsgraden för den specifika 

konflikten mätas i den svenska konfliktekniken. Allvarliga konflikter fås då TA värdet är lågt och 

hastigheten är hög. (Laureshyn, et al. 2010) 

 

Den svenska konflikttekniken tillämpas genom att utbildade personer observerar en plats exempelvis 

en korsning samtidigt som området också filmas. Genom att sedan bearbeta videofilmen och ta med 

platsobservationerna kan en säkerhetsprofil för platsen fås betydligt snabbare än att vänta på att 

olyckorna ska ske. (Laureshyn, et al. 2010) 

 

3.4.4 Pålitlighet 

Kritik mot användandet av konflikteknik har gällt förhållandet mellan de allvarligare konflikterna och 

riktiga olyckor dvs. om allvarliga konflikter verkligen kan användas för att förutsäga antalet olyckor. 

Men olika studier har visat att konflikteknik ger ungefär samma medelvärde för olycksfrekvensen 

som statistiska metoder som bygger på olyckor och att det också är en säkrare uppskattning för 

personskador. (Archer, 2001) 

 

Det finns även kritik mot subjektiviteten av att personer ska uppskatta hastighet och avstånd själva 

och från det beräkna olika värden. För att kunna utesluta denna kritik bör uppskattningarna istället 

räknas automatiskt med hjälp av en dator. Detta skulle eventuellt kunna göras med hjälp av 

automatiserad videoanalys, vilket har föreslagits i Laureshyn, et al. (2010). 
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4 Fallstudier 
I denna del görs fallstudier i de tre mest olycksdrabbade korsningarna i Stockholm. Korsningarnas 

karaktär beskrivs först varpå olycksstatistiken för platserna redogörs. Därefter beskrivs 

observationerna som gjorts i korsningarna på plats. Sedan redovisas de föreslagna förbättringarna för 

de problem som observerats. 

 

Vid urvalet av korsningar har det endast tagits hänsyn till antalet olyckor som skett från 2008 till 

2013. Anledningen är att Stockholm stad de senaste åren har infört flera olika säkerhetshöjande 

åtgärder för cyklister. Därför kan äldre statistik vara missvisande för de aktuella problemen på 

platsen. 

 

En eller fler punkter väljs ut i korsningarna för djupare studier med hjälp av en förenklad 

konflitteknik. Punkterna väljs delvis pga. de problem som olycksstatistiken visar samt efter iakttagna 

problem på plats. De punkter som valts observeras sedan samt videofilmas för vidare studier.  

 

Den konfliktteknik som används är inte menad att vara en exakt tillämpning av den svenska 

konflikttekniken som delvis beskrivs i delen 3.4 Konfliktstudier. Däremot används grundtanken och 

metodiken bakom konfliktstudier för att ge en bättre bild över situationen i de utvalda punkterna. De 

kriterier som används för att kategorisera olika typer av konflikter syftar till att ge en grundläggande 

överblick av beteendet vid de olika punkterna samt ge en bild över risknivån. 

 

Konfliktkategorierna som använts är: 

 Väjning: en situation då en cyklist och en motorfordonsförare skulle krocka om inte någon 

aktivt ändrat körstilen. Exempel på detta är om någon av de inblandade bromsar eller ökar 

farten på ett tydligt sätt för att undvika kollision. 

 Kraftig väjning: sker när en cyklist tvingas väja så kraftigt att han/hon behöver stanna eller 

utföra flera väjningsmanövrer i serier, som att sicksacka mellan bilar. 

 Allvarlig konflikt: kännetecknas av plötslighet. Det innebär att alla situationer där en eller 

flera trafikanter tvingas att väja i sista stunden för att undvika en kollision som inte förutsetts 

tidigare. 
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4.1 S:t Eriksplan 
Korsningen vid S:t Eriksplan ligger längs med S:t Eriksgatan, som går i nord-sydlig riktning. Vid den 

östra tillfarten slutar Odengatan och vid den västra slutar Rörstrandsgatan, se figur 17. S:t Eriksgatan 

är en större väg genom området då den har en direkt koppling till Kungsholmen via en bro. Det gör 

S:t Eriksgatan till den rakaste vägen mellan centrala Kungsholmen och Vasastaden. 

 

Vid platsen är det även mycket gångtrafik då det finns en tunnelbanestation (S:t Eriksplan) med 

nedgångar på två sidor om korsningen. Karlbergs pendeltågsstation ligger ca 500 m bort. Möjligheten 

att byta mellan tunnelbana och pendeltåg skapar gångtrafik mellan stationerna. 

 

 
 

 

Korsningens utformning går att se i figur 18 nedan. S:t Eriksgatan dominerar korsningen med sin 

bredd på 4 körfält och 2 cykelbanor. De blå fälten representerar upphöjda cykelbanor som alltså inte 

är på samma nivå som bilisternas körfält. Där blå fält saknas färdas cyklister i blandtrafik med bilar 

eller på cykelfält. Det röda fältet representerar det enda målade cykelfältet i korsningen. Vid den 

högra tillfarten, där Odengatan slutar, finns det en cykelbox. Vid den vänstra tillfarten, där 

Rörstrandsgatan slutar finns en extra signalstolpe utplacerad så att de högersvängande och 

raktframkörande kanaliseras. Vid S:t Eriksgatans tillfarter är vänstersvängar förbjudna. 

 

 

Figur 17 S:t Eriksplan markerad. (Karta från eniro.se) 
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Figur 18 S:t Eriksplan. Odengatan börjar vid den högra tillfarten och den bredare S:t Eriksgatan går i nord-sydligriktning.  

 

 4.1.1 Olyckor 

I STRADA:s databas kunde 7 st. 

olyckor hittas för korsning, endast 

olyckor med cyklister och 

motorfordon eftersöktes. I 

majoriteten av olyckorna färdades 

cyklisten rakt fram och blev påkörd i 

sidan av ett motorfordon. I en av 

olyckorna var det istället cyklisten 

som svängde. I bilden är de olyckor 

som skett i samband med 

manövrering i korsningen 

utplacerade med riktningsvisare. 

 

De två olyckorna där motorfordonen 

svängt vänster (från syd till väst) är den 

enda typ av olycka som skett mer än 

en gång. I dessa fall har motorfordonen gjort otillåtna vänstersvängar. I de utritade olyckorna 

skadades cyklisterna sig lindrigt i alla förutom en där cyklisten omkom då en tung lastbil svängde 

höger. 

 

4.1.2 Observationer och konfliktstudier 

Två olika punkter valdes ut för djupare observationer med konfliktstudier. Dessa är markerade i figur 

20 nedan. Punkt 1 valdes eftersom det saknades någon typ av utformning för cyklister där samt för 

att den västra sidan generellt saknade det trots att flera olyckor skett på den sidan. Punkt 2 valdes 

efter inventering på plats, då ett tydligt problem kunde iakttas där. Det största flödet för dessa 

Figur 19 Olyckor från STRADA. Cyklistens färdväg är rödfärgad och 
motorfordonets färdväg är svart. 
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punkter var på eftermiddagen och observationerna utfördes därför i två timmar under klockslagen 

15:30 - 17:30 en måndagseftermiddag i slutet av april.  

 

Under observationerna är det de markerade, svarta och röda, linjerna i bilden nedan som flöden 

beräknas för. De trafikflöden som beräknas för cyklister och motorfordon följer alltså varandra 

parallellt. 

 

 
    Figur 20 De två observationspunkterna markerade i gult. 

 

Punkt 1 

Vid punkt 1 iakttogs väjningsbeteendet då bilar svängde höger och korsade cyklisternas väg. Där 

saknades allt som kunde påminna bilförare om att cyklar också färdades där. Det som fanns var ett 

ofärgat cykelfält, dragen från en upphöjd cykelbana, fram till korsningen.  

 

Andelen bilar som svängde höger vid tillfarten var mycket låg, nämligen 7 %. Detta gjorde att relativt 

få konflikter uppstod. Endast 6 % av de observerade cyklisterna utsattes eller utgjorde ett 

väjningsbehov. Däremot var andelen allvarliga konflikter relativt hög, 15 % av det totala antalet 

konflikter. Detta berodde förmodligen på att det var få bilar som svängde höger. När det plötsligt 

kom en bil som gjorde det var det inte en förutsedd händelse från cyklisternas sida. Om inte heller 

bilföraren uppmärksammade att en cykelväg faktiskt passerades, kunde svängen komma i ganska hög 

fart då hastighetsgränsen är 50 km/h. Det är även möjligt att förarna kände sig stressade när de 

skulle svänga för att de inte ville stanna och blockera vägen för länge. 

 

Det kunde även observeras att många cyklister höll en hög hastighet genom korsningen, när de inte 

behövde stanna för trafikljusen. Detta beror förmodligen på att det är en lång raksträcka innan 

korsning som även sluttar nedåt en aning. 

 

Ett problem som uppstod relativt ofta var att cyklister från Rörstrandsgatan (västra tillfarten) ofta 

cyklade fram till den extra utplacerade signalen vid tillfarten. Den är placerad så att den kanaliserar 

de högersvängande och raktframkörande bilarna. När cyklisterna kom fram till signalen lutade de sig 
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sedan mot stolpen vilket gjorde att de var så långt fram att deras framhjul nästan hamnade i vägen 

för de korsande cyklisterna om de inte svängde på det eller backade tillräckligt. 

 

Punkt 2 

I punkt 2 observerades de cyklister som utförde en vänstersväng från den östra tillfarten där 

Odengatan slutar. Problemet som ofta uppstod var att det blev kö då alla fordon från östra och 

västra tillfarten svängde söderut. Utfarten blockerades eftersom det södra övergångstället ständigt 

var vältrafikerad av både gångtrafikanter och cyklister som skulle passera. 

 

Cykelflödet (endast vänstersvängande från Odengatan) räknades till 49/h. Andelen cyklister som 

tvingades väja vid denna punkt var hög nämligen 55 %. Däremot kunde inte en enda allvarlig konflikt 

(plötslig väjning) iakttas. Det beror troligen på den låga hastighet som hölls på väg mot utfarten då 

alla kunde se stillastående fordon som redan väntade där. Detta gjorde att även cyklisterna närmade 

sig i låg hastighet. Det kunde konstateras att majoriteten av de som väjde gjorde en kraftig väjning 

vilket motsvara 31 % av alla som gjorde en vänstersväng. Det visar att det ofta blev stillastående köer 

i korsningen vilket tvingade många cyklister att antingen stanna helt och vänta mitt i korsningen eller 

att sicksacka mellan nästan stillastående bilar och bussar. 

 

24 % av cyklisterna valde att ta en alternativ väg (se 

bilden till höger) istället för att utföra vänstersvängen 

i korsningen. Det kan delvis förklara det stora flödet 

av cyklister vid det södra övergångstället. Förmodligen 

var en stor del av de andra cyklisterna som passerade 

övergångstället redan medvetna om problemet med 

vänstersvängen och hade därför redan tidigare svängt 

av från Odengatan. 

 

 

4.1.2.1 Resultat 

Punkt Motorfordonsflöde 
(antal/h) 

Cykelflöde 
(antal/h) 

Väjningar Kraftiga 
väjningar 

Allvarliga 
konflikter 

Rödkörningar 

1 1020 195 21 0 3 7 

2 93 49 24 30 0 - 

 

 Många cyklister (24 %) från östra tillfarten (Odengatan) valde en alternativ väg istället för att 

göra vänstersvängen i korsningen. 

 Cyklister från västra tillfarten (Rörstrandsgatan) stannar långt fram vid andra signalljuset för 

att kunna luta sig. Nästan i konflikt med den korsande cykeltrafiken. 

 Cyklister längs med S:t Eriksgatan söderut färdas ofta i hög hastighet. 

 Bilister som svänger höger vid punkt 1 gör det ofta snabbt (förmodligen för att inte hindra 

trafiken bakom). 
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4.1.3 Rekommendationer 

Punkt 1 

Ett målat cykelfält längsmed S:t Eriksgatan skulle uppmärksamma motorfordonsförarna om att 

cyklister kan komma där, oavsett vart ifrån föraren svänger. Samtidigt kan cyklister som står och 

väntar vid den västra tillfarten bli mer aktsamma om vart de ställer cykeln när de ser markeringen. 

Risken med flera färgade cykelfält i en korsning är att uppmärksamhetseffekten sjunker. Det bör dock 

inte hända i denna korsning då ingen förare kommer att korsa båda cykelfälten eftersom 

vänstersvängar är förbjudna i den nordliga och sydliga tillfarten. Ett extra cykelfält bör därför inte 

komplicera situationen för motorfordonsförarna. 

 

En framskjuten cykelstopplinje eller cykelbox skulle öka cyklisters synlighet samt underlätta för dem 

att komma först ut i korsningen. Då relativt mycket problem med högersvängande motorfordon ändå 

observerades vid denna plats skulle denna lösning kunna ge cyklisterna en extra hjälp. 

 

Punkt 2 

Det grundläggande problemet finns vid det sydliga övergångstället eftersom det är den som 

blockerar utfarten. Möjliga lösningar här kan vara att ändra på trafiksignalerna så att övergångstället 

visar rött när fordon kan använda den södra utfarten. För att kompensera för gångtrafikanterna 

skulle en allgåfas kunna införas. Det skulle innebära att ingen kö vid utfarten kan uppstå när det är 

grönt vid övergångstället. På detta sätt skulle korsningen kunna tömmas mycket snabbare om den 

södra utfarten inte blockerades av övergångstället. Nackdelen med detta alternativ är att kapaciteten 

i korsningen förmodligen kommer att sjunka då gröntiden vid övergångställena bör vara relativt lång 

under en allgåfas. 
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4.2 S:t Eriksgatan/Torsgatan 
S:t Eriksgatan och Torsgatan korsar varandra precis norr om S:t Eriksplan. Formen på denna korsning 

är mycket avlång då vägarna korsars snett. S:t Eriksgatan är, som tidigare nämnt, en koppling mellan 

Vasastaden och Kungsholmen. Torsgatan är också den en större väg då den är en direkt fortsättning 

från Solnavägen i nordvästra Stockholm till Norra Bantorget som ligger mycket nära Stockholms 

Centralstation. 

 
Figur 21 Korsningen S:t Eriksgatan/Torsgatan markerad. (kartan från eniro.se) 

 

Korsningens utformning går att se i figur 22, nedan. De blå fälten, i figuren, representerar upphöjda 

cykelbanor som alltså inte är på samma nivå som bilisternas körfält. Cykelbanorna tar slut vid 

korsningen och istället finns det rödmålade cykelfält genom korsningen, dock endast längs med 

Torsgatan. Konflikterna med högersvängande bilar längs med denna gata undviks då cykelfälten är 

dragna på vänster sida om de högersvängande körfälten. Däremot finns detta problem längs med S:t 

Eriksgatan då cykelfälten varken är målade eller markerade genom korsningen och därför inte kan 

ledas in mellan körfälten. 

 

Cykelbox eller framskjuten cykelstopplinje saknas i hela korsningen. Däremot finns en allgåfas för GC-

trafikanter vid övergångställena i korsningen. Vid alla tillfarter i är vänstersvängar förbjudna. 
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Figur 22 Den väg där flera rödmålade cykelfält finns är Torsgatan (Nordväst-Sydöst). Gatan med mestadels cykelbanor ör S:t 
Eriksgatan (Nordöst-Sydväst). 

 

4.2.1 Olyckor 

I Databasen STRADA kunde 7 st. olyckor hittas för 

denna korsning. Här fanns det två olyckor som 

orsakats pga. sidledsförflyttning av motorfordon. 

Detta kan bero på att korsningen är avlång samt att 

linjeföringen inte är helt spikrak genom korsningen då 

vägarna är aningen sneda. Två andra olyckor är 

kollisioner i mitten av korsning. De olyckorna kan vara 

förknippade med att förarna inte följde 

trafiksignalerna korrekt. Det har även skett två olyckor 

med högersvängande bilar från S:t Eriksgatan till 

Torsgatan då cyklisterna skulle rakt fram längs S:t 

Eriksgatan i sydlig riktning. En backningsolycka i 

väntan på rödljus i en av tillfarterna fanns också (den 

har inte tagits med i bilden). 

 

Alla olyckorna var lindriga förutom en som hade svår 

skadegrad (kollision i mitten av korsningen). 
Figur 23 Olyckor från STRADA. Cyklistens 
färdväg är rödfärgad och motorfordonets 
färdväg är svart 
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4.2.2 Observationer och konfliktstudier 

Korsningen har en mycket välutvecklad utformning för cyklister. Vid alla högersvängar längs med 

Torsgatan leds cyklister, som ska fortsätta rakt fram, in mellan körfälten för att komma på vänster 

sida om de högersvängande motorfordonen. Målade cykelfält finns även längs med Torsgatan i båda 

riktningarna. En upphöjd cykelbana för högersvängande cyklister på östra sidan samt ett målat 

högersvängande cykelfält på västra sidan som snabbt blir till en upphöjd cykelbana. Det var endast 2 

konfliktpunkter som kunde identifieras, förutsatt att alla förare följer trafikreglerna. Dessa var 

högersvängar av motorfordon från S:t Eriksgatan dvs. runt den nordliga och sydliga spetsen av 

korsningen. 

 

Konfliktstudien gjordes vid den nordöstra tillfarten dvs. S:t Eriksgatans tillfart i sydlig riktning. Här 

observerades konflikter mellan cyklisterna i södergående riktning och de högersvängande 

motorfordonen. Studierna gjordes en fredagseftermiddag tidigt i maj månad mellan klockslagen 

16:00-18:00. I bilden nedan är observationspunkten markerad. 

 
               Figur 24 observationspunkten markerad i gult. 

 

Punkt 1 

Det var få fordon som svängde höger vid denna punkt vilket gjorde att mycket få konflikter iakttogs. 

De flesta väjningarna utgjordes av bilar som lämnade företräde åt cyklisterna innan de svängde 

höger. Det kunde även noteras att det ofta kunde bli trångt för cyklisterna när de kom flera på en 

gång. Det märktes även att de inte respekterade stopplinjen utan gärna ställde sig så långt fram som 

möjligt. 

 

Antalet rödkörningar var hög vid denna tillfart jämfört med tidigare observationer.  8 % av cyklisterna 

körde mot rött jämfört med knappt 2 % vid tidigare observationer. Rödkörningar hos cyklister är 
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vanligare än hos motorfordon, ofta beror det på att cyklisten gärna vill komma ut i korsningen innan 

motorfordonen och startar därför några sekunder innan det blir grönt. Majoriteten av de 

observerade rödkörningarna var av just av den karaktären. Det kan bero på korsningens avlånga 

form, det är en lång sträcka att ta sig över vilket gör att extra många försöker komma över så fort 

som möjligt. 

 

Ett problem med rödkörningarna som observerades var att cyklisterna trodde att de skulle få grönt 

och körde in i korsningen. Men eftersom denna korsning även har en allgåfas hände det att det 

istället blev grönt för gång- och cykeltrafikanterna vid övergångställena som då blockerade utfarten 

för cyklisten. Detta behöver i sig inte var ett stort problem men eftersom korsningen är avlång kunde 

cyklisten ofta få upp en hög fart innan han/hon lämnat den. En mindre kollision mellan en 

gångtrafikant och en snabb cyklist kunde faktiskt ses på plats (dock inte i observationspunkten). 

 

Cyklister som färdades genom den observerade punkten hade inte en rak linjeföring då de tvingades 

att svänga ut mot höger för att kunna ta sig upp på cykelbanan vid utfarten av korsningen (se det 

västra hörnet av korsningen i bilden ovan). Att det inte gick att cykla rakt upp på cykelbanan 

orsakade en del problem för vissa cyklister då de först upptäckte trottoarkanten strax innan de skulle 

kört rakt på den. 

 

4.2.2.1 Resultat 

Punkt Motorfordonsflöde 
(antal/h) 

Cykelflöde 
(antal/h) 

Väjningar Kraftiga 
väjningar 

Allvarliga 
konflikter 

Rödkörningar 

1 894 143 11 0 0 22 

 

 Få konflikter vid punkt 1. 

 Rödkörningar kan skapa problem under allgåfasen. 

 Trottoarkant uppmärksammas inte alltid av cyklisterna. (dålig avfasning). 

 Cyklisterna ställer sig långt fram vid tillfarten. 

 

4.2.3 Rekommendationer 

Få konflikter observerades vid punkt 1. Trotts det är det en plats där högersvängande konflikter kan 

uppstå och konsekvenserna av sådana olyckor kan lätt bli stora. Därför skulle det vara fördelaktigt att 

införa en framskjuten cykelstoplinje. Det skulle även kunna ge mer plats till cyklisterna när det ibland 

blir trångt. 

 

Uppfarten till en av cykelbanorna tvingade cyklisterna att svänga och därigenom att sänka farten. 

Den uppstickande trottoarkanten bör tas bort. Avfasningen av trottoarkanten vid cykelbanans start 

bör göras så att även cyklister som följer S:t Eriksgatan kan cykla upp på den utan att behöva svänga. 

Annars riskerar cyklister att köra rakt på kanten eller väja i sista stunden och krocka med ett 

motorfordon. 
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4.3 Hamngatan/Kungsträdgårdsgatan 
Korsningen där Hamngatan och Kungsträdgårdsgatan möts ligger vid det nordöstra hörnet av 

Kungsträdgården, se bilden nedan. Vägen vid den nordliga tillfarten heter Norrlandsgatan. 

Hamngatan är en kraftigt trafikerad väg som bl.a. används som genomfartsled mellan Östermalm och 

Kungsholmen. Förutom biltrafik finns det mycket busstrafik och även spårvagnstrafik i korsningen. 

Kungsträdgårdsgatan används av bussarna för att ta sig ner till Gamla Stan och vidare till Södermalm. 

Eftersom vägen leder till den mest östbelägna bron till Gamla Stan är det framförallt den sydliga och 

östra tillfarten som används av busstrafiken. Vid korsningen finns det även ett stort flöde av 

gångtrafikanter eftersom den befinner sig vid ett större shoppingstråk och Kungsträdgården. 

 

 
 

 

I denna korsning finns en rad trafiksäkerhetshöjande åtgärder riktade mot cyklister, dessa är utsatta i 

figur 26 på nästa sida. De flesta åtgärderna följer Hamngatan, där finns det cykelbanor och 

rödmålade cykelfält genom korsningen. Vid den östra tillfarten finns det en stor cykelbox samt ett 

cykelfält draget på vänstra sidan om det högersvängande körfältet för att udvika konflikter med 

svängande motorfordon. Vid den nordliga och sydliga tillfarten finns varken cykelbana eller cykelfält 

men vid båda stopplinjerna har en cykelbox placerats. 

 

Vänstersvängar från den östra tillfarten är inte tillåtna men förbudet gäller inte för bussar. Två större 

refuger som hör till Kungstädgårdens spårvagns- och busshållplatst finns vid den västra tillfarten. 

 

 

 

 

Figur 25 Korsningen markerad med rött. (karta från eniro.se) 
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Figur 26 Hamngatan är den breda vägen med två rödmålade cykelfält i öst-västlig riktning. Kungsträdgårdsgatan slutar vid 

den södra tillfarten och Norrlandsgatan vid den nordliga. 

 

 

4.3.1 Olyckor 

För denna korsning fanns det i STRADA 6 

cykelolyckor under de senaste 5 åren. 

Det fanns bara 4 polisrapporterade 

olyckor vilket gör att fler inte kunde ritas 

in i bilden nedan eftersom exakt plats och 

riktning inte finns i sjukhusrapporterna. 

Två av olyckorna var med 

högersvängande motorfordon och 

cyklister som skulle köra rakt fram. Dessa 

skedde båda vid samma hörn. Två olyckor 

till involverade svängande trafikanter. 

Den ena där både cyklist och personbil 

skulle svänga höger och den andra då 

cyklisten gjorde en vänstersväng. Slutligen 

var det även en cyklist som blev påkörd av 

en buss bakifrån när det blev grönt. 

 

Alla olyckorna klassas som lindriga förutom en som var svår, det var en av de högersvängande 

olyckorna ner mot sydliga utfarten (Kungsträdgårdsgatan). 

 

 

 

Figur 27 Olyckor från STRADA. Cyklistens färdväg är rödfärgad 
och motorfordonets färdväg är svart. 
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4.3.2 Observationer och konfliktstudier 

Efter observationer på platsen valdes två punkter ut för djupare konfliktstudier. Vid punkt 1 

observerades konflikter med högersvängande fordon och cyklister som körde rakt fram. Punkt 2 

valdes då tydliga problem kunde observeras där. Det var många cyklister som kom från 

Norrlandsgatan och skulle rakt söderut mot Kungsträdgårdsgatan som ofta fick problem med att ta 

sig genom korsningen. De två observerade punkterna ses i bilden nedan. De trafikflöden som 

beräknades följer de röda och svarta linjerna i bilden som representerar fordonens färdvägar.  

 

 
       Figur 28 observationspunkterna markerade i gult. 

Fallstudien gjordes på eftermiddagen kl. 16:00-18:00 en tisdag i början av maj. Punkterna 

observerades på plats samt filmades för vidare analys. 

 

Punkt 1 

Cykelflödet från västra till östra tillfarten var relativt hög, timflödet räknades till 108. Andelen 

högersvängningar av motorfordon var låg. Knappt 3 % (21 st.) bilar svängde höger under två timmars 

tid. Endast 2 väjningar mellan cyklist och motorfordon kunde observeras på platsen. Det berodde på 

att cyklisterna ofta kom snabbare igenom korsningen meden bilarna var tvungna att åka långsamt så 

att när de väl skulle svänga höger fanns det nästan ingen konflikterande cyklist. Men det var också 

tydligt att bilisterna var tvungna att väja för andra hinder, oftast gångtrafikanter över det sydliga 

övergångstället. 

 

Även om cyklisterna inte behövde väja för högersvängande bilar var de dock ofta tvungna att väja för 

andra motorfordon som blockerade deras väg i korsningen. Framförallt var det trafik i form av bussar 

som fastnat halvvägs ut genom södra utfarten. Det var bl.a. därför som cyklisterna kom genom 

korsningen snabbare eftersom de lättare kunde väja för hindren. 

 

Punkt 2 

Vid punkt 2 kunde ett stort cykelflöde räknas, totalt observerades 412 cyklister som passerade 

korsningen i sydlig riktning. Det var även stora problem för framkomligheten för dessa cyklister. Det 
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största problemet var den sydliga utfarten där det ofta var trafikstockning vilket gjorde att cyklisterna 

var tvungna att stanna helt eller ibland krångla sig förbi bussar genom att köra upp på den yttersta 

kanten av trottoaren. Om korsningen hade fungerat som det är tänkt skulle inte det här problemet 

finnas. Korsningen ska egentligen vara utrymd innan ny trafik släpps på. Att problem ändå uppstod 

berodde dels på att den södra utfarten är väldigt smal, ett körfält, dels på att trafiken fastnade då 

bussar stannade vid en hållplats längre ner på Kungsträdgårdsgatan. 

 

Problemet vid södra utfarten berodde främst på bussarna som fortfarande blockerade körfältet när 

cyklisterna hade fått grönt. Av alla de fordon som använde sig av den södra utfarten var ca en 

tredjedel bussar. Under en timme använde ungefär 40 bussar utfarten. Många cyklister utsattes för 

samma problem samtidigt då de samlats vid sitt rödljus och kom cyklandes i klunga mot utfarten. När 

alla började stanna och/eller sicksacka mellan fordon uppstod det ofta problem i trängseln. En 

mindre kollision mellan två cyklister observerades på plats.  

 

Totalt kunde 144 väjningar observeras av vilka 76 var kraftiga. Den mycket stora andelen kraftiga 

väjningar visar hur stort hinder bussarna faktiskt utgjorde. De fyra allvarliga konflikterna var plötsliga 

och nära att leda till kollision. Det var både konflikter med gångtrafikanter som plötsligt började gå ut 

i vägen och cyklister som inte hade lyckats komma ut ur korsningen innan gångtrafikanterna fick 

grönt. Men två av dem var när cyklister skulle ta sig runt en buss och det dök upp en till buss eller bil 

runt hörnet som inte gick att se. Gemensamt för alla allvarliga konflikter var att hastigheten var låg 

och att skadeföljderna förmodligen inte skulle vara allvarliga. 

 

Vid flera tillfällen var det inte bara den södra utfarten som utgjorde problem för cyklisterna. Många 

fordon längs med Hamngatan skulle västerut. Den långa kön längs vägen gjorde att så många som 

möjligt försökte ta sig förbi trafikljusen innan det blev rött fastän de såg att det var kö genom 

korsningen. Detta gjorde att det ofta fanns bilar kvar i korsningen precis framför cyklisterna vilket 

orsakade ännu mer kaos. 

 

Det stora gångtrafikflödet samt den låga hastigheten hos fordonen gjorde att mycket rödljusgående 

observerades. Det medförde att bilisterna tvingades att stanna då de inte skulle ha behövt det. 

Gångflödet gjorde även så att alla bilister som skulle svänga fick vänta länge innan de kunde passerar 

övergångsställena. Under tiden som dessa väntade blockerades snabbt hela korsningen av andra 

fordon som i sin tur väntade på de svängande bilisterna. De farligaste situationerna som 

observerades var då bilister försökte tvinga sig förbi ett övergångsställe eller ibland öka hastigheten 

för att hinna innan för många personer blockerade utfarterna. 

 

4.3.2.1 Resultat 

 

 Tidvis stora problem vid södra utfarten då bussar ofta blockerade körfältet när de stannade 

vid en busshållplats. 

Punkt Motorfordonsflöde 
(antal/h) 

Cykelflöde 
(antal/h) 

Väjningar Kraftiga 
väjningar 

Allvarliga 
konflikter 

Rödkörningar 

1 306 108 2 0 0 - 

2 128 206 68 76 4 - 
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 Allmänna framkomlighetsproblem i hela korsningen då den ofta inte kunde tömmas vid 

utfarterna pga. av ett stort gångtrafikflöde vid övergångsställena. 

 

4.3.3 Rekommendationer 

Punkt 1 hade nästan inga konflikter alls. Däremot var cykelfältet placerat på ett sådant sätt att det 

tillät konflikter med högersvängande fordon och olyckor har skett just där av den anledningen. Pga. 

Platsbrist går det inte att dra cykelfältet på vänstra sidan om körfältet. En framskjuten cykelstopplinje 

saknas och en sådan skulle ge cyklisterna ett extra försprång in i korsningen vilket kan vara extra 

viktigt vid denna tillfart som har en längre sträcka fram till högersvängen än vad som är normalt. 

 

De största problemet för södergående cyklister var vid punkt 2. Det berodde nästan uteslutande på 

att bussar blockerade körfältet då någon av dem stannat vid en station längre ner på gatan. Om 

busstationen skulle flyttas längre ner på Kungsträdgårdsgatan skulle bussarna inte blockera 

korsningen samt lämna tillräckligt med plats vid utfarten för att låta cyklisterna köra ut ur den. 

Visserligen skulle körfältet fortfarande blockeras av bussar men cyklisterna skulle kunna lämna 

korsningen och istället vänta längs med ett enkelriktat körfält. 

 

Det höga gångtrafikflödet gjorde att korsningen tömdes långsamt. Kaoset under 

eftermiddagsrusningen gjorde att det mer liknade en ”Shared space”-korsning än en signalreglerad. 

Det har i och för sig vissa fördelar men eftermiddagsstressen och långa köer skapade farliga 

situationer. Flera tillfällen då bilarna och även cyklisterna försökte ta sig förbi övergångställena innan 

gångtrafikanterna riktigt hunnit ut på vägen kunde observeras. Om en allgåfas införs skulle dels de 

farliga situationerna vid övergångställena förmodligen försvinna eftersom färre, eller ingen, skulle 

fastna halvvägs över övergångsstället. Då skulle betydligt färre personer trotsa rödljusen. Samtidigt 

skulle övergångställena inte blockeras när fordonen försöker ta sig ut. Det skulle i sin tur göra att 

cyklisterna inte skulle behöva sicksacka lika mycket eller fastna mitt i korsningen bland de andra 

fordonen. Men nackdelen är att kapaciteten i korsningen för motorfordon förmodligen sjunker. 

Däremot var det ändå så mycket köer längs med Hamngatan under eftermiddagen att det 

förmodligen inte skulle göra någon större skillnad för framkomligheten för fordonen. 
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4.4 Resultat 
Under fallstudierna visade det sig att de undersökta korsningarna i Stockholms innerstad hade en bra 

utbyggnad av säkerhetshöjande åtgärder för cyklister. Vid alla korsningar leddes cykelbanorna ned till 

cykelfält bredvid bilarna. Det fanns alltid en eller flera rödmålade cykelfält i korsningarna och vid 

vissa tillfarter även cykelboxar. Där det fanns tillräckligt med plats hade även cykelfälten dragits på 

vänstra sidan om högersvängande körfält.  

 

De större problemen för cyklister som kunde observeras i de studerade korsningarna var kopplade till 

gemensamma problem för alla fordonstrafikanter i korsningen och inte enbart ett problem för 

cyklister. De var framförallt kopplade till framkomligheten vid utfarterna av korsningarna. Detta mer 

allmänna problem bör inte överses eftersom om det leder till olyckor är cyklisterna mer utsatta än de 

andra fordonstrafikanterna. 

 

Vid flera av de punkter som detaljstuderades i korsningarna med hjälp av konfliktstudier hade det 

tidigare skett olyckor. Under observationstiden kunde konfliktstudierna inte alltid visa på dessa 

problem. Det kan förklaras på flera sätt; observationstiden var kort, problemen är inte längre lika 

stora eller att konfliktstudier inte är lämpligt för att bedöma olyckssannolikheten. Den troligaste 

anledningen är att observationstiden var för kort för att kunna ge en lämplig uppskattning av 

problemen på platsen. Konfliktstudierna borde göras för alla timmar under dagen över ett flertal 

dagar för att ge ett lämpligt underlag. För denna rapport avgränsades det till två timmar under 

eftermiddagen av tidsmässiga skäl. Det gjorde dock att resultatet endast speglar situationen i 

korsningen under eftermiddagsrusningen och alltså saknar de situationer när det är mindre trafik i 

korsningarna och då kanske även högre hastigheter. 

 

Att uppskatta rapportens föreslagna åtgärders effekter är svårt. Det beror i grunden på att 

trafikförhållandena är unika för varje plats vilket gör det svårt att isolera en specifik åtgärd. En 

förändring av säkerheten kan ske dels pga. åtgärden dels pga. andra faktorer på platsen. Men en 

mycket grov uppskattning har ändå gjorts. I beräkningarna har korsningarna behandlats som en 

helhet men räknats var för sig. En uppräkning av antalet olyckor gjordes med faktorn 1,7 för att en 

uppskattning av det verkliga antalet olyckor skulle erhållas. Därefter användes de rekommenderade 

åtgärdernas trafiksäkerhetseffekt, som tidigare undersökningar visat att de har haft (se delen 3.3 

Trafiksäkerhetshöjande åtgärder). Resultatet blev att åtgärderna skulle kunna motverka ca 15 av 

totalt 29 olyckor. För varje enskild korsning blev resultatet följande: S:t Eriksplan hade 9 olyckor 

varav 6 st. skulle kunna förhindras, Torsgatan hade 10 olyckor och där undveks 3 av olyckorna, 

slutligen hade Hamngatan totalt 10 cykelolyckor varav 6 kunde förhindras. Anledningen till att så få 

olyckor förhindrades vid Torsgatan berodde på att mycket få åtgärder kunde införas vid den 

korsningen.  

 

De uppskattade beräkningarna ovan bygger på flera grova antaganden och bör inte ses som exakta. 

Det finns anledning att tro att varje individuell åtgärd som föreslagits inte kommer att få lika hög 

säkerhetseffekt som studier har visat att de kan ha. Detta eftersom det redan finns flera 

säkerhetshöjande åtgärder i korsningarna samt att flera olika åtgärder skulle införas samtidigt. Då 

kommer varje enskild åtgärd förmodligen inte att få en så kraftigt säkerhetshöjande effekt som 

beräkningen säger. Däremot visar uppskattningen att det faktiskt finns möjligheter för att öka 

trafiksäkerheten i de undersökta korsningarna. 
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5 Diskussion 
Tidigt i denna rapport visade det sig vara svårt att dra några slutsatser om specifika platser utifrån 

statistiken från STRADA. Detta berodde på det låga antalet olyckor som registrerats vid platserna. 

Men mörkertalet över cykelolyckorna är förmodligen relativt hög för de mindre allvarliga olyckorna. 

Det visades av en kraftig ökning av antalet lindriga olyckor i STRADA när även sjukhusen i Stockholm 

började rapportera in olyckor år 2010. 

 

Att en olycka sker beror ofta på flera samverkande faktorer. Det gör att det, endast utifrån STRADA, 

är svårt att isolera exakt vilka faktorer som spelat roll för att framkalla olyckan. Samtidigt skiljer sig 

förutsättningarna åt vid olika platser, vilket ytterligare försvårar en analys. Problemidentifieringen 

blev mycket lättare för detta arbete då beteenden observerades, än när analys gjordes i STRADA. 

Användningen av databasen skulle därför kunna förbättras betydligt om beteendet hos trafikanterna, 

eller trafiksituationen på platsen vid olyckstillfället, gick att rapportera till STRADA.  

 

Under fallstudierna framgick det tydligt att trafikanternas beteende är mycket viktigt för att kunna 

bedöma säkerhetsnivån vid en plats. Cyklister tenderar att anpassa sig för situationen på platsen, så 

som gående ofta gör, i mycket högre grad än motorfordonsförare. Detta kan förklaras med cykelns 

egenskaper: liten, lättframkomlig, bra interaktion med andra trafikanter m.m. Den insikten är viktig, 

eftersom det troligtvis betyder att cyklister är svårare att påverka med regler och lagar än vad andra 

fordon är. Utformningen av trafikrummet är därför extra viktig för att påverka cyklisternas beteende 

vid farliga punkter i trafiken. 

 

Nyttan och effektiviteten av den förenklade version av konfliktstudier som använts i detta arbete kan 

diskuteras. Tidsramen för uppsatsen var inte tillräcklig för att närmare undersöka den exakta 

kopplingen mellan de gjorda konfliktstudierna och reella olyckor. Därför är det svårt att säga hur 

effektiv metoden är. Däremot utformades den för att på så kort tid som möjligt beskriva 

trafiksituationen vid olika platser. Därför togs olika typer av väjningar i beaktande vilket gjorde att en 

tydligare bild över cyklisternas beteenden vid olika punkter i korsningarna kunde ses i data. 

Mätningarna visade också att de farligaste situationerna oftast inte uppstod vid de punkter där det 

krävdes kraftigare väjningar.  De var vanligare där väjningarna var små, dvs. där konflikterna ofta var 

oväntade när de uppstod. Det skulle därför vara intressant att vidare undersöka kopplingen mellan 

denna typ av ”beteende”-data och faktiska olyckor. 

 

Fallstudierna visade att flera säkerhetshöjande åtgärder för cyklister finns i de undersökta 

korsningarna. Men det betyder inte att korsningarna är problemfria för cyklisterna. Att helt enkelt 

införa fler åtgärder i dessa korsningar är inte alltid gångbart då många åtgärder pga. av sin design 

inte kan genomföras samtidigt i korsningen eller för att de flesta åtgärderna redan är införda. Ett 

behov finns därför för fler säkerhetshöjande åtgärder som kan samspela med de redan införda 

åtgärderna, för att kunna öka säkerheten ytterligare. Ett bra exempel på detta är LED-lane lights som 

sätter ett större fokus på konfliktpunkterna mellan cyklister och motorfordon, men endast då det 

faktiskt finns ett behov för det. De går att kombinera med existerande åtgärder som målade cykelfält. 

Men om säkerheten för cyklisterna ska ökas påtagligt, räcker det inte med enskilda åtgärder. 

Cykeltrafiken borde aktivt prioriteras framför biltrafiken, i korsningar och på sträckor, för att uppnå 

en så hög säkerhetsstandard som möjligt för cyklisterna. 
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5.1 Förslag till fortsatt arbete 
Denna uppsats skulle kunna göras mycket större och mer omfattande än vad tidsbegränsning för det 

här arbetet har tillåtit. Nedan listas några förslag till fortsatt arbete. 

 

För denna rapport: 

 Konfliktstudierna skulle kunna göras under längre tid vid flera olika dagar och tidpunkter. Det 

skulle ge ett bättre underlag för de specifika platsernas problem. 

 Fler punkter i korsningarna kan studeras. 

 Fler korsningar skulle kunna inventeras för att få en bättre bild av situationen i Stockholm 

som helhet. 

 Kostnadsberäkningar kan göras på både olyckor och åtgärder för att kunna ge en bild av de 

samhällsekonomiska effekterna. 

 

Allmänt: 

 Fler studier om cyklisters beteende skulle underlätta utvecklingen av nya 

utformningsåtgärder. 

 Studier av hur olycksrapporteringen i STRADA kan förbättras för att tydligare kunna visa vad 

en olycka orsakas av. Här skulle det vara intressant att se om trafikanternas beteende vid 

olyckstillfället går att rapportera på ett bra sätt och/eller hur trafiksituationen var vid 

olyckstillfället.  

 Undersökningar om problematiken och faran för cyklister vid trängsel och dålig 

framkomlighet i korsningar. 
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Fig. 7: Kampanjbild från Transport of London om dödavinkeln ("blind spot"). 
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Fig. 8: Högerreglerad 4-vägskorsning med upphöjda övergångställen/platågupp. 
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Fig. 9: Vägkudde framför övergångställe (med kanaliserande refug). 
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Fig. 10: Färgat cykelfält i Stockholm. 
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Fig. 11: LED-lane lights placerade längs med cykelfältet framför korsningen. 
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Vägverket (2002). VU 94S-2: 7.7.8 Typ E – Trafiksignal, Vägverket andra reviderade upplagan, 

publikation 2002:117, hämtad från: 

http://www.trafikverket.se/PageFiles/30489/d7_07_8_typ_e_trafiksignal.pdf 

 

Fig. 13: Cykeltrafik leds ut i motorfordonstrafiken. 
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Fig. 14: Cykelbox med framdraget cykelfält 

Kronborg, Peter (2004). Cykeltrafik och trafiksignaler- Trafikteknisk utformningshandbok och 

anvisningar för drift och underhåll i Stockholms stad, Stockholms stads trafikkontor, publikation 

2004:1, hämtad från: 

http://www.movea.se/Movea_Cyklar.pdf.pdf 

 

Fig. 15: Tillbakadragen stopplinje/framskjuten cykelstoplinje från Tyskland. 

Stadt Münster (2007). Signale für den Radverkehr - Ein Leitfaden zur Radverkehrssignalisierung, Stadt 

Münster, Hämtad från: 

http://www.muenster.de/stadt/stadtplanung/pdf/Signale_Radverkehr.pdf 

 

Fig. 16: Säkerhetspyramiden och diamanten, visar frekvensen av olika typer av olyckor och 

konflikter. 

Laureshyn, A., et al. (2010). Evaluation of traffic safety, based on micro-level behavioural data: 

Theoretical framework and first implementation, Elsivier, doi:10.1016/j.aap.2010.03.021, hämtad 

från: 

http://www.tft.lth.se/fileadmin/tft/video_in_traffic/Publications/Laureshyn_Svensson_Hyden_2010.

pdf 

 

Fig. 17, 21, 25: Kartor. 

Tagna från hemsidan: 

http://kartor.eniro.se/ 
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7 Bilagor 

Statistik från STRADA 
 

 

7.1 (fig. nr. 1) 

Allvarlighetsgrad 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

Dödsolyckor 0 2 1 2 1 2 2 1 1 2 0 

Svåra olyckor 17 43 24 27 37 25 35 28 34 45 47 

Lindriga olyckor 60 137 142 144 155 157 169 194 145 179 198 

 

 

 

7.2 (Fig. 2) 

Platstyp Dödsolyckor 
Svåra 
olyckor 

Lindriga 
olyckor 

Gatu-/Vägsträcka 3 116 578 

Gatu-/Vägkorsning 11 213 900 

Cirkulationsplats 0 17 85 

Gång- och cykel-

bana/väg 0 10 89 

Gångbana/Trottoar 0 1 7 

Annan 0 5 21 

 

 

 

7.3 (Fig. 3) 

Fordon Dödsolyckor 
Svåra 
olyckor 

Lindriga 
olyckor 

Moped 0 0 1 

MC 1 0 21 

Personbil 3 300 1424 

Lastbil 9 35 139 

Buss 1 18 77 
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Fallstudier 

7.4 Befintlig säkerhetshöjande utformning, maj 2013 

 

Åtgärd S:t Eriksplan S:t Eriksgatan/ 
Torsgatan 

Hamngatan/ 
Kungsträdgårdsgatan 

Cykelbox (antal) 1 0 3 

Framskjuten stopplinje (antal) 0 0 0 

Cykelbana till cykelfält (antal) 2 4 2 

Målat cykelfält (antal) 1 2 2 

Cykelfält till vänster om 
högersvängande fordon (antal) 

0 2 1 

Allgåfas Nej Ja Nej 

Förgrönt för cyklister Nej Nej Nej 

Hastighetssänkande åtgärder Ej aktuellt Ej aktuellt Ej aktuellt 

 


