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Sammanfattning

Stockholm stad har nyligen héjt sina ambitioner for cykeltrafiken, den ska bli storre och sakrare. Men
cyklister ar mer utsatta i trafiken dn andra fordonstrafikanter, da de ar oskyddade. Det gor att en stor
del av trafiksdkerheten for cyklister bygger pa utformningen av trafikrummet. Eftersom de
allvarligaste cykelolyckorna ar de som sker i konflikt med motorfordon och majoriteten av dessa
olyckor sker i korsningar ar just dessa omraden av stor betydelse for cyklisters sakerhet.

Syftet med denna uppsats ar att belysa olycksbilden for cyklister i korsningar samt att ge foérslag pa
forbattringar i tre sarskilt olycksdrabbade korsningar i Stockholm. Det har gjorts genom studier av
olycksstatistik, litteraturstudier och slutligen tre fallstudier.

Litteraturstudien omfattade cyklister, trafiksdkerhet samt trafiksdkerhetshdjande atgarder. Genom
att beskriva cyklisters specifika forutsattningar och problem ges en battre bild for hur detta trafikslag
pa basta satt fungerar i trafiken. Sedan beskrivs de faktorer som &r viktiga att beakta vid
trafiksdkerhetsarbete. Varpa litteraturstudierna avslutas med att beskriva specifika sakerhetshoéjande
atgarder.

Databasen STRADA anvandes for identifiera tre av de mest olycksdrabbade korsningarna i Stockholm
under de senaste 5 dren. | dessa gjordes sedan fallstudier, mindre punkter i korsningarna valdes ut
for narmare observationer med hjalp av en forenklad metod av konfliktstudier. lakttagelserna har
sedan legat till grund for rekommendationer av trafiksdkerhetshéjande atgarder.

En mycket grov berdkning gjordes pa de forviantade effekterna av de foreslagna atgarderna. De
visade att ca 15 cykelolyckor av totalt 29 skulle kunna undvikas med de foreslagna atgérderna. Aven
om berakningarna inte ar exakta visar de att det finns mojligheter att oka trafiksdkerheten for
cyklister i de studerade korsningarna.






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

Har forklaras ord och férkortningar som ar vanligt forekommande i denna uppsats.

SKL

STRADA

VGU

Blandtrafik

Cykelbana

Cykelfalt
GC-trafikanter
Kapacitet
Konflikteknik
Konfliktpunkter
Trafikflode

Upprakningsfaktor

Sveriges Kommuner och Landsting, arbetsgivar- och intresseorganisation for
kommuner, landsting och regioner i Sverige.

Swedish Traffic Accident Data Acquisition. Nationell databas for trafikolyckor i
Sverige.

Regelverk for Vagar och Gators Utformning framtagen av Trafikverket och SKL.

Vagstracka eller omrade dar cyklister delar utrymme med bilar utan nagon typ
av separering mellan fordonstyperna.

Markerad cykelvag som féljer bilvdg men ar avgrénsad fran denna med
upphojning och trottoarkant.

Sarskilt korfalt for cyklister markerad i vagbanan bredvid biltrafiken.

Gang- och cykeltrafikanter.

Det storsta trafikflode som kan passera ett snitt under stationara forhallanden.
En metod som kan anvandas som komplement vid trafiksdkerhetsbedémning.
Punkter dar olika trafikfléden korsar varandra.

Per tidsenhet passerande trafikmangd vid ett snitt, har uttryckt per timme.

Faktor som multipliceras med antalet rapporterade olyckor for att gora siffran
mer verklighetstrogen.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

De senaste aren har cyklismen okat kraftigt i Stockholm. Det &r helt i linje med Stockholm stads
planering. Fordelarna som fas av detta ar dels minskad trangsel i trafiken da fler valjer cykeln istallet
for bilen, dels ar det ett klimatvanligt transportalternativ. Pa detta satt kan framkomligheten 6ka och
dessutom hjalpa Stockholm na sina klimatmal. Ett exempel pd kommunens ambitioner kan lasas i
budgeten for 2012 dar det bl.a. star:

"Stockholms stad har héjt ambitionen ndr det gdller cykling och mdlet dr att konkurrera med stédder
som Képenhamn och Amsterdam ndr det gdller cykelvéinlighet och cykel-séikerhet."
(Stockholm stad, 2011)

Cyklisterna ar mer utsatta i trafiken an andra motorfordon. Nar olyckor sker skadar sig cyklisterna
mycket lattare da de inte har lika mycket skydd som bilisterna eller andra tyngre fordon. Detta gor
att olyckornas konsekvenser snabbt blir mycket stora. Om cykeltrafiken i Stockholm ska kunna
komma upp i samma niva som Képenhamn och Amsterdam maste antalet cyklister 6ka annu mer.
For att det ska ske ar det viktigt att valet att ta cykeln inte uppfattas som ett stort risktagande fran
individen. Om sdkerheten okar blir cykeltrafiken attraktivare och fler kan tankas cykla.

1.2 Syfte och avgriansning
Detta arbete syftar till att belysa fragan om olycksbilden for cyklister vid korsningar samt att foresla
forbattringar riktade mot cyklister i nagra av de mest utsatta korsningarna i Stockholm.

Rapporten avgransas till att endast innehalla fyrvagskorsningar i tatorter.

1.3 Problemdefinition
Hur paverkas cykelolyckor av utformningen och regleringen i korsningar och hur kan den férbattras?

1.4 Metod

Forst studeras olycksstatistik for cyklister och hur den ser ut i Stockholm. Darefter utfors en
litteraturstudie dar delarna cyklister, trafiksdkerhet, trafiksdkerhetshdjande atgarder samt
konfliktstudier tas upp.

Sedan véljs de tre mest olycksdrabbade korsningarna i Stockholm ut genom STRADA. Urvalet
avgransar sig till alla cykelolyckor som skett i korsningar fran 2008 till 2013. Bade polis- och
sjukhusrapporterade olyckor tas med samt alla svarhetsgrader.

Fallstudier genomfors darefter i de utvalda korsningarna. Platserna videofilmas samt observeras pa
plats. Vissa punkter i korsningarna valjs ut for detaljstudier med hjalp av en férenklad version av
konfliktstudier. Darefter ges rekommendationer som syftar till att forbattra sakerheten for
cykeltrafiken i korsningarna.



2 Olycksstatistik

| detta kapitel ges en 6vergripande bild av cykelolyckor och dess statistik. Forst beskrivs cykelolyckor
generellt, fragorna som besvaras ar bl.a. vilka olyckor ar vanliga? Nar sker cykelolyckor? Vilka
personer dr 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 fran STRADA.

2.1 Cykelolyckor

Antalet dodsfall i trafiken har sjunkit de senaste dren. Den polisrapporterade statistiken visar att det
pa 70-talet var omkring 1000 personer arligen som dog i trafiken i Sverige. Men pa senare ar har den
siffran sankts s& mycket att det nu ligger runt ca 300. Under 2012 dog det 286 personer. For cyklister
har siffran sjunkit pa samma satt. P& 70-talet dog ungefar 140 cyklister om aret och de senaste aren
ar det istallet ca 25. (Transportstyrelsen, A, 2013)

Flera studier har visat att singelolyckor ar den vanligaste olyckstypen for cyklister. Daremot &ar
olycksfoljden oftare allvarlig vid de olyckor som sker mellan cyklister och motorfordon. Denna typ av
olycka ar den nast vanligaste olyckstypen. Enligt en studie fran VTI (Thulin & Niska, 2009) sker 55,2 %
av dessa olyckor i korsningar (aven éverfarter raknas med i studien).

Hogersvangande motorfordon i korsningar ar ett mycket vanligt och allvarligt problem for cyklister.
Manga dodsolyckor sker vid dessa olyckor. Enligt Cykelplanen 2012 (Stockholm stads trafikkontor,
2012) har 7 cyklister dodats i Stockholm de senaste 5 aren da de har varit i konflikt med
motorfordon. Av dem var det 5 olyckor som skedde da tunga fordon skulle svanga hoger.

Cykelolyckornas allvarlighetsgrad skiljer sig dven mycket mellan olika aldersgrupper. Personer i
aldrarna 75-84 samt 7-14 ar har signifikant storst skaderisk an de mellanliggande aldersgrupperna.
Storst risk for att skadas svart eller mycket svart har personer i aldersgruppen 75-84 ar. De har ca 20
ganger storre risk an personer i 15-24 ars alder. (Thulin & Niska, 2009)

Tidpunkten da avgjort flest olyckor sker ar fran kl. 14:00 fram till kl. 19:00. En 6kning av antalet
olyckor sker ocksa under morgonrusningen 07:00-09:00. Men om antalet olyckor jamférs med den
exponering som cyklisterna utsatts for visar det sig att det ar klart storre olycksrisk under alla andra
timmar pa dygnet, sarskilt nattetid. De olyckor som cyklister rakar ut for da olycksrisken ar hog, dvs.
nattetid, ar nastan enbart singelolyckor. Det betyder att konsekvenserna av olyckorna ofta ar lagre
pa natten an under rusningstrafiken. (Thulin & Niska, 2009)

2.1 STRADA

| Sverige rapporteras trafikolyckor till databasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition).
Ar 2003 blev STRADA rikstickande vilket innebar att alla trafikolyckor som registreras i Sverige ska
registreras i STRADA. Polisen gick over till det systemet och sjukhusen, som tidigare inte hade
rapporterat trafikolyckor, bérjade rapportera till databasen allt eftersom. (SKL, et al., A, 2007). Sa
sent som 2010 bodrjade sjukhusen i Stockholm att rapportera till databasen (Stockholm stads
trafikkontor, 2012).



Innan STRADA infordes var det enbart polisen som rapporterade trafikolyckor. Men eftersom polisen
inte blir larmad vid alla olyckor har det darfoér funnits ett stort morkertal for de lindrigare olyckorna
och framforallt for de olyckor som kopplas till oskyddade trafikanter.(Transportstyrelsen, 2012)

STRADA iar inte heltdckande. Det blev en klar forbattring av materialet nar fler och fler sjukhus
borjade rapportera. De olyckor dar varken polisen eller sjukhusen far kinnedom om rapporteras inte
in. Det &r oftast lindrigare olyckor dar de skadade inte uppsoker lakarvard eller dar den ekonomiska
skadan ar lag. Morkertalet for trafikolyckor har sdledes inte férsvunnit utan blivit mindre.

For att kunna uppskatta det riktiga antalet olyckor anvander Trafikverket en upprakningsfaktor. Den
skiljer sig beroende pa vilken typ av olycka som ska uppskattas eftersom vissa typer av olyckor
rapporteras mer frekvent an andra. For olyckor som involverar motorfordon anvandes forut en faktor
pa 2,4 men sedan nagra ar tillbaka anvands faktorn 1,7. Skillnaden mellan olyckstyper och hur ofta de
rapporteras in blir uppenbar da t.ex. singelolyckor for cyklister ska raknas upp med faktorn 10 istallet
for 1,7. (Vagverket, 2008)

2.1.1 Uttag fran STRADA

En battre bild 6ver olyckslaget for cyklister i Stockholms stad fas da statistik fran de senaste aren kan
sammanfattas. All data nedan har sallats sa att endast olyckor mellan cyklister och motorfordon finns
med. Detta betyder att den stora mangden singelolyckor for cyklister inte har tagits med da det &r
utanfor denna rapports avgransning.

Cykelolyckor i Stockholm stad
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Figur 1 Antalet cykelolyckor per r uppdelat i svdrighetsgrad, de senaste 10 dren. (bilaga 7.1)

| grafen ovan visas olycksutvecklingen i Stockholm stad de senaste 10 aren. Generellt kan det sdgas
att olycksnivan har legat pa ungefar samma niva under aren, dock med en 6kning av lindriga olyckor.
Den skarpa 6kningen under 2003 kan antas vara kopplat till att rapporteringen 6vergick till STRADA.
Det nya sattet att rapportera olyckor kan mycket val ha gjort fler cykelolyckor synliga. P4 samma séatt
kan den skarpa 6kningen for lindriga olyckor och en svag 6kning av svara olyckor fran 2010 antas vara
kopplad till att sjukhusen i Stockholm bérjade rapportera till STRADA.
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Figur 2 Antalet olyckor uppdelat pa platser med olyckornas allvarlighetsgrad. (bilaga 7.2)

Grafen for olycksplatsférdelningen ovan visar vart olyckorna har skett de senaste 10 aren. Korsningar
ar de klart mest drabbade platserna. Olyckor i korsningar utgjorde 54,6 % av det totala antalet
olyckor, vilket 4r mycket nara den siffra som VTI fick i sin undersdkning. Det gar dven att konstatera
att en kraftig majoritet av dodsolyckorna har skett i korsningar.

Olycksfordelning for konflikterande fordon
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Figur 3 Olycksférdelning fér cykelolyckor med konflikterande fordon uppdelat i allvarlighetsgrad. (bilaga 7.3)

| grafen ovan syns det tydligt att majoriteten av olyckorna mellan cyklister och motorfordon sker med
personbilar. Det ar inte ovantat da det snarare ar en bild av vilket trafikslag som trafikerar vagarna
mest. Dock syns det att just lastbilar har en mycket hég andel dodsolyckor jamfért med bade bussar
och personbilar. Det kan konstateras att lastbilars olyckor far allvarligare skadekonsekvens &n
personbilar.



3 Litteraturstudie

En litteraturstudie har gjorts om cyklisters forutsattningar, trafiksakerhet och trafiksakerhetshéjande
atgarder i korsningar samt om konfliktstudier. | detta kapitel kommer férst en genomgang av
cyklisternas férutsattningar att goras for att ge en battre forstaelse for cykeltrafikens behov. Sedan
foljer en trafiksakerhetsdel dér de olika faktorerna som paverkar sdkerheten tas upp och forklaras.
Detta foljs upp med en genomgang av olika typer av trafiksdkerhetshojande atgarder for cyklister i
korsningar. Slutligen beskrivs och férklaras de grundlaggande delarna inom konfliktteknik som kan
anvandas for att ge en mer nyanserad bild av trafiksdakerheten vid olika platser.

3.1 CyKlisters forutsattningar

Cyklister som trafikslag skiljer sig mycket fran motorfordonen. De tva storsta skillnaderna kan sigas
vara att cyklisterna tar sig fram av sin egen fysiska kraft och att de ar oskyddade trafikanter. Vid
cykelolyckor med motorfordon ar cyklisterna darfor extra utsatta. Av samma anledning har dven
vadret och langden pa en resa storre betydelse for cyklister an vad det har for bilister.

3.1.1 Cyklister som grupp

En av de stora fordelarna med cykeln ar den hoga tillgangligheten, eftersom det enda som kravs for
att cykla, ar just en cykel. Samtidigt far det en effekt dar valdigt manga personer i alla aldrar cyklar
vilket staller hégre krav pa cykelinfrastrukturen. Ojamnheten syns i beteendet, nagra cyklar snabbt,
ofta cykelbud eller vana cykelpendlare. Nagra andra forflyttar sig betydligt saktare, vanligtvis barn
och aldre. Skillnaden mellan vana cyklister och mindre vana ar inte bara i hastighet utan aven
formagan att mandvrera cykeln. Skillnader kan darfor finnas i utrymmesbehovet da de vinglar olika
mycket. Sedan skiljer det sag aven i kunskapen om vilka regler som ska féljas och att de ska féljas da
manga cyklister saknar korkort. Det gor att all nddvandig information och fysisk utformning for hur
cyklister ska framfora sitt fordon maste goras intuitiv och lattforstaelig. (Kronborg, 2004)

Mellan aldrarna skiljer sig dven resvanorna med cykel mycket. De som cyklar langst ar oftast 25-44 ar
och de som ar mest beroende av cykeln som transportmedel dr mellan 13-17 ar. Samtidigt skiljer sig
ocksa mangden resande pa arstiden, under vintern ar det farre som cyklar pga. vadret. Den
vanligaste cykelresan ar kortare dn 5 kilometer. (SKL, 2010)

3.1.2 Beteende
Bendgenheten att folja trafikregler ar lagre hos cyklister an for andra fordon. Det kan delvis harledas
till att de inte alltid har kunskapen om vilka regler de ska félja. Men i de fall dar de medvetet bryter
mot trafikregler kan det ofta forklaras med oviljan till att bromsa in och/eller stanna med cykeln. Det
ar darfor varken effektivt eller attraktivt att planera cykelvagar sa att de utsatts fér onodiga stopp.
(Kronborg, 2004)

Efterlevnaden av trafikregler skiljer sig mycket at mellan olika trafikslag. En koppling verkar finnas i
de olika egenskaperna for trafikslagen. Personbilar krdaver mycket plats och en relativt stor tidslucka
samtidigt som regelbrott dven straffas hart jamfort med t.ex. gangtrafikanter. De &r valdigt flexibla
och riskerar i princip inga straff da de gar mot rott. Cyklister kan sagas finnas nagonstans mellan dem,



da cykeln ar ett fordon men i praktiken inte riskerar lika harda straff som bilisterna nar trafikregler
bryts.

Pa samma sitt som cykeln ar mer flexibel dn bilen vid mindre mandévrer &r cyklisternas
regelefterlevnad flexibel beroende pa situationen. Dar det kdnns omotiverat att félja reglerna ar det
ocksa vanligare att cyklister inte foljer dem. Men vid storre korsningar som &r svara att Gverblicka,
dar det kor mycket bilar, foljer cyklisterna trafikreglerna i de flesta fall (Kronborg, 2004). Den
potentiella faran varderas formodligen hogre i sddan situationer.

Att cyklisterna i manga fall stalls infor valet att antingen folja trafikreglerna eller f& en smidigare resa
visar att trafikmiljon inte ar anpassad for dem. Den ar i grunden anpassad for bilisterna vilket gor att
cyklisterna kan bli tvungna att kompromissa med trafikreglerna for att ta sig fram i trafiken.

3.1.3 Sdkerhet

Cyklister rdknas som oskyddade trafikanter pa samma satt som gangtrafikanter. Det medfér att
utformningen av trafikrummet blir extra viktigt for cyklister da det kan ge dem ett 6kat skydd som de
annars saknar. Just vid innerstadskorsningar blir det 1att problematiskt da cykeln ofta blandas med
biltrafiken samtidigt som det pga. av korsningen uppstar flera konfliktpunkter. Har ar samspelet
mellan de olika trafikslagen viktig for att sdkerstalla att ingen olycka sker.

For cyklister ar aven beldggningen viktig da de maste halla balansen samtidigt som de har relativt lite
kontaktyta mot underlaget. Grus fran vinterunderhall och ojamnheter i marken &r vanliga problem
som ofta orsakar en stor andel av alla cykelolyckor dvs. singelolyckorna. Cyklisterna har ofta en hog
uppmarksamhet pa underlaget just pga. dessa problem. Det gor vagbanan till ett bra stdlle att
informera cyklisterna pa da de lattare tar till sig information fran den. (Eriksson & Glitterstam et al.,
2009)

3.1.4 Trygghet

Eftersom cykeltrafiken forst pa senare tid har borjat prioriteras kan det ofta kdnnas som att cyklisten
fardas i trafiken pa personbilens villkor. Trafiklosningarna fér cyklisterna kan ha en viss kdnsla av
nodlésning vilket inte ar sarskilt attraktivt eller lockande. Sarskilt nar cyklisten i sa hog grad éar
oskyddad. Kanslan av otryggheten &r, av forstaeliga sjal, extra stor ndra motorfordon vilket gor att
I6sningar med blandtrafik eller cykelfdlt i vdgbanan kan upplevas som farliga fran cyklistens sida.
Samtidigt ar det i manga fall sdkrare for cyklisterna nar de placeras narmare biltrafiken, dven om det
inte upplevs som det. Just i korsningar placeras cyklisterna ofta nara eller till och med framfér
biltrafiken da det har visat sig vara sdkrare for dem. Det gor att samspelet mellan trafikanterna okar.



3.2 Trafiksikerhet

Trafiksakerhet ar en viktig faktor i utformningen av trafikmiljon. | Sverige grundar sig mycket av
sakerhetstankandet i det trafikpolitiska malet Nollvisionen som innebar att allt trafiksdakerhetsarbete
ska ha som mal att ingen person ska omkomma i trafiken. Men manniskan goér misstag och det ar
darfor svart att helt forhindra olyckor. Darfor inriktar sig mycket av sdkerhetsarbetet pa att mildra
foljderna av olyckorna.

Hastighet, konfliktpunkter och sikt dr nagra av de viktigaste faktorerna att ta hansyn till nar det galler
trafiksdkerheten. For cyklister i korsningar ar sikten och konfliktpunkterna extra viktiga for samspelet
mellan trafikanterna. Samtidigt ar hastigheten alltid viktig att beakta oavsett trafikanter eller plats.
Nedan kommer darfor en grundlaggande genomgang av dessa tre omraden tas upp.

3.2.1 Hastighet

Hastigheten &r en faktor med stor betydelse for trafiksakerheten. Den paverkar sannolikheten for
olyckor kraftigt da hogre hastigheter ger kortare reaktionstid och langre bromsstracka vilket medfor
mindre anpassningsmarginaler fér foraren. Men dess storsta betydelse ar dnda for konsekvensen av
olyckan. Hastigheten ar avgorande for hur stort krockvald som en person utsétts for vid en kollision,
och darmed adven skadorna. Det har darfor gjorts omfattande studier om detta samband.

Krockvaldskurvan visar pa ett tydligt satt sambandet mellan ett fordons hastighet och sannolikheten
for dodsfall for oskyddade trafikanter och bilister vid en kollision. Da gangtrafikanter och cyklister
bada rdknas som oskyddade trafikanter antas krockvaldskurvan for cyklister folja den for fotgangare.
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Figur 4 Krockvdldskurvan (SKL & Vigverket, 2009).

| grafen syns det tydligt att skadefdljderna av trafikolyckor inte fordelar sig jamnt mellan
trafikantslagen. Vid en kollisonshastighet pa 50 km/h ar det en 6verhingande risk fér att gang- och
cykeltrafikanter omkommer men for motorfordon kan risken sdgas vara liten. Detta stammer
Overens med statistiken som séger att 36 % av de som dor eller skadas svart i trafiken i tatorter ar
oskyddade trafikanter. (SKL, et al., B, 2007)

Skadefordelningen for oskyddade trafikanter staller héga krav pa utformningen vid korsningspunkter
med motorfordon. Krockvaldskurvan visar att kollisioner mellan oskyddade trafikanter och



motorfordon inte bor ske i hastigheter éver 30 km/h om liv och hélsa ska prioriteras. Det har lett till
att manga kommuner jobbat med att sdkerstélla att hastigheten inte 6verstiger 30 km/h i bl.a.
bostadsomraden och GC-passager. For att den verkliga hastigheten ocksa ska folja den angivna kan
man med hjalp av utformningen av gaturummet tvinga forarna att halla laga hastigheter. Detta tas
upp mer i detalj i delen 3.3.1 Hastighetssdkring.

3.2.2 Konfliktpunkter

Nar olika trafikstrommar korsar varandra
uppstar konfliktpunkter. Genom att markera
dessa kan en tydligare bild 6ver de mdijliga
problemen med olika utformningar bli mer
overskadlig, se bilden till héger. Beroende pa
hur trafikstrommarna korsar varandra delas
konfliktpunkterna upp i olika typer: korsande,
divergerande och konvergerande.

@ CROSSING CONFLICT (16)

Konfliktpunkter anvands normalt i samband © MERGINGIDIVERGING CONFLICT (16)

med motorfordon och inte cyklister. Detta

beror pa att det ofta & motorfordonen som har Figur 5 Konfliktpunkterna vid en typisk korsning. (Wolshon,
de mer komplicerade konfliktsituationerna. Det 2004)

ar dock bra att forsta det har tankesattet om cykeltrafik 6vervags att dras genom en korsning. Genom
att géra en konfliktbild blir det som sagt mycket lattare att forsta hur situationen ar i korsningen och
hur komplicerad situationen &r. Detta kan anvdndas som stod for planeringen av hur cykeltrafiken pa
basta satt kan dras genom korsningen.

3.2.3 Sikt

| korsningar far sikten en avgorande betydelse fér framkomligheten da god sikt ar en férutsattning
for bra kommunikation mellan korsande fordon. Det finns darfor standardiseringar i VGU som ror
sikten i korsningar. De riktar sig at att sdkerstalla sikten framfor fordonen men det stérsta problemet
for cyklister ar sikten snett bakom motorfordonen, namligen i déda vinkeln.

3.2.3.1 Déda vinkel

Déda vinklar ar omraden som forare av fordon inte
har nagon uppsikt over. Ofta dr dessa omraden
tatt intill fordonen. Lastbilar har extra stora

: 91 3 Beoo. W
problem med den ddda vinkeln pga. sin storlek. Pa 4 K 2 \
bilden till hoger syns en illustration dver hur stor :
yta som &r utan uppsikt av en lastbilsférare. wﬁ_
bI . |I |- -d h.. . s
Problemet ar extra allvarligt vi ogersvangar &

eftersom motorfordonen da korsar cykelféltet. En
vanlig olyckssituation ar en dar lastbilen star och

vintar pa gront vid trafiksignalerna och en cyklist Figur 6. Doda vinkeln vid hogersvdng av lastbil.
. . A . (Gustafsson, 2011)
kommer fram och stéller sig bredvid (i cykelfiltet).



Cyklisterna ar ofta inte medvetna om att de befinner sig i den déda vinkeln for fordonen bredvid. Nar
det sedan blir gront har lastbilensforare inte uppmarksammat cyklisten som star alldeles intill.
Foraren svanger hoger och cyklisten ar inte beredd pa det och klams svart. | del 2 olycksstatistik,
tidigare i uppsatsen, visades det att just cykelolyckor med lastbilar far allvarligare konsekvenser an de
som sker med bilar. Det gor att just hogersviangande olyckor med lastbilar & mycket farliga for
cyklister. (Gustafsson, 2011)

Grunden till detta problem ligger i den bristfdlliga kommunikation som finns mellan trafikanterna
pga. siktproblemen samt kombinationen av olika trafikslag. Om varken lastbilsférare eller cyklister ar
medvetna om problemet kan det fa allvarliga konsekvenser, darfor ar det viktigt att informera
trafikanter om denna typ av farliga situationer. Bilden nedan kommer ursprungligen frdn en
uppmarksamhetskampanj fran Transport of London dér de vill uppmarksamma just problemet med
svangande lastbilar.

All of these pikgc,‘ e
in the driver's blind

Undertaking at junctions can be fatal

MAYOR OF LONDOM I“\“\

Figur 7 Kampanjbild fran Transport of London om dédavinkeln ("blind spot”). (Gustafsson, 2011)
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3.3 Trafiksidkerhetshojande atgirder

De flesta atgarder som ror utformning av trafikmiljon ar riktade mot de tre omraden som namndes i
3.2 trafiksdkerhet namligen: sanka hastigheten, minska antalet konfliktpunkter samt forbattra sikten.
Darfor kommer atgédrderna som tas upp héar att delas upp i de tre omradena for att battre visa vad
varje atgard har for relevans vid forebyggandet av olyckor och vad det ar tankt att de ska motverka.

3.3.1 Hastighetssdkring

N&r en punkt, stracka eller omrade ar hastighetssakrat menas det att den fysiska utformningen dar
tvingar motorfordonen att sdnka hastigheten. Vid hastighetssakring racker det alltsd inte med att
skylta for hastigheter pa max 30 km/h eller att infora signalreglering utan det maste finnas ett fysiskt
hinder som sakerstéller fordonens hastigheter. Valet av just 30 km/h grundar sig pa krockvaldskurvan
som namndes tidigare. (SKL, 2009)

Denna rapport inriktar sig pa korsningar och kommer darfér endast att berdra hastighetssakrande
atgarder som anvands i samband med dem. Ofta gors de for att skydda GC-trafikanterna som korsar
ett overgangstalle vid en korsning. Pa sa satt sdnks hastigheten i korsningen samtidigt som de
oskyddade GC-trafikanterna far ett battre skydd. Det innebar att atgarderna ar tankta for gang- och
cykeltrafikanter som passerar bilvdagen i rat vinkel och inte for cyklister som fardas parallellt med
biltrafiken. Det antas darfér har att cykeltrafiken dras separerat fran biltrafiken for att sedan ges
mojlighet att passera biltrafiken vid GC-passager eller 6vergangsstallen. Denna typ av korsning ar inte
vanlig i de centralaste delarna i stader pga. platsbrist men dr anda en vanlig typ av korsning.

3.3.1.1 Upphdjd korsning

Om vagbanan i en hel korsning ar upphojd till samma niva som korsande gangbanor kallas det for en
upphojd korsning. Vid tillfarterna maste biltrafiken kéra upp pa korsningen via mindre ramper som
kan jamforas med gupp. Med denna typ av utformning sdnks hastigheten in i korsningen och fokus
pa omradet signaleras till férarna. For de trafikanter som ska passera biltrafiken 6kar tillgangligheten
samtidigt som den sjunker for motorfordonstrafiken. Tunga fordon och utryckningsfordon paverkas
extra mycket.

Atgdrdskatalogen (SKL, 2009) visade p& studier med motsatta resultat om sikerhetseffekten av
upphodjda korsningar. Daremot sags det ocksa att manga korsningar som blivit upphoéjda redan
tidigare hade laga hastigheter och att upphdjningarna ofta gjordes for att fortydliga
konfliktpunkterna.

3.3.1.2 Upphdjda dvergdngstdllen/Platdgupp

Utformningen paminner mycket om en upphojd korsning. Skillnaden &r att bara 6vergangstéllena ar
upphdjda och resten av korsningen ar i normal vagbanehojd. Utformningen medfor att hastigheten
for fordonen kommer att sankas 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) sags det att denna utformning bor finnas i hogerreglerade 4-vagskorsningar.
Pa detta satt far de oskyddade trafikanterna 6kad tillganglighet samt ett extra skydd da de saknar
trafikljus vid hogerreglering.
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Figur 8 Hégerreglerad 4-vigskorsning med upphdéjda évergdngstdllen/platdgupp. (Eriksson & Glitterstam, et al., 2009)

Vid enskilda upphojda gangpassager har olyckorna fér gangtrafikanter sankts med, i medeltal, 50 %.
Anledningen till detta ar att motorfordonen har en lagre genomsnittlig hastighet och att de foljer
vajningsplikten i hogre grad.(SKL, 2009). Det bor da kunna antas att det vid korsningar fortfarande
har en betydande sakerhetseffekt for oskyddade trafikanter.

3.3.1.3 Vdgkudde/Gupp

Det finns flera fordelar med att placera ett gupp
framfor en GC-passage. Dels hastighetssdkras
det och samtidigt 6kas vajningsbenidgenheten
hos fordonsforare vid lagre hastigheter vilket ger
en battre framkomlighet for GC-trafikanter
(Svensson, Engel, 2011). Eftersom vanliga gupp
ger extra mycket problem for tungtrafik kan
vagkudden ibland vara ett lampligt alternativ dar
det kor manga bussar. Vagkudden ar smalare
och formad sa att stérre fordon, som bussar, kan
gransla hindret utan att paverkas namnvart.

Men personbilar tvingas kéra med minst tva hjul Figur 9 Vigkudde framfér évergdngstdlle (med
kanaliserande refug). (VGU 2012 rad)

over kudden. Denna utformning gor att aven
cyklister kan undvika guppet om de skulle moéta ett sddant. For att undvika att personbilar svianger
utanfor en vagkudde kan det vara lampligt att placera en refug i direkt anslutning till vagkudden sa
att biltrafiken tvingas 6ver guppet. (SKL, 2010)

| Atgdrdskatalogen (SKL, 2009) séags det att gupp anses vara ett effektivt sitt att sanka hastigheten pa

motorfordon samt att hastighetssankningen bidrar till att sénka antalet olyckor. Det kan darfor antas
att effekten for oskyddade trafikanter &r positiv da gupp placeras i anslutning till korsningar.
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3.3.2 Forenklade konfliktpunkter

Konfliktpunkterna kan sdgas vara den egentliga anledningen till att en olycka mellan tva trafikanter
sker. Om de inte skulle korsa varandras vag skulle ingen olycka ske. Atgirderna som listas har syftar
till att minska antalet konfliktpunkter eller uppmarksamma och fortydliga existerande
konfliktpunkter.

3.3.2.1 Firgade cykelfilt

Vid komplicerade linjedragningar av cykelfalten bor hela
cykelfdltet fargas med en avvikande farg (SKL, 2010).
Detta kan vara da cykelfaltet dras mellan tva korfélt eller
for att tydliggora i en korsning vart cyklisten ska fardas,
se bilden till hoger. Vilken farg som anvands ar inte lika
relevant som kontrasteffekten ar (SKL, 2010). | Stockholm
ska en rodbrun farg anvandas, enligt Stockholms stads
trafikkontor, se figur (Eriksson & Glitterstam et al., 2009).
| Stockholms innerstad bor aven alla storre korsningar
markeras med cykelfdlt med fargad beldggning genom
korsningen (Eriksson & Glitterstam et al., 2009).

Normalt | litteratur som ndamner denna typ av atgard,
bl.a. i GCM-handboken (SKL, 2010), namns &ven tva
storre nackdelar med denna utformning. Den kan ge en

falsk sakerhet for cyklisterna som kan tro att de har

Figur 10 Fdrgat cykelfdlt i Stockholm.

(Gustafsson, 2011)
forandrar inte de géallande trafikreglerna (SKL, 2010). Den

andra nackdelen ar att om manga cykelfalt fargas i en korsning tenderar olyckorna att 6ka pa dessa
platser. | H6gersvdngande tunga fordon (Gustafsson, 2011) citeras en dansk for- och efterstudie av

foretrade, vilket de inte har. Den fargade beldggningen

Ramboll. I studien kom de fram till att olyckorna minskar med 10 % da ett cykelfalt 4r malat men med
flera malade cykelfalt sjonk sdkerheten betydligt. Med 4 malade falt 6kade olyckorna med sa mycket
som 60 %. Detta tros vara pga. av att manga malade cykelfdlt i en korsning kan gora det
svaroverskadligt och komplicerat for motorfordonsforarna samt att effekten av att ett cykelfalt
malats minskar ju fler falt det finns att ta hansyn till. Samtidigt kan cyklisterna ofta visa stérre
sjalvsdkerhet och mindre forsiktighet d& de fardas pa denna typ av utformning (Svensson, Engel,
2011).

3.3.2.2 LED-lane lights

En mycket ny utformningsldsning har utvecklats i Képenhamn av Ramboll enligt hégersvangande
tunga fordon (Gustafsson, 2011). Huvudsyftet med denna metod ar liknande den da cykelfalt malas
for att 6ka uppmarksamheten, dock dr denna metod framst riktad mot hogersvangande fordon. Vid
korsningar dar motorfordonen gor hogersvangen over cykelfdlt placeras LED-lampor i marken langs
med kanten av cykelfdltet. Nar en cykel ndrmar sig korsningen detekteras denna och lamporna borjar
att blinka. Pa detta satt uppmarksammas motorfordonsforarna endast nér det finns behov for det
vilket gor att de férmodligen kommer att visa stérre uppmarksamhet for denna signal an for t.ex. ett
malat cykelfalt. Samtidigt kommer inte denna utformning att stora trafikanterna i korsningen om det
inte kravs vilket dven det ar bra da det férenklar éverblickbarheten.
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Figur 11 LED-lane lights placerade Iings med cykelféltet framfér korsningen, se rédmarkering. (Gustafsson, 2011)

En studie om trafiksdkerhetseffekten gjordes i samband med att denna l6sning implementerades i
fyra korsningar i Képenhamn. Enligt de preliminara resultaten fran studien kan denna utformning
sanka antalet konflikter med upp till 50 % enligt hégersvingande tunga fordon (Gustafsson, 2011).

| referenslistan finns en lank till en hemsida dar testet av LED-lane lights visas i en kort videofilm (se
Referenser, Internet, LED-lane lights video).

3.3.2.3 Signalreglering
Trafiksignaler anvands for att minska antalet konfliktpunkter i korsningar. De lampar sig dven mycket

bra for att styra trafikflodena da de kan stdllas in for att prioritera olika tillfarter eller
overgangstallen. Nedan foljer en genomgang av nagra metoder som kan anvdndas for att oka
sdkerheten for cyklister i trafiksignalreglerade korsningar.

Forgront

Nar cykeltrafik ges forgront innebéar det att cyklisterna far gronsignal i korsningen nagra sekunder
innan ovrig trafik. Detta gor att de far mojlighet att komma ut i korsningen innan motorfordonen
(Kronberg, 2004). Enligt h6gersvdngande tunga fordon (Gustafsson, 2011) bor detta kombineras med
cykelbox for att garantera god synlighet och att cyklisterna kommer ut i korsningen innan
motorfordonen ska mandvrera i korsningen. Detta anvands i huvudsak for att undvika konflikter nar
motorfordon svanger i korsningar.

Enligt Stockholm Stads handbok Cykeltrafik och trafiksignaler (Kronberg, 2004) tar férgront ofta
mycket kapacitet fran biltrafiken. Dar sags dven att "Nyttan ar troligen inte sa stor att forgront bor
anvandas generellt [...]". Dock sdgs det att forgront ar befogat i vissa fall.

Allgafas
Under en allgafas har gangtrafikanter en helt konfliktfri fas dar alla 6vergangstallen i korsningen visar
gront. Det mojliggor for gangtrafikanter att passera tva overgangstillen pa samma gang. Samtidigt
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betyder det att man kan kombinera det med att inte visa gront for de parallella 6vergangstallena
(vilket &r normalt). Detta gor att svdngande bilar inte behover vanta pa gangtrafikanter utan kan kéra
ut ur korsningen direkt.

F i
% = ' ﬂ.
.

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

Nackdelen med denna I6sning ar att allgafasen ar en extra fas vilket gor att omloppstiden blir langre
och fordréjningen okar oftast darfor. Vid stora gangfloden kan denna 16sning 6ka framkomligheten
for framst svangande fordonen som annars skulle komma i konflikt med gangtrafiken. | VU 94 del 7
om korsningar (Vagverket, 2002) refereras till en undersokning fran T@l dir det visats att
personskadeolyckor minskar med 30 % vid inférandet av allgafas.

Allcykelfas

Allcykelfas bygger pa samma princip som allgafas men for cyklister istallet for gaende. (Svensson et
al., 2011). Nér allcykelfasen startar ar det bara cyklister som far gronsignal och alla andra
trafikantgrupper har rod signal i korsningen. Detta gor att cyklister kan fardas genom korsningen
utan att oroa sig for motorfordon.

| GCM-handboken (SKL, 2010) namns en kombinerad allcykelfas och allgdfas sd att bade
gangtrafikanterna och cyklisterna far gront samtidigt. Da avsaknaden av motorfordon gor att det blir
relativt lite trafik i korsningen kan cyklister och gangtrafikanter lattare och sikrare passera den. Detta
underlattar for cyklister som ska svdanga vanster da de annars maste korsa moétande biltrafik. Det
namns ocksd att denna Idsning sdnker kapaciteten for biltrafiken i korsningen. Enligt (Svensson,
Engel, 2011) hittades inget exempel pa en korsning med denna typ av signalreglering i Sverige, dock
ska det finnas i Nederlanderna.

3.3.3 Forbdttrad sikt

God sikt ar ett grundlaggande villkor for att undvika olyckor. Cyklisters synlighet for andra trafikanter
ar valdigt viktig da de ar mycket mindre an de flesta andra fordonen i korsningar och darfor latt
forsvinner bland dem. Problemet med ddda vinkeln &r en viktig anledning for cyklister att synas.

3.3.3.1 Cykelbana till cykelfilt

Om cykelbanan ar enkelriktad ar det ofta lampligt att leda ut denna i ett cykelfalt strax innan en
korsning. Nedfarten till kérbanan borde ske ca 20-30 meter fran korsningen, se figur 13. Om detta
inte gar och en cykel6verfart ska goras ar det dven har lampligt att placera den sa ndra som maijligt
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 dkar
med det motsatta alternativet, dvs. en indragen cykeloverfart. | (Svensson, Engel, 2011) citeras flera
olika rapporter som rekommenderar eller har visat att just cykelfalt ar det sakrare alternativet. En
norsk studie ska exempelvis kommit fram till att cykelolyckorna signifikant reducerades med 25 %. De
minskade olyckorna antas bero pa cyklisternas Okade synlighet for motorfordonen samt att
kommunikationen mellan trafikanterna blir battre.

3.3.3.2 Cykelbox

Cykelbox &r en mycket rekommenderad
atgard for att minska problemen med
hogersvangande motorfordon som inte
marker cyklister. Den fas genom att dra
tillbaka  stopplinjen  for  motorfordon
samtidigt som ett cykelfalt tillater cyklister
att svanga in framfor den tillbakadragna
stopplinjen. Pa detta satt gors cyklisterna
synliga for motorfordonen vilket ar ett av de
stora grundlaggande problemen. Samtidigt
far cyklisterna foretrdde ut i korsningen
vilket gbr att de undviker motorfordonens
manodvrer. Dock ar det viktigt att komma
ihdg att denna l6sning endast forbattrar

situationen for cyklister som kommer fram till  Figur 14 Cykelbox med framdraget cykelfélt. (Kronborg, 2004)
trafikljuset nar det ar rott ljus.

Det finns flera mindre effekter som cykelboxen medfér, t.ex. underldttar den &ven for
vanstersvangande cyklister da de kan placera sig battre och sedan utféra “lilla sviangen”. Den
framskjutna positionen for cyklisterna medfér samtidigt att de sliper andas in avgaser fran
motorfordonen nar de star och vantar pa trafikljusen. Trots dessa fordelar kdnner en del cyklister
inte sig trygga i att placera sig framfér motorfordonen. En Enkdtundersoékning i Lund som citeras i
Atgdrdskatalogen (SKL, 2009) visar ocksa att cykelboxen inte uppfattas som en lika saker 16sning som
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andra trafiksdkerhetsatgérder. Den installningen antas sjunka néar cyklisterna vanjer sig vid att sta
framfor bilarna.

| Stockholm ska cykelboxar inféras i alla signalreglerade korsningar dar cykeltrafik ar tillaten, aven i
blandtrafik dar cykelfédlt saknas i kérbanan och &dven i anslutande tvargator enligt Stockholm stad
(Eriksson & Glitterstam et al., 2009). Cykelbox i korsningar rekommenderas dven i GCM-handboken
(SKL, 2010), har podngteras det dven att det bara ar tillampbart da cykeltrafiken ar enkelriktad.
Motorfordonens stopplinje borde dras tillbaka minst 5 meter enligt GCM-handboken.

Det finns inga studier, baserade pa olycksstatistik, om cykelboxens sdkerhetseffekt. Dock har man
med hjalp av konfliktstudier kunnat uppskatta sidkerhetseffekten. Dessa studier visade att
olycksrisken for cyklister minskade med 35 % i korsningen och i den aktuella tillfarten minskade den
med 75 %. (Jonsson et al., 2011). Eftersom cyklarna ar langsammare an motorfordonen, sarskilt i
accelerationen, medfér det en hastighetssdankande effekt i korsningen (SKL, 2009). Detta ar bra ur
sakerhetssynpunkt men sanker dven korsningens kapacitet nar det ar manga cyklister som anvander
cykelboxen. | Atgdrdskatalogen (SKL, 2009) konstateras det att det anlagts mer &n 360 cykelboxar
sedan 1999 i Stockholm och att olyckstypen med hogersvangande fordon helt har forsvunnit fran de
platserna sedan dess.

3.3.3.3 Framskjuten cykelstopplinje/Tillbakadragen stopplinje
Tillbakadragen stopplinje namns ibland
synonymt med cykelbox och ibland som
en egen utformning. Detta beror
formodligen pa att det som syftas pa ar
en mycket snarlik 16sning till cykelboxen.
For tydlighetens skull kallas det i denna
rapport for framskjuten cykelstopplinje.
Stopplinjen foér fordon dras bakat pa
samma satt som for cykelboxar (dock inte
lika langt bak). Detta goér att cyklisternas
stopplinje  ligger langre fram an
motorfordonens. Skillnaden med

cykelboxen ligger i att cyklar inte tillats Figur 15 Tillbakadragen stopplinje/framskjuten cykelstoplinje fran
" . .. Tyskland. (Stadt Miinster, 2007).

stalla sig framfor motorfordonen utan ska
stanna i cykelfdltet. Detta gor att utformningen far samma férdelar som cykelboxen dvs. okad
synlighet om an inte lika patagligt som en cykelbox har mojlighet till. Samtidigt kommer inte den
tillbakadragna stopplinjen sdnka korsningens kapacitet pa samma satt som en cykelbox kan géra och

det &r en lattare atgard att utféra an cykelboxen.

| en norsk studie, citerad i (Svensson et al., 2011), fann att cykelolyckorna sjonk med 27 % och Ovriga
olyckor med 66 %. De poangterar dock att nedgang i olyckor for cyklister inte ar statistiskt sakerstallt
och att de, med den gjorda undersoékningen, inte kan forklara varfor olyckorna sjunker mer for
motorfordonen an for cyklisterna. Enligt London Cycling Design Standard (TfL, 2011) kan framskjutna
cykelstopplinjer vara att foredra framfor cykelboxar da dessa tenderar att oftare uppmarksammas av
motorfordonsforare.
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3.4 Konfliktteknik

| Trafiksakerhetsstudier anvands normalt olycksfallsstatistik i form av fére- och efterstudier. Det finns
dock en del praktiskt problem med detta arbetssatt, i statistiska databaser 6ver olyckor finns bara de
olyckor som rapporterats in. Ett vanligt problem ar att det statistiska underlaget ar for lagt for att
nagra slutsatser ska kunna dras. Det gor att langa tidsperioder kravs for att fa ett tillrackligt underlag.
Men ju langre tid det gar ju svarare ar det att sdga att just den undersdkta atgarden ar den egentliga
orsaken till foérandringar vid den studerade platsen. Darfor har konfliktstudier skapats som en
alternativ metod for att kunna bedéma sidkerheten vid olika platser.

3.4.1 Historia

Konfliktstudier borjade forst anvandas 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 dven till Lunds universitet.
Darefter borjade det sprida sig pa allvar till lander som Tyskland, Frankrike, Kanada och Norge (ICTCT,
2006). | Lund studerades denna teknik och utvecklades under de kommande 15-20 aren till vad som
skulle kallas for "Den svenska konflikttekniken” (eller STCT, "The Swedish Traffic Conflict Technique”).
Det utvecklades dven flera andra konfliktekniker i olika lander men i en undersékning gjord av
(nuvarande) ICTCT (International Cooperation on Theories and Concepts in Traffic Safety) kom de
fram till att det endast var sma skillnader mellan de olika varianterna som i huvudsak berodde pa de
olika definitionerna av allvarlighetsgrad. (Archer, 2001)

3.4.2 Teori

Olyckor ar, som tidigare namnt, ofta nagot som sker for séllan for att leda till en tydlig slutsats om
sakerheten. Darfor véljer man att inom konflikttekniken istdllet se pa konflikter inom trafiken. En
konflikt kan definieras, enligt den svenska konfliktekniken, som ett samtida mote mellan tva
trafikanter pa en begrdnsad yta, dvs. nagot som kan resultera i en olycka och som samtidigt sker
betydligt oftare an olyckor. Det gor att ett stérre dataunderlag kan byggs upp pa kortare tid om
situationen vid en plats.

(b)

Accidents

(a)

Accidents

/ 7 Serious conflicts
Fatal g / Slight conflicts Conflicts

Severe injury

Potential conflicts
Slight injury

Damage only —

Undisturbed passages

Figur 16 ddr (a) dr Sdkerhetspyramiden ursprungligen frdn Hydén (1987) och (b) dr Diamanten som visar att
dven vdldigt sdkra hédndelser dr ovanliga, ursprungligen frdn Svensson (1998). (Laureshyn., et al. 2010)

Den grundlaggande tanken inom konfliktanalys ar alltsa att konflikter sker oftare dn olyckor pa
samma satt som lindriga olyckor sker oftare an dodsolyckor. For att visa sambandet mellan
allvarlighetsgraden och frekvensen av olika handelser anvdands en pyramidform, se bilden ovan. De

18



allvarligaste olyckorna finns hogst upp i pyramiden, ju langre ner pa pyramiden en héndelse ligger ju
mindre allvarlig &r den. Volymen i pyramiden star for frekvensen och visar da tydligt hur de mindre
allvarliga olyckorna eller konflikterna sker oftare an de allvarliga olyckorna eller konflikterna.
Pyramiden kommer ursprungligen fran Hydén (1987) men senare har Svensson (1998) utvecklat den
till en diamant da helt sdkra handelseforlopp, utan nagon annan trafik, ocksa ar sallsynta handelser i
t.ex. korsningar. Har menas alltsa att de flesta handelserna ar “medelallvarlig” dar trafikanten
behdver anpassa sig efter andra. (Laureshyn, et al. 2010)

For att kunna anvanda sig av denna teori maste olika typer av konflikter identifieras och deras
allvarlighetsgrad bestammas. Detta gors pa olika satt beroende pa vilken konflikteknik som anvands
men alla grundar sig i en bedémning dar olika typer av konflikter satts i en hierarki beroende pa hur
nara de anses vara en olycka. Nagra vanliga faktorer ar narhet i tid och rum, hur kontrollerad en
vajning ar samt hastigheten hos fordonen.

3.4.3 Utférande

En vanlig term som anvdnds vid berdkning av de olika faktorerna ar TTC (“Time To Collision”) dvs
tiden till att trafikanterna kolliderar om de inte vdjer. Den berdknas med de grundlaggande fysiska
sambanden mellan hastighet och stracka. Inom den svenska konflikttekniken anvands TA ("Time to
Accident”) vilket motsvarar TTC:e vardet vid det tillfille dd en av trafikanterna bérjar att vija.
Skillnaden mellan TA och TTC &r att det senare mattet ar ett kontinuerligt varde som alltid blir mindre
fram till kollisionen och det forra (TA) ar ett konstant varde fran det tillfdlle da en vajning startar.
Genom att rakna ut TA och sedan jamfora det i en graf kan allvarlighetsgraden fér den specifika
konflikten matas i den svenska konfliktekniken. Allvarliga konflikter fas da TA vardet ar lagt och
hastigheten ar hog. (Laureshyn, et al. 2010)

Den svenska konflikttekniken tillampas genom att utbildade personer observerar en plats exempelvis
en korsning samtidigt som omradet ocksa filmas. Genom att sedan bearbeta videofilmen och ta med
platsobservationerna kan en sakerhetsprofil fér platsen fas betydligt snabbare dn att vanta pa att
olyckorna ska ske. (Laureshyn, et al. 2010)

3.4.4 Pdlitlighet

Kritik mot anvdndandet av konflikteknik har gallt forhallandet mellan de allvarligare konflikterna och
riktiga olyckor dvs. om allvarliga konflikter verkligen kan anvandas for att férutsdga antalet olyckor.
Men olika studier har visat att konflikteknik ger ungefar samma medelvarde for olycksfrekvensen
som statistiska metoder som bygger pa olyckor och att det ocksa &r en sdkrare uppskattning for
personskador. (Archer, 2001)

Det finns dven kritik mot subjektiviteten av att personer ska uppskatta hastighet och avstand sjdlva
och fran det berdkna olika virden. For att kunna utesluta denna kritik bér uppskattningarna istallet
raknas automatiskt med hjdlp av en dator. Detta skulle eventuellt kunna goras med hjalp av
automatiserad videoanalys, vilket har foreslagits i Laureshyn, et al. (2010).
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4 Fallstudier

| denna del gors fallstudier i de tre mest olycksdrabbade korsningarna i Stockholm. Korsningarnas
karaktar beskrivs forst varpa olycksstatistiken for platserna redogors. Darefter beskrivs
observationerna som gjorts i korsningarna pa plats. Sedan redovisas de foreslagna férbattringarna for
de problem som observerats.

Vid urvalet av korsningar har det endast tagits hansyn till antalet olyckor som skett fran 2008 till
2013. Anledningen &r att Stockholm stad de senaste aren har infort flera olika sdkerhetshéjande
atgarder for cyklister. Darfér kan aldre statistik vara missvisande for de aktuella problemen pa
platsen.

En eller fler punkter valjs ut i korsningarna for djupare studier med hjilp av en forenklad
konflitteknik. Punkterna véljs delvis pga. de problem som olycksstatistiken visar samt efter iakttagna
problem pa plats. De punkter som valts observeras sedan samt videofilmas for vidare studier.

Den konfliktteknik som anvands ar inte menad att vara en exakt tillampning av den svenska
konflikttekniken som delvis beskrivs i delen 3.4 Konfliktstudier. Daremot anvands grundtanken och
metodiken bakom konfliktstudier fér att ge en battre bild 6ver situationen i de utvalda punkterna. De
kriterier som anvands for att kategorisera olika typer av konflikter syftar till att ge en grundlaggande
overblick av beteendet vid de olika punkterna samt ge en bild 6ver risknivan.

Konfliktkategorierna som anvants ar:

e Vijning: en situation d3 en cyklist och en motorfordonsférare skulle krocka om inte nagon
aktivt dndrat korstilen. Exempel pa detta &r om nagon av de inblandade bromsar eller 6kar
farten pa ett tydligt satt for att undvika kollision.

o Kraftig vajning: sker nar en cyklist tvingas vdja sa kraftigt att han/hon behdover stanna eller
utfora flera vajningsmandvrer i serier, som att sicksacka mellan bilar.

e Allvarlig konflikt: kiannetecknas av plotslighet. Det innebér att alla situationer dar en eller
flera trafikanter tvingas att vaja i sista stunden for att undvika en kollision som inte forutsetts
tidigare.
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4.1 S:t Eriksplan

Korsningen vid S:t Eriksplan ligger langs med S:t Eriksgatan, som gar i nord-sydlig riktning. Vid den
Ostra tillfarten slutar Odengatan och vid den vastra slutar Rorstrandsgatan, se figur 17. S:t Eriksgatan
ar en storre vag genom omradet da den har en direkt koppling till Kungsholmen via en bro. Det gor
S:t Eriksgatan till den rakaste vagen mellan centrala Kungsholmen och Vasastaden.

Vid platsen &r det dven mycket gangtrafik da det finns en tunnelbanestation (S:t Eriksplan) med
nedgangar pa tva sidor om korsningen. Karlbergs pendeltdgsstation ligger ca 500 m bort. Mojligheten
att byta mellan tunnelbana och pendeltag skapar gangtrafik mellan stationerna.
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Figur 17 S:t Eriksplan markerad. (Karta fran eniro.se)

Korsningens utformning gar att se i figur 18 nedan. S:t Eriksgatan dominerar korsningen med sin
bredd pa 4 korfalt och 2 cykelbanor. De bla filten representerar upphéjda cykelbanor som alltsa inte
ar pa samma niva som bilisternas korfalt. Dar bla falt saknas fardas cyklister i blandtrafik med bilar
eller pa cykelfalt. Det réda faltet representerar det enda malade cykelfdltet i korsningen. Vid den
hogra tillfarten, dar Odengatan slutar, finns det en cykelbox. Vid den vanstra tillfarten, dar
Rorstrandsgatan slutar finns en extra signalstolpe utplacerad sa att de hogersvdngande och
raktframkdrande kanaliseras. Vid S:t Eriksgatans tillfarter ar vanstersvangar férbjudna.
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Cykelbana

L1
Malat cykelfalt

Figur 18 S:t Eriksplan. Odengatan bérjar vid den hégra tillfarten och den bredare S:t Eriksgatan gdr i nord-sydligriktning.

4.1.1 Olyckor

| STRADA:s databas kunde 7 st.
olyckor hittas for korsning, endast
olyckor med cyklister och
motorfordon eftersoktes. I

majoriteten av olyckorna fardades
cyklisten rakt fram och blev pakord i
sidan av ett motorfordon. | en av

olyckorna var det istdllet cyklisten
som svadngde. | bilden ar de olyckor
som skett i samband med
mandvrering i korsningen

I |
| |
| |

_— . I |
utplacerade med riktningsvisare. | |
| |
I |

De tva olyckorna dar motorfordonen i ) i I—
. . . L Figur 19 Olyckor fran STRADA. Cyklistens fdrdvdg dr rédfdrgad och

svangt vanster (fran syd till vast) arden 5torfordonets firdvig dr svart.

enda typ av olycka som skett mer an

en gang. | dessa fall har motorfordonen gjort otillatna vanstersvangar. | de utritade olyckorna

skadades cyklisterna sig lindrigt i alla forutom en dar cyklisten omkom da en tung lastbil svingde

hoger.

4.1.2 Observationer och konfliktstudier

Tva olika punkter valdes ut for djupare observationer med konfliktstudier. Dessa dr markerade i figur
20 nedan. Punkt 1 valdes eftersom det saknades nagon typ av utformning for cyklister dar samt for
att den vastra sidan generellt saknade det trots att flera olyckor skett pa den sidan. Punkt 2 valdes
efter inventering pa plats, da ett tydligt problem kunde iakttas dar. Det storsta flodet for dessa
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punkter var pa eftermiddagen och observationerna utférdes darfor i tva timmar under klockslagen
15:30 - 17:30 en mandagseftermiddag i slutet av april.

Under observationerna ar det de markerade, svarta och rdda, linjerna i bilden nedan som floden
berdaknas for. De trafikfloden som berdknas for cyklister och motorfordon féljer alltsd varandra
parallellt.

— Cyklisters fardvag
—— Bilisters fardvag
Observerade punkter
[ cykelbana
I MValat cykelfalt

Figur 20 De tva observationspunkterna markerade i gult.

Punkt 1

Vid punkt 1 iakttogs vdjningsbeteendet da bilar svangde hoger och korsade cyklisternas vag. Dar
saknades allt som kunde paminna bilférare om att cyklar ocksa fardades dar. Det som fanns var ett
ofargat cykelfalt, dragen fran en upphdjd cykelbana, fram till korsningen.

Andelen bilar som svdangde hoger vid tillfarten var mycket 1ag, ndmligen 7 %. Detta gjorde att relativt
fa konflikter uppstod. Endast 6 % av de observerade cyklisterna utsattes eller utgjorde ett
vajningsbehov. Daremot var andelen allvarliga konflikter relativt hég, 15 % av det totala antalet
konflikter. Detta berodde férmodligen pa att det var fa bilar som sviangde hoger. Nar det plotsligt
kom en bil som gjorde det var det inte en forutsedd handelse fran cyklisternas sida. Om inte heller
bilféraren uppmarksammade att en cykelvag faktiskt passerades, kunde svangen komma i ganska hog
fart da hastighetsgransen ar 50 km/h. Det ar dven mojligt att forarna kiande sig stressade nar de
skulle svanga for att de inte ville stanna och blockera vagen for lange.

Det kunde dven observeras att manga cyklister holl en hog hastighet genom korsningen, nar de inte
behbévde stanna for trafikljusen. Detta beror formodligen pa att det ar en lang rakstracka innan
korsning som dven sluttar nedat en aning.

Ett problem som uppstod relativt ofta var att cyklister fran Rorstrandsgatan (vastra tillfarten) ofta

cyklade fram till den extra utplacerade signalen vid tillfarten. Den ar placerad sa att den kanaliserar
de hogersvangande och raktframkorande bilarna. Nar cyklisterna kom fram till signalen lutade de sig
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sedan mot stolpen vilket gjorde att de var sa langt fram att deras framhjul ndstan hamnade i viagen
for de korsande cyklisterna om de inte sviangde pa det eller backade tillrackligt.

Punkt 2

| punkt 2 observerades de cyklister som utférde en vanstersvang fran den oOstra tillfarten dar
Odengatan slutar. Problemet som ofta uppstod var att det blev ké da alla fordon fran 6stra och
vastra tillfarten svangde séderut. Utfarten blockerades eftersom det sddra 6vergangstallet standigt
var valtrafikerad av bade gangtrafikanter och cyklister som skulle passera.

Cykelflodet (endast vanstersvangande fran Odengatan) raknades till 49/h. Andelen cyklister som
tvingades vaja vid denna punkt var hég namligen 55 %. Daremot kunde inte en enda allvarlig konflikt
(plotslig vajning) iakttas. Det beror troligen pa den laga hastighet som holls pa vag mot utfarten da
alla kunde se stillastaende fordon som redan vantade dar. Detta gjorde att dven cyklisterna ndrmade
sig i 1ag hastighet. Det kunde konstateras att majoriteten av de som vajde gjorde en kraftig vajning
vilket motsvara 31 % av alla som gjorde en vanstersvang. Det visar att det ofta blev stillastaende kder
i korsningen vilket tvingade manga cyklister att antingen stanna helt och vdnta mitt i korsningen eller
att sicksacka mellan nastan stillastaende bilar och bussar.

24 % av cyklisterna valde att ta en alternativ vag (se
bilden till hoger) istallet for att utfora vanstersvangen
i korsningen. Det kan delvis forklara det stora flodet
av cyklister vid det sodra 6vergangstallet. Formodligen

L

»
var en stor del av de andra cyklisterna som passerade -— @
Overgangstallet redan medvetna om problemet med -—/
vanstersvangen och hade darfor redan tidigare svangt \
av fran Odengatan. At
4.1.2.1 Resultat
Punkt Motorfordonsfléde | Cykelfléde | Vdjningar | Kraftiga Allvarliga Rédkorningar
(antal/h) (antal/h) vijningar | konflikter
1 1020 195 21 0 3 7
2 93 49 24 30 0 -

e Manga cyklister (24 %) fran 6stra tillfarten (Odengatan) valde en alternativ vag istallet for att
gora vanstersvangen i korsningen.

e  Cyklister fran vastra tillfarten (Rorstrandsgatan) stannar langt fram vid andra signalljuset for
att kunna luta sig. Nastan i konflikt med den korsande cykeltrafiken.

e Cyklister langs med S:t Eriksgatan soderut fardas ofta i hog hastighet.

e Bilister som svdnger hoger vid punkt 1 gor det ofta snabbt (férmodligen for att inte hindra
trafiken bakom).




4.1.3 Rekommendationer

Punkt 1

Ett malat cykelfdlt langsmed S:t Eriksgatan skulle uppmarksamma motorfordonsférarna om att
cyklister kan komma dar, oavsett vart ifran foraren svanger. Samtidigt kan cyklister som star och
vantar vid den vastra tillfarten bli mer aktsamma om vart de stéller cykeln nar de ser markeringen.
Risken med flera fargade cykelfdlt i en korsning ar att uppmarksamhetseffekten sjunker. Det bor dock
inte hdnda i denna korsning da ingen forare kommer att korsa bada cykelfilten eftersom
vanstersvangar ar forbjudna i den nordliga och sydliga tillfarten. Ett extra cykelfalt bor darfor inte
komplicera situationen for motorfordonsférarna.

En framskjuten cykelstopplinje eller cykelbox skulle 6ka cyklisters synlighet samt underlatta for dem
att komma forst ut i korsningen. Da relativt mycket problem med hégersvangande motorfordon anda
observerades vid denna plats skulle denna 16sning kunna ge cyklisterna en extra hjalp.

Punkt 2

Det grundldggande problemet finns vid det sydliga Overgangstillet eftersom det ar den som
blockerar utfarten. Mojliga I6sningar har kan vara att andra pa trafiksignalerna sa att 6vergangstallet
visar rott nar fordon kan anvdnda den soddra utfarten. For att kompensera for gangtrafikanterna
skulle en allgafas kunna inforas. Det skulle innebéra att ingen ko vid utfarten kan uppsta nar det &r
gront vid Overgangstallet. Pa detta satt skulle korsningen kunna tommas mycket snabbare om den
sodra utfarten inte blockerades av 6vergangstallet. Nackdelen med detta alternativ ar att kapaciteten
i korsningen férmodligen kommer att sjunka da grontiden vid 6évergangstallena bor vara relativt lang
under en allgafas.
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4.2 S:t Eriksgatan/Torsgatan
S:t Eriksgatan och Torsgatan korsar varandra precis norr om S:t Eriksplan. Formen pa denna korsning

ar mycket avlang da vagarna korsars snett. S:t Eriksgatan &r, som tidigare namnt, en koppling mellan
Vasastaden och Kungsholmen. Torsgatan ar ocksa den en storre vig da den ar en direkt fortsattning
fran Solnavagen i nordvastra Stockholm till Norra Bantorget som ligger mycket ndra Stockholms

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

Korsningens utformning gar att se i figur 22, nedan. De bla filten, i figuren, representerar upphéjda
cykelbanor som alltsa inte ar pa samma niva som bilisternas korfalt. Cykelbanorna tar slut vid
korsningen och istallet finns det rédmalade cykelfalt genom korsningen, dock endast langs med
Torsgatan. Konflikterna med hégersvangande bilar langs med denna gata undviks da cykelfalten ar
dragna pa vanster sida om de hogersvangande korfalten. Daremot finns detta problem langs med S:t
Eriksgatan da cykelfalten varken dr malade eller markerade genom korsningen och darfor inte kan

ledas in mellan korfalten.

Cykelbox eller framskjuten cykelstopplinje saknas i hela korsningen. Daremot finns en allgafas for GC-
trafikanter vid 6vergangstallena i korsningen. Vid alla tillfarter i ar vanstersvangar férbjudna.
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Cykelbana

L 1
Malat cykelfalt

Figur 22 Den vdg ddr flera rodmdlade cykelfilt finns dr Torsgatan (Nordvdst-Sydést). Gatan med mestadels cykelbanor 6r S:t

Eriksgatan (Nordést-Sydvdst).

4.2.1 Olyckor

| Databasen STRADA kunde 7 st. olyckor hittas for
denna korsning. Har fanns det tva olyckor som
orsakats pga. sidledsforflyttning av motorfordon.
Detta kan bero pa att korsningen &r avlang samt att
linjeféringen inte ar helt spikrak genom korsningen da
vdgarna ar aningen sneda. Tva andra olyckor &r
kollisioner i mitten av korsning. De olyckorna kan vara
forknippade med att forarna inte  foljde
trafiksignalerna korrekt. Det har dven skett tva olyckor
med hogersvangande bilar fran S:t Eriksgatan till
Torsgatan da cyklisterna skulle rakt fram langs S:t
Eriksgatan i sydlig riktning. En backningsolycka i
vantan pa rodljus i en av tillfarterna fanns ocksa (den
har inte tagits med i bilden).

Alla olyckorna var lindriga forutom en som hade svar
skadegrad (kollision i mitten av korsningen).
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Figur 23 Olyckor frdn STRADA. Cyklistens
faérdvdg dr rédfdrgad och motorfordonets
fdrdvdg dr svart
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4.2.2 Observationer och konfliktstudier

Korsningen har en mycket valutvecklad utformning for cyklister. Vid alla hogersvangar langs med
Torsgatan leds cyklister, som ska fortsatta rakt fram, in mellan korfélten for att komma pa vanster
sida om de hogersvangande motorfordonen. Malade cykelfalt finns dven langs med Torsgatan i bada
riktningarna. En upphdjd cykelbana for hogersviangande cyklister pa ostra sidan samt ett malat
hogersvangande cykelfalt pa vastra sidan som snabbt blir till en upphdjd cykelbana. Det var endast 2
konfliktpunkter som kunde identifieras, forutsatt att alla forare foljer trafikreglerna. Dessa var
hoégersvangar av motorfordon fran S:t Eriksgatan dvs. runt den nordliga och sydliga spetsen av
korsningen.

Konfliktstudien gjordes vid den nordostra tillfarten dvs. S:t Eriksgatans tillfart i sydlig riktning. Har
observerades konflikter mellan cyklisterna i soédergaende riktning och de hogersviangande
motorfordonen. Studierna gjordes en fredagseftermiddag tidigt i maj manad mellan klockslagen
16:00-18:00. | bilden nedan ar observationspunkten markerad.

\

>
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— Cyklisters fardvag
— Bilisters fardvag
Observerade punkter
[ cykelbana
I Malat cykelfalt

Figur 24 observationspunkten markerad i gult.

Punkt 1
Det var fa fordon som svingde hoger vid denna punkt vilket gjorde att mycket fa konflikter iakttogs.
De flesta vdjningarna utgjordes av bilar som lamnade foretrdde at cyklisterna innan de svangde
hoger. Det kunde dven noteras att det ofta kunde bli trangt for cyklisterna nar de kom flera pa en
gang. Det marktes dven att de inte respekterade stopplinjen utan garna stéllde sig sa langt fram som
mojligt.

Antalet rodkorningar var hog vid denna tillfart jamfort med tidigare observationer. 8 % av cyklisterna
korde mot rott jamfért med knappt 2 % vid tidigare observationer. Rodkorningar hos cyklister ar
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vanligare dn hos motorfordon, ofta beror det pa att cyklisten garna vill komma ut i korsningen innan
motorfordonen och startar darfér nagra sekunder innan det blir gront. Majoriteten av de
observerade rédkorningarna var av just av den karaktdren. Det kan bero pa korsningens avlanga
form, det &r en lang stracka att ta sig 6ver vilket gor att extra manga forsoker komma oOver sa fort
som mojligt.

Ett problem med rodkoérningarna som observerades var att cyklisterna trodde att de skulle fa gront
och korde in i korsningen. Men eftersom denna korsning dven har en allgafas hinde det att det
istallet blev gront for gang- och cykeltrafikanterna vid évergangstéllena som da blockerade utfarten
for cyklisten. Detta behover i sig inte var ett stort problem men eftersom korsningen ar avlang kunde
cyklisten ofta fa upp en hog fart innan han/hon lamnat den. En mindre kollision mellan en
gangtrafikant och en snabb cyklist kunde faktiskt ses pa plats (dock inte i observationspunkten).

Cyklister som fardades genom den observerade punkten hade inte en rak linjeféring da de tvingades
att svianga ut mot hoger for att kunna ta sig upp pa cykelbanan vid utfarten av korsningen (se det
vastra hornet av korsningen i bilden ovan). Att det inte gick att cykla rakt upp pa cykelbanan
orsakade en del problem for vissa cyklister da de forst upptackte trottoarkanten strax innan de skulle
kort rakt pa den.

4.2.2.1 Resultat

Punkt Motorfordonsflode | Cykelflode | Vdjningar | Kraftiga Allvarliga Rodkérningar
(antal/h) (antal/h) vajningar konflikter
1 894 143 11 0 0 22

e Fa konflikter vid punkt 1.

e Rodkoérningar kan skapa problem under allgafasen.

e Trottoarkant uppmarksammas inte alltid av cyklisterna. (dalig avfasning).
e Cyklisterna staller sig langt fram vid tillfarten.

4.2.3 Rekommendationer

Fa konflikter observerades vid punkt 1. Trotts det &r det en plats dar hogersvangande konflikter kan
uppsta och konsekvenserna av sadana olyckor kan latt bli stora. Darfor skulle det vara fordelaktigt att
infora en framskjuten cykelstoplinje. Det skulle dven kunna ge mer plats till cyklisterna nar det ibland
blir trangt.

Uppfarten till en av cykelbanorna tvingade cyklisterna att svanga och darigenom att sanka farten.
Den uppstickande trottoarkanten bor tas bort. Avfasningen av trottoarkanten vid cykelbanans start
bor goras sa att dven cyklister som foljer S:t Eriksgatan kan cykla upp pa den utan att behdva svédnga.
Annars riskerar cyklister att kora rakt pa kanten eller vdja i sista stunden och krocka med ett
motorfordon.
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4.3 Hamngatan/Kungstridgardsgatan

Korsningen dar Hamngatan och Kungstradgardsgatan mots ligger vid det nordostra hornet av
Kungstradgarden,

se bilden nedan. Vagen vid den nordliga tillfarten heter Norrlandsgatan.
Hamngatan ar en kraftigt trafikerad vig som bl.a. anvinds som genomfartsled mellan Ostermalm och
Kungsholmen. Férutom biltrafik finns det mycket busstrafik och dven sparvagnstrafik i korsningen.
Kungstradgardsgatan anvands av bussarna for att ta sig ner till Gamla Stan och vidare till S6dermalm.
Eftersom vagen leder till den mest 0stbeldagna bron till Gamla Stan ar det framforallt den sydliga och
Ostra tillfarten som anvands av busstrafiken. Vid korsningen finns det dven ett stort fléde av
gangtrafikanter eftersom den befinner sig vid ett stérre shoppingstrak och Kungstradgarden
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Figur 25 Korsningen markerad med rétt. (karta fran eniro.se)

| denna korsning finns en rad trafiksdkerhetshdjande atgarder riktade mot cyklister, dessa ar utsatta i
figur 26 pa néasta sida. De flesta atgarderna foljer Hamngatan, dar finns det cykelbanor och
rodmalade cykelfédlt genom korsningen. Vid den 6stra tillfarten finns det en stor cykelbox samt ett
cykelfdlt draget pa vanstra sidan om det hégersvangande korfaltet for att udvika konflikter med

sviangande motorfordon. Vid den nordliga och sydliga tillfarten finns varken cykelbana eller cykelfalt
men vid bada stopplinjerna har en cykelbox placerats.

Véanstersvangar fran den 6stra tillfarten ar inte tillatna men forbudet géller inte for bussar. Tva storre
refuger som hor till Kungstadgardens sparvagns- och busshallplatst finns vid den vastra tillfarten
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Figur 26 Hamngatan dr den breda vidgen med tva rédmdlade cykelfilt i 6st-véstlig riktning. Kungstrddgdrdsgatan slutar vid
den sédra tillfarten och Norrlandsgatan vid den nordliga.

4.3.1 Olyckor

For denna korsning fanns det i STRADA 6
cykelolyckor under de senaste 5 aren.
Det fanns bara 4 polisrapporterade
olyckor vilket gor att fler inte kunde ritas
in i bilden nedan eftersom exakt plats och
riktning inte finns i sjukhusrapporterna.
Tva av olyckorna var med
hogersvangande motorfordon och
cyklister som skulle kéra rakt fram. Dessa
skedde bada vid samma horn. Tva olyckor
till involverade svangande trafikanter.
Den ena dar bade cyklist och personbil
skulle svdnga hoger och den andra da

ﬁ
A

cyklisten gjorde en vanstersvang. Slutligen Figur 27 Olyckor frdn STRADA. Cyklistens fdrdvig dr rédfdrgad

var det dven en cyklist som blev pakord av

en buss bakifran nar det blev gront.

och motorfordonets fdrdvdaq dr svart.

Alla olyckorna klassas som lindriga férutom en som var svar, det var en av de hogersviangande

olyckorna ner mot sydliga utfarten (Kungstradgardsgatan).
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4.3.2 Observationer och konfliktstudier

Efter observationer pa platsen valdes tva punkter ut for djupare konfliktstudier. Vid punkt 1
observerades konflikter med hogersviangande fordon och cyklister som kérde rakt fram. Punkt 2
valdes da tydliga problem kunde observeras dar. Det var manga cyklister som kom fran
Norrlandsgatan och skulle rakt sdderut mot Kungstradgardsgatan som ofta fick problem med att ta
sig genom korsningen. De tva observerade punkterna ses i bilden nedan. De trafikfloden som
berdknades foljer de roda och svarta linjerna i bilden som representerar fordonens fardvagar.

‘/ — Cyklisters fardvag
————————

a — Bilisters fardvag
\ e Observerade punkter
\ I cykelbana
| e I Malat cykelfalt

Figur 28 observationspunkterna markerade i gult.

Fallstudien gjordes pa eftermiddagen kl. 16:00-18:00 en tisdag i borjan av maj. Punkterna
observerades pa plats samt filmades for vidare analys.

Punkt 1

Cykelflodet fran vastra till Ostra tillfarten var relativt hog, timflodet rdaknades till 108. Andelen
hogersvangningar av motorfordon var 1ag. Knappt 3 % (21 st.) bilar svdngde hoger under tva timmars
tid. Endast 2 vajningar mellan cyklist och motorfordon kunde observeras pa platsen. Det berodde pa
att cyklisterna ofta kom snabbare igenom korsningen meden bilarna var tvungna att aka langsamt sa
att nar de val skulle svanga hoger fanns det nastan ingen konflikterande cyklist. Men det var ocksa
tydligt att bilisterna var tvungna att vaja for andra hinder, oftast gangtrafikanter éver det sydliga
Overgangstallet.

Aven om cyklisterna inte behdvde vija for hdgersvangande bilar var de dock ofta tvungna att vija for
andra motorfordon som blockerade deras vag i korsningen. Framforallt var det trafik i form av bussar
som fastnat halvvags ut genom sodra utfarten. Det var bl.a. darfor som cyklisterna kom genom
korsningen snabbare eftersom de lattare kunde vaja for hindren.

Punkt 2
Vid punkt 2 kunde ett stort cykelflode rdknas, totalt observerades 412 cyklister som passerade
korsningen i sydlig riktning. Det var dven stora problem for framkomligheten for dessa cyklister. Det
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storsta problemet var den sydliga utfarten dar det ofta var trafikstockning vilket gjorde att cyklisterna
var tvungna att stanna helt eller ibland krangla sig forbi bussar genom att kéra upp pa den yttersta
kanten av trottoaren. Om korsningen hade fungerat som det ar tankt skulle inte det har problemet
finnas. Korsningen ska egentligen vara utrymd innan ny trafik slapps pa. Att problem dnda uppstod
berodde dels pa att den sodra utfarten ar valdigt smal, ett korfélt, dels pa att trafiken fastnade da
bussar stannade vid en hallplats langre ner pa Kungstradgardsgatan.

Problemet vid s6dra utfarten berodde framst pa bussarna som fortfarande blockerade korféltet nar
cyklisterna hade fatt gront. Av alla de fordon som anvande sig av den sbédra utfarten var ca en
tredjedel bussar. Under en timme anvande ungefar 40 bussar utfarten. Manga cyklister utsattes for
samma problem samtidigt da de samlats vid sitt rodljus och kom cyklandes i klunga mot utfarten. Nar
alla borjade stanna och/eller sicksacka mellan fordon uppstod det ofta problem i trangseln. En
mindre kollision mellan tva cyklister observerades pa plats.

Totalt kunde 144 vijningar observeras av vilka 76 var kraftiga. Den mycket stora andelen kraftiga
vajningar visar hur stort hinder bussarna faktiskt utgjorde. De fyra allvarliga konflikterna var pl6tsliga
och néra att leda till kollision. Det var bade konflikter med gangtrafikanter som plétsligt borjade ga ut
i vagen och cyklister som inte hade lyckats komma ut ur korsningen innan gangtrafikanterna fick
gront. Men tva av dem var nér cyklister skulle ta sig runt en buss och det dok upp en till buss eller bil
runt hérnet som inte gick att se. Gemensamt for alla allvarliga konflikter var att hastigheten var lag
och att skadeféljderna formodligen inte skulle vara allvarliga.

Vid flera tillfallen var det inte bara den sédra utfarten som utgjorde problem for cyklisterna. Manga
fordon langs med Hamngatan skulle vasterut. Den langa kon langs vagen gjorde att sa manga som
moijligt forsokte ta sig forbi trafikljusen innan det blev rott fastdn de sag att det var k6 genom
korsningen. Detta gjorde att det ofta fanns bilar kvar i korsningen precis framfor cyklisterna vilket
orsakade annu mer kaos.

Det stora gangtrafikflodet samt den laga hastigheten hos fordonen gjorde att mycket rédljusgaende
observerades. Det medférde att bilisterna tvingades att stanna da de inte skulle ha behévt det.
Gangflodet gjorde aven sa att alla bilister som skulle svdnga fick vdnta lange innan de kunde passerar
overgangsstallena. Under tiden som dessa vantade blockerades snabbt hela korsningen av andra
fordon som i sin tur vdntade pa de svdngande bilisterna. De farligaste situationerna som
observerades var da bilister foérsokte tvinga sig forbi ett dvergangsstélle eller ibland 6ka hastigheten
for att hinna innan fér manga personer blockerade utfarterna.

4.3.2.1 Resultat

Punkt Motorfordonsflode | Cykelflode | Vdjningar | Kraftiga Allvarliga Rodkoérningar
(antal/h) (antal/h) vdjningar konflikter

1 306 108 2 0 0 -

2 128 206 68 76 4 -

e Tidvis stora problem vid sddra utfarten da bussar ofta blockerade kérfiltet nér de stannade
vid en busshallplats.
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e Allmanna framkomlighetsproblem i hela korsningen da den ofta inte kunde témmas vid
utfarterna pga. av ett stort gangtrafikflode vid 6vergangsstallena.

4.3.3 Rekommendationer

Punkt 1 hade nastan inga konflikter alls. Daremot var cykelféltet placerat pa ett sadant satt att det
tillat konflikter med hogersvangande fordon och olyckor har skett just dar av den anledningen. Pga.
Platsbrist gar det inte att dra cykelfaltet pa vanstra sidan om korfaltet. En framskjuten cykelstopplinje
saknas och en sadan skulle ge cyklisterna ett extra férsprang in i korsningen vilket kan vara extra
viktigt vid denna tillfart som har en langre stracka fram till h6gersvangen an vad som ar normalt.

De storsta problemet for sodergaende cyklister var vid punkt 2. Det berodde nastan uteslutande pa
att bussar blockerade korfaltet da nagon av dem stannat vid en station langre ner pd gatan. Om
busstationen skulle flyttas langre ner pa Kungstradgardsgatan skulle bussarna inte blockera
korsningen samt lamna tillrackligt med plats vid utfarten for att lata cyklisterna kora ut ur den.
Visserligen skulle korfaltet fortfarande blockeras av bussar men cyklisterna skulle kunna lamna
korsningen och istadllet vanta langs med ett enkelriktat korfalt.

Det hoga gangtrafikflodet gjorde att korsningen tomdes langsamt. Kaoset under
eftermiddagsrusningen gjorde att det mer liknade en ”Shared space”-korsning dn en signalreglerad.
Det har i och for sig vissa fordelar men eftermiddagsstressen och langa koer skapade farliga
situationer. Flera tillfdllen da bilarna och dven cyklisterna forsokte ta sig forbi 6vergangstallena innan
gangtrafikanterna riktigt hunnit ut pa vagen kunde observeras. Om en allgafas infors skulle dels de
farliga situationerna vid Overgangstillena formodligen forsvinna eftersom farre, eller ingen, skulle
fastna halvvags over overgangsstillet. D3 skulle betydligt farre personer trotsa rédljusen. Samtidigt
skulle 6vergangstillena inte blockeras nar fordonen forséker ta sig ut. Det skulle i sin tur gora att
cyklisterna inte skulle behdva sicksacka lika mycket eller fastna mitt i korsningen bland de andra
fordonen. Men nackdelen ar att kapaciteten i korsningen fér motorfordon formodligen sjunker.
Daremot var det dnda sa mycket koer ldngs med Hamngatan under eftermiddagen att det
formodligen inte skulle gbra nagon stoérre skillnad for framkomligheten for fordonen.
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4.4 Resultat

Under fallstudierna visade det sig att de undersdkta korsningarna i Stockholms innerstad hade en bra
utbyggnad av sakerhetshojande atgarder for cyklister. Vid alla korsningar leddes cykelbanorna ned till
cykelfdlt bredvid bilarna. Det fanns alltid en eller flera rodmalade cykelfélt i korsningarna och vid
vissa tillfarter dven cykelboxar. Dar det fanns tillrackligt med plats hade aven cykelfalten dragits pa
vanstra sidan om hogersvangande korfalt.

De storre problemen for cyklister som kunde observeras i de studerade korsningarna var kopplade till
gemensamma problem for alla fordonstrafikanter i korsningen och inte enbart ett problem for
cyklister. De var framforallt kopplade till framkomligheten vid utfarterna av korsningarna. Detta mer
allmanna problem bor inte 6verses eftersom om det leder till olyckor ar cyklisterna mer utsatta an de
andra fordonstrafikanterna.

Vid flera av de punkter som detaljstuderades i korsningarna med hjalp av konfliktstudier hade det
tidigare skett olyckor. Under observationstiden kunde konfliktstudierna inte alltid visa pa dessa
problem. Det kan forklaras pa flera satt; observationstiden var kort, problemen ar inte langre lika
stora eller att konfliktstudier inte ar lampligt for att bedoma olyckssannolikheten. Den troligaste
anledningen ar att observationstiden var for kort for att kunna ge en lamplig uppskattning av
problemen pa platsen. Konfliktstudierna borde goras for alla timmar under dagen over ett flertal
dagar for att ge ett lampligt underlag. For denna rapport avgransades det till tvd timmar under
eftermiddagen av tidsmassiga skal. Det gjorde dock att resultatet endast speglar situationen i
korsningen under eftermiddagsrusningen och alltsa saknar de situationer nar det dr mindre trafik i
korsningarna och da kanske dven hogre hastigheter.

Att uppskatta rapportens foreslagna atgarders effekter ar svart. Det beror i grunden pa att
trafikforhallandena ar unika foér varje plats vilket gor det svart att isolera en specifik atgard. En
forandring av sakerheten kan ske dels pga. atgarden dels pga. andra faktorer pa platsen. Men en
mycket grov uppskattning har danda gjorts. | berdkningarna har korsningarna behandlats som en
helhet men raknats var for sig. En upprakning av antalet olyckor gjordes med faktorn 1,7 fér att en
uppskattning av det verkliga antalet olyckor skulle erhallas. Darefter anvandes de rekommenderade
atgardernas trafiksdkerhetseffekt, som tidigare undersdkningar visat att de har haft (se delen 3.3
Trafiksdkerhetshojande dtgdrder). Resultatet blev att atgarderna skulle kunna motverka ca 15 av
totalt 29 olyckor. For varje enskild korsning blev resultatet foljande: S:t Eriksplan hade 9 olyckor
varav 6 st. skulle kunna forhindras, Torsgatan hade 10 olyckor och dar undveks 3 av olyckorna,
slutligen hade Hamngatan totalt 10 cykelolyckor varav 6 kunde férhindras. Anledningen till att sa fa
olyckor forhindrades vid Torsgatan berodde pa att mycket fa atgédrder kunde inféras vid den
korsningen.

De uppskattade berdkningarna ovan bygger pa flera grova antaganden och bér inte ses som exakta.
Det finns anledning att tro att varje individuell atgard som foreslagits inte kommer att fa lika hog
sakerhetseffekt som studier har visat att de kan ha. Detta eftersom det redan finns flera
sakerhetshojande atgarder i korsningarna samt att flera olika atgarder skulle inféras samtidigt. Da
kommer varje enskild atgard formodligen inte att fa en sa kraftigt sdkerhetshéjande effekt som
berdkningen sager. Daremot visar uppskattningen att det faktiskt finns mdjligheter for att oka
trafiksdkerheten i de undersdkta korsningarna.
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5 Diskussion

Tidigt i denna rapport visade det sig vara svart att dra nagra slutsatser om specifika platser utifran
statistiken fran STRADA. Detta berodde pa det Iaga antalet olyckor som registrerats vid platserna.
Men morkertalet 6ver cykelolyckorna ar formodligen relativt hog for de mindre allvarliga olyckorna.
Det visades av en kraftig 0kning av antalet lindriga olyckor i STRADA nar dven sjukhusen i Stockholm
borjade rapportera in olyckor ar 2010.

Att en olycka sker beror ofta pa flera samverkande faktorer. Det gor att det, endast utifran STRADA,
ar svart att isolera exakt vilka faktorer som spelat roll for att framkalla olyckan. Samtidigt skiljer sig
forutsattningarna at vid olika platser, vilket ytterligare forsvarar en analys. Problemidentifieringen
blev mycket lattare for detta arbete da beteenden observerades, dn nar analys gjordes i STRADA.
Anvandningen av databasen skulle darfor kunna férbattras betydligt om beteendet hos trafikanterna,
eller trafiksituationen pa platsen vid olyckstillfallet, gick att rapportera till STRADA.

Under fallstudierna framgick det tydligt att trafikanternas beteende ar mycket viktigt for att kunna
bed6ma sdkerhetsnivan vid en plats. Cyklister tenderar att anpassa sig for situationen pa platsen, sa
som gaende ofta gor, i mycket hogre grad an motorfordonsforare. Detta kan forklaras med cykelns
egenskaper: liten, lattframkomlig, bra interaktion med andra trafikanter m.m. Den insikten ar viktig,
eftersom det troligtvis betyder att cyklister ar svarare att paverka med regler och lagar én vad andra
fordon ar. Utformningen av trafikrummet ar darfor extra viktig for att paverka cyklisternas beteende
vid farliga punkter i trafiken.

Nyttan och effektiviteten av den forenklade version av konfliktstudier som anvants i detta arbete kan
diskuteras. Tidsramen for uppsatsen var inte tillracklig for att ndrmare undersdka den exakta
kopplingen mellan de gjorda konfliktstudierna och reella olyckor. Darfor ar det svart att sdga hur
effektiv metoden &r. Daremot utformades den for att pa sa kort tid som mojligt beskriva
trafiksituationen vid olika platser. Darfor togs olika typer av vajningar i beaktande vilket gjorde att en
tydligare bild over cyklisternas beteenden vid olika punkter i korsningarna kunde ses i data.
Matningarna visade ocksa att de farligaste situationerna oftast inte uppstod vid de punkter dar det
kravdes kraftigare vajningar. De var vanligare dar vdjningarna var sma, dvs. dar konflikterna ofta var
ovantade nar de uppstod. Det skulle darfoér vara intressant att vidare underséka kopplingen mellan
denna typ av "beteende”-data och faktiska olyckor.

Fallstudierna visade att flera sdkerhetshdjande atgirder for cyklister finns i de undersokta
korsningarna. Men det betyder inte att korsningarna ar problemfria for cyklisterna. Att helt enkelt
infora fler atgérder i dessa korsningar ar inte alltid gangbart d@ manga atgarder pga. av sin design
inte kan genomfdras samtidigt i korsningen eller for att de flesta atgarderna redan ar inforda. Ett
behov finns darfor for fler sdkerhetshéjande atgirder som kan samspela med de redan inférda
atgarderna, for att kunna oka sakerheten ytterligare. Ett bra exempel pa detta ar LED-lane lights som
satter ett storre fokus pa konfliktpunkterna mellan cyklister och motorfordon, men endast da det
faktiskt finns ett behov for det. De gar att kombinera med existerande atgarder som malade cykelfalt.
Men om sakerheten for cyklisterna ska Okas patagligt, racker det inte med enskilda atgarder.
Cykeltrafiken borde aktivt prioriteras framfor biltrafiken, i korsningar och pa strackor, for att uppna
en sa hog sakerhetsstandard som majligt for cyklisterna.
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5.1 Forslag till fortsatt arbete
Denna uppsats skulle kunna géras mycket storre och mer omfattande an vad tidsbegransning for det
héar arbetet har tillatit. Nedan listas nagra forslag till fortsatt arbete.

For denna rapport:

Konfliktstudierna skulle kunna goéras under langre tid vid flera olika dagar och tidpunkter. Det
skulle ge ett battre underlag for de specifika platsernas problem.

Fler punkter i korsningarna kan studeras.

Fler korsningar skulle kunna inventeras for att fa en béttre bild av situationen i Stockholm
som helhet.

Kostnadsberdkningar kan goras pa bade olyckor och atgarder foér att kunna ge en bild av de
samhallsekonomiska effekterna.

Allmant:

Fler studier om cyklisters beteende skulle underldtta utvecklingen av nya
utformningsatgarder.

Studier av hur olycksrapporteringen i STRADA kan forbattras for att tydligare kunna visa vad
en olycka orsakas av. Har skulle det vara intressant att se om trafikanternas beteende vid
olyckstillfallet gar att rapportera pa ett bra satt och/eller hur trafiksituationen var vid
olyckstillfallet.

Undersdkningar om problematiken och faran for cyklister vid trangsel och dalig
framkomlighet i korsningar.
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Fig. 11: LED-lane lights placerade léings med cykelfdiltet framfér korsningen.
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Fig. 14: Cykelbox med framdraget cykelfdilt
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Fig. 15: Tillbakadragen stopplinje/framskjuten cykelstoplinje fran Tyskland.
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Mdinster, Hamtad fran:
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Fig. 16: Sakerhetspyramiden och diamanten, visar frekvensen av olika typer av olyckor och
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Fig. 17, 21, 25: Kartor.
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7 Bilagor

Statistik fran STRADA
7.1 (fig. nr. 1)
Allvarlighetsgrad | 2002| 2003| 2004| 2005| 2006| 2007 | 2008| 2009| 2010| 2011| 2012
Dodsolyckor 0 2 1 2 1 2 2 1 1 2 0
Svara 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)
Svara Lindriga
Platstyp Dodsolyckor | olyckor |olyckor
Gatu-/Vagstracka 3 116 578
Gatu-/Vagkorsning 11 213 900
Cirkulationsplats 0 17 85
Géng- och  cykel-
bana/vag 0 10 89
Gangbana/Trottoar 0 1 7
Annan 0 5 21
7.3 (Fig. 3)
Svara Lindriga
Fordon | Dédsolyckor | olyckor |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 sdkerhetshéjande utformning, maj 2013

Atgird S:t Eriksplan | S:t Eriksgatan/ | Hamngatan/
Torsgatan Kungstradgardsgatan

Cykelbox (antal) 1 0 3

Framskjuten stopplinje (antal) 0 0 0

Cykelbana till cykelfalt (antal) 2 4 2

Malat cykelfélt (antal) 1 2 2

Cykelfalt till vanster om |0 2 1

hégersviangande fordon (antal)

Allgafas Nej Ja Nej

Forgront for cyklister Nej Nej Nej

Hastighetssdnkande atgarder Ej aktuellt Ej aktuellt Ej aktuellt
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