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SAMMANFATTNING

Cyklister &r den mest olycksdrabbade trafikantgruppen och det gors
standigt forsok till forbéttringar i cykelndtet for att minska olycksrisken.
Totalt sett hdnder det fler olyckor pa strickor &n i korsningar men
skadefoljden blir oftast storre i korsningar. Syftet med rapporten &r att
identifiera de fysiska faktorer som gér en korsning mellan cyklister och
bilister bra respektive dalig. Malet &r att kunna rangordna faktorernas
betydelse var och en for sig eller i kombinationer.

For att ta fram de faktorer som &r utmérkande for olycksdrabbade och
icke olycksdrabbade cykelpassager gjordes en inventering av 47
cykelpassager. Urvalsgruppen &r cykelpassager i Goteborg och
olycksstatistiken &r fran Trafikkontorets databas for 1995 - 1999. Endast
fysiska faktorer i och runt cykelpassagen inventerades som till exempel
separering, signalreglering, beldggning, markering och skyltning.

Cykelpassagerna i inventeringen delades upp i tre grupper:
olycksdrabbade, icke olycksdrabbade och tveksamma, efter
medelantalet olyckor pé cykelpassagen i en riktning. Férekomsten av
faktorer i grupperna riknades ut i form av en procentandel. Dessa
procentandelar jamfordes sedan mellan grupperna for att identifiera

skillnader och dérmed faktorer som kan innebéra hogre eller lagre
trafiksdkerhet.

Jamférelser mellan olycksdrabbade och icke olycksdrabbade
cykelpassager ger de faktorer som har stérst betydelse for olycksrisken.
De faktorer som ger fler olyckor &r: bilar som star pa cykelbanan for att
kora ut i korsning och nedforsbacke. Faktorer som ger hogre sikerhet 4r
signalreglering, dvergangsstille och kantsten vid utfart och infart pa
passagen. Ett antal faktorer som uppvisar en stor skillnad mellan
olycksdrabbade och icke olycksdrabbade kan antas inte direkt hérréra
till olycksrisken. Dessa &r till exempel avvikande beldggning pa passage
och skylt som varnar for cyklar frdn bada hall.

Resultaten kan anvéndas som riktlinjer vid planering av cykelpassager.
Eftersom urvalsméngden &r ganska liten och antalet faktorer stort s& &r
resultaten nigot osidkra. Darfér har endast de faktorer som gett stort
utslag vid jamforelser anvénts vid férslag pa utformning.
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ABSTRACT

Cyclists are the group of road users that are most involved in accidents
and there are constant attempts made to improve the cycle net to reduce
the accident risk. Totally there are more accidents in bicycle lanes than
on the bicycle crossings but the consequence of the accidents there are
often more severe. The aim of this thesis is to identify those physical
factors that increase or decrease the accident risk in an intersection
between bikes and cars. The purpose is to be able to rank the
significance of the factors separately or in combination.

To identify the factors that are characteristic for crossings with many
accidents and few accidents an inventory of 47 cycle crossing was
carried out. The bicycle crossings are all situated in Gothenburg and the
accident statistics are from The Traffic and Public Transport Authority’s
database for 1995 - 1999. Only physical factors in and surrounding the
cycle crossing were invented, for example separation method, traffic
lights, paving, marking and traffic signs.

The cycle crossings in the inventory were split up in three groups: those
with many accidents, those with few accidents and those in between,
depending on the average number of accidents in one direction on the
cycle crossing. The frequency of the factors in the three groups was
expressed as a percentage. These numbers were thereafter compared
between the groups to identify differences and thereby factors that
could imply higher or lower traffic safety.

Comparisons between cycle crossing with many accidents and crossings
with few accidents gave those factors that have the biggest influence on
the accident risk. Those factors that increase the accident risk are: cars
that wait on the cycle crossing to drive out into an intersection and
downbhill cycle lanes. Factors that decrease the accident risk are: traffic
signals, zebra crossings and kerbstones. Some of the factors with a great
difference between the crossings with a large number of accidents and
those with few can be assumed not to directly originate in the accident
risk. These are for example paving in different colour/material on the
crossing and a sign warning for cycles from both directions.

The results in the thesis should be used as guidelines in planning of
cycle crossings. Since the number of cycle crossing in the inventory is
small and there are a large number of factors, the results are somewhat
uncertain. Therefore only those factors that have given the biggest

difference have been used in recommendations of how a cycle crossing
should be designed.







FORORD

Examensarbetet “Sikra cykelpassager” utfordes vid institutionen Vatten
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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Cyklister &r ett av de mest olycksdrabbade trafikantslagen i férhallande
till trafikarbetet! och det gors stindigt forsok till forbattringar i
cykelnétet for att minska olycksrisken.

Trots att man bygger fler cykelbanor i titorterna s& &r det inte alltid
detta bidrar till att cykelolyckorna minskar. Olyckorna med fordon pé
strackor forsvinner, men i korsningarna kan de till och med bli fler &n
tidigare. Detta kan bero pa att bilister blir mindre uppméarksamma pé
cyklisters nirvaro och att cyklister i sin tur blir mindre uppmirksamma
pa grund av att de upplever en 6kad trygghet. 2

Totalt sett hénder det fler olyckor péa strackor an i korsningar men
skadefdljden blir ofta storre i korsningar. Genom att ta fram de faktorer i
den fysiska utformningen som goér en korsning bra eller dalig ur
sdkerhetssynpunkt kan man oka trafiksdkerheten for cyklister pa
cykelpassager. Dessa faktorer kan sedan fungera som végledning vid
utformning av framtida ny- och ombyggnader av cykelpassager.

1.2 SYFTE

Syftet med rapporten ér att identifiera de faktorer som gor en korsning
mellan cyklister och motorfordon bra respektive dalig ur
trafiksdkerhetssynpunkt. Malet ar att kunna rangordna faktorernas
betydelse, var for sig eller i kombinationer. Dessa faktorer leder darefter
till forslag pé sékrare utformning.

1.3 AVGRANSNINGAR

For att genomfdra arbetet har vissa begransningar i omfénget gjorts.
Examensarbetet avgransades till att omfatta:

e polis- och sjukhusrapporterade olyckor i Géteborgs stad mellan
1995 och 1999

e olyckor i korsningar mellan cjrkelbana/ gang- och cykelbana och
bilgata ,
e faktorer som beskriver fysisk utformning

1.4 GENOMFORANDE/METOD

De inventerade cykelpassagerna har valts ur “Trafikolyckor i Géteborg
1995-1999” som &r en MaplInfo-databas fran Trafikkontoret i Goteborg.
Har finns polis- och sjukhusrapporterade olyckor som skett under
femérsintervallet geokodade till en detaljerad Goteborgskarta.

1 Trafikkontoret, Cykelprogram fér Géteborg 1999, s 13
2 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyklister, s 11




Forst identifierades de mest olycksdrabbade cykelpassagerna och
dérefter valdes icke olycksdrabbade inom samma eller liknande

omréden ddr forutsittningarna med avseende pé trafikmingd och
trafikmiljo ar likartade.

Utifrén studie av polisrapporterna fran de intraffade olyckorna pa
cykelpassagen utformades en mall for inventering och utvérdering.

Cykelpassagerna delades upp sa att endast en fardriktning i taget
behandlades.

Inventeringen gjordes pa plats innan sammanstéllning och utvardering
genomfordes. ' ‘

Totalt inventerades 47 cykelpassager.

I det foljande kommer cykelpassagerna att kallas cykelpassager dven

om det bara &r den ena rikiningen i en dubbelriktad passage som
behandlas.

1.5 BEGREPP

Cykelpassage? En plats pa en gatustracka dar cyklister korsar
gatan antingen darfor att de finner det naturligt
eller darfor att de styrs mot platsen med fysiska
medel. I begreppet passage innefattas inte nagon
sérskild utformning, utrustning eller reglering.

Cykeloverfart Del av vdag som &r avsedd att anvdndas av
cyklande eller forare av moped klass II for
att korsa korbana eller cykelbana och som
anges med vagmarkering.

Enligt Vagverkets VU 945:

Avskild bana innebir att GC-trafiken givits en egen bana som
ar avskild med en minst 0,5 m bred skiljeremsa
frén vagbanan ‘

GC-bana/gangbana &r en variant med nagot ligre standard adn avskild
bana dar banan avskiljts antingen med kantstéd
eller med en skiljeremsa, som &r smalare &n 0,5 m.
Banan anvinds antingen som GC-bana eller som
géngbana med cykeltrafiken hanvisad till
végbanan. ‘

Cykelfalt innebar att cykeltrafiken givits ett eget falt pa
vagbanan och avskiljts fran 6vriga korféalt med en

3 Arvika kommun, http:/ /www.arvika.se/Kom.komtek.trafikplan.html
4 Vagverket, Trafikférordning (1998:1276), http:/ /www.vv.se

5 Vagverket, Vagutformning 94, del 10, s 11-12
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Blandtrafik

cykelféltslinje.  Saknas géngbana ar ocksa
gangtrafiken hanvisad till cykelfaltet.

innebar att cykeltrafik, och om géngbana saknas
dven géangtrafik, blandas med biltrafik pa samma
bana. .







2 CYKELTRAFIKEN

2.1 CYKELTRAFIKENS UTVECKLING

Cyklandet i Sverige har sett i ett langre perspektiv minskat. Under 50-
talet var cyklandet ca fem ganger storre &n idag. Under 1992-1997 6kade
dock cyklandet med 50%.6

I Géteborg finns trafikrakningsstationer for cykeltrafik pa fem platser:
Vasagatan, Dag Hammarskjolksleden, Delsjovigen, Riddaregatan och
Skeppsbron. Cykeltrafikens utveckling pa Dag Hammarskjoldsleden
och Riddaregatan visas i figur 2.1. ‘

Cykeltrafikens utveckling i Goteborg
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Figur 2.1 Cykeltrafikens utveckling i Goteborg 1993 — 19977

Den genomsnittliga andelen cykelresor i Goteborg, enligt Riks-RVU
1994-1996 (resvaneundersokningen), utgjorde 8-9% av alla personresor,
vilket innebér en 6kning fran tidigare ar. Den totala andelen for hela
Sverige ar ca 12%. Da cyklandet kan skilja sig avsevart mellan stader
med liknande forhéllanden, till exempel vader och hojdskillnader, inses
att cykeltraditionen i staden spelar stor roll.

2.2 CYKELTRAFIKEN OCH MILJON

Férutom att cykeln ger bittre hilsa, motion och lagre reskostnader sa ar
den ett overldgset fairdmedel ur miljo- och energisynpunkt. Miljén
forbattras genom minskade avgasutslipp och minskat buller och
dessutom minskar utbyggnadsbehovet av anldggningar for biltrafiken.
Cykeln &r det mest energisnala transportmedlet sa vid Okat
cykelanvidndande kan persontransporternas totala energiférbrukning
minskas.

6 Trafikkontoret, Cykelprogram fér Goteborg 1999, s 14
7 Trafikkontoret, Cykelprogram fér Géteborg 1999, s 14




2.3 CYKELTRAFIKENS KARAKTAR

Néstan hilften av alla cykelresor sker mellan arbete och bostad. Ovriga
andelar &r: 20% mellan bostad och skola, 20% fritidscyklande och 10%
inkopsresor (figur 2.2).

De flesta cykelresor 4r kortare 4n 5 km. Endast 20% &r lingre dn denna
stracka och vildigt fa ar langre an 10 km. Cykeltrafiken varierar vidare

kraftigt under aret och fran ar till ar. Detta beror framst p& nederbord,
vind och kyla.8

Resdandamal for cyklister i Goteborg

Inksp  Ovrigt
10% 1%

Arbete
1 48%

Figur 2.2 Resiindamadl for cyklister i Goteborg

2.4 CYKELTRAFIKENS PROBLEM

Vid val av transportmedel finns flera faktorer som talar mot att vélja
cykeln.

Storsta nackdelen med att cykla &r att cyklister i forhallande till
trafikarbete ar ett av de mest olycksdrabbade trafikantslagen®. Till de
oskyddade trafikanterna riknas fotgéngare, cyklister och mopedister
och 1997 utgjordes mer an hilften av samtliga trafikolyckor av olyckor
med denna trafikantgrupp. Andelen olyckor med svara skador eller
dodlig utgang var dnnu hogre, hela 67%.10

CyKlister blandas med andra trafikanter, bade biltrafik, fotgédngare och
mopedister. Detta stiller till besvar da hastighet och beteende skiljer sig
de olika grupperna at och hinsynstagandet ofta ar bristféalligt.

Ovriga nackdelar férknippade med cykling ar kénslighet for véder och
vind och dessutom fér omvigar och hgjdskillnader. Cykeln har ocksé

8 Trafikkontoret, Cykelprogram for Goteborg 1999, s 16
9 Trafikkontoret, Cykelprogram for Géteborg 1999, s 13
10 Trafikkontoret, Trafikolyckor i Goteborg 1997, s 13
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begrinsade transportmdjligheter och risken for stold av cykeldelar och
packning &r stor.
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3 OLYCKSBILD

3.1 DEFINITION

En trafikolycka dr en handelse som intraffar i trafiken, dar minst ett
fordon deltagit, och medfort person- och/eller egendomsskada.
Numera rdknas ocksa gédendes singelolyckor som trafikolyckal!.

Begrepp:12

Svar personskada kvarligger pa sjukhus

Lindrig personskada ¢j till sjukhus eller enbart omplastrad pa
sjukhus

Dodade personer , dod inom 30 dagar efter olyckan

3.2 OLYCKSSTATISTIK

I Goteborg rapporteras varje ar ca 800 skadade cyklister, varav 200 svart
skadade, till polisen och sjukhusens akutmottagningar. Av samtliga
skadade i goteborgstrafiken stdr cykelolyckorna fér ca 30 %, vilket
innebér att de dr den storsta olycksgruppen. Utéver dessa olyckor finns
ett stort morkertal innehéllande alla olyckor som sker utan att polis eller
sjukvérd kopplas in.13 Andelen olyckor som anmals antas endast vara
en tredjedel av alla olyckor som sker4. ‘

Skaderisken per tillryggalagd kilometer bedéms vara ca 40 ganger
storre for cyklisten dn for bilféraren?s.

De vanligaste cykelolyckstyperna ar singelolyckor, olyckor med
personbil och olyckor med annan cyklist. Dessa star for 6ver 90 % av de

skadade cyklisterna. Andelen svart skadade for dessa tre olyckstyper &r

mellan 20 och 30 %. I figur 2.3 redovisas fordelningen pé olyckstyp for
cykeltrafikené. '

Ovriga olyckstyper &r cykel/sparvagn, cykel/buss, cykel/lastbil,
cykel/fotgéngare, cykel/mc och cykel/moped. Olyckor med tunga
kollisionsfordon har en hogre andel svart skadade, 6éver 30 %, men
dessa olyckor ar forhallandevis f4. 17

11 Dornérus, Siakra cykelbanan, s 9

12 Trafikkontoret, Trafikolyckor i Goteborg 1997, s 7

13 Trafikkontoret, Cykelprogram fér Goteborg 1999, s 19

14 Dornérus, Sékra cykelbanan, s 21

15 Trafikkontoret, Cykelprogram fér Goteborg 1999, s 19

16 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyklister, s 6-7
17 Trafikkontoret, Cykelprogram for Goteborg 1999, s 19
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Figur 2.3 Fordelning pé olyckstyp?®
- De vanligaste platserna for cykelolyckor &r (1988-1996):19
Lokalgatornas strackor 24 %
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Fordelning pd olycksplats

P4 alla typer av olycksplatser ligger andelen svart skadade cyklister pé
20-30 % (figur 2.4). Storsta andelen svart skadade &r i huvudnitets
korsningar med lokalndtet och minst pa géngvagar.? Det &ar
cykelolyckorna som intréaffar i huvudgatunatet som okar mest?1.

18 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyklister, s 7
19 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyklister, s 21
20 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyklister, s 8
21 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyklister, s 18
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Under senare delen av perioden 1988 — 1996 har det skett en tkning av
antalet skadade. Andelen svart skadade har varit relativt konstant, 25 %,
under en langre tid.22

3.3 SPRIDNING

Olyckornas férdelning 6ver aret foljer cykeltrafikens variationer vilket
innebdr att flest olyckor intraffar i augusti och minst i februari. Det sker

ocksa flest olyckor pa vardagar, och da pa eftermiddagar och tidig
kvall.»

Cykeltrafiken varierar fran &r till 4r. En viktig faktor &r vadret, dar
harda vintrar och kalla/regniga somrar mirkbart kan paverka
cyklandet och ddrmed antalet olyckor24.

Béde for de vanligaste olyckstyperna och olycksplatserna ar skillnaden
mellan kénen ganska lika. Drygt 40 % av de skadade &r kvinnor. Denna
siffra géller bade for totalt antal skadade och fér de svart skadade. Vid
cykelrdkningar under aren 1992-1997 var 47 % av cyklisterna kvinnor.25

3.4 ORSAKER

Orsakerna till att cykelolyckor sker &r ménga och ofta &r det en
kombination av flera faktorer som bidrar till olyckan. Det kan bero pa
den tekniska utformningen, bristfillig drift och underhall, cykeln,
cyklisten, bilisten och andra inblandade trafikanter. Studier visar att ca
50 % av singelolyckorna beror pa végen eller véighéllaren, ca 40 % pa
cyklisten och ca 10 % pa cykeln. Av de vigrelaterade orsakerna beror ca
40 % pa utformningen, ca 50 % pa driftstandarden och ca 10 % pa
underhallsstandarden.26

2 Trafikkontoret, Cykelprogram fér Goteborg 1999, s 21
2 Dornérus, Sakra cykelbanan, s 15

24 Trafikkontoret, Cykelprogram fér Goteborg 1999, s 21
2 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyklister, s 12
26 Trafikkontoret, Cykelprogram for Géteborg 1997, s 30
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4 UTFORMNINGSREGLER

4.1 TRAFIKKONTORETS PROJEKTERINGS- OCH
UTFORANDEANVISNINGAR

Cykelprogram for Goteborg fran 1998 utgér grunden for cykelplanering -
i Goteborg. De mal man arbetar efter 4r: sikerhet och trygghet,
framkomlighet och genhet och milj6. Ett bra cykelnit skall i férsta hand
uppfylla sékerhetskraven. Detta kan uppnds genom att cyklisterna
separeras fran biltrafik och att korsningarna med 6vrig trafik utformas
med stor hénsyn till cyklisternas sikerhet.?”

Trafikkontorets projekterings- och utférandeanvisningar = (TPU)
innehaller administrativa, ritningstekniska, dimensionerings- och
materialanvisningar ~ fér  gator och  trafik i  Géteborg.
Rekommendationerna i anvisningarna tas upp hir fér att visa vilka
utformningsregler som anvinds i Goteborg gillande cykeltrafik.
Foljande kapitel dr en sammanfattning av det som behandlar cykeltrafik
i Trafikkontorets projekterings- och utférandeanvisningar.

4.2 PRINCIPER FOR UTFORMNING AV DET
OVERGRIPANDE CYKELNATET I GOTEBORG

4.2.1 SEPARERING

4.2.1.1 FRAN BILTRAFIK

Det 6vergripande cykelnétet bor vara fysiskt avskilt fran biltrafik och ha
egna banor med hénsyn till olycksrisker och bilavgaser. P4 lokalgator
och uppsamlingsgator behover inte cykeltrafiken separeras fran
biltrafiken. Bilarnas hastighet bor da inte overstiga 30 km/h. Eftersom
merparten av de svara olyckorna sker i korsning skall helst korsning
med biltrafik ske i skilda plan. Detta 4r av ekonomiska skl sillan
mdjligt att genomféra. Korsningarna med biltrafik maste darfor
utformas efter den svagare trafikantgruppens krav.

4.2.1.2 FRAN GANGTRAFIK

Att blanda géende och cyklister p4 samma bana medfér séllan allvarliga
olyckor. Separering av gaende och cyklister dr &anda att féredra eftersom
gaende ofta uppfattar cyklisterna som en sikerhetsrisk.

Cykeltrafiken separeras fran de géende i centrala delar, i omréden med
ménga éldre och handikappade samt vid stora floden av cyklister och
géende. Ingen nivéskillnad gors normalt mellan gang- och cykelbanan.
Hela banan férhéjs och avskiljs mot kérbanan med kantstod. Ytorna
skiljs 4t med olika material. Vid stora strdk kan géngbanan goras
forhojd med 1ag kantsten mot cykelbanan.

% Trafikkontoret, Trafikkontorets projekterings- och utférandeanvisningar, D1
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4.2.2 ENKEL- RESPEKTIVE DUBBELRIKTADE
CYKELBANOR

Huvudprincipen fér val mellan enkel- och dubbelriktning &r att man
anvénder dubbelriktade cykelbanor i stadens ytteromraden och
enkelriktade i centrala och halvcentrala delar. Avgérande for valet ar
lokala férhallanden och kontinuiteten i nitet. Stor hiansyn skall tas till
anslutande cykelbanor.

4.2.3 UTFORMNING OCH STANDARD

Detaljutformning och standard har stor betydelse fér sakerheten pa
cykelbanorna. Stor omsorg skall darfor dgnas t detaljutformning och
vagmiljo till exempel mjuk linjeféring och goda siktférhallanden. En
hog och jamn sikerhetsniva skall efterstrivas.

4.2.4 KORSNING/OVERFART

Plankorsningar skall utformas sa att cyklisternas uppmérksamhet hojs
och hastigheten sidnks sa att samspel mellan bilister och cyklister kan
ske.

4.2.5 CYKELBANEBREDD

Dubbelriktade cykelbanor gors normalt 2,3 meter (minst 2,0 meter)
breda. Kantremsa utmed korbana utférs alltid vid nyanliggning av
cykelbana. Enkelriktade cykelbanor bér vara 2,0 meter (minst 1,2 meter)
breda.

4.2.6 SIDOHINDER

Utmed cykelbanor och Overfarter fér vassa kantstenshorn inte
féorekomma. Fasta sidohinder bor inte placeras nédrmare cykelbanan an
en meter. Vid smala cykelbanor ar det speciellt viktigt att beakta
avstandet till sidohinder.

4.2.7 YTSKIKT

Cykelbanor skall ha minst lika hog standard som parallella bilgator vad
avser beldggningar, lutningar med mera. Annars viljer cyklisterna att
cykla i gatunitet. Ojamnheter i cykelbanan ar mycket obehagligt for
cyklisterna.

Géng- och cykelbanor laggs normalt i samma niva. De skiljs &t med
olika beldggningar, i forsta hand asfalt pa cykeldelen och markplattor
pa gadelen. P4 genomgaende cykelbanor i korsningar och pa
cykeloverfarter laggs rod SF-sten.

Kantremsan mellan korbanan och cykelbanan gors med avvikande
ytskikt, normalt anvands gatsten eller betongmarksten.
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4.3 CYKELBANANS KORSNING AV GATA

4.3.1 TRAFIKREGLER

I'TPU redovisas de trafikregler som ér aktuella for cykeltrafik i korsning
med biltrafik enligt Vagtrafikkungoérelsen VTK. 1998 ersattes dock VTK
med trafikférordningen. De paragrafer som anges hir &r de som finns i
trafikférordningen. Lydelsen av paragraferna ir ungefir densamma
som i VIK men négra av trafikreglerna, till exempel vijningsplikt vid
overgangsstille, har éndrats. ;

2 kap 5 § En trafikant skall lamna fri vag for
1. utryckningsfordon som avger signal med foreskriven
larmanordning, och
2. jarnvégstdg eller sparvagn om inte spéarvagnsféraren har
‘ véjningsplikt som utméarks genom vigmairke
Forare som skall lamna fri vég skall stanna om det &r nddviandigt.

3 kap 20 § Nar en forare narmar sig eller kor in i en vigkorsning, skall
korsattet anpassas sd att det inte uppstar onédigt hinder for trafiken pa
den korsande végen, om fordonet tvingas stanna i korsningen.

3kap218§... :
En forare har dessutom vajningsplikt mot varje fordon vars kurs skir
den egna kursen nér forare kommer in pé en vig
1. fran en parkeringsplats, en fastighet, en bensinstation eller fran
nagot annat liknande omrade i anslutning till vigen,
2. frén en stig, en dgovég eller nigon annan liknande utfartsvig,
3. frén en cykelbana, en vigren, en gégata, en gardsgata eller fran
terrang, eller

4. efter att ha korsat en gang- eller cykelbana

3 kap 59 § P4 cykelbanor skall cyklande och férare av moped klass II
lamnas foretrdde av andra fordonsforare.

3 kap 60 § Vid ett bevakat 6vergéngsstille skall en forare lamna géende

som pa ratt satt gatt ut pa overgéngsstillet mojlighet att passera. Detta
galler aven om fraren far korsa Gvergéngsstillet enligt trafiksignaler
eller tecken av polisman.

En férare som efter att ha svingt i en korsning skall passera ett
bevakat Overgéngsstille skall kora med 1lag hastighet och har
véjningsplikt mot gdende som pa ratt sitt har gatt ut pa eller just skall
gé ut pa 6vergangsstillet.

Skyldigheten enligt forsta och andra styckena vid bevakade

overgangsstillen giller d&ven mot cyklande och férare av moped klass II
vid bevakade cykeloverfarter.

3 kap § 61 Vid ett obevakat Svergangsstille har en forare vijningsplikt
mot gdende som gatt ut pa eller just skall g& ut pa vergangsstillet.
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En férare som nédrmar sig en obevakad cykel6verfart, skall anpassa
hastigheten sa att det inte uppstar fara fér cyklande och mopedforare
som &r ute pa cykel6verfarten.

En forare, som skall kéra ut ur en cirkulationsplats eller annars efter
att ha svingt i en végkorsning skall passera en obevakad cykeloverfart,
skall kora med 1ag hastighet och ldmna cyklande och forare av moped
klass II som &r ute pa eller just skall firdas ut pa cykel6verfarten tillfzlle
att passera.

3 kap 62 § En forare som nérmar sig ett Svergangsstille eller en
cykel6verfart skall anpassa sitt korsétt s att foraren inte tvingas stanna
pa overgangsstillet eller 6verfarten.

4.3.2 GC-BANOR SOM KORSAR HUVUDGATUNATET

4.3.21 UTMARKNING

De GC-banor som korsar huvudgatunitet skall markeras som
6vergangsstille/ cykeloverfart, om de ingar i cykelprogrammets
huvudgatunit. Overgéngsstillet/ &verfarten skall skyltas med 1.4.28
"Overgéngsstille” och markeras med gangzebror och cykelrutor.
Enbart cykeloverfart utan vergéngsstille utfors inte pa dessa gator.

4.3.2.2 KRITERIER FOR YTTERLIGARE
SAKERHETSATGARDER

Vid storre gang- eller cykelfloden kan ytterligare sikerhetsatgérder i
form av trafiksignaler eller farthinder utféras enligt nedanstdende
schema. Dessa atgdrder kan dessutom kompletteras med andra fysiska
anordningar sdsom klackar eller bred mittrefug.

Tabell 4.1 Utformning av cykelpassager i huvudgatunitet

~ Korsningstyp f/amvd pa korsande - Utformning
Huvudgatan >10 000 Trafiksignal

- stort cykelstrak

6000 - 10 000 Forhojd overfart,
Ramptyp A, 4C och

4D
< 6000 Forhojd 6verfart,
Ramptyp B
Huvudgata Markerad 6verfart
- mindre cykelstrak 4A och 4B

4A: Friliggande pa stricka med kombinerad GC-bana
4B: Friliggande pa strdcka med uppdelad GC-bana
4C: Friliggande pa stridcka med kombinerad GC-bana, férhsjd

4D: Friliggande pa strdacka med uppdelad GC-bana, férhojd
(For mer detaljerad beskrivning av dverfartstyp och forklaring av ramptyp se TPU D2.)
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4.3.2.3 FARTHINDER

Farthindrena byggs antingen som platégupp vid korsningspunkten eller
som végbula strax fore eller efter denna. Eftersom platagupp &r relativt
kostsamma att utf6ra jamfort med en vigbula viljs i férsta hand vanlig
végbula strax fore dverfarten i centrum eller efter friliggande 6verfart.

I signalreglerade korsningar f6rhgjs inte 6verfarterna.

Vid enstaka farthinder skyltas med 1.1.10. “Ojamn vdg — Farthinder”.
Vid fler &n ett hinder anvinds 1.4.71 “Léigfartsvig”. Samtliga gupp
markeras med sidmarkeringsskdrm i bige.

4.3.3 GC-BANOR SOM KORSAR LOKALGATUNATET
- PASTRACKA

4.3.3.1 UTMARKNING

De GC-banor som korsar lokalgatunitet skall markeras som
overgangsstille/ cykeloverfart eller enbart cykeldverfart, om de ingar i
cykelprogrammets -huvudnit. Overgéngsstille/6verfart skall skyltas
med 1.4.28. “Overgéngsstille” och markeras med géngzebror och
cykelrutor. Enbart cykeloverfart utan vergingsstille markeras med
cykelrutor och forvarnas med vigmarket 1.1.44. “Cyklister och
mopedforare pa kérbanan”.

43.3.2 FARTHINDER

Vid behov kan korsning kompletteras med farthinder. Detta byggs
antingen som platdgupp vid korsningspunkten eller som vigbula strax
fore eller efter denna. Enligt ovan (4.3.2.3) ar det vanllgast att man
anvinder vanlig vagbula.

For utmérkning av farthinder, se 4.3.2.3.1

43.4 GC-BANOR SOM AR PARALLELLA MED DEN
STORRE GATAN OCH SOM KORSAR
TVARGATA INVID KORSNING

GC-banor parallellt med huvudgatan kan behandlas pa tva sitt,
~ antingen pa samma sitt som under 4.3.3, det vill séga som en normal
korsning av gatan eller som genomgdende ging- och cykelbana.

4.3.4.1 NORMAL KORSNING AV KORBANAN

Overfarter som &r en normal korsning av kérbanan anvands nir tvirgatan
betraktas som lokalgata, vilken skall korsas av de oskyddade
trafikanterna.  GC-korsningen markeras som &vergéngsstille/
cykeloverfart eller enbart cykeléverfart.

Forh6jd korsning anviands da tvdrgatan har mellan 3000 och 6000
fordon/amvd samt da flodet pd huvudgatan ar stérre &n 10 000
fordon/&mvd eller om hastighetsgrinsen dér &r hogre 4n 50 km/h.

(For exempel p& normal korsning se TPU D2)
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4.3.4.2 GENOMGAENDE GANG- OCH CYKELBANA

Denna 6verfartstyp anvénds vid stor gang- eller cykeltrafik och da en
mycket hdg prioritering 6nskas fér de géende och cyklande och om
flédet pa anslutande vég inte 4r stdrre &n 3000 fordon/dmvd. GC-banan
bor inte heller ligga mer 4n 3 meter fran kérbanekanten,

Beldggningen pa cykelbanan bor ca fem meter fére och efter korsningen
vara r6d for observansens skull.

Vid genomgaende géng- och cykelbana skall det tydligt framgs. For
bilisten pa den anslutande gatan, att man korsar bade en gang- och
cykelbana.  Detta kan goras med cykelsymboler eller
cykelmarkeringsplattor i overfarten. I &vrigt skall markering av
overgangsstille eller cykeloverfart inte ske. Bilar p4 den anslutande
gatan skall ldamna foretrdde, bade for gdende och cyklister och for
trafiken pd den genomgéende gatan. Nagon sérskild vijningsskylt och
markering behdvs inte, &ven om den genomgéende gatan &r huvudled.

Tabell 4.2 Utformning av cykelpassager i lokalgatuniitet

| Tvérgatan - cykelstrak > 6000 Markerad dverfart

3000 - 6000 | Forhojd overfart
<3000 Genomgdende GC-
bana

(For exempel pa gonomgéende GC-bana se TPU D2)

44 VU941

I VU 94 anges vad som bor efterstrévas i korsning mellan GC-trafik och
biltrafik med avseende pa bland annat sikten. Foljande text dr en utdrag
av det som finns i VU 94 kap 10.6: Gang- och cykeltrafik, korsning med
vég/ gata.

44.1 TRAFIKSAKERHETSSTANDARD

En jimn trafiksdkerhetsstandard for hela GC-forbindelsen bor
efterstrdvas. Det innebér att sédkerheten for trafikanterna bér vara lika i
korsningar och pa strdcka. Fordndringar i sédkerhetsnivin maste
utformas sa att de &r tydliga f6r samtliga trafikanter.

e Siktomrdden som har sddan utstrickning och utformning att
bilférare och GC-trafikanter kan anpassa sin hastighet och i kritiska
situationer stanna f6ére korsningen.

e En konfliktzon mellan GC-trafikanter och biltrafikanter som &r s&
liten som mdjligt. ‘
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o Overgangsstille och GC-6verfart bor detaljutformas med hénsyn till
synskadades behov av orienteringshjilp och rérelsehindrades

problem att 6vervinna nivaskillnader.

e Korsningar boér utformas sa att korbanor, cykelbanor, gangbanor,
skiljeremsor och trafikdar far en enkel och redig form. Detta galler
dven det samlade intryck av tillhérande anordningar sdsom ricken,

trafiksignaler, stolpar, méarken etc.

4.4.2 SIKT

Siktomréadets utstrdckning bestams av korsningens regleringsform,
separeringsform och primérvigens referenshastighet. I siktomradet far
det inte finnas siktskymmande trafikanordningar, till exempel ricke,
végvisare eller snovallar. Om cykelpassagen ér kortare eller ges en
utformning som reducerar bilarnas hastighet, minskas siktkraven. 28

I figur 4.1 och 4.2 redovisas de siktkrav som galler for bilister och

cyklister pa huvudnit och lokalnit.
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God  standard innebir att
cyklister kan fatta beslut
stanna/kora vid en
hastighet av ca 20km/h med

2 sekunders reaktionstid och

bekvdm  bromsning och
hinna passera om inga bilar
finns i siktomradet.

Mindre god  standard
innebar samma villkor vid
10 km/h.

Vid 1l4g standard maste
cyklisten stanna.

Figur 4.1 Siktomride vid cykeloverfart i huvudnitet vid 50 km/h29
Lb = sikt for bil, Lc = sikt for cykel

28 Vagverket, Vagutformning 94, del 7, s 49 - 54
» Vagverket, Vagutformning 94, del 10, s 47
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: u 20 0 w1 Figur 42 Sikiomride vid

cykeloverfart i lokalniitet
vid 50 km/h30 ‘
Lb = sikt for bil, Lc = sikt
50 for cykel
100
150
¥
Lbh

30 Véigvérket, Viégutformning 94, del 10, s 47
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5 CYKELOLYCKOR VID CYKELPASSAGER

5.1 ORSAKER, FAKTORER, MIL]O

Négot mer &n hilften av olyckorna mellan personbil och cykel intriffar i
korsningar®!. Méanga av dessa olyckor gar att atgirda genom en mer
omsorgsfull utformning av korsningarna2. Rapporten inriktas darfor pa
korsningarna f6r att underséka vad som kan goras for att fi dessa
sékrare.

5.2 OLYCKSFAKTORER

Utvirderingen i den - har rapporten &r inriktad pa den fysiska
utformningen av cykelpassager.

Det finns dock ett antal andra faktorer som paverkar olycksrisken for
cyklister. Dessa faktorer ar t ex attityder och virderingar som kan

dndras genom utbildning eller reklamkampanjer. Det kan dven handla

om fordonens skick som kan forbéttras genom strangare regler.

For att vélja de faktorer som skulle ingd i inventeringen gjordes studier
av polisrapporter och cykelpassager. Vissa faktorer ansdgs redan innan
inventeringen vara av mindre betydelse men togs med fér att ge en helt
rattvis bild,. till exemel hastighet som 4r 50 km/h i nistan hela Goteborg
men som man dndd inte kan férlita sig p& att den halls.

5.2.1 FYSISK UTFORMNING

Den fysiska utformningen av strickor och korsningar kan ha manga
brister. Exempel &r fasta hinder, dalig sikt och sparvagnsspar.

5.2.2 DRIFT OCH UNDERHALL

Brist i drift och underhall kan leda till frimst singelolyckor. Bristerna
kan vara t ex snd, 16v, grus och sand, hal och dalig belysning.

5.3 FYSISK UTFORMNING OCH SAKERHET

Foljande faktorer har studerats vid inventeringen av de valda
cykelpassagerna.

5.3.1 ENKEL- ELLER DUBBELRIKTAD CYKEL- OCH
KORBANA

Den dubbelriktade cykelbanan kan ge upphov till konflikter och
utrymmet pa cykelbanan blir ocksd mindre vid méte. Vid dubbelriktad
korbana méste uppmarksamheten hos cyklisterna riktas at tva hall.
Samma sak géller for bilisterna vid dubbelriktad cykelbana.

31 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyKklister, s 11
% Trafikkontoret, Cykelprogram fér Goteborg 1997, s 31
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5.3.2 REFUGER

En refug pa cykelpassagerna ger mdjlighet att dela upp passagen i
etapper. Om refugen ér tillrickligt bred kan man stanna hir och darmed
behdver inte uppmérksamheten riktas pa hela 6verfarten pa en gdng om
denna &r svaroverskadlig.

5.3.3 KANTER

Langs cykelbanan och pa refuger finns ofta kantsten. Dessa kan medfcra
en olycksrisk om kanterna & for hoga eller om
cykelbanan/cykelpassagen ar for smal.

5.3.4 SIGNALREGLERING

Signalreglering kan reglera hela eller delar av trafiken vid passage av
korbana. Den vanligaste utformningen &r att svingande bilar har gront
samtidigt som cyklisterna. Denna faktor kan vara svéar att forlita sig pa
eftersom ett stort antal cyklister troligtvis kor mot rott.

5.3.5 SPARVAGNSSPAR

Ett problem som &r specifikt Goteborg 4r att det ligger sparvagnsspar i
gatorna. Ett stort antal singelolyckor beror pa att cyklister kor ner i
sparen och fastnar med hjulen. P& cykelpassager kan man anta att

problemet inte dr sa stort eftersom passagerna oftast ligger vinkelratt
mot sparen.

5.3.6 UPPFOR/ NEDFOR

Vid nedférsbackar &r farten hos cyklisterna ofta hog och tiden att
upptdcka faror minskar. Bilisterna har ocksd svérare att uppticka
cyklisterna om de kommer plétsligt och i hog fart.

5.3.7 UPPHOJT

Vissa cykelpassager &r upphéjda for att reducera hastigheten hos
biltrafiken. Ménga av dessa dr enbart utmirkta som farthinder men
fungerar 4ndé som cykelpassager.

5.3.8 OJAMNHETER

Ojamnheter kan vara hal, lagningar, losa plattor eller skarvar. Pa
cykelpassagen kan férekomst av ojamnheter leda till singelolyckor och
att uppmédrksamheten fésts pa underlaget och inte pa den omgivande
trafiken.

5.3.9 MARKERING

Det finns ett antal olika sitt att pa vagbanan markera for cykelpassage.
Dessa kan t ex vara malad cykeloverfartsmarkering, avvikande
beldggning eller gatstenar.

5.3.10 SKYLTNING

I anslutning till cykelpassagen finns ibland skyltar som framjar till att
oka uppmérksamheten hos bade bilister och cyklister. Det kan vara t ex
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varningsskyltar eller tilliggstavlor som talar om att man kommit till en
olycksdrabbad korsning. Lamna foretrade-skyltar for cyklister eller
bilister kan finnas i anslutning till cykelpassagen. Vid upphdjda
cykelpassager finns oftast skyltar for fast hinder som paverkar bilistens
uppmirksamhet och hastighet.

5.3.11 BILENS HASTIGHET

Inventeringen utgér frén den skyltade hastigheten. Hastigheten ar inte
en egentlig del av den tekniska utformningen men den paverkas i hog
grad av denna. For att ta reda p& den egentliga hastigheten skulle
hastighetsmétningar behéva géras.

5.3.12 INBLANDADE TRAFIKSLAG

De inblandade trafikslagen p&verkar hur komplex korsningen blir. Om

det till exempel finns bade fotgéngare, bilar och sparvagar pa aktuell

plats maste uppmiarksamheten hos cyklisten skdrpas mer #n om
passagen innefattar enbart biltrafik. ‘

5.3.13 LANGD OCH BREDD PA PASSAGEN

En ldng passage &4r svirare att passera 4n en kort eftersom
uppmarksamheten maste liggas 6ver ett storre omrade. En lang passage
innebar ofta fler korfalt att passera, ofta i tva riktningar.

Bredden pé en passage har stdrst betydelse pa dubbelriktade
cykelpassager. Detta pga att en smal passage kan innebdra konflikter
med métande cyklister pa passagen och det ir Litt att vingla till vid start
fran stillastiende och laga hastigheter. Det &r viktigt att tinka pa att
enkelriktade passager ofta anvénds av cyklisterna som dubbelriktade.

5.3.14 SIKT

En bra sikt gor det lattare for bilist och cyklist att upptédcka varandra.
Dalig sikt gor att bade bil och cykel snabbt kan “dyka upp” och konflikt
kan uppstd. Detta kraver en ligre hastighet. I centrum finns manga
hinder som skymmer sikten, till exempel lyktstolpar, reklamskyltar,
busskurer och telefonkioskar.

En dalig sikt kan betyda att cykelpassagen 4r daligt utmirkt och svar att
uppticka dven pad ndra hall. Om cykelbanan inte gar liangs med
kérbanan kan bilisten ha svart att veta att en cykelpassage kommer att
dyka upp lédngre fram.

5.3.15 BILAR STAR PA CYKELPASSAGEN FOR ATT TA
SIG UT PA ANSLUTANDE GATA

I vissa korsningar ligger cykelpassagen nira parallell gata vilket gor att
bilar kan bli stiende pa cykelpassagen i vintan pa att fa svanga. Detta ar
speciellt vanligt dd gatan bilen ska kéra ut pa har stor trafikméangd.
Bilisten vill d& inte mista de chanser han far att svanga ut och star
beredd sé& ndra som méjligt. Det kan innebira en fara for cyklisten om
bilar stér stilla p& cykelbanan. Om sikten &r dalig eller hastigheten hog
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kan cyKklisten kora in i sidan pa bilen. Nar det 4r svart for bilisten att &
en lucka for att svinga ut &r det méjligt att bilistens uppmérksamhet
riktas pa biltrafiken istillet for cykeltrafiken. Detta kan innebira att
bilen kor pa cyklisten. '

5.3.16 SEPARERING FRAN BILTRAFIK

Separeringen fran biltrafiken 4r viktig eftersom den péaverkar hur vl
bilisten och cyklisten har kinnedom om den andra trafikantens nirvaro.
Om cykelbanan ligger foér lingt frdn korbanan kan bilisten vara
ovetande om denna och det kan bli ett dverraskningsmoment vid
eventuell passage. Separering fran biltrafiken kan vara till exempel
avskild bana, géng- och cykelbana med kantsten eller gatsten eller ett
malat cykelfélt langs kdrbanan. Separering pa stricka kan ge cyklisterna
en kénsla av 6kad sdkerhet och trygghet. Detta kan féranleda dem att ta
for stora risker nir de kommer i konflikt med biltrafiken i korsningar

 eller pa platser dér cykelbanan upphér. Detta kan leda till fler olyckor i

dessa punkter som motverkar den trafiksikerhetsforbattring som
separering givit pa stracken.3 '

5.3.17 SEPARERING FRAN FOTGANGARE

Cykeltrafiken gar ofta i anslutning till eller p4 samma bana som
gangtrafiken. Vid korsningar leds gangtrafiken oftast Gver ett
overgangstille och cykeltrafiken 6ver en cykelpassage. Fotgingare gar
ofta pa cykelbanan och vice versa. Detta gér att konflikter latt kan
uppsta. Faktorer som medtagits 4r separering fore passagen, separering
pé passagen och separering efter passagen.

5.3.18 OMGIVANDE MILJO

Den omgivande miljon runt cykelpassagen bedéms utifrdn vilken
overblick man far dver passagen, hur rorig den &r eller om det finns
manga distraherande objekt runt trafikanordningen. Den omgivande
miljon péverkar uppmérksamheten hos b&de cyklist och forare och kan
gora det svérare att uppticka varandra eller férutse hur andra
trafikanter kommer att upptrada.

5.4 TRAFIKMANGD

Vid planering av cykelpassager bor hinsyn tas till den trafikméngd som
kommer att korsa passagen. Trafikmingden pa cykelpassagen ir en
viktig faktor eftersom den anger i vilken trafikmiljo trafikanterna
befinner sig och den anger dven risken for konflikt. Trafikméngder finns
uppmitta pd de flesta storre gator i Goteborg. Ett antal av
trafikméngderna ar dock uppmitta pa attiotalet och till och med
sjuttiotalet. Dessa trafikmingder gar inte att forlita sig pa eftersom
ombyggnader har gjorts sen dess och trafiken i stort férindrats i
centrum.

3 Vagverket, Vagutformning 94, del 10, s 9
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Trafikméngden f6r cykeltrafiken finns endast virden pa fran fem
platser i Goteborg. Eftersom trafikrikningsstationerna 4r si f4 finns det
ingenting att jimfora med pa andra platser. Trafikmingden for
cykeltrafiken har dérfér inte tagits med i inventeringen. De flesta av de
- utvalda passagerna ligger dock centralt eller pa storre cykelleder vilket
gor att man kan anta att trafikmangden &r stor nog att dra slutsatser av.
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6 INVENTERING

6.1 INVENTERINGSMETOD/ URVAL

Totalt har 47 cykelpassager inventerats. De inventerade cykelpassagerna
finns i Goteborg och har valts ur Trafikolyckor i Géteborg 1995-1999
som &r en Maplnfo-databas fran Trafikkontoret i Goteborg.
Inventeringen har skett efter studie av polisrapporterna fran de
intréffade olyckorna pa cykelpassagen. Cykelpassagerna har delats upp
sa endast en fardrikting i taget behandlas.

Alla passager med ett stort antal olyckor har tagits med. Det finns ett
antal gatukorsningar som har ménga olyckor utan att de specifika
passagerna dr speciellt olycksdrabbade. Diarfor finns inte vissa av de
kinda olycksdrabbade korsningarna med eller s &r passager i dessa
korsningar med men &r inte sérkilt olycksdrabbade.

Vid vissa av cykelpassagerna har ett intervall pa antalet olyckor angetts
pé grund av att det inte finns polisrapporter pé alla olyckor eller att

polisrapporterna &r otydliga. Cyklistens fardriktning har d& inte kunnat
bestimmas.

Cykelpassagerna har delats upp i tre grupper: olycksdrabbade, icke
olycksdrabbade och tveksamma. Uppdelningen &r baserad pa antalet
olyckor pa cykelpassagerna. Denna uppdelning har gjorts for att kunna
jamféra grupperna och identifiera faktorer som gér en cykelpassage
trafikséker eller inte.

I BILAGA 1 finns det inventeringsprotokoll som anvindes och i
BILAGA 2 redovisas hela inventeringen.
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6.2 OLYCKSDRABBADE CYKELPASSAGER

Som olycksdrabbade passager valdes de som hade fyra olyckor eller
mer i medelvirde i en rikining (tabell 6.1). Medelvirde har anvénts
eftersom vissa cykelpassager innehdller ett intervall av olyckor och
dessa passager maste kunna skiljas &t med avseende p4 olycksrisk.

Tabell 6.1 Olycksdrabbade cykelpassager

Gator Cyklister fran Antal Medel-
' olyckor virde
Sahlgrenska Guldhedsgatan Wavrinskys plats 8-14 11

AA 65

Alv-br‘(:)n‘ NSh

Ringdgatan Hjalmar Brantingsgatan Géta ‘ 5.5
Nordhemsgatan  Forsta Langg oot %
Oran 4 5
Aschebergsgatan  Vasagatan 4

4

T

Utlandagatan Eklandagat;h Volrat
Thamsgatan -

Banehagsgatan Karl Johansgatan 4
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6.3 ICKE OLYCKSDRABBADE CYKELPASSAGER

Som icke olycksdrabbade passager valdes de som hade en eller ingen
olycka i en rikining (tabell 6.2). Detta kan innebédra att passagen &r
olycksdrabbad i en rikining och icke olycksdrabbad i den andra
rikningen. Denna uppdelning gjordes for att se vad det 4r som skiljer
mellan riktningarna som gor att olyckor intréffar eller inte.

Tabell 6.2 Icke olycksdrabbade cykelpassager
Gator ' Cyklister fran Antal Medel-

olyckor virde
Ll

Erik Dahlbergsgatan Vasagatan ~ Vasapl,

tan  Stigbergstorget
: Vasaplatsen :

‘ | Slottsskogen

Linnéplatsen

V1rg1nsgatan Munkebacksgatan Topelsgatan | k 0 : 0
Orangerigatan ~ Delsjovdgen =~ Korsvigen 0 0
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6.4 TVEKSAMMA CYKELPASSAGER

Ett antal av de utvalda passagerna ligger i intervallet mellan 2-3 olyckor
i medelvérde (tabell 6.3). En inventering har &ndé gjorts av tio passager i
detta intervall for att skapa en jamforelsegrupp. Jamférelsegruppen
bestar av alla inventerade passager. Gruppen med tveksamma passager
ar for liten for att enskilt gora jamforelser med.

Tabell 6.3 Tveksamma cykelpassager

Gator Cyklister fran Antal Medel-
olyckor virde
Ringdgatan Hjalmar Backaplan 3-4 3.5
Brantingsgatan :

 Ovre Husargatan Brunnsgatan Risésﬂg{atﬁéﬁb 3 3

. dgen  Marholmsvigen
Kungsportsavenyn Gotaplatsen 2

6.5 KONTROLL AV INVENTERINGSURVALET

For att kontrollera om urvalet av cykelpassager stimmer &verens med
den verkliga olycksbilden for Goteborg gors en kontroll genom att
jamfora konsfordelningen och andelen svart skadade. I BILAGA 5
redovisas konsfordelningen i olyckorna pa de inventerade
cykelpassagerna. I inventeringsurvalet dr 49 % av de skadade
cyklisterna kvinnor och enligt Trafikkontoret 4r lite mer &n 40 %3 av de
skadade kvinnor. Skillnaden &r inte avgérande stor och vi kan anta att
inventeringsurvalet ger en rittvisande bild av olyckorna med avseende
pa konsfordelningen. Andelen svart skadade dr normalt mellan 20 och
25 % i Goteborgds. Av de olyckor som ingar i inventeringen dr 22 %
olyckor som lett till en svar skada. Aven hir &r inventeringen
representativ for den totala olycksbilden fér Géteborg.

3¢ Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyklister, s 12
35 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyklister, s 6
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7 UTVARDERING AV INVENTERING

7.1 UTVARDERINGSMETOD

For varje faktor som studerats beriknas andelen cykelpassager dar
faktorn férekommer. Procentandelarna riknas ut for icke
olycksdrabbade, olycksdrabbade, tveksamma och alla cykelpassager.
Detta gor det mdjligt att jamfora grupperna och ta fram faktorer som
kan ha betydelse for olycksrisken i cykelpassagen. En risk r att faktorer
som snarare kan rdknas som &tgirder mot, &n orsaker till, hog
olycksrisk ocksa ger ett stort utslag. Detta 4r t ex markering av passage
och skyltning. Varningsskyltar sitts ofta upp for att gora bilister och
cyklister uppmiérksamma i en olycksdrabbad korsning och en
olikfargad beldggning kan liggas for att dra uppmirksamhet till
cykelpassagen.

I medelvirdesutvirderingen i BILAGA 3 och for att ta fram resultatet
har endast grupperna icke olycksdrabbade och olycksdrabbade
cykelpassager jamforts.Det &r skillnaden mellan dessa som ger de
faktorer som &kar repektive minskar olycksrisken. Gruppen med alla
cykelpassager har endast anvints som en referensgrupp for att se om
det &r gruppen med olycksdrabbade eller icke olycksdrabbade som
avviker frén det “normala”. For denna grupp finns ingen sirskild
berékning redovisad eftersom den 4r av mindre betydelse for
slutresultatet.

Urvalsstorleken av cykelpassagerna &r nagot liten om man ser till

antalet faktorer som skall utvirderas. Skulle ett datorbaserat

statistikprogram anvéndas for att géra berdkningar pa faktorer som ger
en hogre olycksrisk kan resultatet bli missvisande. Den
utvérderingsmetod som valts &r darfor en enklare metod som visar
tendenser for olycksrisk beroende pé fysiska faktorer.

7.1.1 FAKTORER

Separering frén biltrafik kan ske p4 maénga sitt. Ett sitt ar att
cykelbanan ligger som en avskild bana minst en halv meter fran
korbanan. Fér avskild bana mittes hur langt anstandet till kérbanan var.
Intervallen som anvandes var mindre 4n en meter, en till fem meter och
over fem meter.

Den omgivande miljén bedémdes som lugn, nagot rorig eller rorig.
Bedomningen gjordes subjektivt som en sammanvagning - av
trafikméngd, antal trafikfloden, antal trafikslag och estetik.

Siktintervallen f6r cyklister och bilister delades upp i intervall for att
underldtta utvdrderingen. Uppdelning gjordes efter studier av
Vagutformning 94 dar siktkrav for 1&g, medelgod och god standard
uppges. Utifran dessa krav kunde storleksordningen p4 siktintervallen
bestimmas. Intervallen fér cykeltrafiken delades upp pé

33




tiometersintervaller enligt 0-10 m, 11-20 m, 21-30 m, 31-40 m och 6ver
40 meter. Intervallen f6r biltrafiken delades upp enligt 0-20 m, 2140 m,
41-60 m, 61-80 m, 81-100 m och 6ver 100 meter. Maitning av sikten i
inventeringen utférdes genom stegning.

For att utvdrdera sikten for bilisterna gjordes en uppdelning pé
svangande trafik och trafik som kommer rakt pa cykelpassagen. Detta
eftersom fSrutsdttningarna for att en olycka ska intriffa inte ir de
samma f6r dessa. Svingande bilar har en ligre hastighet men ofta ér
korsningar roriga och det kan finnas mycket som skymmer. Svingande
trafik har delats upp pa de som kommer framifran pé parallell gata och
de som kommer bakifran. :

Trafikméngden fér cykeltrafiken har inte tagits med i inventeringen. En
bedémning har gjorts att cykeltrafiken pa cykelpassagen 4r tillracklig
for att jamforelser mellan cykelpassagerna skall kunna goras. P4 fem
platser i Goteborg finns dock trafikméngden for cyklister uppmattss:

Vasagatan 5610 cyklar/medelvardagsdygn
Dag Hammarskjoldsleden 2500 ¢/mvd
Delsjovagen ‘ 2120 ¢/mvd
Riddaregatan 1730 ¢/mvd
Skeppsbron 2450 ¢/mvd

Virdena 4r sommarmedelvirde 1 april — 30 september.

7.2 RESULTAT

Resultatet av utvérderingen fis genom att jamfora forekomsten av
inventerade olycksdrabbade och icke olycksdrabbade cykelpassager.
Berékning av differensen mellan grupperna for alla faktorer finns i
BILAGA 3. For att redovisa resultatet presenteras de tio faktorer som
har storst betydelse for olycksrisken. Dessa faktorer anvinds for att ge
forslag pa utformning av cykelpassager. De faktorer dir skillnaden inte
varit sd stor mellan olycksdrabbade och  icke olycksdrabbade
cykelpassager diskuteras dérefter i samma ordningsfoljd som i
inventeringsresultatet (BILAGA 2).

7.2.1 FAKTORER MED STOR BETYDELSE F(")R
OLYCKSRISKEN

En jamférelse mellan forekomsten av inventerade faktorer pa
olycksdrabbade och icke olycksdrabbade cykelpassager ger de faktorer
som har storst betydelse for olycksrisken (tabell 7.1). Dessa faktorer
ligger till grund for forslag till utformning i kapitel 8.2.

36 HansErik Svensson, Trafikkontoret, 010402
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Tabell 7.1 Forekomst av faktorer i olycksdrabbade och icke olycksdrabbade
cykelpassager.

Kantsten_utfart e 8 - = 59

Signalreglering 15 58 43
Bilar star pa 46 4 - 42
cykelpassagen :
Kantsten - infart 15 54 39
Nedforsbacke 46 8 38
Avvikande 62 29 33
beldggning pa

passage

Kantsten separerar 46 17 : 29
fran biltrafik efter '

passage

Avskild bana fran 46 75 29
biltrafik efter

passage

Skylt: Cyklar fran 31 ‘ 4 27
bada hall ‘
Overgéngsstille 46 71 25

7.211 KANTSTENAR

Kantstenar vid sidan av utfarten till cykelpassagen och infarten till
cykelbanan pa andra sidan verkar ge en hdgre sikerhet. Dessa faktorer
skulle kunna ge ett hogre olyckstal med tanke pa singelolyckorna men
verkar istillet ge hogre sdkerhet. Detta kan bero p4 att fa olyckor pa de
inventerade passagerna dr singelolyckor och dérfor ger inte detta nagot
utslag. ‘

7.21.2 SIGNALREGLERING

Signalreglering finns i 58 procent av de icke olycksdrabbade
cykelpassagerna men endast 15 procent av de olycksdrabbade. Totalt
sett dr 43 procent av alla inventerade cykelpassager signalreglerade.
Signalreglering gor overfarten tydligare. Oftast har svingande bilar
gront samtidigt som cyklisterna har grént men eftersom nastan alla
korsningar &r uppbyggda pa samma sitt vet trafikanterna hur de ska
upptrdda. Problem kan dock uppstd om den signalreglerade korsningen
har en annorlunda utformning. Ett annat problem é&r att cyklister ofta
kor mot rott. :

7.21.3 BILAR STAR PA CYKELPASSAGEN |
Nér cykelpassagen ligger i anslutning till en korsning &r det ofta som

den ligger sa nira parallell kdrbana att bilar frén anslutande vig star pA
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cykelpassagen nir de ska kora ut i korsningen. Meningen med denna
utformning &r att bilarna ska vinta fére cykelpassagen men vid stor
trafikméngd stdr bilarna ofta sa nara korsningen som méjligt for att
snabbt kunna kéra ut vid en lucka.

Att bilarna star pa cykelpassagen innebir en risk for cyklisterna som
kan kora in i sidan pa bilen. Det kan vara svért att bedéma om bilen ska
stanna eller kéra ut och anpassa hastigheten darefter.

7.2.1.4 NEDFORSBACKE

Hastigheten for cyklisten beror till stor del pa hur topografin ser ut. I
nedfdrsbacke kan cyklisten komma upp i héga hastigheter och tiden att
upptécka faror och 6verblicka situationen minskar. Bilister far svarare
att hinna upptécka cyklister som kor vildigt snabbt.

7.2.1.5 AVSKILD BANA

Avskild bana innebér att cykeltrafiken givits en egen bana som ir
avskild fran biltrafiken med en minst 0,5 meter bred skiljeremsa®. Pa de
icke olycksdrabbade passagerna ar det sextio procent fler cykelbanor
som &r avskilda efter passagen &n pa de olycksdrabbade. Fore
cykelpassagen &r det fyrtio procent fler cykelbanor som &r avskilda pa
de icke olycksdrabbade passagerna.

7.2.1.6 OVERGANGSSTALLE

Sjuttio procent av alla cykelpassager i inventeringen har ett
overgangsstille i anslutning till passagen. Aven 71 procent av de icke
olycksdrabbade cykelpassagerna har ett 6vergangsstille, men endast 46
procent av de olycksdrabbade. Ett 6vergangsstille minskar darmed
olycksrisken. Detta kan bero pa att 6vergangsstillen ofta dr ordentligt
skyltade och bilister saktar in och 6kar uppmarksamheten vid dessa.

7.2.1.7 ATGARDER

Faktorer som snarare &r atgdrder pd olycksdrabbade passager an
orsaker till olyckor &r skyltning och annan beldggning pa cykelpassage.
Dessa faktorer har bortsetts fran vid forslag pa utformning av
cykelpassager. Det ar svart att sdga till vilken grad dessa atgéarder
minskar olycksrisken. For att gora en sadan utvdrdering bor
undersdkningar utforas fore respektive efter en ombyggnad.

7.2.2  BREDD OCH LANGD

De olycksdrabbade passagerna &r i genomsnitt lingre &n de icke
olycksdrabbade, 13,75 resp 11,38 meter. Aven vid passager med refug
ar de olycksdrabbade léngre. En ldngre passage gor att cyklisten maste
overblicka ett storre omrade och i vissa fall flera filer med trafik fran
olika hall. Exponeringstiden for cyklisterna pé passagen blir langre pa
en lang passage.

37 Vagverket, Vagutformning 94, del 10, s 11
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Bredden pé cykelpassagen har framst betydelse p& dubbelriktade
passager. Det kan bli trangt om passagen &r foér smal och métande
cyklister befinner sig pa den samtidigt. Cyklisten koncentrerar sig da pa
motande trafik och inte omgivande trafik. Bredden pa de dubbelriktade
cykelpassagerna &r i genomsnitt 2,78 meter for de olycksdrabbade och
2,84 for de icke olycksdrabbade s& dir kan man anta att bredden &r
tillrdcklig &ven pé de olycksdrabbade. God standard enligt TPU ir 2,3
meter (minst 2,0 meter) for dubbelriktade cykelpassager3s.

Pa de enkelriktade cykelpassagerna ér det en betydligt storre skillnad.
Dér har de olycksdrabbade en genomsnittlig bredd pa 1,68 meter och de
icke olycksdrabbade 2,39 meter. God standard enligt TPU &r 1,7 meter
(minst 1,2 meter)®. Enkelriktade cykelbanor anvéands ofta av cyklister
som dubbelriktade. Da det i praktiken 4r néstan oméjligt att férhindra
detta forutsitts att cykelbanor bér utformas for att fungera
dubbelriktade. :

7.2.3 KOMBINERADE FAKTORER

De faktorer som inventerats kan kombineras pa olika sitt for att hitta
faktorer som tillsammans péaverkar olycksrisken. En kombination &r t ex
nedforsbacke och bilar som stér pa cykelpassagen.

Enligt utvirderingen ligger 38 % av de olycksdrabbade cykelpassagerna
som bilar stir pa i en nedférsbacke. Ingen av de icke olycksdrabbade
cykelpassagerna har kombinationen nedfoérsbacke och bilar stir pa

cykelpassagen. Detta tyder pa att det &r kombinationen av de tva som
utgor en olycksrisk.

7.24 OVRIGA FAKTORER

7.24.1 ENKEL- OCH DUBBELRIKTNING

Bade for olycksdrabbade och icke olycksdrabbade cykelpassager ir
andelen enkelriktade cykelbanor ungefar lika stor. Enligt VU 94
anvéands ofta enkelriktade cykelbanor som dubbelriktade vilket gor att
bredden kanske ar en viktigare faktor4.

Enligt inventeringen spelar det ingen storre roll om korsande gata &r
enkel- eller dubbelriktad. Av de passager som har refug ar tio
procentandelar fler icke olycksdrabbade &n olycksdrabbade.

7.2.4.2 SPARVAGNSSPAR

Sparvagnsspar kan ge upphov till frimst singelolyckor da det &r latt att
fastna med hjulen i dem. I utvirderingen férekommer spar i lika stor
omfattning i olycksdrabbade som icke olycksdrabbade cykelpassager.

3 Trafikkontoret, Trafikkontorets Projekterings- och Utférandeanvisningar, del
D1, kap 5.2

% Trafikkontoret, Trafikkontorets Projekterings- och Utférandeanvisningar, del
D1, kap 5.2

0 Vagverket, Vagutformning 94, del 10, s 10
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En anledning till att det inte ger ndgot utslag &r att det i inventeringen
inte férekommer s& manga singelolyckor. Dessutom &r ofta sparen
vinkelrdta mot passagen vilket gor att det inte &r s3 stor risk att fastna.

7.2.4.3 UPPHOJT

Av de olycksdrabbade cykelpassagerna ir 38 % upphdjda men endast
21 % av de icke olycksdrabbade. Rent logiskt borde det vara firre
olyckor pd upphdjda passager men formodligen 4r denna utformning
en atgdrd pd en olycksdrabbad passage. Det kan d& finnas andra
faktorer som gor att dessa cykelpassager fortfarande &r olycksdrabbade.

7.2.44 OJAMNA YTOR

Ojémna ytor férekommer nagot mer pa de olycksdrabbade passagerna
dn pa de icke olycksdrabbade. Skillnaden ar 11 procentenheter (15
respektive 4 %). Eftersom andelen singelolyckor totalt 4r liten kan man
anta att ojamn belaggning paverkar cyklisten s8 att koncentrationen och
balansen fOrsamras istéllet for att man trillar p& grund av till exempel -
hal i gatan.

7.2.4.5 MARKERING PA PASSAGE

De markeringar som forekommer pa studerade cykelpassager Aar:
avvikande beliggning, malning, gatsten och kantsten. De olika
markeringarna har jamférts var for sig fér olycksdrabbade och icke
olycksdrabbade cykelpassager och enligt tidigare tabell skillnaden storst
ndr det giller avvikande beldggning. Detta beror férmodligen pé att de
olycksdrabbade cykelpassagerna i hog grad har givits avvikande
beldggning for att ka uppméarksamheten hos bilister och cyKklister.
Markeringen dr dé snarare en atgird &n en orsak till olyckor och

olyckorna som &nda intréffar pa cykelpassagerna beror férmodligen pa
andra faktorer. ‘

Cykeloverfartsmarkeringen malning bestdr av méalade kvadrater pa
béda sidor om passagen. P4 de icke olycksdrabbade passagerna ar
malning mycket vanligt, 92 % av passagerna har denna markering. Av
de olycksdrabbade cykelpassagerna ar 69 % markerade med malning.

Av de icke olycksdrabbade passagerna ar det ingen som &r markerad
med varken gatsten eller kantsten medan siffrorna for olycksdrabbade
ir 15 resp 8 %. Att dessa tva markeringssitt forekommer pa de
olycksdrabbade cykelpassagerna beror formodligen pa att passagerna
som har avvikande beldggning ofta kantas av gatsten eller kantsten.

7.24.6 SKYLTNING

Skyltning férekommer vid cykelpassager for att 6ka uppmarksamheten
hos bilisterna och cyklisterna. Det ar svart att siga om de ger négon
effekt eftersom de &ar placerade vid de mest olycksdrabbade
cykelpassagerna och da skulle det behova goras en jamforelse mellan
intréffade olyckor fore skyltningen och efter.
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Lamna foretrdde-skylten for cyklister forekommer i nagot storre
~ utstrackning p& de icke olycksdrabbade cykelpassagerna. Dock ar
skillnaden ~mellan olycksdrabbade och icke olycksdrabbade
cykelpassager sé liten att det dr svart att dra slutsatsen att det skulle
innebéra att cyklisterna verkligen bryr sig om skylten.

7.2.4.7 HASTIGHET

Den skyltade bilhastigheten 4r i ndstan hundra procent av fallen 50
kilometer i timmen. Endast en passage av de 47 inventerade har 30
kilometer i timmen pé anslutande gator. Hastigheten verkar darfér inte
ha nagon betydelse om den inte 6verstiger 50 kilometer i timmen. Den
verkliga hastigheten innan och pa cykelpassagerna har dock inte
uppmaétts men hade kunnat ge ett annat resultat.

Enligt en undersdkning i Géteborg har 25 % av de skadade cyklisterna
skadats av ett motorfordon. Det innebir att minst 75 % av de skadade
cyklisterna inte har med motorfordon och deras hastighet att gora.4
Dessa olyckor &r dock alla olyckor och inte bara de pé cykelpassager.
Det gar anda att dra slutsatsen att hastigheten inte har en avgérande
betydelse for olycksrisken pa cykelpassager.

7.2.4.8 TRAFIKSLAG

De trafikslag som togs med i inventeringen var: biltrafik,
sparvagnstrafik och gangtrafik. Detta var de trafikslag som ansags ha
betydelse fér olycksrisken. Biltrafik innefattar sjilvklart lastbilar,
motorcyklar med mera. Biltrafik och gangtrafik fanns i hundra procent
av fallen i anslutning till cykelpassagen. Sparvagnstrafik fanns i ungefir
tjugo procent av samtliga inventerade cykelpassager och ingen skillnad
fanns mellan de olika grupperna av cykelpassager.

7.2.49 SEPARERING FRAN BILTRAFIK

For att undersoka hur separeringen fran biltrafik paverkar olycksrisken
har separeringen fore och efter cykelpassagen studerats. De
separeringsformer som framkommit under inventeringen &r: avskild
bana, GC- bana med kantstensmarkering, GC-bana Ovrig markering,
cykelfélt och blandtrafik. De avskilda cykelbanorna har delats upp pa
tre grupper beroende pa hur langt de ligger fran kérbanan.

Pd de icke olycksdrabbade passagerna r det femtio procent fler
cykelbanor som &r avskilda efter passagen dn pa de olycksdrabbade.
Fore cykelpassagen ér det fyrtio procent fler cykelbanor som ir avskilda
péd de icke olycksdrabbade passagerna. Fore och efter de icke
olycksdrabbade cykelpassagerna 4r det vanligare att den avskilda banan
ligger langre fran korbanan &n vid de olycksdrabbade cykelpassagerna.

De GC-banor som kantas av kantsten férekommer oftare fore och efter

olycksdrabbade cykelpassager. Skillanderna frén icke olycksdrabbade
passager ar 18 resp 29 %.

41 Trafikkontoret, Nollvisionen och skadade cyKklister, s 7
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For ovriga separeringsformer, GC-bana med 6vrig markering, cykelfalt
och blandtrafik, dr det ingen stérre skillnad pa for olycksdrabbade
cykelpassager och icke olycksdrabbade.

7.2.4.10 SEPARERING FRAN GANGTRAFIK

Separeringsformerna fran gangtrafiken fore och efter cykelpassagen ir:
avvikande beldggning, kantsten, gatsten, malning, annat eller ingen
separering. Det kan dven vara sa att det inte finns nigon gangtrafik i
anslutning till cykelbanan.

Fore och efter de olycksdrabbade cykelpassagerna 4r det vanligast att
gangtrafiken separeras med en malad linje. Skillnaden fran de icke
olycksdrabbade cykelpassagerna &r 10 resp 17 % fore och efter.
Fordelningen mellan olika separeringsformer ar dock ganska jamn for
bade olycksdrabbade och icke olycksdrabbade cykelpassager.

Som namnts tidigare &r 6vergéngsstille i anslutning till cykelpassager
en viktig faktor for sakerheten. P4 de olycksdrabbade cykelpassagerna
ar det vanligare med avvikande belaggning eller att gangtrafiken inte 4r
separerad.

7.2.411 OMGIVANDE MILJO

Miljén har beddmts framst utifran hur trafikmiljén ser ut och hur litt
det &r att fa 6verblick 6ver cykelpassagen och dess omgivning. I en rorig
miljo kan det vara svérare att veta hur man ska cykla och nir man ska
cykla ut pa cykelpassagen. ’

P& de icke olycksdrabbade cykelpassagerna ar det nagot lugnare 4n pa
de olycksdrabbade. Skillnaden ar dock inte avgérande och miljon har
darfor inte sa stor betydelse f6r olycksrisken.

Viktigt att papeka hir ar att bedomningen av miljon &r utférd subjektivt
av de personer som utfér inventeringen. Mdjligtvis kunde kriterier for
lugn, nagot rérig och rorig upprittas for att underlitta en mer objektiv
bedémning. :

7.3 VIKTNING AV FAKTORER MED AVSEENDE PA
OLYCKSANTAL

I gruppen med olycksdrabbade cykelpassager ingar passager med
mellan fyra och fjorton olyckor. For att ge en rittvis bild av faktorers
forekomst med avseende pa olycksrisken bor de cykelpassager dar flest
olyckor sker viktas tyngre &n de med farre olyckor. Istallet for att ange
forekomst av en faktor i inventeringen med en etta anges férekomsten
med olycksantalet pa den aktuella cykelpassagen. Eftersom
olycksantalet inte &r bestimt pa alla cykelpassager anvinds
medelvardet av olycksantalet. Berdkningarna av detta har endast utférts
pa olycksdrabbade cykelpassager. P4 de icke olycksdrabbade skulle en
likadan berdkning innebara multiplikation med noll i de flesta fallen.
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For att se om vikining av faktorerna har ndgon relevans for resultatet

har en jimférelse mellan viktade och icke viktade medelvirden gjorts
(BILAGA 4). Berékningarna visar inga storre skillnader i medelvirden.
Darfor har viktning inte anvints i slutresultatet.

41




42




8 DISKUSSION

8.1 RESULTATDISKUSSION

Arbetet med rapporten har resulterat i ett antal faktorer som kan
paverka olycksrisken pa cykelpassager. Dessa faktorer diskuteras i
kapitel 7.2 och redovisas tydligt i BILAGA 3.

Det finns vissa brister i inventeringen. Olycksantalet pa cykelpassagerna
har inte gatt att bestimma fullt ut. Data pé trafikméngder, som torde
vara en viktig faktor for olycksrisken, har varit ofullstindiga eller
inaktuella. Vidare har urvalsméngden varit ganska liten med hénsyn till
antalet faktorer. Dérfér har inga berakningar med statistikprogram eller
andra metoder utforts. Dessa skulle ha gett ett mer noggrant resultat
och eventuellt en béttre 6versikt pd kombinationer av faktorer, men
resultaten skulle férmodligen ha varit missvisande p& grund av
urvalsmangden och antalet faktorer.

8.2 UTFORMNINGSFORSLAG

Utifran de faktorer som framkommit som kan p&verka olycksrisken kan
forslag pa utformningar ges. Faktorerna har diskuterats i kapitel 7.2.1.
Foljande forslag har tagits fram frén de faktorer i tabell 7.1 och
kombinerade faktorer som &r relevanta for cykelpassageutformningen.

8.2.1 SIGNALREGLERING

Cykelpassager bér vara signalreglerade vid stora trafikmangder eller
“roriga” korsningar. Den vanliga formen da svingande bilar har gront
samtidigt som cyklisterna fungerar bra.

8.2.2 OVERGANGSSTALLE

Cykelpassager bor laggas i anslutning till 6vergangsstille. Detta pa
grund av att 6vergéngsstillet kar uppmérksamheten hos bilisterna.

8.2.3 INDRAGEN PASSAGE VID NEDFORSBACKE

De cykelpassager ddr cyklisten kor i nedférsbacke bér ligga négot
indragna fran gatan sa att en bil far plats framfor passagen. Enligt VU 94
bor passagen placeras minst 6 meter fran parallell kérbanekant42.

8.3 OVRIGA STRATEGIER

Det finns tvé olika strategier for trafiksikerheten for cyklister. Den ena
ar att forhindra olyckor och den andra #r att minska skadornas
svarighetsgrad nér olyckor intraffar. Denna rapport har framst
fokuserat pd att férhindra olyckor. P& cykelpassager ar dock andelen
svara olyckor hogre dn pé striackorna s dir bor dven forsok att hindra
svara olyckor studeras.®

42 Vagverket, Vagutformning 94, del 10, s 56
43 Trafikkontoret, Cykelprogram fér Géteborg 1999, s 44
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Det finns olika tillvigagangssitt for att minska olyckorna i
cykeltrafiken. Den fysiska utformningen &r ett sitt. Andra faktorer som

paverkar olycksrisken &r drift och underhall, cykhsten, cykeln, bilisten
och andra trafikanter.

8.3.1 CYKELN OCH CYKLISTEN

Cyklisten har stor mojlighet att sjalv paverka sin situation. Cyklistens
kunskap om hastighetens betydelse, hjalmanvéndning, risker i olika
situationer och regler bor &kas. Detta kan goras genom information och
dialog. Cyklisten bér dven héja sin kunskap om cykeln: bromsar,
belysning, reflexer mm.

Vid forbéttringar i utformningen av cykelbanor och cykelpassager
overfor ofta cyklisten forbattringarna till hogre hastighet istillet for
okad sdkerhet.#

8.3.2 BILISTEN OCH ANDRA TRAFIKANTER

Genom information kan bilisten ges kunskap om cyklister och
olycksrisker. Bilisten bér uppmarksammas pa cyklistens réttigheter och
aven hur oskyddade cyklister ar i trafiken. Omraden som har med detta
att gora ar till exempel hastighetens betydelse, samspel med cyklister
och kunskap om trafikregler.

8.3.3 DRIFT OCH UNDERHALL

For lag standard pa drift och underhall av cykelbanor leder till manga
olyckor. De omrdden som bor prioriteras &r: insatser mot
sn6/is/16v/grus, hogre krav for att atgarda buskage som inkréanker pa
det fria utrymmet, hogre krav péa belysningens tdndningsgrad,
borttagning av felplacerade och otillatna gatumdobler4.

8.4 FORSLAG TILL FORTSATT ARBETE

For att gora en noggrannare och sékrare utvardering av fysiska faktorer
pa cykelpassager med avseende pa olycksrisk bor urvalet av
cykelpassager 6kas och antalet faktorer minskas. Genom att géra detta
kan man utnyttja berdkningsprogram for att fa ett sikrare resultat. Med
hjalp av den utférda inventeringen kan vésentliga faktorer identifieras
och mindre viktiga faktorer uteslutas. Detta gor att det blir lattare att
koncentrera en ny/kompletterande inventering till viktiga faktorer.

4 Trafikkontoret, Cykelprogram fér Géteborg 1999, s 45
45 Trafikkontoret, Cykelprogram for Goteborg 1999, s 44
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BILAGA 1 - INVENTERINGSPROTOKOLL

Korsning: 13)
Cykelbana E___ D_
Korbana E___ ) D med refug
Signalreglering Ja__ Nej
Uppbyggnad
Spar —_
Uppfor
Nedfor
Upphojt
Kanter Refug Infart Utfart
Ovrigt
Ojimna ytor/ hal
Markering pa passage Avvikande beléiggning
Malning
Gatsten
Kantsten
Annat
Skyltning
Bilhastighet 30 50
Inblandade trafikslag Bil
Sparvagn
Fotgiingare
Bredd pa passage m
Lingd pé passage m
m+ m + refug m







BILAGA 1 - INVENTERINGSPROTOKOLL

Korsning:

Sikt

Korsnade gata fran hoger:

2(3) '

Riktning:

Bilist ser passage m
Hinder

Korsnade gata fran vinster:

Riktning:

Bilist ser passage m
Hinder

Sviingande trafik framifran:

Riktning:

Hoger Viinster

Bilist ser passage m
Hinder

Sviingande trafik bakifran:

Riktning:

Hoger . Viinster

Bilist ser passage m
Hinder

CyKklist ser passage m

Bilar star pa cykelbanan for att komma ut

Omgivande miljo

Rorigt Nagot rorigt Lugnt







BILAGA 1 - INVENTERINGSPROTOKOLL

Korsning:

Separering fran biltrafik fore passage

Avskild bana

GC-bana/ gangbana

Kantsten
gatsten
Ovrigt

3(3)

Separering fran biltrafik efter passage

Separering frin gangtrafik fore passage

Separering fran gingtrafik efter passage

Separering fran gingtrafik pa passage

Annat

Cykelfilt/ viigren

Mﬁlning ‘
Ovrigt

Blandtrafik

Avskild bana

GC-bana/ gangbana

Kantsten
g}atsten
Ovrigt

Cykelfilt/ vigren
Milning
Ovrigt

Blandtrafik

Ingen gangtrafik
Ingen separering
Annan beliggning
Kantsten

Gatsten

Malning

Annat

|

T

Ingen gangtrafik
Ingen separering
Annan beléiggning
Kantsten

Gatsten

Malning

LT

Ingen gangtrafik
Ingen separering
Overgangsstille
Annan beldggning
Gatsten

T
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BILAGA 2 - INVENTERINGSRESULTAT

1 Sahlgf;féns;k\a‘ huvuden{ré, utfart

Guldhedsgatan_

Wévrlnskys b\lats:

1(11)

4

kmansgatan Viktor Rydbergsgatan Gibraltargatan 6 6
|Méassans gata Orgrytevégen Korsvagen 5-8 8
|Guldhedsgatan Reutersgatan Chalmers 5-6 7
|Ring6gatan Hjalmar Brantingsgatan Goéta Alvbron 5-6 9
INordhemsgatan Férsta langgatan Masthuggstorget 5 5
Nya Allén Slussgatan Ullevi 5 8
Orangerigatan Delsjévégen Torp 5 5
schébergsgatan Vasagatan Valand 4 5
Carlandersplatsen Eklandagatan Utlandagatan 4 4
_|Utlandagatan Eklandagatan Volrat Thamsgatan 4 4
Banehagsgatan Karl Johansgatan Kungssten 3-5 5
{Ringbgatan Hjalmar Brantingsgatan Backaplan 3-4 9
|V Hasselblads gata Frélunda Smedjegata Méindal 3 5
Ovre Husargatan Brunnsgatan Risasgatan 3 3
Viktoriagatan Vasagatan Handels 2-10 11
abriksgatan Orgrytevégen Korsvégen 2-5 5
Skanegatan Ullevigatan Ullevi 3 4
Dysiksgatan Véstra Brackevégen Shell 2-3 5
Opelsgatan Delsjévégen Centrum 1-2 4
Nasetvagen Marholmsvagen Marholmsvégen 2-3 4

22 |Vasagatan Kungsportsavenyn Gétaplatsen 2 4
|Skénegatan Ullevigatan Centrum 1 4
|Aschebergsgatan Sven Hultins gata Landala 1 1
Erik Dahlberg_;igatan Vasagatan Vasaplatsen 1 3
araregatan Gibraltargatan Chalmers 1 1
Margretebergsgatan Carl Skottbergs gata Sahlgrenska 1 2
Nordhemsgatan Férsta Langgatan Centrum 1 1
 |Nordenskiéldsgatan Ovre Husargatan Vasagatan 0-2 2
0 |Nordenskiéldsgatan Linnégatan Jérntorget 0 1
|Sahigrenska huvudentré, infart Guldhedsgatan Wavrinskys plats 0-1 1
2 |Sodra vagen Nya Allén Ullevi 0-1 2
angatan Karl Johansgatan Stigbergstorget 0 0
Haga Kyrkogata Vasagatan Vasaplatsen 0 0
ommarvadersgatan Hjalmar Brantingsgatan Wieselgrensplatsen 0 0
Karl Johansgatan Slottsskogsgatan Slottsskogen 0 0
Kungsportsavenyn Vasagatan Vasaplatsen 0 0
Gardabron Valhalla 0 1

Viktoriagatan Groénsakstorget 0 0

Ovre Husargatan Linnéplatsen 0 2

Spréngkullsgatan Vasagatan 0 0

Avégen Ullevi 0 0

Wieselgrensgatan Wieselgrensplatsen 0 0

Bohusgatan Ullevi 0 0

Parkeringen Matematiskt centum 0 0

Munkebé&cksgatan Topelsgatan 0 0

|Orangerigatan Delsjévégen St Sigfridsplan 0 5
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BILAGA 2 - INVENTERINGSRESULTAT

76|

1 1 1 26] 26| 76 1
| 1 11 15 15| 195 195 1
| 1 1 26| 26| 86 8.6 1
1K 1 25| 25 6.1] 2| 7.4] 25| 89| 269
| 1 1 3 3 6.1] 9.3] 5.9 213
1 1 11 2 2 148 14.8
1 1 1 29 29| 93 9.3
1 1 1 3[ 3] 132 13.2 1
1 1 1 3 3 14 14
1| 1 1 16 16 17 17 1
1 1 1 16 16|  16.7 16.7 1
1 1 1 29| 29| 175 175
1 1 1 3 3 59| 9.3] 6.1 21.3
1 1 1 42| 4.2 82| 22| 11 214 1
11 1 19 1.9 10] 54| 9.7 25.1
1 1 1 25| 25 13 13
1 1 1 3.3] 33 of 2] 7.8 18.8
1 1 32| 3.2 8.7| 4.3] 12| 05| 8| 33
11 1 1 26| 26 46| 18] 67 131
1 1 1 31| 3.1 6.3 19 56 13.8
1 1 1 31| 3.4 75| 13| 76 16.4
1K 1 15 15| 85 85
1 1 1 32| 3.2 8.7] 43115 05| 8| 33
1 1 1 2.1 2.1 8.8 ‘ 8.8
1| 1 1 25| 25| 741 71
1 1 1 22| 22| 161 16.1
1 1 1 3 3 6| 15 8 155
1 1 1 24 2.1 81] 2| 5 15.1
1 1 1 31| 3.4 6.3] 2| 95 17.8
1 1 1 1.7 17 1.7 11.7
1| 1 1 | 24] 24 8 8
1 1 1 34| 34| 165 165
1 EEE 3.3] 202 20.2
1 1 1 29| 29| 709 7.9
11 1 1.7 1.7 85 85
1 1 1 25 2.5 10.7] 05| 6.3] 05| 12.6] 306
1 1 1 3 3 12 12
1 1 1 31| 341 7.3 7.3
1 1 1 2.2 22| 146 14.6
1 1 1 2.3 2.3 17 17
1 1 1 26| 2.6 48] 15| 7.7 14
1 1 1 24| 24 8 8
1 1 1 35 35| 7.2 7.2
1 1 1 31| 3.1 76 76
11 1 1 32| 32| 73 7.3
1 1 1 3.15| 3.15] 17.3 17.3
1 1 1 3 3 132 13.2 1
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BILAGA 2 - INVENTERINGSRESULTAT 8 (11)

_ |Ekmansgatan 1

Guldhedsgatan Sahlgrenska 1
Ringdgatan 1

Vasavégen Nya Allén 1
Carlanderska utfart 1
Utlandagatan 1

Victor Hasselblads gata 1

Topelsgatan 1
Néasetvagen 1
Viktoriagatan Nya Allén 1

Erik Dahlbergsgatan Nya Allén 1

27 |Margretebergsbron 1

Haga Kyrkogata Nya Allén 1
Sommarvédersgatan 1

8 Levgrensvégen Fabriksgatan 1

Valhallagatan Scandinavium 1

Sven Hultins gata Gibraltargatan

-

Bergsvégg

‘ ; 7 Orangerigatan 1

Sikt for korsande: 5 14 7 5 2 3
0.14| 0.38] 0.19{ 0.14| 0.05]| 0.08







BILAGA 2 - INVENTERINGSRESULTAT 9 (11)

1 |Sahlgrenska utfart Sahlgrenska

Massans gata 1
Guldhedsgatan Chalmers 1 Vilvt

Orangerigatan 1

Banehagsgatan 1
Ringdgatan 1
Victor Hasselblads gata 1 . Valvt

} |Dysiksgatan 1

0 |Nasetvagen 1
21 |Viktoriagatan Landala 1
 [Vasagatan Sédra Végen 1

Erik Dahlbergsgatan 1

Haga Kyrkogata séder 1

Karl Johansgatan 1
7 |Kungsportsavenyn Nya Allén 1
8 |Levgrensvagen Skanegatan 1

Aviagen Fabriksgatan 1

Sven Hultins gata . 1







BILAGA 2 - INVENTERINGSRESULTAT 10 (11)

Viktor Rydbergsgatan __ [Gétaplatsen 1 1
Slussgatan Drottningtorget 1 1
Delsjévagen 1 1 Bilar, reklamskyltar
Vasagatan Valand 1 1
Eklandagatan Korsvégen 1 1
Eklandagatan Korsvégen 1 1
Karl Johansgatan Jaegerdorffspl. 1 1
{Hjalmar Brantingsgatan |Géta Alv-bron 1 1
rélunda Smedjegata 1 1
|Brunnsgatan 1 1
Orgrytevagen St Sigfrids plan 1 1
Ullevigatan Centrum 1 1
Véastra Brackevagen Brackemotet 1 1
Delsjévagen Munkebéck 1 1
Vasagatan Vasaplatsen 1 1 Elskap, trad
Kungsportsavenyn Nya Allén 1 1
Sven Hultins gata Chalmers 1 1
Vasagatan Handels 1 1
D Hammarskiéldsleden 1 1
Per Dubbs gata Linné 1 1 Sparvagnshallplats m staket
Stigbergsliden Jarntorget 1 1
Vasagatan Handels _ 1 1 Cykelstll, staket,stolpar, trad
Viktoriagatan Vasagatan 1 1
Ovre Husargatan Vasagatan 1 1
Spréngkullsgatan Skanstorget 1 1
Delsjévagen Orgryte 1 1

Sikt for 34| 21 7] 29 8 7 4 0
svangande: 0.62]0.38/ 0.13} 0.53] 0.15] 0.13] 0.07| 0.00
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Viktor Rydbergsgatan

Gibraltargatan

|Reutersgatan

Skyltar, parkering

| 5 |Hjalmar Brantingsgatan

Goéta alv-bron

Masthuggstorget

' Forsta Langgatan

Orgryte

‘ Delsjévagen

klandagatan

Gibraltargatan

Eklandagatan Gibraltargatan
Karl Johansgatan Kungssten
Véstra Brackevagen Shell
Delsjévégen ‘ TV-huset Trad
Marholmsvégen -
Vasagatan Handels Telefonkiosk, trad
Ullevigatan Centrum
25 |Vasagatan Vasaplatsen
26 |Gibraltargatan Chalmers
Forsta Langgatan Jérntorget
Ovre Husargatan Vasagatan Buskar
Linnégatan Jérntorget Stolpar, skyitar, trad
Per Dubbs gata Wavrinskys plats
Nya Allén Ullevi Trad
Karl Johansgatan
Vasagatan Vasaplatsen Trad
Slottsskogsgatan Slottsskogen
Viktoriagatan Gronsakstorget
Spréangkullsgatan Vasagatan Staket, cykelstall
E] Wieselgrensplatsen
4 |Bohusgatan Trad
_|Delsjovagen Centrum

Delsjévagen Centrum

Bilar, affarsskyitar







BILAGA 3 - MEDELVARDEN

Antal passager 13 24 10 47 -1
Antal olycko-r 4.69-6.31] 0.25-0.33| 2.2-3.3 | 1.87-2.55| 4.36-6.06
Lindriga olyckor 5.5 0.75 3.2 2.6 4.75
Svara olyckor 1.46 0.25 1.3 0.81 1.21
% svara olyckor 19.77 9.29 26.6 15.87 10.48
Singelolyckor 0.23 0 0 0.06 0.23
Cykel-cykelolyckor 0 0 0 0 0
Bilolyckor 4.23 0.25 2 1.72 3.98
Ovrig olyckor 0.23 0 0.1 0.09 0.23
Okédnda olyckor 1.62 0.08 0.9 0.68 1.54
Enkelriktad cykelbana 31 33 10 28 -2
Dubbelriktad cykelbana 69 67 90 72 2
Enkelriktad kérbana 23 17 10 17 6
Dubbelriktad kérbana 62 58 0 47 4
Dubbelriktad kérbana med refug 15 25 90 36 -10
Signalreglering 15 58 40 43 -43
Spar 23 21 0 17 2
Uppfoér 0 4 0 2 -4
Nedfor 46 8 0 17 38
Upphdjt 38 21 20 26 17
Kant-refug 15 25 60 30 -10
Kant-infart 15 54 55 43 -39
Kant-utfart 8 67 70 51 -59
Ojamna ytor 15 4 10 9 11
Markering passage:
Avvikande beldaggning 62 29 30 38 33
Malning 69 92 100 87 -23
Gatsten 15 0 0 4 15
Kantsten 8 0 0 2 8
Annat 0 0 0 0 0
Skyltning
C/ véjningsplikt 8 13 10 11 -5
C/ har hander méng_;a cykelolyckor 15 0 0 4 15
C/ farlig korsning 0 4 0 2 -4
Cl sparvagnsvarning 16 4 0 6 11
B/ cykelvarning 8 0 30 9 8
B/ cyklar fr bada hall 31 4 10 13 27
Bl fartgupp 15 4 10 9 11
B/ vajningsplikt 16 0 0 4 15
B/ varningslampa 0 8 0 4 -8
Bilhastighet: 30 km/h 0 4 0 2 -4
Bilhastighet: 50 km/h 100 96 100 98 4
Trafikslag
Bil 100 100 100 100 0
Sparvagn 23 21 0 17 2
Fotgédngare 100 100 100 100 0
Bredd dubbelriktad cykelbana 2.78 2.84 3.06 2.88 -0.06
Bredd enkelriktad cykelbana 1.68 2.39 1.5 2.1 -0.71
Bredd pa cykelbanor 2.44 2.69 2.9 2.66 -0.25
Lingd (ej med refug) pa cykelpassage 13.75 11.38 8.5 12.13 2.37
Total léngd pa cykelpassage 16.34 13.562 18.92 15.17 1.82







BILAGA 3 - MEDELVARDEN

Bilar star pa cykelbanan fér att komma ut 46 4 10 17 42
Avskild bana separerar fran biltrafik fore 54 67 90 68 -13
Avskild bana separerar fran biltrafik efter 46 75 70 66 -29
Separering fran biltrafik fére passage
Avskild bana <1 m 8 4 10 6 4
Avskild bana 1-5 m 38 50 40 45 -12
Avskild bana >5 m 8 13 40 17 -5
GC-bana, kantsten 31 13 10 17 18
GC-bana, gatsten 0 0 0 0 0
GC-bana, dvrigt 8 4 0 4 4
Cykelfilt, malad linje 8 17 0 11 -9
Blandtrafik 0 4 0 2 -4
Separering fran biltrafik efter passage
Avskild bana <1 m 0 4 10 4 -4
Avskild bana 1-5 m 38 50 40 45 -12
Avskild bana >5 m 8 21 20 17 -13
GC-bana, kantsten 46 17 20 28 29
GC-bana, gatsten 0 0 0 0 0
GC-bana, &vrigt 8 4 0 4 4
Cykelfilt, malad linje 8 4 0 4 4
Blandtrafik 0 4 20 6 -4
Separering fran gangtrafik fore
Ingen gangtrafik 0 8 0 4 -8
Ingen separering 8 13 40 17 -5
Avvikande belédggning 23 13 20 17 10
Kantsten 15 29 30 26 -14
Gatsten 23 21 0 17 2
Malning 31 21 30 28 10
Annat 0 4 0 2 -4
Separering fran gangtrafik efter
Ingen gangtrafik 8 8 0 6 0
Ingen separering 0 . 21 30 17 -21
Avvikande beldggning 23 13 10 15 10
Kantsten 31 21 60 32 10
Gatsten 15 25 0 17 -10
Malning 38 21 10 26 17
Annat 0 0 0 0 0
Separering fran gangtrafik pa passage
Ingen géngtraﬁk 0 4 0 2 -4
Ingen separering 23 13 0 13 10
Overgangsstille 46 71 100 72 -25
Avvikande belidggning 23 8 0 11 15
Gatsten 8 4 0 4 4
Nedfor, bilar pa cykelbanan 38 0 0 11 38
Plant, bilar pa cykelbanan 8 0 10 4 8
Omgivande miljé
Rorigt 15 9 9 11 6
Nagot rérigt 62 57 73 62 5
Lugnt 23 35 18 28 -12







BILAGA 3 - MEDELVARDEN 3 (3)

Sikt for cyklist
010 m 0 0 0 0 0
11-20 m 0 0 0 0 0
21-30 m 8 4 0 4 4
3140m 23 13 10 15 10
>40 m 69 83 90 81 -14
Korsande gata fran héger
0-20 m 25 24 0 11 1
21-40 m 25 30 0 39 -5
41-60 m 38 33 33 22 5
61-80 m 0 0 33 17 0
81-100 m 13 12 33 6 1
>100m 0 0 0 6 0
Korsande gata fran vénster
0-20 33 14 0 17 19
21-40 50 29 40 39 21
41-60 17 14 20 17 3
61-80 0 14 20 11 -14
81-100 0 0 20 6 0
>100 0 29 0 11 -29
Svéngande trafik framifran
Viénster 50 70 50 58 -20
Héger 50 30 50 42 20
0-20 13 20 13 15 -7
21-40 63 50 25 46 13
41-60 13 10 25 15 3
61-80 0 10 28 15 -10
81-100 13 10 0 8 3
>100 0 0 0 0 0
Svéangande trafik bakifran
Vinster 75 63 75 66 12
Héger 25 38 25 34 -13
0-20 0 13 0 10 -13
21-40 63 75 25 59 -12
41-60 13 6 50 14 7
61-80 25 6 0 10 19
81-100 0 0 25 7 0
>100 0 0 0 0 0







BILAGA 4 - VIKTNING AV FAKTORER 1(3)

Antal passager 13 13 0
Enkel Cykel 31 27 -4
Dubbel Cykel 69 73 4
Enkel Bil 23 31 8
Dubbel Bil 62 53 -9
Dubbel med refug, bil 15 16 0
Signalreglering 15 14 -1
Spar 23 22 -1
Uppfor - 0 0 0
Nedfor 46 48 2
Upphdjt 38 44 6
Kant-refug 15 16 0
Kant-infart 15 14 -1
Kant-utfart 8 7 -1
Ojdmna ytor 15 14 -1
Markering passage:
Beldaggning 62 64 2
Malning 69 71 2
Gatsten 15 14 -1
Kantsten 8 6 -2
Annat 0 0 0
Skyltning
CILF 8 7 -1
C/hér hinder manga ... 15 15 0
Cifarlig korsning 0 0 0
CI/SPV-varning 15 14 -1
Blcykelvarning 8 8 0
Bl/cyklar fr bada hall 31 37 6
Blfartgupp 15 13 -2
BILF 15 23 8
B/Varningslampa 0 0 0
Bilhast: 30 km/h 0 0 0
Bilhast: 50 km/h 100 100 0
Trafikslag
Bil ' 100 100 0
Spéarvagn 23 22 -1
Fotgdngare 100 100 0
Bredd Dubbel 2.78 2.74 -0.04
Bredd Enkel 1.68 1.67 -0.01
Bredd 2.44 2.46 0.02
Léngd (ej med refug) 13.75 13.14 -0.61
Total léngd 15.34 14.82 -0.52
Bilar star pa cykelbanan 46 51 5
Omgivande miljé
Rérigt 16 14 -1
Nagot rérigt 62 65 3
Lugnt 23 21 -2







BILAGA 4 - VIKTNING AV FAKTORER 2 (3)

Avskild bana fére 54 -54
Avskild bana efter 46 -46
Sep biltrafik fore
Avskild bana <1 m 8 15 7
Avskild bana 1-5m 38 34 -4
Avskild bana >5 m 8 8 0
GC-bana, kantsten : 31 38 7
GC-bana, ovrigt 8 7 -1
Cykelfilt, malning 8 -6 -2
Blandtrafik 0 0 0
Sep biltrafik efter
Avskild bana <1 m 0 0 0
Avskild bana 1-6 m 38 34 -4
Avskild bana >5 m 8 8 0
GC-bana, kantsten 46 59 13
GC-bana, évrigt 8 7 -1
Cykelfélt, malning 8 6 -2
Blandtrafik 0 0 0
Sep gangtrafik fére
Ingen gangtrafik 0 0 0
Ingen separering 8 8 0
Beldaggning 23 20 -3
Kantsten 15 13 -2
Gatsten 23 24 1
Malning 31 43 12
Annat 0 0 : 0
Sep gangtrafik efter
Ingen gangtrafik 8 6 -2
Ingen separering 0 0 0
Belédggning 23 20 -3
Kantsten 31 27 -4
Gatsten 15 17 2
Malning 38 51 13
Annat 0 0 0
Sep gangtrafik pa passage ;
Ingen gangtrafik 0 0 0
Ingen separering 23 : 22 -1
Overgangsstille 46 49 3
Belidggning 23 27 4
Gatsten 8 8 0
Nedfor, bilar pa CB 38 -38
Plant, bilar pa CB 8 -8







BILAGA 4 - VIKTNING AV FAKTORER 3 (3)

| Cykel ser passage
| 0-10 0 0 0
11-20 0 0 0
21-30 8 8 0
31-40 23 22 -1
>40 69 71 2
Korsande gata fr hger
0-20 29 23 -6
21-40 29 29 0
41-60 43 49 6
61-80 0 0 0
81-100 0 0 0
>100 0 0 0
Korsande gata fr vinster
0-20 - 33 32 -1
21-40 50 58 8
41-60 17 11 -6
61-80 0 0 0
81-100 0 0 0
>100 0 0 0
Sviangande framifran
Vanster 50 53 3
Hoger 50 47 -3
0-20 13 11 -2
21-40 63 66 3
41-60 13 13 0
61-80 0 0 0
81-100 13 11 -2
>100 0 0 0
Svédngande bakifran
Véanster 75 67 -8
Hoger 25 33 8
0-20 0 0 0
21-40 63 54 -9
41-60 - 13 13 0
61-80 25 23 -2
81-100 0 9 9
| >100 0 0 0







BILAGA 5 - KONSFORDELNING 1 (3)

Sahlgrenska Huvudentré
Viktor Rydbergsgatan/ Ekmansgatan
3 [Massans gata/ Orgrytevagen
4 |Wavrinskys plats
5 |Hjalmar Brantingsgatan/ Ring&gatan
Forsta Langgatan/ Nordhemsgatan
Nya Allén/ Slussgatan
Delsjévégen/ Orangerigatan
. 9 Vasaplatsen
| Carlandersplatsen
- Eklandagatan/ Utlandagatan
Karl Johansgatan/ Banehagsgatan
Frélunda Smedjegata/ Viktor Hasselblads gata
Ovre Husargatan/ Risdsgatan/ Brunnsgatan
Vasagatan/ Viktoriagatan
17| Oragrytevagen/ Fabriksgatan
18 |Ullevigatan/ Skanegatan
|Dysiksgatan/ Viéstra Brackevégen
| Delsjovagen/ Topelsgatan
- Nasetvagen/ Marholmsvagen
2 |Kungsportsavenyn/ Vasagatan
4 |Aschebergsgatan/ Sven Hultins gata
|Vasagatan/ Erik Dahlbergsgatan
26 |Lararegatan/ Gibraltargatan
21 |Storangsgatan/ Skottbergsgatan
28 |Forsta Langgatan/ Nordhemsgatan
29| Ovre Husargatan/ Nordenskiéldsgatan
Linnégatan/ Nordenskiéldsgatan
1 |Sahlgrenska Huvudentré infart
- Nya Allén/ Sédra végen
 |Bangatan/ Karl Johansgatan/ Stigbergsliden
Vasagatan/ Haga Kyrkogata
Hostvadersgatan/ Sommarvédersgatan
|Slottskogsgatan/ Karl Johansgatan
Levgrensvagen/ Gardabron
Nya Allén/ Viktoriagatan
40 | Ovre Husargatan/ Olivedalsgatan
Sprangkullegatan/ Pilgatan
Valhallagatan/ Aviagen
43 |Hjalmar Brantingsgatan/ Wieselgrensgatan
44 | Bohusgatan/ Sten Sturegatan
45 |Sven Hultins gata parkeringen
46 |Munkebécksgatan/ Kérralundsgatan/ Virginsgatan
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BILAGA 6 — EXEMPEL PA INVENTERADE CYKELPASSAGER 1(3)

Korsningen Nordhemsgatan - Forsta
Langgatan (nr 6)

Har intréffade fem rapporterade olyckor
under tiden 1995 — 1999.

Alla olyckor var kollision med bil och gav
lindriga skador. i

Cykelpassagen &r signalreglerad och har
gront for cyklister samtidigt som for
svangande bilar.

Korsningen Nya Allén — Viktoriagatan (nr 39).

Hir intrdffade inga rapporterade olyckor mellan 1995 och 1999.

Cykelpassagen dr signalreglerad och har gront for cyklister och svingande bilar samtidigt. Fore
cykelpassagen har cyklisterna ett eget korfalt i gatan. Passagen 4r endast markerad med malade fyrkanter.







BILAGA 6 — EXEMPEL PA INVENTERADE CYKELPASSAGER 2 (3)

Cykelpassagen syns mycket daligt fran
Maissans gata. Inga malade markeringar
finns. Cykelpassagen &dr endast utmarkt
med en skylt och avvikande beldggning.
Sikten at hoger for bilisterna dr mycket
begréansad.

Cykelpassage vid utfart fran Maissans gata pa
Orgrytevigen (nr 3).

Hér har mellan fem och atta olyckor skett mellan 1995
och 1999. De fem kdnda olyckorna var kollisioner
med bil. Tre av de atta olyckorna gav svara skador.







BILAGA 6 — EXEMPEL PA INVENTERADE CYKELPASSAGER 3 (3)

I korsningen mellan Ringdgatan
och Hjalmar Brantingsgatan (nr 5
och 13) har totalt nio olyckor skett
mellan 1995 och 1999. Négra fler av
de inblandade cyklisterna har
kommit frdn det héllet bilden ar
tagen ifrdn &n andra hallet. Sex av
olyckorna ar kollisioner med bil, en
ar en singelolycka, en &r kollision
med lastbil och en har okdind
karaktar.

Cykelpassagen i korsningen mellan
Orangerigatan och Delsjévagen (nr 8 och
47) ar olycksdrabbad i ena riktningen
men inte i andra riktningen. I riktningen
ddr cyklisterna kommer i nedfdrsbacke
har fem olyckor intraffat, 1995-1999, och
at andra hallet ingen. Samtliga olyckor
var kollision med bil. Tva av tre olyckor
gav svara skador.

Cykelpassagen ar ett exempel pé dar bilar
star pa cykelbanan for att kora ut i
korsningen.

o

Cykelpassagen dr upphdjd, har avvikande belégning, dr val markerad h bilisterna férvarnas med

skyltar en bit fore passagen.







BILAGA 7 — GEOGRAFISK OVERSIKT
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