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Forord

Denna rapport redovisar den forsta fasen 1 utvecklingen av en metod for sdker-
hetsklassning av cykelleder for turism, arbetsresor och andra dndamal. Metoden
har fatt arbetsnamnet BikeRAP (Bike Route Assessment Program), detta for att
anknyta till tankarna bakom EuroRAP.

Arbetet har skett pd uppdrag av Vigverket.

Under projektets gang har det diskuterats vid ett antal tillfdllen med en refe-
rensgrupp bestdende av Hossein Alzubaidi Vigverket, Lasse Brynolf Svenska
Cykelsillskapet, Gunnar Carlsson NTF, Jan-Ake Claesson Cykelfrimjandet, Bo
Dellensten Svensk Cykling, Lars Ekman Vagverket Region Skane, Arne Fasth
Vigverket, Ingemar Halvorsen Vigverket NVDB, Per Kageson Foreningen Bil-
fria Leder, samt Bo Lonegren Vigverket EuroRAP.

Arne Fasth var Vigverkets kontaktman fram till 2005-12-31, dérefter Hossein
Alzubaidi.

Stockholm maj 2006

Krister Spolander
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Sammanfattning

Cyklisters skaderisk dr, som bekant, forhéllandevis hog. Per strackenhet dr den nio
ganger hogre 4n for biltrafikanter. Over en fjirdedel av alla trafikskadade som
laggs in for slutenvérd &r cyklister.

Detta &r realiteter att beakta i den rendssans som cykeln nu upplever for saval
rekreation som arbetspendling. Intresset att framja turistcyklingen ir i tilltagande.
Inom landet finns tusentals kilometer skyltade cykelleder. Cykelvignitet byggs ut
pa manga héll och i mdnga kommuner svarar cykeln for en femtedel eller mer av
det lokala resandet till exempelvis arbetsplatser och skolor. Cykeln har nu fatt en
roll i omstillningen mot ett langsiktigt héllbart transportsystem, markerad 1 olika
trafikpolitiska beslut.

Dérfor ar det viktigt att cykelinfrastrukturen foljer med i denna utveckling,
sarskilt fran sékerhetssynpunkt.

Vigverket har initierat foreliggande projekt for att utveckla en metod for sé-
kerhetsklassning av cykelleder och annan cykelinfrastruktur, motsvarande Euro-
RAP. Sikerhetsklassningen &r ténkt att ge vighallare, producenter av cykelturist-
leder, finansidrer samt cyklister ett underlag for att bedoma sékerheten hos cykel-
infrastrukturen.

Sakerhetsklassningsmetoden baseras pa samma normativa tinkande som noll-
visionen och dess princip for ansvarsfordelning mellan védghéllare och trafikant.

Cyklistens ansvar ar fyrdelat i det sammanhanget. Cyklisten méste kunna han-
tera cykeln tillrackligt bra, folja trafikregler, se till att cykeln uppfyller gillande
krav, och slutligen anvinda rekommenderad skyddsutrustning dér det viktigaste dr
godkénd cykelhjilm.

Uppfyller cyklisten allt detta, ska vighéllaren svara for att cyklisten inte riske-
rar allvarligare personskador genom att bygga, reglera och underhalla en cykelinf-
rastruktur som ér tillrackligt sdker enligt denna ansvarsfordelning.

Denna rapport omfattar den forsta fasen i utvecklingsarbetet dir olika siker-
hetsforeteelser i cykelinfrastrukturen identifierats. Vidare har en grov beddmning
av foreteelsernas relativa vikt gjorts. Detta har skett med utgdngspunkt frén rele-
vant forskning om cykelsikerhet. De viktigaste sdkerhetsforeteelserna &r separe-
ring, motortrafikens hastighet, trafikméngder, korsningar, deras utformning och
tathet, samt passager med eller utan olika sikerhetsarrangemang. Sikerhetsforete-
elserna sammanvags i princip i proportion till utbredningen.

Nista fas, som alltsa berdknas komma efter denna rapport, bestar av utprov-
ningar dir metoden testas i praktiken med olika modeller for ssmmanvigning av
sikerhetsforeteelserna. Praktiska utprovningar dr ocksa nodvandiga for att vidare-
utveckla operationella definitioner av de sdkerhetsforeteelser som ska inga i Bi-
keRAP.



1 Bakgrund och syfte

Dualistiskt fardmedel

Turist- och rekreationscyklingen véxer i Europa, i ldnder som Danmark, Tysk-
land, Holland, Osterrike, Schweiz, Spanien och Storbritannien. I nigra av linder-
na utgor cykelturismen nu 2-4 procent av det totala semesterresandet. Inom tio ar
véntas en fordubbling (Kigeson 2004).

Ocksé i1 Sverige tycks turist- och rekreationscyklingen vara vixande.

Under éattiotalet borjade skyltade cykelleder anldggas hos oss. Nu finns tva na-
tionella, ett trettiotal regionala och &nnu fler lokala cykelleder. De tva storsta ar
Sverigeleden och Cykelspéret. De uppgéir sammanlagt till atskilliga tusental kilo-
meter.

Turistdelegationen har bedomt cykelturism som ett produktomrade med ut-
vecklingsmdjligheter i Sverige och har nyligen foreslagit ett antal atgérder i den
riktningen (2005).

Ytterligare ett exempel pa det 6kade intresset dr den handledning i konsten att
planera, projektera och skota bilfria leder som Sveriges Kommuner och Landsting
tagit fram (2005).

Ocksé vardagscyklingen upplever en renédssans. Cykelvédgnitet byggs ut pa
manga héll och i atskilliga kommuner svarar cykeln for en femtedel eller mer av
det lokala resandet till arbetsplatser, skolor, servicecentra och sa vidare.

Cykeln har nu ett trafikpolitiskt stod som aldrig forr. Den har fatt en roll i om-
stdllningen mot ett 1angsiktigt hallbart transportsystem. I det infrastrukturpolitiska
beslutet fram till 2015 anger riksdagen att cykeltrafiken bor oka, inte bara absolut
utan ocksa som andel av resandet (prop 2001/02:20, trafikutskottet 2001/02.TU2).
Det innebir att cyklandet ska 6ka snabbare dn exempelvis biltrafiken.

I den senaste transportpolitiska propositionen Moderna transporter, foreslar
regeringen att samma mal behalls, nimligen att “cykeltrafikens andel av antalet
resor bor 6ka, sérskilt i titort” (prop 2005/06:160). Som skil anges att ”en dkad
och sdker cykeltrafik, sarskilt i titorter, dr viktig for att oka tillgédngligheten. Detta
har ocksa fordelar fran miljo- och folkhélsosynpunkt.”

Vigverket har tillsammans med Svenska Kommunforbundet och andra aktorer
pa omrédet utarbetat en nationell strategi for 6kad och sdker cykeltrafik (Vigver-
ket 2000a). Motsvarande ambitioner finns i regioner och hos kommuner.

S gott som alla samhélleliga aktdrer med direkt eller indirekt inflytande pé
transportsektorn vill sdlunda att cyklingen ska dka pa bekostnad av det korta sing-
elakandet 1 bil.

Men ocksa bli sékrare. Cyklisternas skaderisker dr, som bekant, jamforelsevis
hoga, visentligen hogre dn for de flesta andra trafikanter. Per tidsenhet 4r risken
for personskada dubbelt sa hog som for bilister. Per strdckenhet dr den nio ganger
hogre (Vagverket 2000b). Mellan 25 och 30 procent av trafikskadade som skrivs
in for slutenvérd ar cyklister (Larsson 2005). De uppgar arligen till cirka 3 700.
Den storre delen handlar singelolyckor men de allvarligare ér kollisionsolyckor
med motorfordon.



Skaderiskerna beror visentligen pé infrastruktur och motorfordonstrafik. I
blandtrafik dr cyklisten alltid i underlidge. Risken for svédra skador &r stor dven i
mycket 1aga kollisionshastigheter.

De viktigaste infrastrukturdtgérderna handlar darfér om separering och fart-
ddmpning. Och dér forutséttningar for sadant saknas, om att leda cykeltrafiken in
pa vigar dir motortrafiken &r liten och 1dngsam. Dérigenom blir sékerheten for
detta konstruktivt instabila och oskyddade ekipage.

Metod for sdkerhetsklassning av cykelleder - BikeRAP

Hur varierar sidkerheten pé véra tusentals kilometer cykelleder? Hur stor del kan
anses vara trafiksiker i ndgon rimlig mening?

Syftet med BikeRAP, 14t oss anvédnda det arbetsnamnet tills vidare for att an-
knyta till EuroRAP, ir att mita sikerheten hos cykelleder.'

BikeRAP ska kunna diskriminera mellan cykelleder och avsnitt som har olika
grad av sdkerhet. Déliga avsnitt ska fi ldga betyg och bra avsnitt ska f4 hoga. Me-
toden ska premiera leder
dér korsningar och andra Cykelled

passager forsetts med Med cykelleder avses sammanhangande,

effektiva vagvisade eller pd annat satt skyltade leder
sdkerhetsarrangemang och som rekommenderas for langre eller kortare
dér biltrafiken pa strickor distanser. Lederna kan vara upplagda av cy-
ar liten, hastigheterna laga kelorganisationer, vaghallare eller andra och
eller dir cyklisterna har avse turism, rekreation, arbetspendling eller

egna filt, breda véagrenar andra andamal.

eller bilfria vagar.

Det yttersta syftet dr att metoden ska bidra till att arbetet for 6kad sdkerhet in-
tensifieras och att fokus placeras pa de viktigaste infrastrukturella problemen.

BikeRAP ir tankt att tjdna foljande &ndamal:

e Vaghallaren ska fa incitament till att atgirda riskabla avsnitt. BikeRAP ska
underlitta prioriteringar mellan vilka leder och avsnitt som bor bli foremal for
insatser. BikeRAP bor ocksa ge en uppfattning om vilken typ av atgérder som
kan vara aktuella.

e Organisationer som skapar lederna ska kunna anvénda resultaten for att be-
doma sina leder frdn

sdkerhetssynpunkt, BikeRAP

verka for forbattringar BikeRAP ska ge oberoende och opartisk in-
och trafikregleringar formation om lederna till framst producenter,
dir si behovs, ligga finansiarer och anvandare sa att de far battre
om avsnitt for att underlag for planering och atgarder for okad

undvika sarskilt sakerhet.

riskabla platser,

informera cyklister och s vidare. Sddana ledproducenter dr Cykelfrdmjandet,
Svenska Cykelsillskapet, Foreningen Bilfria Leder, samt organisationer bak-
om de regionala och lokala lederna.

! BikeRAP = Bike Route Assessment Program



e Finansidrerna — framst statliga, regionala och lokala myndigheter — ska fa un-
derlag for att stilla krav pa ledernas sékerhet och f6lja upp hur kraven tillgo-
doses

e Cyklisterna ska kunna jamfora leder med hénsyn till olycksrisker och trafik-
forhallanden. Och kunna vilja efter sina 6nskemal som kan variera fran barn-
familjers krav pa bilfria och trygga leder till snabbcyklisters behov av fram-
komlighet.

Syftet med denna rapport

I denna rapport redovisas den forsta fasen i1 arbetet med att ta fram en sékerhets-
klassningsmetod. Denna fas omfattar identifiering och prioritering av sékerhets-
kriterier for cykelinfrastruktur.

Det gors mot bakgrund av en genomgang av vilka krav myndigheter och orga-
nisationer stéller pa cykelleder av olika slag, vilka kvalitetsklassningsmetoder for
cykel som finns internationellt, motsvarande sdkerhetsklassningsmetoder for bil-
vagar 1 form av EuroRAP, samt en genomgéng av relevant forskning om cykelsa-
kerhet for att kunna identifiera och vikta sikerhetsfaktorer.

Nasta fas, som alltsd berdknas komma efter denna rapport, bestér av utprov-
ningar ddr metoden testas i praktiken med olika modeller for sammanvégning av
sdkerhetskriterierna.



2 Krav pa cykelleder

En cykelled ska tillgodose en mix av olika krav dér de viktigaste géller turistiska
kvaliteter, trivsel och komfort, sdkerhet, frihet fran storningar fran motortrafik,
tillgénglighet till faciliteter som kost och logi och sé vidare.

Lat oss se hur ledproducenter formulerar sina krav, sarskilt sdkerhetskravet.
Jag begrinsar redovisningen till svenska ledproducenter och négra utldndska.

Vidare redovisas nordiska vighallares syn pa cykelinfrastruktur utifran biltra-
fikmangder och hastigheter.

2.1 Cykelframjandet

Cykelfrdmjandet svarar for Cykelsparet som gar runt hela Sverige utefter kusten.
Den startar 1 Stromstad och slutar i Haparanda (Cykelframjandet 2000, 2003).
Den omfattar totalt 3 150 skyltade km.? Cykelfrimjandet svarar for att halla vig-
visningen 1 skick och att informationsmaterialet uppdateras. Vigverket finansierar
skyltningen.

Kravet ar att lederna ska vara sammanhédngande och lagtratikerade (eller bil-
fria dir det 4r mojligt).

Kwvaliteten pa cykeloverfarter ar sarskilt viktig enligt Cykelframjandet som 1
detta avseende arbetar for ett nytt regelverk som béttre tillvaratar cyklisternas sa-
kerhet och framkomlighet 1 korsningar.

En annan fraga pd Cykelframjandets agenda &r att cykelvégarna numreras pa
motsvarande sétt som bilvdgarna.

Cykelfrdmjandet har nyligen tagit fram ett trafikpolitiskt program, ett 11-
punktsprogram for 6kad sdker cykling (Cykelfrimjandet 2005). Dér framfors
bland annat f6ljande:

"Att cyklister tvingas kora i hdghastighetstrafik strider fullstandigt mot fundamentala
Nollvisionsprinciper. | de kontinentala cykellanderna finns oftast cykelvagar parallellt
med bilvagarna, atskilida av exempelvis en bred grasstrang eller racke. En nationell
plan for utbyggnad av separata cykelbanor mellan narliggande tatorter maste tas
fram med tillracklig finansiering fér snabb utbyggnad.”

2.2 Svenska Cykelsallskapet SCS

Sverigeleden stracker sig frdn Helsingborg till Karesuando och bestar av 2 590
skyltade km. Med forgreningar dr den 3 700 km. Den tillkom under é&ttiotalet pa
initiativ av Svenska Cykelsillskapet som ocksé svarar for drift, underhéll och in-
formationsmaterial i anslutning till leden.’ Vigvisningen finansieras av Vigver-
ket.

* Cykelspéret ir uppdelat i fyra avsnitt: (1) Cykelsparet Bohuslin 290 km, (2) Cykelspa-
ret/Ginstleden genom Halland 200 km, (3) Cykelsparet genom Skéane 310 km, samt (4) Cykelspa-
ret langs ostkusten 2 350 km.

3 http://www.svenska-cykelsallskapet.se
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SCS har tagit fram kriterier for planeringen av sina cykelleder. Redovisningen
nedan dr tagen (med viss redigering) fran SCSs bidrag till Vagverkets Nationella
Cykelstrategi (SCS 1998).

e Leden ska folja ett lagtrafikerat viignit. Med detta menas en strivan att und-
vika trafikerade bilvégar, dven dé cykelleden skulle kunna ga pa intilliggande
cykelbana.

e Leden ska vara turistisk. Det ska vara omvéxlande och intressant att firdas pa
leden, inte bara vid vissa punkter. Idealet d4r sma, krokiga byvégar dir ndgot
nytt méter bakom varje krok. Bannlyst dr langa rakstrackor 6ver blasiga opp-
na falt. Alltsd inga enformiga transportstrickor mellan punktvisa turistmal.

e Leden ska vara skyltad. Den ska vara markerad med tydliga skyltar sé frekvent
att skyltningen tillsammans med karta riacker for att det inte ska uppsté tvek-
samhet om ledens dragning.

e Leden ska askadliggoras pa en karta. Kartan ska vara av sé god kvalitet att
den tillsammans med skyltningen gor leden létt att folja.

e Trafiksakerheten dr grundlaggande. Turistlederna bor rimligtvis kunna mark-
nadsforas mot barnfamiljer, ett krav inte minst ur nollvisiondr synvinkel. Ska
man konkretisera detta bor det kopplas till medelfordonsdygnet under semes-
terperioden.

e Utdver karta bor annan viktig information finnas om leden, exempelvis vagar-
nas beldggning, dvernattningsmojligheter, avstand och sa vidare.

SCS har ocksé en kvalitetsnorm och en stjdrnguide for betygsséttning av nationel-
la och regionala cykelturistleder, se vidare avsnitt 3.4 nedan.

2.3 Foreningen Bilfria leder

Foreningen bildades 2004 for att bidra till bilfria cykelleder pa nedlagda jarnvags-
banor, kanalbankar och nyanlagd cykelvig.* Handikappanpassning av lederna in-
gar 1 foreningens program.

Foreningens generella krav pa lederna &r, som namnet anger, att de maste skil-
jas fran motortrafik. Tills vidare géller dock att max 25 procent far g pa smava-
gar och lokalgator med blandtrafik som ar skyltade for hogst 30 km/tim. Lederna
ska successivt uppgraderas sdkerhetsméssigt, sérskilt 1 korsningar.

Foreningen har en hemsida for turister dar langre cykelrekreationsleder pre-
senteras pa ett enhetligt sétt sa att cyklisten kan jamfora olika alternativ. Presenta-
tionerna innehaller uppgifter om ledens langd, typ av ytbeldggning och dess kvali-
tet, brantare stigningar, mojlighet att hyra cykel, 6vernattningsmojligheter, se-
virdheter mm. Presentationerna finns pa engelska och tyska utover svenska.

* http://www.swedishgreenways.se
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2.4 Skanes cykelkarta pa Internet

I Skéne finns cirka 800 km cykelvig®, i regel lings storre bilvigar. Utbyggnaden
ar 40 km per ar dér arbetspendling prioriteras. Det innebdr att det kommer att ta
lang tid innan det finns ett heltdckande cykelnit i denna tattbefolkade region.

Samtidigt finns ett stort och finférgrenat sekundéra och tertidra lansvagnét (76
procent av de statliga viigarna i Skane).°

Mot den bakgrunden har Vagverket Region Skéne definierat ett nét av lagtra-
fikerade vigar som tills vidare bedomts som ldmpliga for cyklister.’

an

Cykla sdkrare i Skdne -~ Vagverket

OBTERSJON

Teckenfdrklaring

m— Befintliga gang- och cykelvagar
— Vagnat med hastighet mellan 30-70 km per imme

. F_' 1 ‘ ach max 500 fardon i snitt per dygn
- ﬁa‘, Sareatan

S

" ‘ o
11 Skala 1:375 000

Figur 1. Vagar med max 500 motorfordon/dygn och max 70 km/tim.

Tva kriterier har anvénts: - Max 70 km/tim och max 500 motorfordon/dygn. Des-
sa nivder valdes for att fa kontinuitet. Med stridngare krav pa hastighet och trafik-
mangd hade det inte varit mojligt.

I forsta hand valdes asfaltviigar, men dir det inte gick, blev det grus.®

> Att relatera till det statliga viignitet i Skéne som &r 7 665 km.

¢ Sekundira och tertizra linsvigar dr numrerade 500-5 000 dir varje ldn en egen nummerserie
(darfor finns ofta samma vagnummer i flera 1an). Av landets 98301 km statliga vagar utgors 73
procent av sekundéra och teridra lansvagar. Vignummer 1-99 ér for Europa- och riksvigar och
100-499 priméra lansvégar.

7 http://www.vv.se/templates/page3wide 3716.aspx
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Cykelkartan finns pa Vigverkets hemsida.

Cykelstraken kommer att skyltas upp i det fortsatta, en billig men viktig dtgird
enligt Vigverksregionen.’ Vidare kommer enskilda vigar med statsbidrag att in-
kluderas i cykelkartan. '°

2.5 Sveriges Kommuner och Landsting

Sveriges Kommuner och Landsting har nyligen, som tidigare ndmnts, tagit fram
en handledning for planering, projektering och drift av bilfria leder (2005). Hand-
ledningen tar upp krav fran olika utgangspunkter som komfort, genhet, framkom-
lighet, trygghet, parkering och sa vidare.

Nir det géller avsnitt i blandtrafik framfors kravet pa max 30 km/tim och laga
biltrafikméingder upp. Pa vigar med max 30 km/tim som tillater siker omkorning
av cyklister anges att ett trafikflode pa 500 fordon/dygn kan vara en acceptabel
ovre grins. Nér det géller 50-vagar konstateras att det inte uppfyller nollvisionens
sakerhetskrav for cykeltrafik, men om den faktiska hastigheten inte dr hdgre och
sikten ar tillracklig sd kan ett trafikflode pa 300 fordon/dygn vara acceptabelt un-
der ett 6vergangsskede. I hastigheter 6ver 50 km/tim bor blandtrafik utan cykelfalt
undvikas.

Forekommer cykelfélt bor de vara 1,5-2 meter breda, bredast pa avsnitt med
hogre motorfordonsfléden eller stor andel tunga fordon.

Vagrenar anges som ett trafiksidkerhetsproblem for cyklister, “’sédrskilt i kupe-
rad terrdng, dir viagrenskdrning dr vanlig och foraren av motorfordon har begrén-
sad siktstricka”.

En lang rad av exempel pa hastighetsdampande atgérder beskrivs i handled-
ningen som ldmpliga for att sidkra ldga hastigheter i blandtrafik.

2.6 EuroVelo

EuroVelo — the European Cycle Route Network — drivs av ECF, European Cy-
clists' Federation. Det syftar till 12 1dngdistansleder genom hela Europa. Léangden
blir 6ver 60 000 km.

En dryg tredjedel 4r klar i dagsliget.'" Nitverket i dess helhet beriiknas vara
klart 2010.

EuroVelo sitts samman av befintliga regionala och nationella cykelleder.

Framtagningen av lederna gors av nationella, regionala och lokala organ. Le-
der som accepteras av EuroVelos koordinator fér rétten att anvinda beteckningen
EuroVelo, som ska sta for kvalitet for savil cyklister som finansiédrer. Lederna do-

¥ Beldggningen ér ett mindre problem i Skane dar mindre dn 10 procent av det statliga vignitet ar
grusat.

? Vigvisningen beriknas kosta 10 tkr per 10 km.
' Det enskilda viignitet med statsbidrag uppgar i hela landet till 74 000 km.

" www.eurovelo.org.
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kumenteras, for ett exempel se rapporten om EuroVelo Route 7 (gar bland annat
genom Sverige).'?

Lederna viljs efter ett antal detaljerade kriterier som har att géra med séker-
het, direkthet (utan onddiga omvigar), attraktivitet och komfort. Darutdver ska le-
derna ha en “distinkt och identifierbar EuroVelo-karaktér”.

Allmanna kriterier
Kriterierna finns specificerade i en rapport enligt f6ljande (Sustrans 2002).

Till de allminna kriterierna hor att EuroVelo ska forbinda stiader, passera ge-
nom stadscentra och viktigare jarnvigsstationer. Lederna ska ha ett tema, exem-
pelvis geografiskt, kulturellt, folja en kustlinje eller flod eller — som EuroVelo 3 —
en pilgrimsrutt som den mellan Santiago de Compostela och Trondheim. Lederna
ska forstas undvika ointressanta eller monotona avsnitt.

Vidare ska lederna vara ”consistent in terms of user safety”, de ska ha en kon-
sekvent beldggning utan alltfor téita skiften mellan exempelvis asfalt och grus och
kunna klara fullt lastade cyklar av olika slag med hinsyn till sdkerhet, hastighet
och komfort.

Vidare ska lederna, forstés, vara skyltade, och det ska finnas faciliteter av oli-
ka slag for cyklister med jimna intervall. Informationsmaterialet om lederna ska
hallas uppdaterat, inte minst om lokala regler och sedvéanjor.

Tekniska kriterier

De grundldggande tekniska kriterierna géiller sédkerhet och konsistens, formulerade

pa foljande sitt:

e Pa vdgar med motortrafik ska det normalt sett inte vara fler &n 1 000 fordon
per dygn och aldrig mer dn 3 000.

e Leden ska inte forldggas till cykelbanor ldngs vigar med mer dn 10 000 mo-
torfordon per dygn.

e Avsnitt med max 50 motorfordon per dygn betraktas som bilfria.

e Bredden pa bilfria cykelvégar ska tillata minst tva cyklister i bredd. Helst ska
tva par cyklister i bredd kunna métas.

e Lutningar pd mer &n 6 procent ska undvikas dar sd ar mojligt. I bergiga omré-
den kan dock lutningar pa 10 procent eller mer forekomma.

e Leden ska vara 6ppen hela éret och i alla vaderleksforhallanden (dock med
undantag for de nordligaste avsnitten och de som gar i alp- och fjdllomraden).

e Alternativa strickningar bor dvervigas for avsnitt som anvinds mycket av ryt-
tare, vandrare och andra icke-motoriserade trafikanter, detta for att undvika
onddiga konflikter.

e Vigytan ska vara hardgjort, foretradesvis asfalterad, pa atminstone 80 procent
av strackan. Det ar sarskilt viktigt dér lutningar forekommer. Vidare ska ytan

'> EuroVelo Route 7. Middle Europe Route or The Sun Route. De frie Fugle Denmark, December
2004.



14

vara lamplig for alla slags cyklar. Det lokala klimatet har betydelse vid be-
domningen av detta krav.

e Det bor, om mojligt, finnas forfriskningar var trettionde kilometer, logi var
femtionde kilometer och forbindelse med langdistanstransport var etthundra-
femtionde kilometer.

Intressant dr att exempel pa tekniska 16sningar i riktlinjerna himtats fran olika
linder som Grekland, Slovaken, Tjeckien, Italien, Polen, Osterrike, England —
alltsa inte bara fran cykelldnder som Holland, Danmark och Tyskland.

2.7 The European Greenways Association

Ett annat initiativ pa europeisk niva ar European Greenways Association. Green-
ways dr ett generellt begrepp for bilfria leder for rekreation och daglig pendling
till arbete, skola och liknande, alltsd en motorfri infrastruktur for cykel.

European Greenways Association har gett begreppet en ndgot snivare inne-
bord som refererar till gamla, helt eller delvis nedlagda transportleder som restau-
rerats och gjorts tillgéngliga for icke-motoriserade médnniskor pa cykel, till fots, pa
inlines och rullskidor, i rullstol eller med rullator, pd hist — eller skidor vintertid.
Det handlar ofta om banvallar efter nedlagda jdrnviagar (European Greenways As-
sociation 2000).

For att betraktas som greenway maste ett antal krav tillgodoses for att lederna
latt ska kunna nas och anviandas av sa manga som mojligt, bland annat:

e Sma lutningar, max 3 procent (ett krav med hinsyn till ménniskor med funk-
tionshinder).

e Avskiljt frdn det allménna végnétet.
e Fa korsningar med allmédnna vigar.

e Kontinuitet genom sammanbindande lédnkar pd avsnitt dir den ursprungliga
leden forsvunnit och genom ett offentligt ansvar for drift och underhall.

Som tidigare ndmnts finns en svensk motsvarighet 1 Féreningen Bilfria leder, se
avsnitt 2.3.

2.8 Sustrans

Sustrans 4r organisationen bakom the National Cycle Network i Storbritannien. '
I dagsldget bestar det av 16 000 km vagvisade cykelleder. Tre fjdrdedelar av be-
folkningen har hogst ndgra kilometer till nitet, innebédrande att det tjinar minga
olika syften, fran vardagscykling till turistcykling.

En tredjedel av nétet dr bilfritt — greenways — och resten ligger pa mindre
landsvégar och trafikddmpade 1dgfartsgator. Nedlagda jarnvégsbankar, kanalban-

1 www.sustrans.org.uk
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kar, flodstrander och parker utnyttjas dér sé ar mdjligt. National Cycle Network ar
ocksd till for vandrare och dem med “barnvagn eller rullstol”.

Oversikts- och detaljkartor finns pa nitet. Detaljkartorna kan zoomas till ex-
trem upplosning (skala 1:150). Férutom det nationella cykelnétet, dér bilfritt och
blandtrafik sdrredovisas pa kartorna, finns andra végvisade cykelleder, andra bil-
fria leder, varningar och sé vidare. Dédrutdver finns annan generellt kartinforma-
tion om allménna vigar och kommunikationsleder som kan vara intressanta for
cykelturisten som alternativ till kortare eller l&ngre transporter.

Sustrans anvédnder sannolikt samma typ av kriterier, modifierade for brittisk
tillimpning, som géller for EuroVelo (Sustrans 2000).

2.9 Vaghallares riktlinjer

Standardkrav pa cykelinfrastruktur formuleras inte bara av cykelorganisationer
utan ocksé av védghallare. De &r intressanta i detta sammanhang eftersom samma
sakerhetskrav bor gélla oavsett det dr friga om allménna leder eller leder for tu-
rism.

Har foljer nagra nordiska exempel.

Finland

Finland har f6ljande ambition. Om vagen har en arsdygnstrafik under 500 fordon
kan den anvindas som cykelled om hastighetsbegridnsningen dr 40 km/tim, even-
tuellt ocksa vid 50 km/tim, men vid hogre hastighet ska en cykelvédg anldggas
langs végen.

Norge

Statens vegvesen 1 Norge har ett antal kriterier for vigvisning av leder for cykel.
Vigvisningen ska garantera for framkomlighet och sikerhet. Kriterierna ar foljan-
de (enligt SLF 2005a):

e Beldggningen ska vara sa pass bra att man kan cykla med slép.
e En trafiksdkerhetsanalys av korsningar och striackor ska goras.
o Straket fér inte 16pa pa eller lings vig med fartgrans >90 km/tim.

e Om det dr 80 km/tim eller mer far sommardygnstrafiken max uppga till 2 000
fordon och den fria sikten maste vara minst 1,5 ganger stoppsikten.

e  Om det dr >60 km/tim och >6 000 fordon ska det finnas en cykelbana (pa
minst 1 meter)

e Om det dr >50 km/tim ska sikten vara minst 1,5 ganger stoppsikten.

Ovanstdende giller alltsa vigvisade cykelleder.

For allmén cykeltrafik finns ndgra tumregler nar cykelvig eller cykelfalt ska
anldggas med hinsyn till médngden motortrafik och hastighet, enligt nedanstdende
figur.
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Figur 2. Separeringsprinciper enligt den norska Sykkelhandboka (Statens vegvesen
2002, 2003)

Som framgér av figuren dr granserna nagot flytande. I princip géller att blandtra-
fik inte ska forekomma i trafikméingder 6ver 1 000 fordon/dygn och hastigheter
over 60 km/tim. D4 ska cykeltrafiken gé bilfritt. Vid mycket stora floden behdvs
cykelvigar dven vid betydligt 14gre hastigheter, eller cykelfilt. I princip géller f6l-
jande fem huvudldsningar:

1. Blandet med biltrafikk. By- og boliggater. Anbefalt fartsgrense 30 km/t.
2. Sykkelfelt 1 kjorebanen. By- og boliggater. Fartsgrenser opp til 60 km/t.

3. Sykkelveger, gang- og sykkelveger. Utenfor bysentrum. Fartsgrense over
60 km/t.

4. Sykling i kollektivfelt. Bygater. Hastighet opp til 50 km/t.
5. Sykling pa vegskulder. Landlige omgivelser med liten trafikk.

Danmark

I den omfattande idékatalogen for cykeltrafik formulerar sig det danska Vejdirek-
toratet pa foljande sétt: - ”Antingen anpassas bilarnas hastighet till forhallandena
eller forhallandena till bilarnas hastighet” (Vejdirektoratet 2000).

For cykelleder i blandtrafik accepteras upp till 40 km/tim. Ar hastigheten hog-
re behovs separering eller fartddmpning.
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Figur 3. Separeringsprinciper enligt den danska Idékatalog for cykeltrafik (Vejdirektora-
tet 2000.

Vid storre trafikméngder, 4-5 000 fordon/dygn, behovs separat cykelvig fran has-
tigheter pd 60 km/tim. Cykelbanor med kantstdd och cykelfilt &r 16sningar vid
storre trafikméngder om hastigheten inte dr hogre 4n cirka 55 km/tim.

Sverige

Separeringsformen i1 Sverige bestdms, enligt VGU = Végars och gators utform-
ning, av gng- och cykeltrafikens storlek, biltrafikflode och hastighet (Vigverket
2004). For landsbygd géller foljande:

e For 110-végar ska det normalt finnas en avskild gang- och cykelbana. Mycket
sma gang- och cykelfloden kan accepteras pa vigen om végrenarna dr minst
0,75 meter breda.

e For vigar med max 90 km/tim kan blandtrafik p& végren accepteras om géng-
och cykeltrafikflodena ar ldga eller mattliga. Vid mattliga gdng- och cykelflo-
den och hdga biltrafikfloden (mer dn 3 000 fordon/dygn) bor dock en avskild
bana eller cykelfilt med minst 2 meters bredd anordnas.
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Vid laga ging- och cykelfloden och samtidigt ldga biltrafikfloden behdver
vagrenarna inte ha bredden 0,75 meter.

Vid hoga ging- och cykelfloden bor avskild gang- och cykelbana dvervégas.
Cykelfilt kan véljas om biltrafiken &r ldgre &n 3 000 fordon/dygn och végren
on den &r lagre dn 1 500 fordon/dygn och “om anldggnings-/driftskostnader el-
ler intrdngskostnader &r hoga”.

For motesfria viagar ska mattliga och stora gang- och cykeltrafikfloden separe-
ras fran viagen “om anléggnings- och driftskostnaderna for ett separat GC-
system &r laga eller méttliga. I annat fall 6verviags 1+1-16sning.”

For laga gang- och cykelfloden pa 110-métesfria vagar och vid méttliga f16-
den pé 90-mdétesfria vagar separeras gang- och cykeltrafiken ”om det kan go-
ras till 1dga anldggnings- och driftskostnader exempelvis genom att utnyttja en
enskild vég eller nirbeldgen allmén vég. P4 kortare avsnitt kan 1+1-16sning
overvagas. [ ovrigt tillats GC-trafik pad motesfri landsvag.”

Vad som menas med sma, mattliga och hoga géng- och cykeltrafikfloden anges
inte 1 VGU.

I anslutning till den sista punkten sdgs om ldngvaga cykling och turistcykling,

att vagverksregionerna i samarbete med kommunerna bor upprétta cykelledspla-
ner. Sddana bor innehélla forbittrad cykelvigvisning och punktvisa forbéttringar
av cykelvigarna.

Notera att de svenska kraven pa cykelfaciliteter vid hogfartsvdgar dr avsevirt

lagre &n de danska och norska.

For tatort sarskiljs tre separeringar:

Avskiljning smalare dn 0,5 meter med kantstod eller ”tydlig och mérkbar skil-
jeremsa”. Om gang- och cykeltrafiken ir stor och hastigheten 70 km/tim eller
hogre bor skiljeremsan kompletteras med récke.

Avskiljning pa minst 0,5 meter med skiljeremsa. Vid stort gdng- och cykelflo-
de och hog hastighet bor skiljeremsan kompletteras med rdcke om den ar sma-
lare &n 4 meter (90 km/tim) eller 3 meter (70 km/tim).

Friliggande cykelvég.

Sammanhanget med hastighet och trafikméngd visas 1 figuren nedan.
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Figur 4. Separeringsformer i tétort enligt VGU (Vagverket 2004)

Figuren kan sammanfattas pa foljande sitt.

e Pa en 30-gata anses kvaliteten i blandtrafik vara god upp till 300 bilar/timme.
Vid storre trafik behovs cykelfilt.

e P& 50-gator behovs cykelbana for god kvalitet dven vid lagre bilfloden, under
100 bilar/dygn. Cykelfdlt anses ge en mindre god kvalitet.

e Pa 70-gator behdvs avskiljd bana for god kvalitet. Vid mer trafik dn 300 bi-
lar/timme behdvs bred sidoremsa och ibland ocksa ricke. Cykelbana utan av-
skiljning anses ge mindre god kvalitet. Cykelfalt ger lag kvalitet dven vid laga
biltrafikfloden pd 70-gator. Observera att inte ens cykelbana anses ge mer dn
lag kvalitet vid floden fran 300 bilar/timme.

2.10 Nagra sammanfattande reflektioner

Trafiksdkerhet

Trafiksdkerhet tas upp som ett viktigt kriterium av cykelorganisationerna, dock i
allménna ordalag utan specifikation vad som avses med bittre eller sdmre trafik-
sdkerhet.

Trafikmangder
Uppfattningen om trafikmédngder varierar.

Cykelfraimjandet och Svenska Cykelsillskapet anger att lederna ska folja 1ag-
trafikerade viagnét (utan specifikation dérav).

Foreningen Bilfria leders uppfattning framgér av namnet. Dock fir en mindre
del av lederna ga i lagfartsskyltad blandtrafik, max 25 procent tills vidare.

Vigverket Skane har satt grinsen vid max 500 motorfordon/dygn (i kombina-
tion med max 70 km/tim).

Sveriges Kommuner och Landsting rekommenderar ett fordonsflode pad max
500 fordon/dygn pa 30-vdagar som tilldter sdker omkorning av cyklister. Nir det
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giller 50-végar dér den faktiska hastigheten inte dr hogre, kan ett trafikflode pa
300 fordon/dygn vara en acceptabel dvre grans om sikten &r tillrdcklig. I hastighe-
ter 6ver 50 km/tim behovs minst cykelfalt.

EuroVelo accepterar max 1 000 fordon/dygn (dock aldrig mer &n 3 000). Vi-
dare far inte heller cykelbanor anvéindas ldngs vigar med mer dn 10 000 for-
don/dygn). Vigar med max 50 motorfordon/dygn betraktas som bilfria.

Hastighet

Foreningen Bilfria leder tar upp hastigheten i sina kriterier. Varken Cykelfram-
jandet eller Svenska Cykelsidllskapet nimner explicit denna for sidkerheten centra-
la faktor.

Det gor ddremot véghéllarna i sina separeringsprinciper. I stora drag dr dessa
principer relativt lika i Norge och Danmark. Vid hogre fartgrianser an 55-60
km/tim behovs separat cykelvig om trafikflodena &r stérre dn 2-4 000 for-
don/dygn.

I Sverige ér kraven betydligt ldgre for landsbygdsvagar. Har kan man accepte-
ra cykeltrafik pa 90-vigar om det finns vigren.'* Det ér forst vid mer dn 3 000
fordon/dygn som VGU anger att en avskild bana eller cykelfélt ”bor” anordnas pa
saddana hoghastighetsvégar.

Intressanta dr de finlandska riktlinjerna for cykelleder innebdrande krav pa cy-
kelvdg om det dr mer &n 500 fordon/dygn pé vigar med 50 km/tim eller hogre.

Skillnad mellan tatort och landsbygd

De svenska kraven dr betydligt hogre for titort 4n landsbygd. For betyget god
kvalitet accepteras blandtrafik i tdtort bara pa 30-gator om trafikflédena inte ar
alltfor stora, da fordras cykelfilt. For 50-gator och hogre, behdvs cykelbanor {or
att kvaliteten ska anses vara god. P4 70-gator behovs till och med en bred sido-
remsa vid storre floden. P4 landsbygd accepteras ddremot blandtrafik pd 90-végar.

Detta kan synas mérkligt. Kollisionskrafterna vid exempelvis 70 km/tim &r ju
lika stora oavsett cyklisten blir pdkord inom tétort eller pd en landsvég.

Korsningar

Inga specifika synpunkter pa korsningar eller cykeldverfarter tas upp. European
Greenways Association har krav pa sa f& korsningar som mdjligt med det allmén-
na vagnaétet.

Sveriges Kommuner och Landsting tar i sin handledning upp behovet av ef-
fektiv fartdimpning i blandtrafik.

Beldggningen

Beldggningen har erfarenhetsméssigt betydelse for singelolycksrisken. Dér det ér
mojligt foredras asfalt framfor grus. EuroVelo kriaver 80 procents belagd vig,
Svenska Cykelsillskapet 90 procent for hogsta betyg.

' Vigrenen ir ett blandtrafikomrade. Enligt 12 § Trafikforordningen (1998:1276) fir vigrenen
anvéndas tillfélligt av savél personbilar, lastbilar och andra motorfordon for underlétta framkom-
ligheten for bakomvarande trafik.
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3 Beddmningsmetoder for cykelleder

Cykelleder utvirderas pa olika hall i vérlden, bland annat i vara nordiska grann-
lander. Det handlar betygsséttningar, kvalitetsutmérkningar — ett slags recensio-
ner, mer eller mindre systematiska.

Bedomningsmetoderna tar upp ledernas tillganglighet med allménna kommu-
nikationer, attraktioner och upplevelseviarden hos natur och kultur, kost och logi
och annan service, vigstandard och beldggning, skyltning, informationsmaterial
och sd vidare. Och trafikforhallandena.

Niér sdkerhetsaspekter berors géller det trafikmingder som beskrivs med ut-
tryck som “ménga hart trafikerade avsnitt” eller ringa”. Faktorer som hastighet,
separeringsgrad, korsningsutformning och cykeldverfarter tas inte upp explicit.

I det fortsatta redovisas bedomningsmetoder i bland annat de nordiska ldnder-
na. Vidare redovisas nigra trafiktekniska metoder av visst intresse.

3.1 Norge — Syklistenes Landforening SLF

Sedan ar 2002 later SLF testa cykelleder i Norge. Till och med 2005 har 17 cykel-
leder testats. Syftet dr att informera cyklisterna om standarden vilket sker pa SLFs
hemsida'® och i allménna media.

Testerna dokumenteras i en utforlig rapport som ocksé tar upp forbéttringsfor-
slag (se exempelvis SLF 2005b). Till grund finns ett detaljerat formulér. Testerna
utfors av vanliga turcyklister i alla aldrar. Varje led kors igenom av minst tre olika
testansvariga. Till grund for podngséttningarna ligger intrycken fran ett flertal per-

soner. 17

Cykellederna podngséitts med mer eller mindre utforliga kommentarer efter
varje dagstur pa femgradiga skalor. Podngséttningar och kommentarer gors i {ol-
jande sex avseenden.

1. Ledens tillganglighet och transporten dit.
2. Upplevelsevirden — natur och kultur, rastméjigheter, attraktioner.

3. Overnattning, proviantering och annan service (exempelvis cykelrepara-
tion).

4. Trafik, sédkerhet och védgforhdllanden, inklusive nivaskillnader. Det handlar
om trafikméngder, trygghet, viagbeldggning och sa vidare.

5. Skyltning och annan utmérkning.

6. Kartor, guider och annat informationsmaterial.

!5 Bygger pa sokningar i litteraturdatabaserna TRAX och Transguide hos Vig- och transportforsk-
ningsinstitutet och pa Internet. Vidare har en rundfriga har skickats ut till ECF och europeiska cy-
kelorganisationer ibland annat Tyskland, Danmark, Norge, England.

'® http://www.slf.no/Tur_ferie

'7 Ar 2002 blev exempelvis 8 cykelleder testade av sammanlagt 34 testansvariga som ledde stérre
eller mindre grupper om sammanlagt 64 personer.
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SLF menar att en led inte bor fa mindre dn 4 1 genomsnitt pa den femgradiga ska-
lan och inte mindre &n 3 i ndgot enskilt avseende. Annars kan den inte rekom-
menderas.

3.2 Danmark

Danmark har — i férhallande till ytan — féormodligen ett av véirldens storsta nit av
cykelleder (i konkurrens med Holland). De 12 nationella lederna adr mer &dn 4 000
km, de regionala mer &n 5 000 km och de lokala mer &n 2 000 km.

Detaljerad information om utbudet for cykel finns hos Visit Denmark, den of-
ficiella nitguiden for turism i Danmark.'®

Kvalitetsmarkning for cykelturister

Den danska turistniringen har tagit fram en kvalitetsutméarkning for “géster pa cy-
kelsemester dir Overnattningsstéllen och utvalda cykelomraden ska leva upp till
relevanta minimikrav.”

Dansk kvalitetsméarkning for cykelturister

For att bli godként maste Gvernattningsstéllet uppfylla ett antal specifika krav som
exempelvis giller séker cykelparkering, mojlighet att torka kldder, ”ordentlig fru-
kost” verktygslada for cykelreparationer och sé vidare. P4 nitet finns en lista av
kvalitetsgodkénda Gvernattningsstillen.

Kvalitetsgodkinda cykelomraden ér for dem gor turer inom ett speciellt omra-
de fran ett och samma 6vernattningsstille. Kvalitetsmirkningen avser cykelvigar,
utmarkning, kartor och turbeskrivningar, cykeluthyrning och sé vidare. Ocksa har
finns en lista pd websidan 6ver godkédnda omraden.

For cykelleder finns &n sé lange sa kallade varufakta. Det dr enkla minimikrav
som handlar om avstand, foreslagna startstillen, fordelning mellan asfalt och grus,
hért trafikerade végstrackningar, cykeluthyrning och cykelreparatorer.

Metod for utvardering av cykelleder

Organisationen De Frie Fugle héller pa att ta fram en utvdrderingsmetod for cy-
kelleder p& uppdrag av Dansk Cyklistforbund. Arbetet berdknas vara klart i slutet
av 2006.

'® http://www.cycling.visitdenmark.com. Se ocksa information hos organisationen De Frie Fugle,
http://www friefugle.dk/engelsk.htm
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Syftet &r att fa fram en mer systematisk och tickande utvéirderingsmetod for
att effektivare kunna atgérda brister i underhall och uppdatering av det danska cy-
kelledsnatet. Inte bara sékerheten ar aktuell utan alla relevanta cykelledskvaliteter
frén trafikforhéllanden till service och faciliteter. Projektet beskrivs pé foljande
sétt (Larsen 2005):

Mal
1. Atudarbejde et veerktej, der kan vaere med til at fa bedre cykelruter i Danmark

2. Atudarbejde et varktej, der kan anvendes til vurdering, planlegning,
etablering og vedligeholdelse.

Delmal
1. Vearktgjet skal kunne anvendes til at vurdere cykelruter (en slags
tilstandsrapport)

2. Vearktejet skal veere sé uathangigt som muligt af de personer, der evaluere
ruterne

3. Registreringsvaerktojet skal kunne anvendes, nér ruten cykles igennem og skal
derfor ikke vere storre end, at det kan sidde 1 en kortholder pa cyklen.

4. Vearktejet skal udvikles, sé det finder anvendelse.

Afgraensning
1. Verktojet er til evaluering af cykelruter og ikke til cykelrutenet

2. Vearktejet er til evaluering af turistruter ikke til evaluering af pendlerruter

3. Vearktejet er ikke beregnet til en vurdering af de enkelte overnatningssteder.

Observera ambitionen att metoden ska vara sé oberoende som mojligt av vilka
som utvirderar lederna.

3.3 Finland

Cycling in Finland dr ett EU-finansierat projekt i syfte att etablera cykelleder for
bland annat den internationella cykelturismen. Det startade 2001 och planeras
vara klart 2006.

Cykelleder testas fore, under och efter etableringen. Testpersonerna rekryteras
efter annonsering 1 media och pa Internet. De arbetar 1 grupper om 2-5 personer,
bestdende av familjer, vinner eller par. Uppgiften &r att notera egenskaper och
brister hos cykelleder och komma med forbattringsforslag enligt ett testschema
med inriktning pa bland annat logi, matstillen, attraktioner, trafiksakerhet, vig-
visning och liknande.

Innan testet sker ett mote med testgruppen da man gér igenom den aktuella
cykelleden, testets syfte och upplaggning och hur testschemat ska hanteras. Test-
personerna fér erséttning for 6vernattning och transporter. Testcyklingarna dger
rum under perioden maj-september.
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Projektet ska resultera i 8-10 nationella cykelleder, varav 6 nu dr fardiga. En
detaljerad beskrivning av lederna finns p4 Internet.'” Férutom information om at-
traktioner och liknande, finns bedémningar av svarighetsgrad®® och uppgifter om
tillgidnglighet med allmdnna fardmedel.

3.4 Svenska Cykelsallskapet

Svenska Cykelsillskapet anvénder tre olika skalor for att uttrycka sin uppfattning
om egna och andras cykelleder.

e En fyrgradig kvalitetsskala
fran 0 till 3 (dér 0 =
“bristfillig/saknas™ och 3
= "mycket bra”). Sex
egenskaper bedoms med
denna skala: - skyltning,
véigstandard, biltrafik,
karta, broschyr samt
variation.

SCS kvalitetsskala

Nagon explicit bedémning av trafiksdkerheten
gors inte annat &n vad som kan hanforas till
mangden biltrafik. Dar anvands foljande
kvantitativa begrepp.

0 = "Manga hart trafikerade avsnitt”
1 = "Vissa hart trafikerade avsnitt”
2 = "Mattlig” (biltrafik)

* Ensexgradig , 3 = "Ringa” (biltrafik)
totalbetygsskala fran 0 till
5 (dér 0 = "undermalig”

och 5 ="utmaérkt”). Hur For vagstandarden anvands foljande betyg i

totalbetygsskalan baseras
pa kvalitetsskalan
redovisas inte.

den fyrgradiga kvalitetsskalan:
0 = ’Dalig”

1 = ”Varierande”

e En femgradig stjarnguide
dér lederna far en till fem
stjérnor. En stjdrna inne-
bér att leden dr “bristfal-
lig”, fem att den dr "ut-
markt”.

2 = "Mestadels asfalt” (6ver 50%o)

3 = ”"Huvudsakligen asfalt” (6ver 90%)

Atskilliga tusental kilometer cykelleder har graderats pa detta sétt. Nagon doku-
mentation om hur det gér till finns inte. Eller vad graderingen baserats pa, om den
gjorts fran cykelsadel, bil eller skrivbord.

3.5 Trails Guide for USA och Canada

P4 Internet finns diverse skattningar av cykelleder. For USA*' och Canada® finns
exempelvis en Trails Guide™ dir man ger ett sammanfattande betyg om max fem

' http://www.visitfinland.com/cycling/eng/index.html - eller www.cyclinginfinland.com.
% Den vertikala vigprofilen.

2! For USA finns Trails Guide for Maine, New Hampshire, Vermont, Massachusetts, Connecticut
and Rhode Island, New York, Pennsylvania, Michigan, Wisconsin och Minnesota.


http://www.visitfinland.com/cycling/eng/index.html
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stjdrnor som baseras pa omdomen om bland annat de olika typer av vigar som in-
gar i leden.”

Trails Guide géller inte bara cykelturism i1 konventionell mening utan ocksa
terrdngcykling, kanoting, fotvandring, cross-country skiing and snowshoeing.
Guiden innehéller information om atkomst till leden ifraga, logi, matstdllen och sa
vidare.

Trails Guide gor inte ansprak pa objektivitet. Det dr fraiga om en auktoriserad
recension fran en namngiven person (obs) som cyklat leden ifrdga och som utéver
den standardiserade betygsséttningen ger personliga intryck i form av what I li-
ked” och ’what I disliked”.

Trails Guide finns i sin helhet pa nétet med kartor och annat erforderligt mate-
rial.

Trafiksdkerhet tas inte upp.

3.6 Trafiktekniska metoder

Klassificering av standarden hos cykelmiljoer

Det finns manga modeller for att predicera och beskriva bilanvéindning. Pa senare
tid har liknande borjat utvecklas for icke-motoriserad trafik. I exempelvis USA
laborerar man med olika kvalitetsnivder for alla slags trafikanter med avseende pa
framkomlighet, komfort osv, Level-of-Service Performance (LOS). Detta tinkan-
de om kvalitet géller i princip ocksa cyklister (och géende).

Eftersom ett av transportmalen dr att 6ka antalet resor med cykel har olika
métt att méta cykelmiljons kvalitet borjar komma fram. Ju hogre standard trafik-
miljon erbjuder cyklister, desto fler kommer att borja cykla, det dr den enkla tan-
ken.

Ett exempel pa sddant standardmatt dr Gainesville Bicycle and Pedestran LOS
Performance Measures (Dixon 1996). Cyklisters trafikmiljo podngsitts med héin-
syn till korfalt, cykelbanor, hastighetsdifferens mellan motor- och cykeltrafik,
konflikter med utfarter, sidogator, gatuparkering, underhéll mm. Podngsittningar-
na grundas pa ” erfarenhet och sunt fornuft”. Mattet reflekterar den typiska urbana
och suburbana amerikanska vigmiljon med gator av viagkaraktér, kantade av fri-
liggande affédrer och annan service med massor av utfarter. Faktorer som kors-
ningar och hastighet tillmits inte den betydelse som de skulle fd i europeiska
sammanhang.

22 For Canada finns Trails Guide for British Columbia, Alberta, The Yukon, Northwest Territories,
Saskatchewan, Manitoba, Ontario, Quebec, New Brunswick, Nova Scotia, Prince Edward Island,
Newfoundland and Labrador.

> http://www.altrails.com/index.html

** Man bedémer de olika vigtyperna — roads, bike routes, bike lanes och bike paths — i termer av
fair, good, very good.
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Metoder baserade pa cyklisters stressupplevelser

”Bicycle stress level” ér ett begrepp som anvénds for att definiera vagars dnda-
mélsenlighet fran cyklisternas utgdngspunkt. Det bygger pa antagandet att cyklis-
ter inte bara vill minimera fysisk anstrangning nir de viljer védg, utan ocksa den
mentala belastningen, eller stressen, som harrdr fran motortrafiken.

Begreppet utvecklades ursprungligen i Geelong i samband med framtagning
av en cykelplan (Geelong 1978). Ett antal experter bedomde (& cyklisters vdgnar)
effekten pa stressupplevelsen av olika faktorer hos vég- och trafikférhédllandena.
Det som angavs ha storst betydelse var bredden hos korfiltet ndrmast vigkan-
ten/trottgarkanten (dar cyklister ska vara), motorfordonstrafikens hastighet samt
storlek.

Begreppet vidareutvecklades i en amerikansk studie dér olika cyklistgrupper
fick skatta vigavsnitt som varierade med hinsyn till trafikméngd, hastighet, kor-
faltsbredd, vigren och cykelfilt (Sorton & Walsh 1994). Fem stressnivéer definie-
rades fran "mycket 14g” dér gatan bedomdes ldmplig for alla slags cyklister (utom
barn) till "mycket hog” dir gatan ansags olamplig. Kvantitativa viarden pa trafik-
mingd, korfaltsbredd och hastighet faststélldes for de fem stressbelastningsniva-
erna.

Tre ting kan nimnas om denna senare studie. For det forsta har de kvantitativa
véirdena definierats av forfattarna utifran en beddmning av sambandet, inte direkt
av cyklistgrupperna. For det andra géller studien bara strickor, inte korsningar.

For det tredje — och det &r dérfor jag tar upp just denna undersokning — refere-
ras studien, inte helt korrekt, i olika sammanhang. Den finns i en rapport fran Vic-
toria Transport Policy Institute i form av tva appellerande tabeller med tumregler
(Litman m f1 2005). Problemet &r att fel referens anges sa att man inte direkt kan
bedoma tumreglernas begriansade hallbarhet nér man inte vet hur de tagits fram.
European Cyclists’ Federation har exempelvis dtergivit tumreglerna varefter de
fatt ytterligare spridning i olika sammanhang (ECF 2004). De bor inte tillmitas
storre betydelse dn de fortjénar.

The Bicycle Compatibility Index

Med utgangspunkt i de nimnda studierna, har ett index tagits fram for att méta
cyklisters upplevelse av graden av komfort som funktion av védg- och trafikforhal-
landen i blandtrafik (Harkey m f1 1998a). Det finansierades av den federala trans-
portmyndigheten 1 USA mot bakgrund av ett federalt mél att fordubbla antalet re-
sor med ging och cykel.?® Detta forutsitter en anvindarvinlig blandtrafik, kom-
fortabel for cyklister.

Indexet har grundats pa cyklisters skattningar av vigsegment som varierades i
olika avseenden.?’ Den faktor som visade sig ge storst effekt pa komfortupplevel-
sen ir forekomst/avsaknad av cykelfilt eller belagd vigren. Ockséa bredden hos

* En dygnstrafik p4 max 4 000 fordon och en hastighet pa ca 70 km/tim med en korfaltsbredd pa
ca 4,5 meter bedomdes ge lag stressbelastning (!?). Forst en trafik pd mer dn 15 000 fordon i ca 70
km/tim ansags ge “mycket hog” stressbelastning.

%% Malet var ocksa att samtidigt minska antalet dodade cyklister/gdende med 10 procent (DOT
1994).

*" Videofilmade avsnitt, validerade i en delstudie i verklig trafik.
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korféltet ndrmast vigkanten visade ha forhallandevis stor betydelse (dér alltsa
cyklister ska vara nér cykelfilt eller vdgren saknas), liksom forekomst av kantpar-
kering.

Daremot spelade trafikméngden generellt mindre roll utom nir det géller stor-
re lastbilar. Inte heller hastigheten slog igenom sérskilt mycket, troligen beroende
pa att variationen var begriansad (kan ocksé bero pa sjélva skattningsmetodiken).

The Bicycle Compatibility Index ér ett intressant forsok att skapa ett enkelt in-
strument for vighallare och planerare for diagnos av ett vignats lamplighet for
blandtrafik. En manual har tagit fram (Harkey m fl 1998b).

En begriansning &r att indexet bara géller strackor, midblocks”, inte korsning-
ar.”® Det 4r forstas ingen liten begrinsning. Viss korsningsproblematik togs upp i
en begransad delstudie, men jag kinner inte till om det resulterat i ett praktiskt
anvandbart instrument eller om korsningar integrerats i ndgon senare version av
Bicycle Compatibility Index.

En annan begransning, mahanda sjilvklar, ér att indexet inte kan generaliseras
till annat 4n komfort. Sambandet med sdkerhet ar oklart.

Metoder baserade pa olycksdata

Tidigare redovisade metoder har kritiserats for att inte ta tillricklig hénsyn till tra-
fiksakerhet.

Ett exempel pa en olycksdatabaserad modell den som tagits fram pa grundval
av olycksdata i New Jersey (Allen-Munley m {1 2004). Ett tjugotal faktorer stude-
rades i modellen. De som visade sig ha storre betydelse for frekvensen kollisions-
olyckor mellan cykel och motorfordon, var om cykelstréket gick pa en state high-
way, om gatan var enkelriktad, korbanebredd, miangden tung trafik och trafikvo-
lym.

Studien har ett antal begrinsningar, bland annat att hastighetsfaktorn kraftigt
underskattats genom att olycksdata géller stadstrafik utan ndgon storre variation 1
hastighetsfaktorn (som dessutom méttes genom skyltat hastighet).

En annan begrinsning av mer generell karaktér &r avsaknad av exponeringsda-
ta i denna, liksom méanga andra olycksdatabaserade modeller. Om en hog frekvens
olyckor observeras pi ett visst strdk kan det reflektera det faktum att det anvénds
av manga cyklister, inte att strakets egenskaper har hoga risker.

Det ar knappast mojligt att finga trafikmiljons variationsrikedom i en enda
studie, inte minst med tanke pa att vig- och trafikforhallandena ju maste kunna
generaliseras. Darfor far man forlita sig pé den bild som den samlade cykelsédker-
hetsforskningen kan ge, trots att heterogeniteten forsvéarar en enhetlig hantering,
se vidare avsnitt 5.

Cykelvagsanalyser i svenska tatorter - CVA

Cykelfrdmjandet har latit ta fram en metod for analys av cykelforhallandena i tét-
ort (skulle lika girna kunna anvéndas utanfor titort). Metoden, CVA, dr egentli-
gen inte nagon skattningsmetod utan syftar till att identifiera utformningsproblem
hos cykelinfrastrukturen och foreslé tankbara atgérder.

¥ Bortsett fran en faktor i indexmodellen som utgdrs av mingden hogersvingande trafik.
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CVA handlar om att inspektera och analysera brister 1 trafikmiljon for att initi-
era — eller bidra till — en process i den undersokta kommunen att forbéttra cykel-
miljon. Det sker genom att ett antal grupper bestdende kommunens politiker,
tjdnstemdn och cyklister inspekterar cykelvdgarna under ledning av projektets ex-
perter, varefter observationerna analyseras for en gemensam diskussion. Dérefter
dokumenteras resultaten i en rapport med forslag till tgérder (Spolander & Del-
lensten 2004).

Metoden bygger pa bygger pa lokalt deltagande frdn ovan nimnda personalka-
tegorier. Politikerna ar i regel frén trafikndamnden eller motsvarande.

Sedan 1998 har cykelvigsanalyser genomforts i bortat ett 40-tal kommuner.*’

En liknande metod finns i Norge (Statens vegvesen 2004).

3.7 Nagra sammanfattande reflektioner

Det finns, mig veterligt, ingen fardig metod att anvinda 1 Sverige for sikerhets-
klassning av cykelleder.

De kvalitetsbedomningar som gors 1 exempelvis Norge och Finland &r intres-
santa pa ett allméint plan. De kan betraktas som systematiserade recensioner, upp-
lagda sa att de ska vara sa opartiska och transparenta som mojligt.

Opartiskhet och objektivitet

Med opartiskt menas att den som gjort leden inte sjélv ska kvalitetsvédrdera den. I
Danmark svarar den danska turistniringen for kvalitetsmirkningen, alltsd inte den
som svarar for leder och faciliteter. I Norge later Syklistenes Landforening minst
tre olika cyklistgrupper testa en led, varefter deras rapporter ligger till grund for
omddmena. Proceduren i Finland ar likartad.

I avsaknad av en liknande 16sning 1 Sverige finns ett initiativ frdn Svenska
Cykelséllskapet (avsnitt 3.4). Det synes ha sin grund i forhallanden som resulterat
1 tva cyklistorganisationer 1 Sverige med 1 langa stycken samma inriktning. Denna
ordning innebdr att SCS sévil producerar egna leder som betygssitter egna och
andras leder. Det dr inte forenligt med de krav pé opartiskhet och objektivitet som
en betygssittning bor uppfylla.

Transparens

Transparens innebér att det ska finnas en tillgdnglig dokumentation av hur kvali-
tetsbedomningen gétt till och vilka som gjort den. Sa dr fallet med testerna i Nor-
ge och Finland, ddremot inte i Sverige.*’

Fakta alternativt betyg

Cykelleder dr komplexa foreteelser. Kuperad terrdng ar positivt for dem som gillar
ndr det gar upp och ner, negativt om man trivs bast i platta landskap. Grus spelar
ingen storre roll for dem som vill turista i makligt tempo pa idylliska smévéigar

% For exempel pa en CVA-rapport se Dellensten m f1 2005.

%% Svenska Cykelsillskapet redovisar ingen dokumentation av underlaget for betygssittningarna,
hur de gar till, eller vem eller vilka som gor beddmningarna.
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medan asfalt dr en forutséttning for dem som foredrar ett raskare tempo. Skénska
slott, for att ta ett annat exempel, bidrar till attraktionen hos en cykelled — men
bara for dem som har sddana intressen.

Manga egenskaper hos cykelleder dr alltsd svéra att betygssatta helt enkelt
darfor att ménniskor har olika varderingar.

Darfor ar det viktigt att begrénsa varderande betygsséttningar till sddant som
gar att betygssétta och for det 6vriga redovisa faktauppgifter.

Sékerhetsklassningar allmant

Ett grundliggande krav pé en sékerhetsklassningsmetod dr att den maste kunna
definiera vad som &r bra och vad som &r daligt i s& pass konkreta termer att det gar
att observera, rikna och redovisa.

Det dr exempelvis en kolossal riskskillnad mellan korsningar och strécka. En
cykelled med hog korsningstithet &r tveklost sdémre dn en led med {4 korsningar,
allt annat lika. Det &r inte frdga om sma skillnader, som framgar av faktaredovis-
ningen i det fortsatta (avsnitt 5).

Vidare skiljer sig korsningar &t avsevirt beroende utformning. Det finns
manga olika varianter inklusive cirkulationsplatser, som bekant, och olika slags
overfarter utrustade med mer eller mindre effektiva sdkerhetsarrangemang. Inte
heller hdr ror det sig om sma riskskillnader. Bra och daliga korsningar kan réknas
och darfor inga i ett matt pa cykelleders trafiksdkerhet.

En annan faktor av betydelse dr separeringsgrad. Antalet kilometer separerad
bana respektive oseparerad blandtrafik for en cykelled kan rdknas och inkluderas i
ett sadkerhetsmatt.

Vidare spelar typen av motortrafik och dess egenskaper roll for cyklisternas
sdkerhet ndr cykelleden gar i blandtrafik. Det handlar om sadant som hastighet,
frekvensen tunga fordon och motesforhallanden. I det sammanhang har ocksa det
fysiska utrymmet betydelse i form av vdgbredd, forekomst av vigren och facilite-
ter som cykelfalt.

Allt sddant kan princip kartliggas pé en led och beaktas i beddmningen av
dess sékerhet.

Reliabilitet

Ett annat krav pa en sidkerhetsklassningsmetod géller reliabiliteten. Metoden fér
inte vara beroende av vem som gor klassningen. Olika personer ska komma fram
till samma resultat nir de klassar samma led. Forst dd dr metoden reliabel.
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4 Sakerhetsklassningsmetoder bilvagar

4.1 AusRAP

Australian Road Assessment Program — AusRAP?' — beddmer vigars trafiksiker-
het och producerar kartor som visar risken fér ddds- och personskadeolyckor. Syf-
tet dr forbattringar som kan minska risken for olyckor och dka dverlevnadschan-
sen i dem som &nd4 intréffar.

AusRAP drivs pad motsvarande sétt som EuroRAP, av motororganisationen
Australian Automobile Association.

Liksom EuroRAP bestar AusRAP av tva separata protokoll. Det ena &dr Risk
Maps, det andra Road Protection Score (RPS).

Risk Maps finns 1 produktion (AAA 2005a-b). Fér Road Protection Score be-
hovs ytterligare utvecklingsarbete innan metoden dr fardig att tas i bruk.

Tva olika slags riskmatt
AusRAP skiljer i sina Risk Maps pa tva risker, kollektiv risk och individuell risk.

Den kollektiva risken utgdrs av olyckstdtheten for en given végstricka (antalet
personskadeolyckor dividerat med vaglankens ldngd). Den kollektiva risken ar ett
resultat av alla interagerande faktorer i systemet — trafikanterna, fordonen och vi-
gen.

Mattet pa den individuella risken &r antalet personskadeolyckor per fordonski-
lometer och uttrycker risken for den genomsnittlige foraren. Méttet berdknas ge-
nom att dividera frekvensen personskadeolyckor med summan av fordonens tra-
fikarbete pa den aktuella ldnken (ldnkens ldngd x antalet fordon).

Adressat for det kollektiva riskmattet &r de systemansvariga och for det indi-
viduella riskmaéttet ocksd viganviandarna.

4.2 EuroRAP

Syfte - stjarnmarkning

EuroRAP™ ir ett systerprogram till EuroNCAP* Det dr en metod som syftar till
att ge en oberoende och konsistent skattning av bilvédgars sidkerhet over nations-
granserna i Europa. En forsta redovisning av metodens utveckling och tillimpning
1 olika europeiska ldnder har nyligen publicerats (EuroRAP 2005).

Variationen i sidkerhet dr avsevird. Risken for dodlig eller invalidiserande
skada kan skilja sig tiofalt for olika vdgar inom ett och samma land. Tanken med
EuroRAP dr— pé samma sétt som EuroNCAP for bilar — att pdvisa denna variation
for trafikanter, vdghéllare och politiker. Med EuroRAP kan man peka ut vigar
med oacceptabla risker och ge forslag om vad man kan gora.

1

3! www.ausrap.org
2

32 www.eurorap.org

33 Det numera vilbekanta testet dir nya bilmodeller rankas med hénsyn till krockskyddet for mén-
niskor i och utanfor bilen.
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Stjarnmérkningen varierar fran en till fyra stjarnor. Det hogsta betyget delas ut
till vigar som uppfyller sa pass hoga krav att man ska klara sig utan allvarliga
skador vid en olycka om foraren kor en krocksdker bil som fatt minst fyra stjdrnor
1 EuroNCAPs tester och om foraren beter sig fyrstjdrnigt” genom att vara nykter,
ha bélte, halla fartgrdnserna och 1 6vrigt folja trafikreglerna.

Syftet &r att stimulera en konkurrens om de sakraste vdgarna dér vighallarna
far ett oberoende maétt pa hur de egna végarna star sig i forhdllande till andra inom
eller utanfor landets granser. Viktigt i sammanhanget dr att ocksa trafikanterna
kan se om véaghallarna atgérdar viagar med hdga risker och vilket resultat det far.

Road Protection Score

Liksom AusRAP anvidnder EuroRAP tvé separata protokoll, Risk Maps och Road
Protection Score (RPS).**

Stjirnméarkningen baseras pd RPS som alltsd ar ett méatt pd vigens skyddande
formaga, hur vl trafikanter skyddas fran dodliga eller svéra skador om en olycka
skulle intréffa.

Den aktuella vigen inspekteras fran bil, bemannad av forare och observator
som svarar for registreringarna enligt standardiserade formuldr, samma for olika
lander (EuroRAP 2004a). Inspektionerna gors med utgdngspunkt i fyra olycksty-
per:

e Motesolyckor

e Avkorningsolyckor

e Korsningsolyckor

e Olyckor med géaende eller cyklister (under utveckling)

Inspektionerna géller sédant som férekomst och utformning av mittseparering, si-
doomraden, korsningar och faciliteter for oskyddade trafikanter.>

For potentiella olyckor med géende och cyklister noteras dels forekomst av
parallella faciliteter pa stricka i form av gdng- och cykelbana eller cykelfilt, dels
korsningsutformning, exempelvis fysisk fartdimpning som gupp, upphdjda Gver-
gangsstillen/cykeloverfarter, refuger, fortringningar, trafiksignaler och liknande.

RPS omfattar for ndrvarande de tre forstndmnda olyckstyperna. Den fjérde,
oskyddade trafikanter, dr under utveckling. Vidare pagar diskussioner om att ock-
sé inkludera upphinnandeolyckor, motorcyklister och tung trafik.

EuroRAP har utvecklats i tre steg

EuroRAP ir en internationell icke-kommersiell forening registrerad i Belgien.
Kansliet finansieras av medel fran EU, motororganisationerna, Toyota samt den
europeiska paraplyorganisationen for bilindustrin.

3 Anvindningen av Risk Maps i Sverige begrinsas av 1aga olyckstal att fordela Sver ett stort vig-
nét. Riskmapping ar vanligare i exempelvis England dér motsatta forhéllanden géller.

3 For potentiella motesolyckor registreras sidant som mittskiljeremsor och barrizrer och deras
bredd. For potentiella avkdrningsolyckor noteras forekomst av sidordcken, sikerhetszoner, skér-
ningar, kanter. For potentiella korsningsolyckor noteras typ av korsning (tre- eller fyrvigs), ron-
dell, trafiksignaler, tillfarter och sé vidare.
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Regelverket — alltsa modellen for vad som ska inga och hur det ska viktas och
sammanvégas — har tagits fram av en arbetsgrupp finansierad av EuroRAP och
resp deltagare. Viagverket har deltagit. Transport Research Laboratory (UK) har
varit drivande.

Utveckling av teknikstdd — i Sverige finansierat av Motorméannens Riksfor-
bund, har gjorts av SWECO Position. Det har sen exporterat till andra lander som
Spanien m fl. Observationerna som gors fran bilen registreras i en MS accessdata-
bas och kopplas ddrefter till ett kartverktyg av typ ARC GIS for analys och pre-
sentation.

Produktionen finansieras av Motorménnens Riksférbund (med egna medel el-
ler genom uppdrag). Vigverkets regioner har borjat bestilla inspektioner fran
M.

Inspektionerna genomfors pa upphandlat uppdrag av Motorménnens Riksfor-
bund. Hitintills har SWECO Position féitt uppdragen.

Principer for inspektion och berdkning av stjarnor

Allmant

Poidngsittningen avser 1 huvudsak olyckors svarighetsgrad och representerar dér-
for inte alla de manga aspekter som géller olyckssannolikhet (EuroRAP 2004Db).

Vigen som ska inspekteras delas in 1 sektioner med konsistent hastighets-
grans. Sektionerna dr 2 km (eller 1 mile). Vid ny hastighetsgréns startar ny sek-
tion, innebdrande att sektionerna kan vara kortare. Bada trafikriktningarna inklu-
deras (eftersom de kan vara olika med avseende pa exempelvis antalet utfarter och
tillfartsvagar).

Innan inspektionen startar inhdmtas data fran befintliga killor, exempelvis om
hastighetsgrinser. I takt med att vigdatabaserna utvecklas kommer allt mer att 1
forvag kunna tas dérifran.

Grunden for berikningen av stjérnor, r tvadimensionella riskmatriser for var
och en av olyckstyperna. P4 den ena ledden finns hastighet i steg om 10 km/tim.
P& den andra finns de element som pdverkar svirighetsgraden vid en olycka, ex-
empelvis mittseparering och dess bredd, sidoomraden och sa vidare.

I det fortsatta redovisas hur berdkningarna gér till. Jag kommer att ge ratt
ménga exempel pa relativa riskvdarden. Det dr for att ge en bild av hur de ser ut
och en kénsla for hur EuroRAP bedomer betydelsen av olika element och hastig-
het.

Motesolyckor - mittseparering

Riskmatrisen for motesolyckor varierar frén 1 till 48 (relativa risker). Hastighets-
klassen 70 km/tim har den ldgsta relativa risken 1 oavsett element. Det innebér att
exempelvis en malad mittlinje anses ha samma l4ga relativa risk som en CEN-
godkand mittbarridr pa en 70-vig.>’

36 Kostnaden ir cirka 300 kr per kilometer + en startkostnad.

37 Det innebir exempelvis att hinsyn inte tagits till métesolyckor med tunga fordon, men det &r
nagot som héller pa att diskuteras inom EuroRAP.



33

Det hogsta riskvérdet, 48, far en 120-vdg med bara en enkel mittlinje. Har va-
gen dubbel mittlinje minskar riskvérdet till 46. En en-meters bred bullerremsa i
mitten minskar virdet till 34, en mittskiljeremsa pa 4 meter ger riskvardet 19, och
sa vidare. En 120-vég far den ldgsta relativa risken 1, alltsd samma som en 70-
vag, forst om mittskiljeremsan dr mer dn 10 meter eller om det finns en CEN-
godkénd mittbarridr.

For var och en av hastighetsklasserna finns motsvarande riskvédrden 1 matrisen.

Avloser flera element varandra pa ett 2-kilometerssegment, berdknas genom-
snittet med héansyn till elementens ldngd.

Oversittningen fran riskmatris till stjirnor sker enligt en nyckel dir riskvirde
1-2 ger fyra stjérnor, 2-5 ger tre stjarnor, 6-14 ger tva stjdrnor och 15-48 ger en
stjdrna.

Avkorningsolyckor - sidoomraden

Det lagsta relativa riskvirdet 1 uppvisar 60-vigar oavsett sidoomréde. Finns sido-
racke eller sidoomrade pa mer dn 10 meter erhalles samma riskvérde 1 {or alla
hastighetsgrianser upp till 120 km/tim.

Det hogsta relativa riskvérdet dr 52 vilket 110-vigar far om sidoomradet inte
4r mer 4n en meter. Okar sidoomradet upp till 4 meter sjunker riskvirdet till 19.
En 100-vdg med samma sidoomrade far riskvérdet 14, en 90-vig 10, en 70-vdg 7
och sé vidare.

Hansyn tas till sidoomréadets lutning, uppét eller nerat.*®

Oversittningen till stjirnor sker enligt foljande. Riskvirde 1-2 ger fyra stjir-
nor, 3-5 ger tre stjdrnor, 6-13 ger tva stjdrnor och 14-52 ger en stjirna.

Korsningar
Grunden for riskberdkningen &r korsningstithet (antal korsningar per kilometer).

Det relativa riskvérdet varierar fran 0,5 till 12,75. En vanlig fyrvigskorsning
med 50 km/tim har det relativa riskvéardet 1. Om korsningen forses med vénster-
sviangande korfalt sjunker riskvérdet till 0,75, likasa om den é&r signalreglerad eller
4r en trevigskorsning. Ar fartgrinsen 70 km/tim dkar riskvirdet till 2,25 for fyr-
végskorsningen och till 1,0 for trevigskorsningen.

Lagfartsrondell ger riskvérdet 0,5 i hela hastighetsregistret fran 50-120
km/tim. Hogfartsrondeller har 1,25 1 hastigheter 6ver 90 km/tim och 11 90
km/tim, vilket sjunker till 0,5 pa 70- och 50-végar.

Hog riskvérden fér fyrvigskorsningar pd vigar med hogre hastigheter. Pa en
110-vag ar exempelvis riskvardet 12,5. P4 100-vdg ar det 6,75 och pa en 80-vig
3,25.

Det relativa riskvérdet for de olika typerna av observerade korsningar summe-
ras med hénsyn till antalet korsningar per kilometer.*’

3% Zoner som dr brantare 4n 1:2 betraktas inte som sékerhetszoner utan som farliga element.

% Produkterna av antalet korsningar och respektive riskvirden summeras vilket ger den samman-
lagda riskvérdet for vigsegementet.
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Oversittningen till stjirnor gors enligt foljande. En risksumma pa max 0,99
ger fyra stjdrnor, 1,0-2,99 ger tre stjarnor, 3,0-4,99 ger tva stjarnor och 5,0 eller
mer ger en stjdrna.

Detta innebir exempelvis att det rdcker med en enda vanlig fyrvdgskorsning
per kilometer pa en 50-vig for att den inte ska fa fyra stjdrnor. Vidare behovs bara
en enda fyrvigskorsning per kilometer pa en 100-vig for att den bara ska fa en
enda stjarna.

Oskyddade trafikanter

Oskyddade trafikanter betraktas frdn motortrafikens perspektiv i EuroRAP. Som
tidigare ndmnts pagar diskussioner om hur berdkningarna ska goras olika slags fa-
ciliteter. For ndrvarande 4r man inne pa foljande.

Riskberdkningar baseras pa forekomst av parallella och korsande faciliteter
(gang- och cykelviagar samt korsande passager). Detta gors bara {for avsnitt dér de
forvintade ging- och cykelflddena ér stora eller medelstora. Overgangsstillen och
cykeloverfarter betraktas som positiva pd vigar upp till och med 90 km/tim, men
dérefter som potentiellt farliga.

Finns varken parallella eller korsande faciliteter blir det bara en stjdrna. For att
fa tva stjdrnor behovs bara parallella faciliteter vid medelstora floden, men ocksé
korsande faciliteter vid hoga floden. For att fi fler tre eller fyra stjdrnor behovs
béde det ena och det andra.

Vid laga ging- och cykelfloden behovs inget av detta for att fa fyra stjdrnor.

Sammanvagning till ett totalmatt

For varje segment berdknas antalet stjarnor for respektive olyckstyp. Antalet
stjarnor for totalstrackan fis genom ett medelvirde, vigt efter segmentlangd, vil-
ket gors separat for respektive olyckstyper. Dérefter laggs de ihop till ett vagt me-
delvérde for hela viagen. Det sker med vikter efter den procentuella férdelningen
av de tre olyckstyperna pa europeiska vigar.*’

Detta ger sé slutligen antalet stjdrnor for en aktuell vig, frén en till fyra.

4.3 USRAP

I USA dér manga stater har anslutit sig till det federala malet att minska dodsfal-
len till 1,0 per 100 miljoner fordonsmiles ar 2008, undersoker man olika strategier
internationellt. Bland annat har man tittat pa den svenska nollvisionen, det pé se-
nare ar framgéngsrika franska trafiksékerhetsarbetet — samt EuroRAP.

Begreppet USRAP finns, men tycks dnnu vara i sin linda. Fatality rates for
vagar har forstds forekommit mycket ldnge i de statliga och federala vigmyndig-
heternas verktygslida.

Road Assessment Program synes dnnu inte finnas pa samma sitt som i austra-
liensisk eller europeisk tappning dér varderingen drivs av motororganisationerna

0 Férdelningen av olyckor med dodliga och svéra personskador pa europeiska landsvigar som ér
enligt foljande: motesolyckor 31%, avkorningsolyckor 43% samt korsningsolyckor 26%.
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och metodiken inkluderar vigens skyddande egenskaper vid en olycka. Begreppet
USRAP forebéadar dock att ndgot liknande ar pé géng.

4.4 Tre olika ansatser

Av det hittills sagda framgar att tre ansatser forekommer nér det géller att skatta
végars trafiksdkerhet. De dr baserade pa empiriska risker, generaliserade risker el-
ler normativa modeller.

EuroRAPs ena protokoll, Risk maps, anger empiriskt observerade risker pé de
aktuella vigarna. Riskerna uttrycks, som namnts, som olycksfrekvenser relativt
trafikarbete eller strackor.

Det andra protokollet, Road Protection Score, baseras pé nollvisionens norma-
tiva modell genom valet av de fyra olyckstyperna och fokuseringen pa skadefol;-
der, inte olyckssannolikheter. Empiriska data ligger forstas till grund for riskma-
triserna.

En liknande ansats kan dvervigas for cykel eftersom dven ”smé” olyckor kan
leda till svéra personskador beroende pa cyklistens fysiska konstitution och att
ekipaget dr oskyddat (dven med hjdlm). En sddan ansats utgar frdn generaliserade
risker bygger pa relevanta olycksfaktorer som viktas med hénsyn till deras relativa
betydelse. Det ér faktorer som géller vigens egenskaper (korsningar, vigbredder,
separering), trafikens egenskaper (hastighet, sammansittning) och trafikreglering-
ar (signaler, védjningsregler, faciliteter som cykeldverfarter och sa vidare).
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5 Principer och sakerhetsfaktorer for BikeRAP —
en diskussion

5.1 Allmanna principer

Normativ ansats

Att basera BikeRAP péd empiriska risker, observerade pa de aktuella vigarna, kan
uteslutas. Avgorande information saknas for att skapa risk maps, nimligen om
cykeltrafikarbetet.*'

BikeRAP bor baseras pa samma normativa tinkande som nollvisionen och
dess princip for ansvarsfordelning mellan véghallare och trafikant.

Cyklistens ansvar dr fyrdelat i det sammanhanget. Cyklisten maste for det for-
sta kunna hantera cykeln tillriackligt skickligt i de olika mandvrar som kan fore-
komma 1 trafiken. For det andra
maéste cyklisten folja trafikregler.
For det tredje méste cykeln Pa en cykelled som fatt hogsta sakerhetsbe-
uppfylla gillande krav p4 skick tyg ska cyklisten inte behdva riskera allvarli-

och utrustning. Och for det fjirde ga personskador forutsatt hon eller han (1)

o . .. beharskar sitt fordon som (2) uppfyller gal-
miste cyklisten anvénda lande sdkerhetskrav vad galler skick och ut-

Normativ utgangspunkt

rekommendergd . rustning, (3) foljer trafikreglerna, och (4) an-
skyddsutrustning dér det vander rekommenderad skyddsutrustning.
viktigaste dr godkédnd cykel-

hjalm.

Uppfyller cyklisten allt detta, ska vighallaren ansvara for att cyklisten inte ris-
kerar allvarligare personskador. Vighallaren har allts att bygga, reglera och un-
derhélla en cykelinfrastruktur som &r sdker enligt denna ansvarsfordelning.

De tva viktigaste principerna for en, i denna relativa mening, siker cykelinfra-
struktur &r separering och lag fart. Grinsvérdet for hastighet ligger pa 30 km/tim
hos motortrafiken (for nirvarande kanske 4r bst att tilligga).**

Tillimpas emellertid dessa bada principer blir all blandtrafik i hastigheter
hogre dn 30 km/tim oacceptabel och kriver separering. Det skulle innebéra att i
stort sett alla cykelleder pa allmén vég skulle betraktas som oacceptabla.

Bilden #r forstds inte si onyanserat svartvit. Aven vigar i blandtrafik dver 30
km/tim varierar avsevart i sakerhet beroende pa trafikméingder, bredd och siktfor-
hallanden, korsningsutformning och sa vidare. Variationen beror emellertid pa
faktorer som sammanhinger med olycksrisker, inte vigelementens skyddande
forméga for cyklister.

Det ar den typen av sékerhetsfaktorer som BikeRAP har att identifiera.

1 Aven med data om cykeltrafikarbetet 4r en empiriskt baserad ansats inte méjlig beroende pa —
lyckligtvis — alltfor fa cykelolyckor i forhallande till vart stora végnit. Olyckorna ér dessutom
otillforlitligt registrerade med mycket stora morkertal.

* Det dr i och for sig en orealistiskt hog kollisionshastighet, sarskilt for dldre cyklister, vilket dr
tydligt efter ett studium av Végverkets djupstudiematerial om dédsolyckor.
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Singelolycksrisker

Det hittills sagda géller generellt. En mer specifik fraga dr i vilken utstrackning
véghéllaren kan ansvara for singelolycksrisker?

Singelolyckor dr vanliga och svarar drygt 80 procent av personskadorna bland
cyklister (Larsson 2005). Tva omstidndigheter bor beaktas i sammanhanget.

Den ena ér att cykeln dr ett patagligt instabilt fordon som forutsitter fallenhet
for mandvrering och balansering. Det dr ndgot vdghallaren inte direkt kan gora
nagot at.

Cykelformégan varierar mellan ménniskor, en del &r bittre och en del sdmre.
Inldrningen startar i regel i 4-5-arsaldern och kan sdgas vara klar i tonaren, forut-
satt kontinuerlig cykling. Egentligen handlar inldrningen i borjan om stindiga
omkullkérningar som man sa smaningom lér sig undvika. Det medfor skrubbsér,
sdllan allvarligare, dérfor att barns fysiska konstitution normalt sett klarar sadant.

Darmed over till den andra omsténdigheten utanfor vighallaransvaret, ndmli-
gen den biologiska toleransen mot fysiskt véld i samband med olyckor. Den &r
mycket kraftigt aldersberoende, och borjar avta Gverraskande tidigt. Skdrheten
Okar med tva-tre procent arligen frén tjugodrsdldern, innebédrande att om en sextio-
feméaring och en tjugoaring utsétts for samma fysiska véld, sa 16per sextiofemar-
ingen fyra ganger storre risk att f4 dodliga skador, och attioaringen tio ganger
storre risk (Evans 2001a-b). Det finns en konsskillnad ocksa pa 20-30 procent,
men aldersfaktorn &r mycket starkare.

Detta medfor att en stor del av de svéraste cykelolyckorna géller dldersgrup-
perna 65+ och att minga intraffar i samband med omkullkérning. Skorheten for-
klarar skadorna medan sjilva omkullkoérningarna kan forklaras av avtagande ba-
lanserings- och reaktionsférméga i de hogre aldrarna.

Allt detta ligger utanfor vighéllarens ansvar (i varje fall som vi ser det idag).

Manga cykelolyckor dr ocksd genuina olyckshindelser i den meningen att det
ar mycket svart for sdvil enskilda som systemansvariga att forhindra dem — om
inte den enskilde avstar fran cykling forstds. Det dr uppenbart efter en genomgang
av Vigverkets djupstudiematerial om dédsolyckor bland cyklister.*

Ytterligare en singelolycksfaktor dr cykeln och dess skick, ibland ocksa hur
medhavt bagage hanterats.** Cykeln 4r cyklistens ansvar.

Singelolyckor med cykel ér vidare svérare att knyta till vigegenskaper (bort-
sett frdn beldggning) dn avkorningsolyckor med bil. De kan intréffa lite varstans
ndr “oturen” dr framme och skulle av det skdlet komma att fungera som statistiskt
brus i BikeRAP. Singelolyckor ér i och for sig till en vésentlig del véghéallarbero-

* Har gatt igenom Vigverkets djupstudiematerial cykelolyckor 1998 respektive 2003. Férutom
singelolyckor med dédlig utgéng ir foljande en vanlig olyckstyp: - ”Aldre cyklist, 87, kor ut pa en
sekundir lansvag fran enskild vag inom titbebyggelse och kolliderar med bil, hastighetsgrins 50
km/tim”.

* Enligt Transportekonomisk institutt har 10-15 procent av sjélvrapporterade cykelolyckor med
cykeln att gora. Det &r stora skillnader i olycksrisk ocksa mellan olika typer av cyklar (racer,
mountainbike, vanlig cykel med eller utan vixlar). Cykelbelysning och reflexer minskar kraftigt
olycksriskerna i morker, med 75-80 procent (Elvik m 1 2005).

De formella sékerhetskraven pé cykel finns i VVFS 2003:21.
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ende® men i forsta hand genom drift, sirskilt halkbekimpning vintertid, samt
underhall och detaljdesign*®

I det generella viaghallaransvaret ingar undanrdja singelolycksrisker till foljd
av brister i drift och underhall. Vighallaren ska ha rutiner for att upptécka och
snabbt atgidrda sddana brister.

Forslaget har dr darfor att denna typ av singelolycksfaktorer, bortsett frén be-
laggningstyp, inte tas med 1 underlaget for sdkerhetsklassifikationen 1 BikeRAP.
Déaremot bor brister i drift, underhall och detaljdesign noteras i samband med in-
spektionerna for vidarerapportering till vighallaren. Dessa noteringar kan goras pa
ungefdr samma sdtt som vid Cykelvigsanalyserna (avsnitt 3.6).

Risker utanfor cyklistens egenkontroll

BikeRAP foreslas tills vidare fokusera pa i forsta hand olycksrisker utanfor cyk-
listens egenkontroll, i forsta hand kollisionsolyckor, sirskilt mellan cykel och mo-
torfordon. Det dr olycksrisker som visentligen kan paverkas av regleringar, va-
gens utformning och egenskaper och alltsa ligger inom véghéllaransvaret (och in-
direkt hos ledproducenten genom valet av strackningar for en cykelled).

For vuxna

Sékerhetsklassningen 1 BikeRAP gors utifran vuxnas perspektiv, alltsd cyklister
som sjélvstindigt kan fardas i trafik utan ledsagare eller Gvervakare. Det foljer av
den grundlidggande ansvarsfordelningen mellan trafikant och véghéllare, dar cyk-
listens forutsitts behérska sitt fordon, folja trafikregler, svara for att cykeln ar i
trafiksédkert skick och anvinder rekommenderad skyddsutrustning.

Relation till EuroRAP

Det dr en fordel att anvdanda samma slags stjdrnsystem som EuroRAP och EuroN-
CAP. Stjarnutmérkningen anvinds ocksd 1 en del andra trafiksammanhang och
borjar dirmed bli viletablerad och enkel att kommunicera.*’

En stérre variation i stjarnutmarkningen kan emellertid vervigas.*® Det far
bedomas i samband med praktiska utprovningar av BikeRAP.

* Vigverket refererar till studier i Lund och Goteborg som visar att narmare hilften av singel-
olyckorna i huvudsak kan forklaras med brister i den fysiska miljon (Vagverket 2000b).

% Singelolycksrisken paverkas av ojamnheter, kanter, hinder pa cykelbana for att forhindra biltra-
fik (vanligt i bostadsomraden), beldggning, halkbek&mpning och sndrdjning. Detta &r foreteelser
som véghallaren ansvarar for inom ramen for i forsta hand drift och underhall.

" Det ar vidare en fordel om samma verktyg kan anvindas som for EuroRAP — accessdatabaser
kopplade till ett kartverktyg av typ ARC GIS. Detta dr en fraga som fér tas upp i samband med de
praktiska utprovningarna av metodiken.

* Fran 0 till 4 eller 5 stjérnor, beroende pa att infrastrukturen for cykel ar mycket heterogenare dn
for bil. Blandtrafik i 90- eller 110-milj6 borde rimligen inte meritera till ndgon stjarna. Ett helt mo-
torfritt och grusfritt avsnitt utan korsningar och med bra sidoomraden skulle kunna fa fem stjérnor.
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5.2 Séakerhetsfaktorer och foreteelser
I det fortsatta kommer jag att behandla tva fragor.

e Vad ska man ta hinsyn till i BikeRAP, vilka faktorer eller foreteelser ska
ingd? Det tas upp i detta avsnitt.

e Hur ska man ta hinsyn till dessa faktorer och foreteelser, vilken betydelse ska
de ha och hur ska ldggas ihop? Detta berors i avsnitt 5.4.

Cykelsikerhetsforskningen dr, som bekant, forhallandevis mager internationellt
sett. Darfor redovisas hér ocksé effekter av olika fysiska atgérder ocksé pé fot-
gingarsikerheten — att generalisera till cyklister.

Tatort - landsbygd

Uppdelningen av végnitet inom och utanfor titbebyggelse dr administrativ och
beror pa véghéllare och finansiering. Forvisso finns det skillnader i skaderisker
inom och utanfor titort men de har att géra med hastighet, trafikfloden och kors-
ningstéthet. Sddana faktorer kommer att ingé i BikeRAP vilket diarigenom reflek-
terar skillnaderna mellan tétort och ej tétort. Ndgon formell distinktion utdver det-
ta behovs inte.

Separering - cykelbana och cykelvag

Separerade cykelvigar ger enligt forskningslitteraturen ingen reduktion av antalet
cykelolyckor ddr motorfordon ar inblandade (Elvik m 1 2005). Det kan forfalla
paradoxalt men beror pé att olyckorna flyttas fran stricka till korsning. Atgérdas
inte korsningarna ndr man bygger en cykelbana kan man till och med {4 6kade
olyckstal.*’

Ser man bara till sjdlva strickan forsvinner i praktiken alla upphinnande- och
andra kollisionsolyckor dir cyklist kors pa av motorfordonsforare. I genomgangen
av Vigverkets djupstudiematerial kunde ingen sddan olycka hittas.

Déremot kvarstar risken fran mopedtrafiken nér sadan ar tilldten pé cykelva-
gen. Generellt sett ska mopeder utom klass I anvénda cykelbana (inklusive kom-
binerad gang- och cykelbana). Ganska ofta 4r mopedtrafik pa cykelbana forbjuden
genom lokal trafikforeskrift. *° I Vagverkets djupstudiematerial finns exempel pa
cyklister som dodats i kollision med mopedist pa cykelbana. Ar 2004 skadades i
hela landet 312 cyklister i kollisionsolyckor pa gdng- och cykelbana/-vig. 1 28
procent var det friga om kollision med mopedist.”'

Detta bor BikeRAP ta hénsyn till. Cykelinfrastruktur som tillater mopedtrafik
pa cykelbanor bor belastas for detta i betyg i BikeRAP.

¥ Andra forklaringar 4r ocksa att en del cyklister fortsitter att anvinda korbanan dven efter det att
en cykelbana anlagts och att motortrafikens hastighet okar efter det att merparten av cyklister for-
svunnit till cykelbanan. Ibland hojs ocksa fartgransen.

> Mopedforbud pé cykelbana kan utstréickas till hela titorten vilket forekommer i en del fall.
> Uppgifter frin STRADA
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Kollisionsrisker cyklister sinsemellan och med géende foreslas beaktas genom
att korsningar mellan cykelvigar med sirskilt dalig sikt registreras.’” Sérskilt vid
underfarter, ar sikten ofta dalig och medger inte hogre cykelhastigheter an 5-10
km/tim.

Vidare forekommer sa pass smala cykelbanor att méten forsvaras. Cyklister
och géende kan separeras bittre (mest aktuellt inom tétort), och sé vidare. Fakto-
rer av detta slag kan overvigas for BikeRAP.

Motortrafikens hastighet

Den sa kallade potensmodellen dr numera véletablerad (Elvik m f1 2004). Den be-
skriver sambandet mellan forédndringar av trafikens medelhastighet och trafiksa-
kerhet i termer av antalet olyckor eller offer.

Tabell 1. Exponenter i potensmodellen féor sambandet mellan férandringar i
medelhastighet och trafiksdkerhet (Elvik m fl 2004).

Skadefdljd Exponent
Dodade personer 4,5
Dodsolyckor 3,6
Svart skadade personer 3,0
Olyckor med svar personskada 2,4
Lindrigt skadade personer 1,5
Lindriga personskadeolyckor 1,2
Skadade totalt (oavsett svarighetsgrad) 2,7
Personskadeolyckor totalt (oavsett svarighetsgrad) 2,0
Egendomsskadeolyckor 1,0

Potensmodellen anger att den relativa fordndringen i antalet olyckor eller olycks-
offer dr en funktion &r den relativa forandringen 1 medelhastighet, upphojd till en
exponent. Modellen géller inom hastighetsomradet 25 km/tim upp till cirka 120
km/tim. Exponenterna for olika svarighetsgrader framgér av tabellen ovan. Som
framgar far fordndringar i medelfart mycket storre effekter pa svérare olyckor dn
pa lindrigare.

L4t oss anta att cykelleden gar pd en sekundar ldnsvdg som ansluter till en
primir ldnsvédg. Bada har 70 km/tim. Medelfarten pa den forra ar 65,8 km/tim och
pa den senare 70,6 km/tim (Vagverket Konsult 2005). Det innebér att hastigheten
Okar med drygt 7 procent. Antalet dodade kan darfor forvéntas 6ka med 37 pro-
cent (1,074’5 =1,37). Ansluter leden ddremot till en riksvdg med 90 km/tim dér
genomsnittsfarten ar 89,2 km/tim kan antalet dodade forvéintas 6ka med nistan
400 procent (1,36*° ~ 3,93).

>2 Aven kollisioner med gaende forekommer enligt nimnda STRADA-statistik. Av de cyklister
som skadades i kollisionsolycka pa gang- och cykelbana var det 7 procent som gjorde det i kolli-
sion med géende.
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Tre ting bor diskuteras i sammanhanget.

For det forsta géller potensfunktion hastighetsforandringar allt annat lika,
alltsa péd en given vég eller inom ett och samma system. Gar man over fran en vig
till en annan dr inte bara hastigheten olika utan ockséd mycket annat som kompen-
serar for en hastighetsforandring, exempelvis linjeforing, sikt och sé vidare. For
genomsnittlig motortrafik 6kar darfor inte riskerna s mycket som potensmodellen
anger. For cyklister dr det daremot fraga om det blir sé stor skillnad, utan dér skul-
le man kunna utgd frén potensmodellen.

For det andra dr potensfunktionerna beraknade pa genomsnittstrafik dar mo-
torfordonen ar dominerande. Darfor dr exponenterna hogre for personer an for
olyckor (fler skadade per olycka). Vid cykelolyckor skadas i regel bara en. Déarfor
bor man vélja exponenten for olycka.

Dérfor kan det vara rimligt att ta exponenten for svara olyckor (2,4).

Det innebir foljande for de bada exemplen ovan. Den relativa risken for svar
personskada kan i det forsta fallet forvantas 6ka med 18 procent och i det senare
med 208 procent.

Den tredje fragan géller faktisk eller skyltad hastighet. Det ideala ar forstés
faktisk hastighet. Problemet hér dr att hastighetsdata inte finns for det enskilda
vagnitet (dar cykelleder ofta gar fram) och for det Gvriga végnétet ar det till stors-
ta delen frdga om generaliserade data. Till detta kan man ldgga att faktisk hastig-
het fordndras over tid, visserligen inte mycket 1 absoluta tal, men tillrackligt for att
paverka sékerhetsbetyget 6ver en lingre tid. Vidare har vdghéllaren ett ansvar {or
att de faktiska hastigheterna inte verskrids.

Diérfor foreslas att BikeRAP gar pa skyltade hastighetsgrinser.

Trafikmangd
Vigverket miter kontinuerligt trafiken pé det statliga vignitet.

Trafikméngderna varierar med vigtyp och beldggning (Holmgren 2003).
Minst trafik uppvisar kategorin dvriga lansvagar med grus dér 87 procent har en
drsmedeldygnstrafik (ADT) p4 max 125 fordon. Trafikmingderna kommer prak-
tiskt taget aldrig over 500 fordon pa detta vagnit.

Niér det géller det asfalterade delen av det 6vriga ldnsvignitet r trafiken stor-
re. Tva tredjedelar nér dock inte upp till mer dn 500 fordon. En procent har mer &n
4 000 fordon.

Det priméra ldnsvagnitet, i regel asfalterat eller belagt med oljegrus, kommer
upp 1 storre volymer. Medianen for den asfalterade delen ligger nagonstans mellan
1 000 och 2 000 fordon i ADT.

For det enskilda védgnétet gors inga trafikmétningar. Trafikméingderna dér ér
mindre dn pé Ovriga ldnsvigar.

For det kommunala véignitet finns ingen samlad bild.
Tidsperiod

Trafikméingderna bor avse sommarhalvéret. Det dr relevant for vigar med stor sa-
songsvariation vilket man kan anta géller i turistintensivare omraden.
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Samband med olycksfrekvens

Pé striacka okar olycksfrekvensen inte fullt linjért, i stora drag, med trafikméngden
pa striacka (bilaga 1).

I korsningar okar olycksfrekvensen med exponenten 0,5 enligt modellen i
Vigverkets Effektsamband 2000 (bilaga 1).

Cykeltrafikméngder kan tas med 1 BikeRAP for avsnitt dir cykeltrafiken ar sa
pass frekvent att det paverkar cyklisternas olycksrisk (minskande risker med
okande cykelfloden, enligt Ekman 1996).

Andelen tung trafik

Andelen tung trafik spelar en viss roll. Drygt 10 procent av dédade cyklister blir
det av lastbil eller buss.”

Husvagnsekipage, som &r vanliga i turistomraden, inkluderas inte (uppgifter
saknas).

Forslag
Foljande foreslés for BikeRAP.

e Sommarhalvarets trafikmédngder. Uppgifterna hdmtas fran Vigdatabanken,
NVDB eller berorda kommunala véghallare.

e Sambandet med olycksrisk foreslés skattas med exponenten 0,5. Det géller sd-
vél trafiken pé stricka som korsande trafik i korsningar.

e Cykeltrafikmingderna tas med for leder med hoga cykelfloden. En fraga att
avgora ar vad som menas med hoga cykelfloden.

o Effekten av andelen tung trafik skattas for andelar som avviker frdn genom-
snittet for vagtypen. Effektens storlek skattas med riskskillnaden for cyklisten
mellan personbil och lastbil/buss.

Korsningar, passager och cirkulationsplatser

En oproportionerligt stor del av trafikolyckor generellt intraffar i korsningar. S&
ocksa for cykelolyckor. Korsningstétheten varierar i olika miljoer. I genomsnitt
passerar cyklister 0,5 korsningar per cyklad kilometer utanfor titort. Inom tétort ar
det 2 korsningar per cyklad kilometer (Gustafsson & Thulin 2003).

Figur 5 nedan visar skillnaden i risk mellan att passera vig med motortrafik pa
tvdren jamfort med att firdas lings med vigen.>* Mattet 4r antal skadade per mil-
jon cykelkilometer.*

33 Ar 2002. Fler 4r kan tas med for stabilare skattning. Procenttalet bor relateras till trafikarbetet
med tung trafik for att f4 en uppfattning om hur mycket risken 6kar med 6kande andel tung trafik.

>* Exponeringsdata kommer frdn VTIs kontinuerliga exponeringsstudie och olycksdata fran Vig-
verkets VITS-register (Gustafsson & Thulin 2003).

> Passagestrickan har approximerats till 10 meter per passage.
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Hur manga fler skadas per passage jamfort med stracka i blandtrafik
per milj cykelkm (tab 13 i bilaga 1)?

300

250 m Dodade
B Svart skadade inkl dod
@ Skadade tot inkl dod

N

(=]

o
|

170

150

100

Antal ganger fler vid passage

50 - 34 32

Téatort Ej tatort

Figur 5. Relativa risker vid passage jamfort med pa stracka i blandtrafik (om-
analyserade data fran Gustafsson & Thulin 2003).

Som vi ser dr det frdga om stora skillnader. En passage tvérs mot trafiken ér drygt
30 ganger riskablare dn att cykla lings med. Utanfor tatort handlar det om stor-
leksordningen 150 ganger farligare.

Skillnaderna forklaras formodligen inte bara av hastighet utan ocksa sddant
som korsningstiathet. Savil cyklister som motorfordonsforare anpassar sikerligen
savil uppmarksamhet som beteende till passagerna 1 korsningstita miljoer, vilket
medfor lagre risk per passage én i korsningsglesa miljder.

Hur ta hdnsyn till korsningar? Ett sétt ar att vikta riskfaktorerna med passage-
langd som approximerats till 10 meter. Det skulle innebira att segment pa 1 kilo-
meter innehallande en korsning, belastas med 1 procent av den aktuella riskfak-
torn for korsning.

Tre- och fyrvagskorsningar

Att dela upp fyrviagskorsningar i tva trevigskorsningar har varit en vanlig atgard.
Tanken é&r att olyckssumman for de bada trevdgskorsningarna ska bli mindre én
for fyrvagskorsningen.

Detta stimmer dock inte generellt utan beror pa trafikméngderna. Ar andel tra-
fik frén de bada anslutningarna stor’® minskar personskadeolyckorna med en tred-
jedel, dr den mindre’ kan man riikna med en olycksminskning p4 cirka en fjirde-

36 >30% av totaltrafiken.

5715-30% av totaltrafiken.
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del. Ar den anslutande trafiken ddremot liten®® fir man rikna med en olycksok-
ning pa en dryg tredjedel (!) (Elvik m {1 2005). Det finns forklaringar till detta,
som vi dock ldmnar dirhén i1 detta sammanhang.

Foreslér att samma differens anvdnds som for EuroRAP, ndmligen att risken 1
en trevdgskorsning dr 75 procent av en fyrvigskorsning.

Olika mandvrar
Riskerna ér olika beroende pd hur passagen sker. Foljande foreslas.

e Vinstersviangar och passager rakt fram 6ver korsande vig beaktas.

e Passage pa den genomgéende végen i en trevigskorsning beaktas inte utan
hanteras som stréicka.

e Hogersving beaktas inte (varken inom titort eller utanfor)

Vagtyper, fartgranser och trafikmangder

Hastighetsdifferensen mellan de korsande vdgarna bor beaktas for det allménna
vagnitet. Det sker enklast med potensmodellen. Foljande foreslas.

e Korsar cykelleden eller kommer in pa en vdg med annan hastighetsgrans
(vanstersving) justeras korsningsrisken med potensmodellen.

e Ar skillnaden i trafikmangd mellan de korsande vigarna stor justeras kors-
ningsrisken efter sambandet mellan trafikméngd och risk (exponenten 0,5). En
fraga att avgora ar vad som menas med stor skillnad.

e Nir det géller reglering foreslas att hansyn tas till stopplikt, diremot inte véj-
ningsplikt (se nedan).

Hur hantera korsningar mellan enskilda vagar?
Korsningar mellan enskilda vagar kan hanteras som utfarter, se nedan.

Utfarter mm

Utfarter fran villatomter, skogsvégar, entréer till dkrar och sé vidare beaktas inte.
Déaremot bor trafikerade utfarter frdn exempelvis bensinstationer, stormarknader,
campingplatser och sa vidare tas med.

Cirkulationsplatser

Cirkulationsplatser har blivit vanliga i det svenska nollvisionsarbetet, sérskilt i
tatort. Sedan 1998 har 6ver 500 byggts.

Cirkulationsplatser underlittar passage 1 korsande trafik genom farre potentiel-
la konflikter, lagre hastigheter och enklare védjningsregler.

De generella sidkerhetseffekterna ar goda, vilket konstaterats i ménga studier,
savil inhemska som utlindska, man kan rdkna med en reduktion av personskade-
olyckorna pa 10-40 procent (Elvik m 1 2005). De storre effekterna far man dér
det tidigare var fyrvigskorsning med véjningsplikt, och mindre dér det tidigare
var signalreglerad trevdgskorsning.

8 <15% av totaltrafiken.
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Vidare dr effekten stor pa svarighetsgraden. For dodsolyckor och andra svara-
re olyckor kan man fa reduktioner pa 70-90 procent. For materialskadeolyckor
utan personskada kan man tvirtom rikna med en 6kning pa 30-70 procent.”

Differentiella effekter

Detta géiller emellertid bara generellt. Sdkerhetseffekterna varierar beroende pa
trafikslag och cirkulationsplatsens utformning. For motortrafiken ar effekterna
stora och entydiga, for cyklister sma och tvetydiga.

Enligt exempelvis holldndska studier minskar olycksfrekvensen for bilister
med bortat tva tredjedelar, for cyklister med knappt en tiondel (Schoon & Minnen
1994). I en omfattande dansk studie av ett drygt 80-tal cirkulationsplatser, for att
ta ett annat exempel, fann man ingen effekt pa cykelolyckor medan personskade-
olyckorna for bilister reducerades med 85 procent, jamfort med fyrvigskorsningar
med véjningsplikt vilka ersatts av cirkulationsplatserna (Jorgensen & Jorgensen
1994). Den vanligaste olyckstypen i cirkulationsplatserna var att en inkommande
bil kolliderade med en cyklist inne cirkulationsplatsen.®

Liknande differentiella effekter har ocksé konstaterats i Sverige (Briide &
Larsson 1999). Generellt sett dr cirkulationsplatser bra for motortrafikanter. For
att de ska vara bra ocksa for cyklister krivs att de utformas med sérskilt hinsyn
till dem dér en av de viktigaste faktorerna &r lag hastighet.

Krav for cykelsékerhet

En aktuell 6versikt av problematiken finns i en VTI-rapport baserad pa en inven-
tering av forskning och tillimpningsforeskrifter 1987-2000 (Herland & Helmers
2002).

Haér konstateras en skillnad i synsétt. I danska och holldndska rekommenda-
tioner striavas generellt efter 14g motorfordonshastighet. Vidare utgar man fran att
alla cirkulationsplatser har oskyddade trafikanter.

I det svenska regelverket finns en stark tendens att prioritera mandverutrymme
for tunga fordon, vilket emellertid samtidigt medger hogre hastighet for personbi-
lar.®' Samtidigt finns en uttalad 6nskan att prioritera sikerheten for oskyddade,
men det finns, enligt VTI-6versikten, inte nagra konkreta exempel pé eller anvis-
ningar om hur det ska dstadkommas. Det hade exempelvis varit naturligt att ange
30 km/tim som dimensionerande hastighet vid dvergangsstéllen och cykeloverfar-
ter vid cirkulationsplatser, sa dr dock inte fallet.

Négra generella krav:

e Storre fordonsfléden (mer &n 10 000 ADT). Vid stérre fordonsfldden visar
bade svenska och hollédndska studier att sdkerheten dr storre for cyklister med
cykeldverfarter an med cyklister i cirkulationen.

* Cirkulationsplatser omfordelar olyckor fran svarare till lindrigare. Den dkade frekvensen mate-
rialskadeolyckor beror bland annat pa att hastighetsreduktionen okar antalet pakorningar bakifran
mellan motorfordon.

% En forklaring i den danska rapporten var att inkommande bilister koncentrerade uppmérksamhe-
ten pa andra bilister och dérfor missade cirkulerande cyklister.

6! Sverige tillater ldngre lastbilsekipage &n andra EU-lénder.
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o Enfiltighet. Holldindarna anser att det som har storst betydelse for oskyddade
trafikanters séikerhet, forutom hastighet, 4r antalet korfalt i till- och franfar-
terna, men ocksa antalet korfalt i sjalva cirkulationen. Enfiltigheten bor vara
genomgdende enligt foljande rangordning: (1) Bést dr alltsé enfaltighet i sa-
vl cirkulationen som i till- och franfarterna, (2) darefter kommer enfaltiga
till- och franfarter med tvéfaltig cirkulation, (3) och slutligen enfiltig franfart
med tvafiltig tillfart och cirkulation (som ar alltsa ar béttre dn genomgéende
tvéafaltighet).

e Ligre fordonsfléden (mindre dn 10 000 ADT), enfiiltighet och 14g fart. Enligt
savil svenska som hollédndska studier dr blandtrafik lika sdker vid lagre for-
donsfloden 1 enféltiga cirkulationsplatser som utformats for lagre farter.

o Tvafiltiga cirkulationsplatser och hoga fordonsfléden. Denna for oskyddade
trafikanter ogynnsamma kombination dr svar att hantera pa annat sétt 4n med
planskilda passager.®* Sa rekommenderas i exempelvis Holland.

Forslag
Foljande foreslas nér det giller cirkulationsplatser. Viktigaste krav for sédkerhets-
poing i BikeRAP ar enféltighet.

For flerfdltiga cirkulationsplatser betraktas varje arm som passage av kdrbana.

Cykeloverfart

Cykeloverfarterna — eller passageplatserna — kan variera mycket i utformning och
diarmed ocksa 1 olycksrisk. Det handlar om mélade cykeloverfarter signalreglera-
de, fartdimpade och s& Vidare.63,

621 en atgirdskatalog, utgiven av Svenska Kommunforbundet, rekommenderas exempelvis plan-
skild korsning for oskyddade trafikanter vid tvéfaltiga cirkulationsplatser (Linderholm 1996). Det
ar en rekommendation som av kostnadsskél inte foljs sarskilt ofta och vars sikerhetseffekt ar bero-
ende av i vilken utstrackning som trafikanterna anvénder den och inte korsar i plan.

%3 Malad cykeloverfart saknar legal innebord beroende pé att cykeldverfart inte har nagot vigmar-
ke (motsvarande overgangsstille for gdende).
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Antal svart skadade (inkl d6d) vid passage av vag/gata per cykelkm.
Relativa varden: passage utan cykeldverfart i tatort = 1,0
2,50
2,20
2,00
1,62
§ 1,501 1,35
;'% ' B Passage i plan utan cykeldverfart
; O Markerad cykel6verfart
> . .
= 1,00 1,05 @ Signalreglerad cykeldverfart
E 1,00 -
0,78
0,50 -
0,00
Tatort Ej tatort

Figur 6. Riskskillnader mellan olika typer av passager inom och utanfor tatort
(omanalyserade data fran Gustafsson & Thulin 2003).

Det ar en avsevird skillnad mellan olika passager som figur 6 visar. Utanfor tétort
foljer vidare risktalen vighallarens ambitioner: signalreglerad cykeloverfart ar
sakrare dn obevakad cykeloverfart som i sin tur r sdkrare dn ingen cykeloverfart
alls.

Inom tétort &r det i stort sett tvartom. Skaderisken pa en markerad cykelover-
fart ar, enligt dessa data, 35 procent hogre dn utan cykeloverfart.

Att obevakade cykeldverfarter inom titort uppvisar sé pass mycket hogre ris-
ker dn passage dir det inte alls finns ndgon cykeloverfart, faller in i monstret for
fotgéngarfaciliteter. Passage pa obevakat dvergéngsstille for fotgdngare har, som
bekant, 25-30 procents hogre olycksrisk édn passage dir det inte finns nagot dver-
gingsstille, enligt inhemsk och internationell forskning (se tabell 2 nedan).

Foreslar att cykeloverfart som enbart malats ska belasta passagerisken saval
inom som utanfor titbebyggelse med 28 procent.

Olika sakerhetsarrangemang for passager

Fysisk fartdimpning med gupp halverar grovt sett antalet personskadeolyckor. Ju
mer guppen minskar farten, desto storre blir effekterna (den procentuella olycks-
reduktion &r storre dn den procentuella fartminskningen). Upphdjda vergangs-
stillen ger effekter i samma storleksordning (se tabell 2 nedan).
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Tabell 2. Effekter av olika atgarder for fotgangare och cyklister (fran Elvik m
fl 2005). Effekterna avser procentuell for&ndring av fotgéngar- resp cykel-
olyckor efter det att atgarden inforts.

Atgard i korsningar Effekt Kommentar

Malat oreglerad over- +28  Fotgéangarolyckor 6kar enligt svenska och

gangsstille internationella studier. Orsaken ar for-
donsférarnas obenagenhet att lamna fore-
trade.

Signalreglerat dver- -12

gangsstalle pa stracka

Overgangsstalle med +8 Blandfas innebar att motorfordon kan

blandfas i signalregle- svanga hdger eller vanster i korsningen

rad korsning samtidigt som fotgangarna har gront.

Overgangsstalle med -29 Signalreglering utan svangande fordon nar

separat fas i signalre- gaende har gront.

glerad korsning

Upphdjt dvergangsstal- -49 Skillnaden jamfort med vanligt 6vergangs-

le stalle beror pa fartdampningen och den
darmed okade vajningsbenadgenheten hos
fordonsférarna.

Refug p& O6vergangs- -18  Medfor dels att de gadende kan dela upp

stallet passagen, dels att 6vergangsstallet blir
tydligare for fordonsférarna och en even-
tuell fartdampande fortrangningseffekt om
refugen ar tillrackligt bred.

Fotgéngarracken -24 Réacken for att koncentrera passagerna till
avsedd plats.

Fotgangarracken med -33  Racken utformade sé att sikten blir sa god

siktdppningar som mojligt mellan fordonsforare och ga-
ende i avsikt att passera kérbanan.

Trottoarutvidgning i -5 Sidorefuger eller sa kallade 6ron.

korsningar och vid

Overgangsstillen

Framskjuten stopplinje -27 Minskar risken for att hogersvdngande

for cyklister i signalre- motorfordon kér pa cyklister som ska rakt

glerade korsningar fram i korsningen — en vanlig situation
mellan lastbil och cykel.

Cykelfélt i signalregle- -12

rade korsningar

Cykelfalt -10
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Foreslér att foljande beaktas 1 BikeRAP.

o Fysisk vertikal fartdimpning med gupp, nivéskillnader och sa vidare. Minskar
passagerisken med 50 procent.

e Refuger, avsmalningar och liknande — reduktion med 18 procent

e Signalreglering foreslas hanteras enhetligt med en reduktion péd 10 procent.
Framskjuten stopplinje ger en reduktion i signalreglerade korsningar pa 27
procent.

e (Cykelfalt ger en reduktion pd 10 procent.
e Ricken for cyklister kan beaktas.

Vajningsreglering

Vajningsplikt

Vijningsplikt ger ingen statistiskt pélitlig reduktion av personskadeolyckor 1
korsningar, med en lite storre tendens i korsningar med liten sidovégstrafik
(olyckor generellt). Den forklaring som framforts ér att hastigheten 6kar pa véigen
utan véjningsplikt (Elvik m 1 2005).

Foreslar att vdjningsplikt inte beaktas.

Stopplikt

Stopplikt ger visentliga olycksreduktioner. Infors stopplikt i en trevigskorsning,
reduceras personskadeolyckorna med 20 procent och i fyrvigskorsningar med 35
procent. Upphivs stopplikten 6kar & andra sidan personskadeolyckorna med bortat
40 procent (Elvik m f1 2005).

Fyrvégsstopp, ovanligt i Sverige men dock forekommande, visar sig kunna
halvera personskadeolycksfrekvensen.

Foreslér att stopplikt beaktas med en riskreduktion pa 30 procent.

Forvarning om cykeloverfart

Forvarningar om cykeldverfarter med eller utan stopplikt/véjningsplikt bor ge
pluspoéng i BikeRAP. Forvarningen kan riktas till antingen cyklisterna, motorfor-
donsforarna eller bade/ock.

Egenskaper hos stracka

Cykelfalt

Foreslar att forekomst av cykelfilt beaktas med en riskreduktion pa 10 procent
(tabell 2 ovan).

Vagren, vagbredd och sikt

Forekomst av védgren har rimligen en viss betydelse trots att den egentligen &r ett
blandtrafikomrade som kan anvdndas av motorfordon for att exempelvis underlat-
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ta omkorning. Foreslar att vigren beaktas pa samma sitt som cykelfalt, alltsa med
10 procent.64

Avgransningen kan vara intressant att notera, huruvida den &r streckad kant-
linje, rumble strips eller heldragen vigrenslinje.®

Vigbredd tas bara upp 1 samband med sikten pa mycket smala vigar. Ménga
avsnitt pd en cykelled &r inte bredare &n 4-5 meter. En fradga ar hur kombinationen
liten viagbredd och dalig sikt ska hanteras.

Belysning

Enligt ett storre antal studier reducerar belysning dédsolyckor i morker med 64%
och personskadeolyckor med 28% (Elvik m fl 2005).

Foreslar att belysningen inte tas med for cykelturistleder, dock for generell
cykelinfrastruktur i titort. Cykelturism sker under érets ljusare del och dé séllan
nattetid.

Belaggning

Allmint sett spelar underlaget en mycket stor roll for singelolyckor, sarskilt vin-
tertid (Oberg m fl 1996). Foreslér att grusbeliggning beaktas i BikeRAP.%® Grus
ar i och for sig inget enhetligt begrepp.®’ Enligt svenska data ar risken p4 asfaltbe-
lagda végar 40 procent ldgre 4n pd motsvarande grusvigar, och 20 procent légre
pa oljegrusbelagda (Carlsson & Oberg 1977).

Foreslér att grus ger en riskbelastning pa 40% jamfort med asfalt eller motsva-
rande hérdgjort yta.

Sidoomraden

Cykelleder bor ha sdkra sidoomréden pa motsvarande sétt som bilvdgar. Minsta
avstand till sidohinder bor, enligt vissa riktlinjer, vara 0,6 meter — det géller sddant
som stolpar, el- och teleskap, distanspalar, ventilationsrdr, parksoffor (Linkopings
kommun 2000). I kurvor med en mindre radie dn 20 meter bor sddana objekt pla-
ceras minst 1,25 meter fran beldggningskanten eller motsvarande.

Liknande kriterier kan 6vervégas for BikeRAP.

% En niometersvig har exempelvis vigrenar pa 2x0,75 meter, innebirande att korfilten ér 3,75
meter vardera. Tva klasser kan anvéndas, exempelvis <0,75 meter, 0,75-1,49 meter, samt >1,5 me-
ter.

% Férekommer heldragen vigrenslinje pa andra vigar &n motorvig och motortrafikled?

% Den storre delen av det statliga nétet har en hardgjort yta, ssmmanlagt 80 procent dir det vanli-
gaste dr bituminds (vanlig asfalt). Grus svarar for 20 procent, i allt vdsentligt det tertidra lansvag-
nétet.

%7 Det dr skillnad pa grus och grus. Vissa sa kallade grusvigar har en hard yta med bra friktion och
forutsdgbara forhallanden. Andra kan vara gropiga med anhopningar av smérre grushdgar och
rullgrus 1 kurvor, vilket sétter cyklistens mandvreringsformaga pa prov. Vidare kan grusvigens
tillstdnd variera over tid, under en sésong ar vigen bra, nésta délig.
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Hinder pa cykelbana

Hinder pa cykelbana férekommer relativt ofta i titbebyggelse for att hindra biltra-
fik. I de fall det innebér pakdrningsrisk for cyklister, kan det ge belastningspoéng
i BikeRAP.

Ett alternativ &r att notera den typen av hinder vid sidan av BikeRAP for at-
gird fran viaghallarens sida.

Interaktioner mellan sakerhetsfaktorer

Med detta menas att forekomsten av tva faktorer kan ge storre eller mindre effekt
dn summan av de bada enskilda.

Foreslar att interaktioner inte beaktas generellt.

Trafikriktningar

Béda riktningarna for en cykelled bor tas med i BikeRAP. Det ér bland annat re-
levant for trevigskorsningar vilket ger asymmetriskt antal passager for de bdda
fardriktningarna.

5.3 FoOreteelser att ta med i BikeRAP

I tabell 3 nedan ges en sammanfattning av ovanstdende forslag om vad som kan
inga 1 ett sakerhetsklassningsmatt for cykelleder.

Tabell 3. Forslag till foreteelser att inga i BikeRAP

Foreteelse Kommentar Vikt

vagmiljo — tat- Sarskiljs ej (utom for korsningar)
ort resp ej tatort

Separata cykel- | Cykelbana och cykelvag utan mopedtrafik be- | Mycket
banor och cy- traktas som O-risk hog
kelvagar (bilfria)

Mopedtrafik adderar viss risk Ganska
hdg
Dalig sikt pa cykelbana adderar viss risk. (I Lag-medel

blandtrafik beddoms inte sikten annat an i up-
penbara undantagsfall. Siktférhallandena i
blandtrafik ar avpassade efter motorhastighe-
ter och kan darfér antas vara tillrdckliga for

cykeltrafik).
Hastighetsgrans | Potensmodellen appliceras pa hastighets- Mycket
gransen fran 30 till 110 km/tim. hog

Sambandet med olycksrisk skattas med ex-
ponenten 2,4.
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Foreteelse

Kommentar

Vikt

Trafikméngd in-
klusive tung tra-
fik

Sommarhalvarets arsmedeldygnstrafik

Sambandet mellan olycksrisk och trafik-
mangd skattas med exponenten 0,5.

Andelen tung trafik beaktas, effekten skattas
med riskskillnaden for cyklister mellan per-
sonbil och lastbil/buss.

Hog

Egenskaper hos
stracka

Foljande beaktas:
Cykelfalt
Vagren

Vagbredd tas upp i samband med dalig sikt
pa 4-5 metersvagar.

Belysning bodr tas med men behandlas olika
beroende pa miljé (bilfri miljo, korsning, bil-
vagsbelysning for blandtrafik och sa vidare)

Belaggning beaktas i termer grus resp hard-
gjord (asfalt) yta.

Sidoomraden

Hinder pa cykelbana (finns med i djupstu-
diematerialet 6ver dédsolyckor)

Varierande

Trafikriktningar

Bada tas med.

Korsningar

Korsningar och passager har extremt mycket
hogre olycksrisker an stracka (en faktor 30
inom tat och 150 utanfor)

En stracka belastas med korsningsfaktorn i
proportion till andelen korsningsstracka pa
strackan.

Vanstersvang och passage rakt fram beaktas,
inte hogersvang.

Mycket
hog

Typ av korsning

Riskfaktorn for trevagskorsning reduceras till
75% av fyrvagskorsning

Korsar cykelleden eller kommer in pa vag
med annan fartgrans, justeras korsningsris-
ken med potensmodellen.

Korsningsrisken justeras med hansyn till stér-
re skillnader i trafikméangd (exponenten 0,5).

Forekomst av stopplikt beaktas, daremot inte
vajningsplikt.

Korsningar mellan enskilda vagar betraktas
som utfarter (beaktas alltsa inte).

HOg
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Foreteelse

Kommentar

Vikt

Utfarter

Utfarter fran villatomter, skogsvagar och lik-
nande beaktas inte.

Daremot beaktas trafikerade utfarter fran
bensinstationer, stormarknader och liknande.

Lag-medel

Cirkulationsplat-
ser

Ar det frdga om lagre fordonsfloden, laga
hastigheter och enfaltighet ar sakerheten for
cyklister i blandtrafik stérre an i en konven-
tionell korsning.

Tvafaltiga cirkulationsplatser behandlas som
en vanlig korsning. En fraga &r om varje arm
ska betraktas som en korsning (innebarande
att vanstersvang genom cirkulationsplats be-
handlas som tva korsningspassager).

Hog

Typ av cykelo-
verfart eller
passage

Enbart malad cykeloverfart ger hégre passa-
gerisk an ingen malning alls, innebarande be-
lastningspoéng i BikeRAP

Av sdkerhetsarrangemang foreslas foljande
beaktas (se vidare tabell 2):

Vertikal fartdampning (halverar risken)
Refuger, avsmalningar

Signalreglering

Cykelfalt

Stopplikt (for cyklister)

Stopp- resp vajningsplikt for korsande trafik

Forvarning stopp- resp vajning vid cykeldver-
fart

Hog re-
spektive
Mycket
hog

Interaktioner
mellan foreteel-
ser

Beaktas inte.




54

5.4 Sammanvagning av sakerhetsfaktorer och foreteelser

Efter det att sdkerhetsfaktorer och foreteelser valts och deras effekter specificerats
kommer vi till frdgan hur de ska vigas ihop till ett métt som sa sméningom ska
utmynna i en stjdrnutmirkning. Detta &r en frdga som far provas i olika avseenden
i samband med praktiska utprovningar av BikeRAP.

Haér ska dock en viss inledande reflektioner goras.

Relativ utbredning

Foreteelsernas relativa utbredning anger vikten. Om vigren finns pa en tredjedel
av vigsegementet kommer végrensfaktorn att vigas in i segmentet med vikten
0,33. Finns den pa hela strackan végs faktorn in med vikten 1,0. Motsvarande gors
1 EuroRAP (avsnitt 4.2).

Foreslér att viarden tas fram for segment om 2 kilometer. Segmenten kan dér-
utover avgransas av fordndrad hastighetsgrans och forekomst av cykelvig eller
cykelbana.

Tva sammanvagningsmodeller

Olika modeller for sammanvégning av foreteelsernas vikter dr tdnkbara. Grund-
principen ér att miljoer dir séker cykling kan ske, ska fa maximalt antal stjédrnor
medan miljéer dér cyklisten exponeras for hoga risker inte far nagra alls.

En modell dr att definiera extrempunkterna och dérefter fordela foreteelserna
efter respektive vikter mellan dessa punkter.

Den ena extremen utgdrs av avsnitt i hoghastighetstrafik som ger 0 stjérnor
(mer dn 70 km/tim).

Den andra extremen &r avsnitt pa bilfri asfalterad cykelvdg diar mopedtrafik ar
forbjuden. Det ger flest stjdrnor, 4 eller 5 (beroende pa vilken skala som slutligen
viljs).

Mellan dessa extremer fordelas avsnitt 1 blandtrafik i 30, 50 resp 70 km som
grundstjdrnor ddremellan, modifierade med hénsyn till forekomsten av foreteel-
serna 1 tabell 3 ovan.

En annan modell &r att finna en fast absolutpunkt i form av ett risktal for en
viss végtyp eller miljé. Det absoluta riskvédrdet modifieras direfter med en storhet
som utgors av produkterna av foreteelsernas effekt (p) och utbredning (v), alltsd
p1v1 + p2va + p3vs + pavi. Det dr dock tveksamt om det finns tillrdckligt bra under-
lag for en sddan ansats.

Informationens detaljeringsgrad

Resultaten fran BikeRAP bor redovisas pa olika detaljeringsnivaer. Véighallarna
och ledproducenterna bor fa en detaljerad information som forklarar varfor en led
eller en cykelinfrastruktur fétt sitt betyg. Det dr sddant som korsningsutformning
och allt annat som ingér i BikeRAP som grund {or betygssittningen. Darigenom
kan vdghéllarna atgiarda sidkerhetsproblem och ledproducenterna eventuellt lagga
om leden.

For cyklisterna viljs en oversiktligare niva, redovisad for naturligt avdelade
strackor av en led.
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6 Utprovningar av BikeRAP

Praktiska utprovningar fordras nu for att komma vidare i metodutvecklingen.
Bland annat maste foreteelserna i tabell 3 operationellt definieras s att de blir
mojliga att observera och registrera entydigt. Olika nyanseringar kan forvéntas.

Vidare behover olika sammanvégningsmodeller testas.
Utprovningarna foreslas syfta till foljande.
e kontrollera att listan av foreteelser tidcker in den faktiska variationen
e definiera foreteelserna operationellt
e bedoma vikter for foreteelser och deras inbordes forhallande
e prova olika sammanvagningsprinciper (avsnitt 5.4 1 arbetsrapporten)
e ta fram underlag till metodmanual

e prova ut tekniskt stod (databas, kartverktyg och hardvara)®®

Utover detta behover procedurer utvecklas for vad som ska noteras vid sidan av
BikeRAP, exempelvis brister i drift och underhéll, och format for att fora den in-
formationen vidare till vighéllare och andra.

En viktigt kriterium i under utprévningsprocessen ér foljande. BikeRAP ska ef-
fektivt skilja mellan bra och daliga cykelleder. En led pa lagtrafikerade vigar med
laga hastigheter, fa korsningar och méinga sékerhetsarrangemang i form av fart-
ddmpade Overfarter ska ge fler stjarnor &n leder som gér i simre miljoer.

% Det ar viktigt med ett effektivt tekniskt stod for registrering och hantering av observerade fore-
teelse. EuroRAP har, som ndmnts, tagit fram en teknik med accessdatabaser kopplade till ett kart-
verktyg av typ ARC GIS. GPS-baserad positionering bor anvéndas.
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Bilaga 1

Samband trafikmangd — olycksfrekvens

Generellt - stracka
Nedanstaende figur bygger pa ett dussin internationella studier (Elvik m {1 2005).

”Den viktigste enkeltfaktor som pavirker antallet trafikkulykker er trafikkens
omfang. Dette gjelder bade pé kort og lang sikt. Jo sterre trafikk det er, desto
flere trafikkulykker vil, alt annet likt, inntreffe. Studier i de nordiske land
(Fridstrem med flere 1993, 1995) tyder pa at variasjon i trafikkmengden, malt
ut fra om-setningen av drivstoff, forklarer omlag 65-75% av den systematiske
variasjonen i ulykkestall. De samme studiene viser at antallet
personskadeulykker oker til-nermet proporsjonalt med trafikkens omfang, gitt
at det ikke gjennomfores noen tiltak, eller finnes andre faktorer, som bidrar til
a redusere risikoen. Antallet dedsulykker eker ogsa nar trafikkmengden oker,
men ikke like sterkt som antallet personskadeulykker.”

Daodsulykker
Parsonskadeulykker

Bkning av ulykkestall (%)
g

0 10 20 30 40 50 &0 70 80 o0 100
@kning av trafikkmengde (%)

Figur 0.5.2: Sammenhengen mellom endring av trafikkmengde og endring av antall
dadsulykker og antall personskadeulykker. Kilde: TdI.

”Figuren viser at ndr trafikkmengden av motorkjeretay, malt 1 antall
kjoretoykm, eker fra 1 til 100, oker forventet antall personskadeulykker
(inklusive dedsulykker) fra 1 til ca 79 (77; 80). Forventet antall dedsulykker
oker fra 1 til ca 26 (24; 28) nér trafikken eker fra 1 til 100. Disse
sammenhengen gjelder nar alt annet er likt, det vil si under gitte var- og
foreforhold, med en gitt bilpark og fererpopulasjon og gitt at vegnettet (antall
km veg) utvides 1 takt med antall kjorte km.

Det kan tenkes flere grunner til at antall dedsulykker ikke oker like mye
som antall personskadeulykker nar trafikkmengden eker. En mulig grunn er at
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okt trafikk medferer hayere oppmerksomhet og lavere fart, noe som kan fore
til at ulykker f&r mindre alvorlige konsekvenser. En annen mulig grunn er at
veger og omrdder med stor trafikk har hgyere vegstandard, noe som ogsa kan
gjore konsekvensene av ulykker mindre alvorlige.”

Korsningar - Vagverkets effektsamband cykelolyckor och trafikfloden

I Vigverkets Effektsamband 2000 redovisas nedanstdende samband mellan cykel-
sdkerhet, observera i korsning:

Antalet cykelolyckor = 0,000018 * Q% * Q.>%,
diir Q, 4r inkommande ADT biltrafik ap/ar och Q. inkommande cykeltrafik.

Detta ger for négra olika typmiljoer/fartgrianser foljande samband:
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