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Forord

Denna rapport handlar om utveckling av en metod for sédkerhetsklassning av cy-
kelinfrastruktur, BikeRAP (Bike Road Assessment Program). Olika ansatser har
provats. Detaljerna finns utforligt redovisade for att ge ett sa bra underlag som
mojligt for fortsatt utvecklingsarbete. Detaljeringen ligger foretradesvis i bilagor-
na for att mojliggora olika lasarter. Jag har darigenom forsokt halla huvudtexten
pa ett principiellt och dversiktligt plan.

Projektet har diskuterats med olika experter vid ett antal tillfallen. Diskus-
sionsgruppen har bestatt av Bo Dellensten (da Svensk Cykling), Nils Petter Gre-
gersen (NTF), Per Kageson (Bilfria leder), Bo Lonegren (Vagverket, nu Trafik-
verket), Gunnar Carlsson (SPF — Sveriges Pensionarsforbund), Margareta Grandin
(\VVagverket nu Trafikverket). | initialskedet deltog aven Lars Ekman (Vagverket,
nu Ramboll).

Bo Dellensten har deltagit i testkdrningarna och utprévningen av registre-
ringsforfarandet. Han har ocksa svarat for framtagningen av forbattringsatgarder-
na enligt CVA-modell i samband med testkdrningen pa Ginstleden.

Projektet har genomforts med ekonomiskt stéd av Skyltfonden. En mindre
del, CVA-inslaget, har separatfinansierats av Vagverket.
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Sammanfattning

Syftet med detta projekt ar att utveckla en liknande metod som EuroRAP men for
cykelinfrastruktur. Metoden, som fatt arbetsnamnet BikeRAP (Bike Road As-
sessment Program) ska pa ett standardiserat satt méata sakerheten hos olika slags
cykelinfrastruktur.

BikeRAP baseras, liksom EuroRAP, pa nollvisionen och dess princip for an-
svarsfordelning mellan vaghallare och trafikant.

Utvecklingsarbetet har omfattat praktiska utprévningar i syfte att testa regi-
streringsmetoder och Kklassificeringsystem for infrastrukturegenskaper och saker-
hetspaverkande foreteelser, tackning av forekommande variationer av foreteelser i
olika slags cykelinfrastruktur inom och utanfor tatbebyggelse mm. Och att forete-
elserna ar tillrackligt véldefinierade for att kunna registreras pa ett standardiserat
satt.

Huvudproblematiken handlar emellertid om modellen for hur data fran de sa-
kerhetspaverkande foreteelserna ska kombineras och vagas ihop. Tva olika model-
ler har analyserats, i den forsta ansatsen ett par riskbaserade modeller som kraver
data pa intervall- och kvotniva, och i en andra ansats en normativ modell som i
princip bara kraver ordinalniva.

Ett grundlaggande problem for de riskbaserade modellerna, som blivit uppen-
bart under utprévningarnas gang, galler hanteringen av de tva grundlaggande fak-
torerna hastighet och trafikmangd och deras samband med sakerheten. Problemet
har att gora med generalisering av samband som egentligen handlar om effekter
av variationer. Nar man anvander sambanden till att beskriva skillnader mellan
olika vagmiljoer 6verskattas skillnaderna eftersom miljéerna skiljer sig at i manga
fler viktiga avseenden &n bara hastighet och trafikmangd. Storst blir 6verskatt-
ningen med en multiplikativ modell, men problemet med den additativa &r i prin-
cip detsamma. Dessutom dras den additativa modellen med att hastighetsfunktio-
nerna varierar mellan olika trafikflodesklasser, nagot som de “inte borde” gora.

Darfor har ocksa en normativ modell prévats, dar man staller upp kriterier for
vad som kravs for olika stjarnbetyg och satter betyg pa de enskilda segmenten
utan att ga via riskvarden. Utgangspunkt for varderingen av sakerhetsrelevanta fo-
reteelser &r deras fartddampande effekt.

De olika modellerna har testats pa ett avsnitt pa Ginstleden (Varberg till Asa).
Den fick tre stjarnor (av fem mojliga). Fingerade forbattringsatgarder enligt CVA-
modell hdjde betyget till fyra stjarnor.



sSsummary

The project aims to develop a similar method to EuroRAP but for bicycle infra-
structure. The method, with the working title BikeRAP (Bike Road Assessment
Program), is to measure the safety of various types of bicycle infrastructure in a
standardized way.

BikeRAP is, like EuroRAP, based on the zero vision and its principle of
shared responsibility between road authorities and road users.

The development has focused on testing out recording methods and classifi-
cation systems for infrastructure safety characteristics, and the coverage of the
variability of the safety elements in various types of bicycle infrastructure within
and outside urban areas. And to check that the elements are sufficiently well de-
fined to be registered in a standardized way.

The main problem concerns the model for combining the two main safety fac-
tors: the volume and the speed of motor traffic.

Two different models have been analyzed. The first approach dealt with a
couple of risk-based models that require data on interval and ratio level, and a
second approach, a normative model that only requires data on an ordinal level.

A basic problem for risk-based models, which became evident during the test-
ing, has to do with the generalization of the safety relationships of volume and
speed. They are valid for effects of variations, but have been used in the risk-
based models to describe differences between different roads which differ in
many other respects than speed and traffic which compensate for these basic fac-
tors. Therefore the effects of volume and speed are grossly overrated, especially
when they are combined according to a multiplicative model. However, the prob-
lem is basically the same also when the two factors are combined additively. In
addition, in the additive model, the speed functions vary with different volumes,
something that they "should not" do.

Therefore, also a normative model has been tested. This model sets out crite-
rias required for different star grades with grading of the safety elements without
using risk values. The speed damping effect is the basis for the evaluation of
safety relevant elements.

The different models have been tested on a section of Ginstleden (from Var-
berg to Asa). It received three stars (out of five). Fictitious improvement accord-
ing to the CVA method increased the rating to four stars.



1 Bakgrund och syfte

Bakgrund

Cykeln upplever nu en renassans for saval rekreation som arbetspendling. Den har
ocksa fatt en trafikpolitisk roll i omstallningen mot ett langsiktigt hallbart trans-
portsystem. Cykeln ska ta en 6kad andel av personresorna, fran dagens cirka tio
procent, enligt de trafikpolitiska malséttningarna nationellt. Ocksa de flesta kom-
muner har liknande ambitioner.

Aven det turistpolitiska intresset for cykeln har okat. Det finns tusentals kilo-
meter skyltade cykelleder i landet. | nagra turistiskt intressanta omraden pagar ar-
bete for att ta fram cykelleder av hog standard for att attrahera inte bara inhemsk
utan ocksa internationell cykelturism.

Okad cykeltrafik far emellertid inte leda till fler cykelolyckor. Cyklisters ska-
derisk ar hog, som bekant, per strackenhet bortat tio ganger hogre an for biltrafi-
kanter. Over en fjardedel av alla skadade trafikanter som laggs in for slutenvard &r
cyklister. En stor del av olyckorna kan hénforas till brister i infrastrukturen, upp-
skattningsvis hélften.

| dagsldget finns inga bra metoder for att beskriva cykelinfrastrukturens sa-
kerhetsstandard. For bilvagar finns numera EuroRAP som bygger pa nollvisions-
principer och som anger hur val vagens utformning skyddar trafikanter fran dodli-
ga eller svara skador.

Projektets syfte

Syftet med detta projekt ar att utveckla en liknande metod som EuroRAP men for
cykelinfrastruktur. Metoden ska pa ett standardiserat sétt mata séakerheten hos oli-
ka slags cykelinfrastruktur, fran arbetspendling till cykelturistleder. Den har fatt
arbetsnamnet BikeRAP*

Nollvisionsforankrad

BikeRAP baseras, liksom EuroRAP, pa nollvisionen och dess princip for ansvars-
fordelning mellan véaghallare och trafikant. Cyklistens ansvar i det sammanhanget
galler fyra saker. Cyklisten maste kunna hantera cykeln tillrackligt bra, folja tra-
fikregler, se till att cykeln uppfyller gallande krav, och slutligen anvanda cykel-
hjalm.

Gor cyklisten allt detta, ska de systemansvariga svara for att infrastrukturen
inte exponerar cyklisten for allvarligare personskador. Det ar har BikeRAP kom-
mer in. Den ar till for att mata i vilken utstrdckning som de systemansvariga tar
sin del av ansvaret.

! Namnet BikeRAP, inspirerat av EuroRAP, star for Bike Road Assessment Program.



Metoden kan anvandas av olika intressenter i arbetet for att gora cykelinfra-
struktur sakrare, exempelvis vaghallare, trafiksakerhetsaktorer, cyklisterna och de-
ras intresseorganisationer och de som lagger ut och marknadsfér cykelturistleder.
Med BikeRAP ska de kunna jamfora olika leder pa ett standardiserat satt och lo-
kalisera riskerna. Goda exemplen kan identifieras. Och pd samma sétt som for Eu-
roRAP ar utvecklingen tankt att stimuleras av att ingen vill vara sémre &n andra.

Den forsta fasen

En forsta fas av projektet har genomforts och finns rapporterad i Utveckling av
metod for sakerhetsklassning av cykelleder — Fas 1, maj 2006.% | rapporten, som
bygger pa en genomgang av den internationella forskningslitteraturen, har befint-
liga metoder for kvalitets- och sédkerhetsbedomningar inventerats. Vidare har en
genomgang av sakerhetskriterier gjorts med en analys av egenskaper hos cykelinf-
rastrukturen som har betydelse for sékerheten. Rapporten utmynnar i principer
och foreteelser att beakta i den fortsatta utvecklingen av BikeRAP.

Den andra fasen

Projektets andra fas redovisas i denna rapport. Det handlar om praktiska utprov-
ningar i syfte att testa registreringsmetoder och klassificeringsystem for infra-
strukturegenskaper och sakerhetspaverkande foreteelser. Klassificeringssystemets
tackning av forekommande variationer av foreteelser i olika slags cykelinfrastruk-
tur inom och utanfor tatbebyggelse har ocksa provats. Och att foreteelserna ar till-
rackligt valdefinierade for att kunna registreras pa ett standardiserat sétt.

Huvudproblematiken handlar emellertid om modellen for hur data fran de sa-
kerhetspaverkande foreteelserna ska kombineras och vagas ihop. Tva olika model-
ler har analyserats, i den forsta ansatsen ett par modeller som kréaver data pa inter-
vall- och kvotniva, och i en andra ansats en modell som bara kraver ordinalniva.

Testerna har ocksa syftat till att belysa vilka resurser som BikeRAP kraver i
praktisk tillampning (i termer av hur manga kilometer cykelled som kan avverkas
per timme, avgorande for tillampningskostnaderna).

? Finns pé& Végverkets hemsida http://www.vv.se/filer/38149/bikerap_slutrapport_fas_1.pdf.



2 Principmodell

2.1 Modell i fyra steg

Utgangspunkten for modellen &r biltrafikens storlek och hastighet. Dessa bada
faktorer &r, generellt sett, helt dominerande for sdkerheten. | en given véaginfra-
struktur ar det exponering for trafik (trafikméngd) och hastighet som har storst in-
flytande pa antalet dodade och skadade (Briide & Wiklund 2008). Exponeringen
paverkar antalet olyckor, som bekant, mer trafik leder till fler olyckor, allt annat
lika. Hastighet paverkar bade olycksrisk och svarighetsgrad, hogre hastighet leder
till fler och svarare olyckor. Alla trafiksakerhetsatgarder, utan undantag, har som
direkt eller indirekt syfte att motverka effekterna av dessa bada faktorer, som allt-
sa kan sagas bestamma sakerhetens forutsattningar.

Darfor ar det naturligt att borja med dessa bada faktorer, att faststélla en bas-
risk for ett vagavsnitt, eller segment, som funktion av exponering och hastighet.
Darefter inventeras foreteelser pa segmentet som kan paverka basrisken. Basris-
ken justeras med hansyn till foreteelsernas sakerhetseffekt, nerat eller uppat, och
darefter summeras de nya risktalen éver de segment som det aktuella cykelstraket
bestar av.

Cykelvag

Figur 1. Ett segment ar en homogen del av ett cykelstrak och ut-
gors av en stracka pa cykelvag eller i blandtrafik, eller en korsning
i blandtrafik eller en passage av korsande motortrafik (dar cykel-
vag korsar bilvdg). Figuren visar tre segment, dels strackan fore
korsningen (1), dels sjalva korsningen (2) och slutligen strackan
efter korsningen (3).

Principmodellen for BikeRAP bestar salunda av féljande steg.



e Forst bestams alltsa basrisken for ett segment med utgangspunkt fran hastighet
och trafikméangd. Ett segment ar en homogen del av ett cykelstrak, antingen en
stracka pa cykelvag eller bilvag, eller en korsning i blandtrafik eller en passa-
ge av korsande motortrafik (dar cykelvag korsar bilvag).

o Ddrefter justeras basrisken efter forekommande foreteelser, exempelvis fart-
dampande anordningar, cykelfalt, regleringar och sa vidare.

e Sen summeras riskvardena over cykelstrakets segment (riskvardena normeras
efter segmentens langd).

e Slutligen Oversatts risksumman till ett stjarnbetyg.

Det &r alltsa en riskbaserad modell till skillnad fran EuroRAP vars fokus ligger pa
foreteelser i vagmiljon som paverkar svarighetsgraden vid en olycka. For cyklister
finns inga skyddssystem (bortsett fran hjalmen) vilket innebér att praktiskt taget
allt i vagmiljon kan férorsaka dodliga skador, aven ett fall mot plan mark vid en
omkullkérning.®

2.2 Att faststalla basrisken

Basrisk som funktion av hastighet

Sambandet mellan skaderisk och medianhastighet &r exponentiellt (Elvik m fl
2004). Exponenten varierar med svarighetsgrad (fran 1,0 for platskadeolyckor till
4,5 for dodade personer).*

Eftersom BikeRAP baseras pa nollvisionen bor exponenten 4,5 anvandas.
Som tidigare namnts innehaller detta samband saval olycksrisk som skadefoljd.
For att inte dubbelrakna olycksrisken (som alltsa skattas med trafikflodet enligt
nedan) har sambandet med svarighetsgrad renodlats med féljande logik:

For olycksrisk anvands stoppstracka som matt. Sambandet mellan hastighet
och stoppstracka ar v (generaliserat dver férekommande friktionsforhallanden).
Tar man bort denna del frdn sambandet v*° terstar v® som alltsa bor uttrycka has-
tighetens effekt pa skadeféljden nar effekten av olycksrisken tagits bort.”

Det innebér alltsa att exponenten 3,0 kan anvandas for att skatta den relativa
skaderisken som funktion av hastighet.

® Islagsenergin &r 2-3 génger storre an for en fotgangare till foljd av hastighet och fallhdjd, en for-
klaring till varfor en femtedel av dodade cyklister har dodats i singelolyckor (Carlsson 2007).

* Potensfunktionerna &r empiriskt mycket vl etablerade och baseras pa ett hundratal studier inter-
nationellt.

% Rérelseenergin som funktion av hastighet 4r egentligen v> men nér det géller medicinsk skade-
foljd finns troskeleffekter som ger en hdgre exponent.



Resultatet visas i tabell 1. Utgangspunkt for berakningen ar 20 km/tim som
fatt det relativa riskvardet 1,0.°

Tabell 1. Relativ risk som funktion av
hastighetsgrans (exponent = 3,0).

Relativ
Km/tim risk
20 1
30 3
40 8
50 16
60 27
70 43
80 64
90 91
100 125
110 166
120 216

Som matt pa motorfordonens hastighet anvéands skyltad hastighetsgrans (i en
korsning anvands den hogsta hastighetsgransen ifall de ingaende vagarna har olika
grénser).

Basrisk som funktion av exponering pa stracka

Som matt pa olycksexponering anvands ADT totaltrafik. Sambandet mellan
olycksrisk och trafikflode pa stracka antas vara linjart med vinkelkoefficienten for
personskadeolyckor 0,79, for dédsolyckor 0,26 (Elvik m fl 2007).”

Eftersom det &r olycksrisken som ska skattas anvands vinkelkoefficienten
0,79. Mindre 4n 50 motorfordon/dygn har &satts den relativa risken = 1.% Klassin-
delningen i tabell 2 nedan foljer i dvrigt NVDB.®

¢ Sambandet &r s&lunda: relativ risk = (ny hastighet/20 km/tim)" dar exponenten n alltsd ar 3,0. Va-
let av 20 km/tim for den relativa risken = 1 beror pa att det ar en vanlig cykelhastighet pa battre
cykelvdgar.

" Sambanden grundas pa 12 studier enligt Elvik m fl 2007.

8 EuroVelo betraktar végar som bilfria om antalet motorfordon/dygn &r max 50.

° | en del sammanhang hanteras sambandet direkt proportionellt, allts& dkar trafikmangden exem-
pelvis med 3 procent, antas ocksa olycksantalet 6ka 3 procent. Ett direkt proportionellt samband
har exempelvis anvants i VTIs utvardering av olika atgarders trafiksakerhetspotential (Briide &
Wiklund 2008).
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Tabell 2. Relativ risk pa stracka som
funktion av motorfordonsfléde (vin-
kelkoefficient 0,79).

Relativ
Mf/dygn risk
-49 1
50-249 4
250-499 8
500-999 24
1000-1999 47

2000-3999 95
4000-7999 190
8000-11999 316
12000-15999 442
16000- 632

Det svenska vagnatet har i regel sma trafikmangder utanfor tatbebyggelse. De
hdga flodesklasserna i tabell 2 &r darfor ovanliga. Medianen for det priméra lans-
vagnatet ligger mellan 1000 och 2000 motorfordon/dygn. Pa det dvriga lansvag-
natet ar trafiken mindre; tva tredjedelar av de asfalterade vagarna nar inte Gver
500 fordon. Minst trafik har kategorin ”6vriga lansvégar med grusbelédggning”
som praktiskt taget aldrig kommer 6ver 500 fordon; nio av tio har max 125 motor-
fordon/dygn (Holmgren 2002).

Pa huvudgator i storre tatorter forekommer i regel betydligt storre floden.
Riktigt stora trafikfloden &r ovanliga utanfor storstdderna och forekommer séllan
pa cykelstrak annat an majligen i enstaka korsningar.

Basrisk som funktion av exponering i korsning

Ocksé for korsningar anvands ADT totaltrafik som métt p& olycksexponering.
Sambandet mellan olycksrisk och trafikflode i korsning antas vara exponentiellt
med exponenten 0,52, tabell 3 nedan (VVagverket 2007). Sambandet galler in-
kommande trafikflode, alltsd summan av de korsande vagarnas.
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Tabell 3. Relativ risk i kors-
ning/passage som funktion av motor-
fordonsfléde (exponent 0,52).

Relativ

Mf/dygn risk
-49 1
50-249 2
250-499 3
500-999 6
1000-1999 8
2000-3999 12
4000-7999 17
8000-11999 23
12000-15999 29
16000- 32

Den avtagande exponentiella funktionen innebdr att effekten av variationer i mo-
torfordonsflode ar lagre pa den relativa risken i korsningar &n pa stracka.

Detta beror sannolikt pa att trafikanter har storre mojligheter att anpassa sig
till fordonsflodet i korsningar an pa stracka, avgorande ar exempelvis hur man
valjer tidlucka for passagen. Pa stracka finns inte motsvarande anpassningsmoj-
ligheter till omgivande trafik.

Olycksrisken ar emellertid hogre i korsning &n pa stracka. Man kan darfor inte
jamfoéra de relativa riskvardena i tabell 2 och 3. Man behdver lagga till en kors-
ningsfaktor, som uttrycker hur mycket hogre risken ar per meter i en korsning an
pa en stracka.

Korsningsfaktorn i denna mening kan uppskattas med hjalp av data fran en
VTI-undersokning dar cykeltrafikarbetet kunnat métas separat for korsning (in-
klusive passage av korsande motortrafik pa stracka) och for stracka (Gustafsson &
Thulin 2003). Kvoten mellan antal skadade cyklister och deras trafikarbete i kors-
ning respektive pd stracka har anvants for att skatta riskerna separat.'® Detta har
resulterat i en risk per meter korsning/passage som &r 85 ganger hogre an risken
per meter stracka. Detta kan alltsa anvandas som matt pa korsningsfaktorn.

Faktorn 85 har darefter anvants for att rakna upp de relativa riskvardena i ta-
bell 3. Det har resulterat i tabell 4.

10 Separata riskberakningar for stracka resp korsning har gjorts pa féljande sétt. (1) Risken for
stracka har skattats med kvoten mellan antalet skadade (inkl dédade) cyklister pa stracka per mil-
jon cykelkilometer pa stracka. (2) Risken for korsning har skattats med kvoten mellan antalet ska-
dade cyklister (inkl dodade) i korsning (inkl korsande passage av motortrafik pa stracka) och anta-
let sddana korsningar/passager som cyKklister gor. Darefter har passagelangden i korsning antagits
vara 10 meter, vilket gjort det mojligt att berdkna skaderisken per meter strécka. (3) Dérefter kan
skaderisken i korsning/passage jamfcras med skaderisken pa stracka, resulterande i 85 ganger hog-
re skaderisk per meter korsning/passage.
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Tabell 4. Relativ risk i kors-
ning/passage som funktion av motor-
fordonsfléde uppraknad med kors-
ningsfaktorn 85.

Relativ
Mf/dygn risk
-49 85
50-249 170
250-499 255
500-999 510
1000-1999 680

2000-3999 1020
4000-7999 1445
8000-11999 1955
12000-15999 2465

16000- 2720

Tabell 4 (for korsning) och tabell 2 (for stracka) ar alltsa jamforbara i en summe-
ring av riskvarden. Strackor och korsningar raknas upp efter langd dar korsning-
arna/Overfarterna approximeras till 10 meter.

Basrisk som funktion av den kombinerade effekten av hastighet och trafik-
mangd

Att uppskatta den kombinerade effekten av hastighet och trafikmangd ar inte helt
enkelt, for att uttrycka sig milt. Olika modeller har provats, en multiplikativ och
en additiv, vilket redovisas i nasta kapitel om ansats 1. Problemet har att géra med
att de samband som generaliseras géller variationer medan det som ska skattas
med BikeRAP galler tillstdnd, men mer om denna problematik i nasta kapitel.

En annan sak &r att detta, liksom justeringarna av basrisken med hansyn till fo-
rekommande foreteelser, bygger pa att data ligger pa kvot- och intervallniva. Det
ar ett krdvande antagande, en del data uppfyller kravet, andra inte, men detta pro-
blem &r inte lika stort.

2.3 Segment och foreteelser

Definition och strukturering av segment

Segment ar alltsa ett homogent avsnitt i ett cykelstrak. Det kan besta av en langre
eller kortare stracka eller en punkt, exempelvis en korsning eller cykeloverfart.
Segmenten har strukturerats efter fyra typmiljoer som ett cykelstrak kan innehalla,
namligen (1) stracka, (2) vagkorsning, (3) cirkulationsplats, och (4) cykeldverfart
pa stracka.

Det har gett en struktur i tva huvudgrupper av segment. Den ena har utgangs-
punkt i separerad cykelinfrastruktur och bestar av foljande tre typer av segment:
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1.1 Stracka pa friliggande cykelvag eller cykelbana avskiljd med kantstod,
skiljeremsa eller racke fran intilliggande korbana pa gata eller vag.

1.2 Konvergerande utfart i motortrafik direkt fran cykelvag/bana.
1.3 Korsande passage av motortrafik direkt fran cykelvag/bana.
Den andra gruppen avser blandtrafik och omfattar nio typer av segment:
2.1 Stracka blandtrafik dar cyklisterna delar yta med motortrafik.

2.2 Passage av korsande motortrafik i fyrvagskorsning, alltsa en integrerad
passage dar cyklisten nalkas korsningen i blandtrafik.

2.3 Passage av korsande motortrafik i trevagskorsning (en integrerad passage
dar cyklisten nalkas korsningen i blandtrafik).

2.4 Annan passage av korsande motortrafik i blandtrafik, ocksa detta en inte-
grerad passage av motortrafik, exempelvis for att nd cykelbana pa andra sidan
efter att ha kort i blandtrafik.

2.5 Passage av korsande motortrafik vid ut- och infart. Avser trafikerade ut-
och infarter vid bensinstationer, stormarknader och liknande. Inte smérre ut-
farter fran enskilda villatomter, skogsvagar, entréer till akrar och sa vidare
(som 6ver huvud taget inte registreras).

2.6 Passage av korsande motortrafik vid sack- och entrégator och liknande.
Avser bl a entrégator i smahusomraden och liknande, smérre utfarter fran en-
skilda villatomter, skogsvagar, entréer till akrar och sa vidare.

2.7 Integrerad passage i cirkulationsplats, enféltig med fartddmpande egen-
skaper. Fartdampad, i regel genomgaende enfaltighet, alltsa ett falt in, ett falt
inne och ett falt ut.

2.8 Integrerad passage i cirkulationsplats, flerféltig utan fartddmpande egen-
skaper. Obetydlig eller ingen fartdampning, i regel alltsa flerfaltig.

2.9 Integrerad passage 6vriga cirkulationsplatser. Enfaltiga utan fartdampande
och flerféltiga med fartddmpande egenskaper.

Det sammanlagda antalet segmenttyper &r alltsa tolv.

Nér det géller korsningar och dverfarter medtas bara vanstersvang och pas-
sage rakt 6ver korsande bilvag, inte hogersvangar (som behandlas som stracka).
Inte heller beaktas trevagskorsningar dar cyklisten kor pa den genomgaende va-
gen utan att behova korsa den anslutande (behandlas som stracka).

Riskpaverkande foreteelser pa stracka och i korsning

| de tolv segmenten kan det finnas foreteelser som paverkar olycksrisken uppat el-
ler nerat. Det handlar om féljande fyra typer av sakerhetsrelevanta foreteelser:

1. Fartdampande atgarder av motortrafikens hastighet i blandtrafik, korsningar
och vid Overfarter.
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2. Eget utrymme for cykeltrafik i blandtrafik, exempelvis cykelfélt, vagren, cy-
kelbox (vid signalreglerade korsningar) och liknande.

3. Forvarningar till bilister resp cyklister om potentiella konfliktpunkter (cykel-
Overfarter, korsningar)

4. Regleringar av vajningsférhallanden i korsningar och cykeléverfarter, trafik-
signaler och sa vidare.

| bilaga 1 finns ett antal foreteelser noterade med en uppskattning av deras pro-
centuella effekt pa basrisken.

Uppskattningen bygger till storsta delen pa uppgifter fran metaanalyserna i
Transportgkonomisk institutts Trafikksikkerhetshandbok (den uppdaterade nét-
versionen, Elvik R, Mysen A B, & Truls Vaa, 2007). Det &r fraga om grova upp-
skattningar, generaliseringssvarigheterna ar betydande.

Ocksa den senaste atgardskatalogen fran Sveriges Kommuner och Landsting
har anvénts for uppskattningarna (den &r i hog grad 6verlappande med ndmnda
Trafikksikkerhetshandbok eftersom den varit ett av de viktigare underlagen for at-
gérdskatalogen; SKL 2009).

2.4 Registreringsforfarande

Principen ar att data samlas in genom att cykla det aktuella cykelstraket och regi-
strera segment och foreteelser. Position och utbredning av segment och foreteelser
anges pa en digital karta.

Forsok med direktregistrering i handdator

Efter modell fran EuroRAP var det naturligt att borja med ett registreringsforfa-
rande med direktregistrering i handdator.

Ett samarbete inleddes med SWECO Position i detta syfte. En GPS-utrustad
véderskyddad handdator togs fram.™ Vidare utvecklades ett menysystem i GIS-
programmet ArcPAD for direktregistrering av segment och féreteelser.

Det visade sig emellertid att den tekniskt utrustningen inte holl mattet, huvud-
sakligen for att GPS-kansligheten var for Iag.

En ny marknadsinventering gjordes, varefter en helt ny, mer avancerad GPS-
utrustad handdator inforskaffades med inmatning via en tryckkanslig skarm.*?

Vid testkdrningarna konstaterades att den nya datorn uppfyllde kraven pa till-
racklig GPS-kanslighet och att processorn var tillrackligt snabb.

! Rugged PDA Fujitsu Siemens N560 Loox.
2TDS Nomad (www.ruggednomad.com).
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Déremot visade det sig att registreringen var tidskravande. For det forsta
stalls stora krav pa skarmar for utomhusbruk, sarskilt i solljus. Det handlar inte
bara om skarmens storlek utan ocksa om kontrast och ljuststyrka. Handdatorns
skarm var en av de allra basta som da fanns pa marknaden, men anda inte tillrack-
ligt bra for snabb och séker inmatning. Det blev ocksa en hel del inmatningsfel
som maste korrigeras pa plats, vilket fordréjde registreringen ytterligare.

For det andra var menysystemet i ArcPAD inte tillrackligt snabbt. Ett ratio-
nellt menysystem bygger pa att de kategorier som inte ar relevanta till foljd av ti-
digare inmatning doljs i menyerna. Det ar forstas mojligt att utveckla ett sddant
menysystem i ArcPAD, men det lag utanfor projektbudgeten. Det var dessutom
tveksamt om en direktregistrering darigenom skulle bli s& mycket snabbare att det
uppfyller kraven for faltbruk.

Registrering pa digital karta och diktafon

Ett nytt, snabbare registreringsforfarande har darfor tagits fram.'® Det bygger fort-
farande pa GPS-positionering av segment och foreteelser och deras utbredning.
Cykelstrakets spar registreras automatiskt pa en digital karta. Pa detta spar anges
segment och féreteelser manuellt med markeringar (waypoints).**

Vid varje waypoint registreras muntligt typ av segment och foreteelse. Det
sker i en diktafon (som lagrar ljudfilerna i wma-format som direkt kan éverféras
till dator och déar spelas upp).

Som stéd for registreringarna har ett registreringssystem for segment och fo-
reteelser tagits fram (se nedan).

Efter en testkdrning matas uppgifterna fran GPS-registreringen och diktafo-
nen in i berdkningsprogrammet Excel.

Detta kombinerade forfarande med GPS-registrering och diktafon har visat
sig fungera bra i falt. Excelprogrammet ar anvandbart i detta utvecklingsarbete,
men ddremot inte det optimala for snabb registrering, analys och presentation.'®

3 Det ar i och for sig snabbare i falt, men kraver efterarbete vid skrivbordet, att den totala registre-
ringstiden blir langre. | detta utvecklingsskede prioriterades emellertid tiden pa faltet. Man kan i
och for sig halla 20-25 km/h langre strackor, men genomsnittshastigheten med BikeRAP-
registreringar sjunker ner mot 10 km/h beroende pa stoppen vid waypoints. En del registreringar
bor emellertid kunna ske rullande, innebarande en hégre genomsnittshastighet.

4 Spar och waypoints registrerades med en Garmin Etrex Vista Cx. Kartan var MetroGuide Euro-
pe v9. Berdkningar av segmentens och foreteelsernas utbredning i rummet har gjorts med MapSo-
urce v6.13.7.

5| framtida applikationer kan Excel erséttas av exempelvis ArcGIS med ett specialutvecklat me-
nysystem for snabb registrering, analys och resultatpresentation. | ett sddant koncept ingér att ock-
s GPS-sparet pé den digitala kartan med de manuella positionsmarkeringarna sker i samma slags
program (ArcPAD). Fordelen &r att skrivbordsarbetet med registreringen av diktafonuppgifterna
samt analysen kan snabbas upp vésentligen.
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Registreringssystemet for segment och foreteelser

Registreringssystemet for segment och foreteelser har successivt utvecklats ge-
nom 12 l&ngre testkorningar.

Registreringssystemet finns i sin helhet i bilaga 2. | figuren nedan visas ett
utdrag.

Plats/Féreteelse 0 (default) 1 2 3 4 5 6 7 Anm

2.1 Stracka blandtrafik
Blandtrafik dar cyklisterna delar korfalt med motortrafik (tillaten helt eller vissa tider).

Hastighetsgrans

Belaggning Asfalt Grus Cykeldverfart eller cykelfalt

Falt Bilfalt Vagren  C-falt C-falt farg Gégata  C-gata P-plats Torg registreras som gagata.
Fartdampning Ingen Upphéjn | |Genomg& Awvsmaln Zigzag Minirond Upphéjn = gupp, upphdjda 6verfarter,
Sikt Tillracklig Délig upphéjda korsningar.

Hinder Saknas Finns Genomgdende cykelbana, kantstéd
Farliga objekt Inga Finns eller likn tréskel fér motorfordonen
Belysning Finns Saknas Avsmaln = registreras bara omden

Kan bedomas vara fartdampande

2.2 Passage av korsande motortrafik i fyrvagskorsning Hogersvang i korsning registreras
Integrerad passage dar cyklisten nalkas korsningen i blandtrafik. inte (konvergerande kurs).

2.3 Passage av korsande motortrafik i trevagskorsning

Integrerad passage dér cyklisten nalkas korsningen i blandtrafik .

2.4 Annan passage av korsande motortrafik i blandtrafik

Integrerad passage i blandtrafik dar cyklisterna korsar motortrafik, exempelvis for att n& cykelbana p& andra sidan efter att ha kort i blandtrafik .

Korsande h-grans

Konwergerande h-grans Konvergerande h-grans avser
Korsande bilvag Dubbelrikt Enkelrikt cyKlistens vag in i korsningen.
Hierarki Ingen C storre ' C mindre

Cykeldverfart Saknas O-fart O-f fargad Cykel6verfart eller cykelfalt
Fartdampning Ingen Upphdjn  |Genomga Avsmaln Zigzag Minirond Upphéjn = gupp, upphodjda 6verfarter,
Sikt Tillracklig Délig upphéjda korsningar.

Hinder Saknas Finns Genomgdende cykelbana, kantstod
Farliga objekt Inga Finns eller likn troskel fér motorfordonen
Belysning Finns Saknas Avsmaln = registreras bara omden
Forvarn till mf-forare Ingen Visuell Fysisk Owr Kan bedémas vara fartdampande
Forvarn till cyklist Ingen Visuell Fysisk Ow

Reglering Ingen Mf-stopp C-stopp  Mf-vdj C-v4j Signal 4-vstopp 4-vvajn

Figur 2. Utdrag fran registreringssystemet fér segment och fore-
teelser. Hela registreringssystemet for de 12 segmenttyperna finns
i bilaga 2.

Till registreringssystemet hor en instruktion. Den finns i bilaga 3.

Testkodrningarna som legat till grund for registreringssystemets utveckling,
har skett i olika miljoer som bestatt av komplicerade innerstadsmiljoer, ytter-
stadsmiljoer i savél separerade som oseparerad cykelinfrastruktur, samt landsbygd
dar cykelstraken i huvudsak gatt i blandtrafik pa vagar av olika karaktar.

De storre testkdrningarna redovisas i bilaga 4.
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3 Riskbaserad modell pa intervall- och
kvotniva, ansats 1

Som framgatt av foregaende kapitel ar alltsa principmodellen riskbaserad med fo-
kus pa risken for dodliga skador som funktion av de bada huvudfaktorerna hastig-
het och trafikméangd och med hansyn till riskpaverkande foreteelser i vagmiljon.
Modellen kréaver data pa intervall- och kvotniva.

En avgdrande fraga galler hur man ska hantera de bada huvudfaktorerna
gemensamt. Trafiksakerhetsforskningen har annu inte, mig veterligt, tagit fram
nagon empiriskt stodd modell for de kombinerade effekter av variationer i de bada
faktorerna hastighet och trafikmangd. Inte heller ndgon teoretisk.

Tva olika modeller studerats i det féljande, en multiplikativ och en additiv.

3.1 Multiplikativ modell

Hur alltsa uppskatta basrisken pa ett segment som funktion av hastighet och tra-
fikméngd?

Det kan forefalla rimligt att hastighetssambanden &r lika for olika trafikflo-
den, alltsa att potensfunktionerna géller for vagar med saval laga som hoga trafik-
floden.

Dérfor var det naturligt att borja med en multiplikativ modell.

Resultatet, i form av tva riskmatriser, finns i bilaga 5. Den ena riskmatrisen
géller stracka och den andra matrisen korsningar/passager (uppréknad med kors-
ningsfaktorn 85).

Som framgar av matriserna, handlar det om mycket starka effekter nar de
bada faktorerna kombineras multiplikativt. Den relativa risken i en korsning med
1000-2000 fordon och hastighetsgransen 50 km/h blir 6ver 6 ganger storre an i en
korsning med 250-500 fordon och samma hastighetsgrans. Och 6ver 30 ganger
storre an i en korsning med 250-500 fordon och hastighetsgransen 30 km/h.

Det verkar inte rimligt. En multiplikativ modell innebér att det finns en inter-
aktion mellan trafikméangd och hastighet, alltsa att risken for personskada vid en
given hastighet 6kar snabbare med trafikméngd &n vad sambandet med trafik-
mangden kan forklara. Sa ar det sannolikt inte. Kombinationseffekten av de bada
faktorerna foljer troligen nagon annan modell.

3.2 Additiv modell

En additiv modell innebér att trafikméangd och hastighet betraktas som tva av var-
andra oberoende faktorer i skadegenereringen. Trafikméangden paverkar, som tidi-
gare namnts, inte skadefoljden utan bara olycksrisken (om det gar 200 bilar pa en
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vag déar det intraffar en olycka blir ju inte skadeféljden lindrigare om trafikflodet

istallet bara varit 100 bilar). Risken for att olyckan resulterar i personskada be-
stdms, som bekant, av hastigheten (rorelseenergin) hos de inblandade fordonen.

| en additiv modell adderas de relativa riskvardena for hastighet och trafik-

mangd med varandra. Sa har skett i de foljande tabellerna dér riskmatriserna for

stracka resp korsning/passage visas. Ingangsvardena till tabell 5 kommer fran ta-

bell 1 och 2, och till tabell 6 fran tabell 1 och 3, varefter den riskmatrisen raknats

upp med korsningsfaktorn 85 (att siffrorna inte stammer pa oret beror pa diverse

avkortningar som saknar betydelse).
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Fortfarande &r det stora skillnader i relativa risker mellan olika hastighets- och tra-
fikmangdsmiljoer. Dock mindre &n i den multiplikativa modellen. Den relativa
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risken i en korsning med 1000-2000 fordon och hastighetsgransen 50 km/h blir
2Y5 ganger storre an i en korsning med 250-500 fordon och samma hastighets-
grans. Och inte fullt 6 ganger storre an i en korsning med 250-500 fordon och has-
tighetsgransen 30 km/h.

Om sadana skillnader ar rimliga kan diskuteras. En additiv modell har ocksa
andra problem, vilket tas senare i detta kapitel. Modellen har, hur som helst, pro-
vats i foljande avsnitt pa en existerande led, namligen Ginstleden mellan Varberg
och Asa.

3.3 Den additativ modellen pa Ginstleden Varberg - Asa

Data samlades in genom att cykla det aktuella avsnittet, registrera segmentens po-
sition och utbredning pa en digital karta (med GPS) och lasa in typ av segment
och forekommande foreteelser pa en diktafon. Det studerade avsnittet finns i bila-
ga 4, kartorna 7.1 och 7.2.

Uppgift om trafikfloden har hamtas fran NVDB, eller skattats ifall det saknats
for den aktuella vagen. Uppgift om hastighetsgrans noterades vid testkdrningen
och kontrollerades mot NVDB.

Resultatet finns i bilaga 6. Dar visas segmentens langd, basrisk, justerad bas-
risk efter forekommande foreteelser och den summerade risken.

Den justerade basrisken varierar avsevart mellan de olika segmenten, fran 1
till 5 700. Risksumman per meter uppgar till 30 i genomsnitt.

Effekten av fingerade forbattringsatgarder pa Ginstleden

Vad betyder den uppmatta risksumman 30 per meter? Ett satt att validera den ar
att fingera forbattringsatgarder i segment med hdga basrisker. Som namnts varie-
rar de hogst avsevért. Vad hander med risksumman per meter om man genomfor
en s k cykelvagsanalys, CVA, pa avsnittet och gor en ny berakning av risksum-
man efter fingerade forbattringsatgarder?

| samband med testkdrningen genomfordes darfor ocksa en CVA-analys. Den
gjordes i princip pa ordinarie sétt (se exempelvis Dellensten, 2010, s 76-78). Den
resulterade i ett stort antal forbattringsatgarder. De redovisas i bilaga (som ocksa
innehaller forslag till CVA-atgarder for fortsattningen av Ginstleden upp till lans-
gransen i norr).

| bilaga 8 redovisas forbattringsatgardernas effekter pa risksummorna. Det
visas ocksa i tabell 3 nedan.
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Summarrisk (=justerad basrisk x stracka meter)
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B Summa risk 1,2 milj, genomsnitt 30 per meter

Summa risk efter CVA 0,4 milj, genomsnsitt 11 per meter
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Figur 3. Effekten av fingerade forbattringsatgarder enligt en CVA-
analys pa det studerade Ginsledsavsnittet. Tabellen visar risk-
summorna for varje segment med hénsyn till langden. Den ge-
nomsnittliga risksumman per meter sjunker fran 30 till 11 ifall
CVA-atgarderna genomfors.

Som framgar av figuren skulle risksummorna minska hdgst avsevart om CVA-
atgarderna genomfordes. Den totala risksumman for hela avsnittet sjunker till en
tredjedel.

Den genomsnittliga risksumman per meter sjunker alltsa fran 30 till 11. Ock-
sd variationen mellan segment minskar avsevart, fran som hogst 5 700 till 2 900.
Detta ar ju en avsevard forbattring, men vad innebar den?

En schablonskattning av risksummorna for en del av Cykelsparet Ostkusten
har gjorts for att fa en referens. Den aktuella delen, fran Oskarshamn till Kalmar,
ar 78,7 kilometer lang (se kartorna i bilaga 4). Avsnittet gar huvudsakligen pa 70-
vag med bitvis forhallandevis sma trafikmangder, utom pa nagra strackor, ca 8%
kilometer, dar det ar bortat 2 000 fordon/dygn.

Schablonskattningen — som &r en underskattning eftersom korsningarna inte
tagits med — hamnar pa 58-59 i risksumma per meter. Det &r dubbelt s& mycket
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som uppmatts for det aktuella avsnittet pa Ginstleden och beror i huvudsak pa fo-
rekomsten av bilfri cykelvég.

3.4 Stjarnbetyg

Fordelen med stjarnbetyg jamfort med risksumma per meter &r att stjarnbetyget
innehaller en referens till vad som ar bra resp daligt. Cykelinfrastrukturens séker-
hetsstandard varierar mycket mer &n bilinfrastrukturens. Fyra stjarnor som i Eu-
roRAP réacker inte for att spegla variationen. Darfor behovs en skala med fem
stjarnor.

For att fa exempelvis fem stjarnor maste alla risker som ligger utanfor cyklis-
tens egenkontroll vara eliminerade praktiskt taget. Det innebér en motorfri frilig-
gande belagd cykelvag med god sikt, tillrackligt bred for att medge méten och
omkarningar, och dar korsningspunkterna med motortrafik fartdampats sa att de
faktiska korsningshastigheterna max uppgar till 30 km/h (helst lagre).

| den andra extremen finns segment med mycket motortrafik i hdga hastighe-
ter och utan sarskilda arrangemang for cykeltrafikens séakerhet. Sadana avsnitt far
en stjarna (noll vore kanske riktigare). Stjarnbetygen daremellan — tva till fyra —
definieras for riskerna daremellan. Ett segment som fatt exempelvis 3 stjarnor ska,
enligt vedertagen kunskap, uppvisa “signifikant” lagre risk an ett segment som fatt
2 stjarnor.

Det finns forstas ingen vedertagen nyckel for att Gversatta risksumma per me-
ter till stjarnbetyg. En bild av hur det kan se ut finns i figur 4 nedan.
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Stjarnbetyg

Risksumma
per meter

** * * 1-5 1 = helt bil- och konfliktfri

6 —15 Ginstleden efter CVA-atgarder = 11
sumrisk/meter

16 — 35 Ginstleden Varberg — Asa = 30

36 — 50 <500 mf + 60 km/h = 35 (korsn oréakn)
<500 mf + 70 km/h = 51
<250 mf + 70 km/h = 47

51 — 90 Cykelsparet Oskarshamn — Kalmar (78,7 km) =
59 (korsn orakn)

Figur 4. Ett forslag till hur stjarnbetygen for BikeRAP kan se ut.

3.5 Generaliseringsproblemet med mera

Ocksa den additativ modellen &r tveksam, bland annat darfér att potensfunktio-
nerna varierar mellan olika trafikflodesklasser. Det &r inte sarskilt rimligt.

Men det storre problemet ar att bada modellerna, den additiva visserligen
mindre &n den multiplikativa, 6verdriver riskskillnaderna mellan olika hastighets-
och trafikmangdmiljoer. Bada sambanden ar var for sig empiriskt val underbygg-
da, sarskilt sambandet med hastighet.

Problemet géller deras generaliserbarhet. Sambanden géller variationer i has-
tighet resp trafikmangd, allt annat lika.

For BikeRAP ar det emellertid inte variationer som generaliseras, utan olika
tillstand.

Detta leder till tva generaliseringsfel.

Det ena géller vagens sakerhetsstandard. En vag med hogre fartgréns har ju
fatt den hogre gransen darfor att den har béattre sakerhetsstandard &n en vag med
lagre fartgréans. Anvands potensfunktionen for att beskriva den relativa riskskill-
naden kommer man att 6verdriva den. Samma sak géller trafikflédena. En vég
med hogre floden har i regel anpassats for att klara av det med battre linjeforing,
geometri och sakerhetsatgarder &n en vag med liten trafik. Anvands sambanden
mellan olycksrisk och trafikfloden for att uppskatta riskskillnader mellan olika
faktiska vagar, kommer ocksa detta att leda till en dverskattning av riskskillnader-
na.
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Och kombineras bada dessa faktorer 6verdrivs riskskillnaderna an mer mellan
vagar med olika hastigheter och trafikméngder.

Det andra géller trafikanternas anpassning till dessa grundldggande faktorer.
Nar trafikanterna lamnar en vag med liten trafik och kommer ut pa en vag med
mycket trafik och hogre hastighet, anpassar de sitt beteende till de nya forhallan-
dena. Ocksa detta gor att de empiriska sambanden 6verdriver riskerna nar sam-
banden anvands for att skatta skillnader mellan olika végar. Riskerna ar visserli-
gen stdrre men inte sa mycket stérre som en vinkelkoefficient pa 0,79 skulle ange
nar det galler trafikmangd eller en exponent pa 3,0 for hastighet.™

Ett annat problem &r att vi bara kan anvéanda relativa risker, inte absoluta.
Skulle vi kanna till de absoluta riskerna for cyklister att raka ut for dodliga skador
i olika hastighets- och trafikméangdsmiljoer med olika riskpaverkande foreteelser,
vore problemet 16st. Nagra sadana data finns inte, som bekant.

16 Som framgatt i avsnittet 2.2 finns en skillnad mellan dédsolyckor och personskadeolyckor som
funktion av trafikmangd. For personskadeolyckor &r vinkelkoefficienten 0,79, for dédsolyckor
0,26. Tva orsaker till denna skillnad har framforts. Det ena ar att 6kad trafik medfor forhéjd upp-
marksamhet eller lagre fart, vilket leder till att olyckor far lindrigare skadefoljder. Den andra orsa-
ken kan vara att vdgar med mycket trafik har hogre standard, vilket medfor att olyckskonsekven-
serna blir mindre allvarliga.

Det gor att skillnaden mellan de bada vinkelkoefficenterna skulle kunna anvandas som matt
pa anpassningen generellt, och tillampas pa de riskmatriser som byggs upp av hastighet och tra-
fikméngd (0,26/0,79 = 0,33).

Den mdéjligheten har i och for sig provats i detta projekt, men inte redovisas inte hér. Det blir
fér ménga antaganden.
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4 Normativ modell pa ordinalniva, ansats 2

Ett alternativ till en riskbaserad modell &r en normativ, dar man bestammer vad
som kravs for olika betygsnivaer och direkt satter betyg pa de enskilda segmenten
utan att ga via risktal. Utgangspunkten ar nollvisionens troskelvarden, att kolli-
sionshastigheten mot oskyddade trafikanter inte far 6verstiga 30 km/h. Det kan
diskutera huruvida den nivan ocksa galler cyklister med hansyn till deras storre is-
lagsenergier, men det ar vad som i dagslaget valts for den normativa modellen.

| Gvrigt &r principen densamma som tidigare. Forst bestdms antalet stjarnor
for ett segment som funktion av trafikmangd och hastighet. Déarefter justeras anta-
let med hansyn till riskpaverkande foreteelser. Det justerade antalet vags upp med
segmentets langd. For korsningar och passager tillkommer korsningsfaktorn 85.
Dérefter raknas genomsnittsantalet stjarnor ut for hela avsnittet med den vdgda to-
talstrackan som bas.

4.1 Sstjarnor som funktion av hastighet, trafikmangd och
foreteelser

Trafikmangd och hastighet

Liksom tidigare géller en skala fran en till fem stjarnor for att battre spegla cykel-
infrastrukturens variation i sakerhetsstandard. Kravet for fem stjarnor ar mycket
hdgt, som tidigare namnts, innebarande att alla risker som ligger utanfor cyklis-
tens egenkontroll ska praktiskt taget vara noll.

Tabell 7. Antal stjarnor som funktion av hastighet och trafik-
mangd pa stracka.

Mf/dygn
H-grans | Mf-fritt <125 125-500 500-1000 =1000

Mf-fritt
<20
30
40
50
=60

Kategorin mf-fritt inkluderar moped klass 2, alltsa sadana fordon som normalt sett
ar tilldtna pé cykelvag.”’

7 Inklusive dven den &ldre 30-mopeden. Att inkludera dessa slags mopeder i begreppet mf-fritt har
tva orsaker. Den ena ar att nya cykeltyper kommer ut pd marknaden, exempelvis elassisterade,
gransande till mopeder, sérskilt elmopeder, i rérelseenergi. Det andra &r att mopeder klass 2 prak-
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Tabell 8. Antal stjarnor som funktion av hastighet och trafik-
mangd i korsningar/passager dar motortrafik passeras.

Mf/dygn
H-grans | Mf-fritt <125 125-500 500-1000 =1000

Mf-fritt
<20
30
40
50
=60

Klassindelningen har andrats, jamfort med den som anvants tidigare. Det ar for att
battre motsvara trafikens fordelning pa olika typer av vagar som ar aktuella for
cykelleder (se bilaga 10).

Sakerhetspaverkande foreteelser

Bedomningen av de sakerhetspaverkande foreteelserna i blandtrafik gors framfor
allt med utgangspunkt fran deras fartdampande effekt. Men det innebar ocksa att
ju l&gre hastigheten och ju mindre motortrafiken ar, desto mindre betydelse har
foreteelserna. En viss hénsyn kan tas till detta.

| bilaga 11 redovisas hur de olika foreteelserna paverkar antalet stjarnor.
Principen for att motverka dubbelrdkning av effekter &r att, om det forekommer
flera foreteelser som verkar i samma riktning i ett segment, bara rdkna med den
som ger storst effekt, positivt eller negativt.

4.2 Den normativa modellen p& Ginstleden Varberg - Asa

Den normativa modellen har tillampats samma avsnitt som den additativa, namli-
gen Ginstleden fran Varberg till Asa (kartor finns i bilaga 4). Ocksa effekten av
samma fingerade CVA-atgarder har studerats.

Resultatet finns i bilaga 12.

Vi kan ddr se att det genomsnittliga antalet stjarnor per meter som hela av-
snittet fatt uppgar till 2,84 (vilket avkortas till 3 i pedagogikens namn). Efter de
fingerade forbattringsatgarderna okar antalet till 3,63 stjarnor/meter (avkortas till
4).

Det &r en forbattring pa 28 procent.

tiskt taget alltid &r tillatna pa cykelvag utanfor titbebyggelse och oftast ocksa inom tatbebyggelse.
Forbud mot mopedtrafik efterlevs inte séarskilt bra. S i praktiken far man rakna med mopeder pé
cykelvégar.



26

| bada dessa avseenden ger den normativa modellen samma resultat som den
additativa. Men pa ett enklare sétt, utan den typ av generaliserings- och métpro-
blem som de riskbaserade modellerna dras med.
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5 Diskussion

Generaliseringsproblemet

Grundproblemet, som blivit uppenbart under utprévningarnas gang, galler genera-
liseringen av samband for de bada grundlaggande faktorerna hastighet och trafik-
mangd. Sambanden handlar egentligen om effekter av variationer. Nar man an-
vander sadana samband till att beskriva skillnader mellan olika vagmiljoer Gver-
skattas skillnaderna eftersom miljoerna skiljer sig at i manga fler viktiga avseen-
den &n bara hastighet och trafikmangd. Stérst blir 6verskattningen med en multi-
plikativ modell, men problemet med den additativa ar i princip detsamma. Dess-
utom dras den additativa modellen med att hastighetsfunktionerna varierar mellan
olika trafikflodesklasser, nagot som de "inte borde” gora (riskmatrisen ar asym-
metrisk).

En l6sning pa detta problem vore en parameter eller konstant som uppskattar
dels cyklisternas anpassning till en ny risksituation nar det kor in pa en vag med
mera motorfordonstrafik och hogre hastighet (eller viceversa), dels vagens ”an-
passning” for att klara stérre floden och hdgre hastigheter.

En fraga ar forstas om det ar mojligt att fram en parameter/konstant av detta
slag.

Normativ modell

Ocksa en normativ modell har prévats, dar man utan att ga via risktal satter direk-
ta stjarnbetyg pa de enskilda segmenten utifran kriterier vad som kravs for olika
nivaer. Utgangspunkt for detta ar nollvisionens troskelvéarden for oskyddade trafi-
kanter. Varderingen av sakerhetsrelevanta foreteelser grundas pa deras fartdam-
pande effekt.

En normativ modell har ocksa en fordel i och med att det inte kravs sa mycket
av grunddata. Det racker i princip med ordinalniva.™

Variationen

Stjarnbetyget for ett avsnitt ar det genomsnittliga antalet stjarnor per meter over

avsnittets segment. Det kan diskuteras om man ocksa ska ta hansyn till variatio-

nen, innebarande att det skulle kravas en viss miniminiva for alla segment for ett
hogt stjarnbetyg for att hela avsnittet.

Registreringsforfarandet

Det &r forstas viktigt att registrerings- och berékningsforfarandet ar snabbt. Idag &r
det uppdelat pa falt och vid skrivbordet. Féltarbetet sker med ungefar 10 km/h, det
kan sékert snabbas upp vasentligt genom att en del av registreringarna kan goras

18 Aven om efterféljande bearbetningar i form av summeringar och berékningar av genomsnittligt
antal stjarnor for ett avsnitt egentligen kraver hogre nivaer.
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pa rullande hjul. Skrivbordsarbetet kan minimeras genom att de grundldggande
berakningarna gors i samband med registreringen. Det forutsatter ett integrerat re-
gistreringsforfarande. Dar ar det viktigt med enkla system med dels flexibla me-
nyer dar enbart de foreteelser visas som kan vara aktuella beroende pa foregaende
inmatning, dels flexibla default-varden som varierar beroende pa typ av miljo.

Utvecklingen ar snabb nér det galler hard- och mjukvara, och forutsattningar-
na att hitta bra I6sningar ar battre idag an da detta projekt startade.

Forfarande pa tva nivaer

Ett BikeRAP-forfarande pa tva nivaer kan 6vervagas. Dels det ordinarie i falt.
Dels ett Gversiktligt som sker vid skrivbordet baserat pa uppgifter fran NVDB om
trafikmangder, hastighetsgranser och vissa foreteelser. Det kan da omfatta strack-
or och korsningar (men man kommer att missa olika typer av foreteelser som annu
inte finns i NVDB).

Man kan ocksa villkora stjarnbetyget sa att en faltinspektion maste goras for
hdgre betyg.

Integrera forbattringsatgarder i betygssattningen

Det viktigaste syftet med betygsséttningen ar att stimulera till forbattringar av cy-
kelleden ifraga. Darfor kan det vara rationellt att i samband med faltarbetet ta
fram forbattringsatgarder enligt CVA-modell for segment som far daliga betyg,
alltsa integrera BikeRAP och CVA i dessa delar. Det kan enkelt goras.

Fortsatt arbete

Det ar forstas viktigt att det finns en grundlaggande konsensus om BikeRAP-
metoden. Darfor behdvs expertseminarier dar metoden diskuteras med utgangs-
punkt fran denna rapport, bl a kriterierna for de olika betygsnivaerna (exempelvis
matriserna i tabell 7 och 8). Ocksa utprévning av instruktioner, utbildning av per-
sonal for BikeRAP behdver diskuteras.
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Bilaga 1

Riskpaverkande foreteelser pa stracka och i korsning

Talen som anger procentuell riskpaverkan &r kraftigt avrundade for att inte antyda
nagon éverdriven exakticitet. Generaliseringssvarigheterna ar betydande.

1. Stracka
%o risk-

Foreteelse paverkan Kommentar

Grusbeléggning +80 Grus jamfort med hardgjort yta okar
olycksrisken med 40 procent, men sanno-
likt betydligt mera for tvahjulingar (Carls-
son & Oberg 1977).

Mopedtrafik +? Mopeder utom Klass | ska anvéanda cykel-
bana (och kombinerad gang- och cykelba-
na), men ganska ofta &r mopedtrafik for-
bjuden dar genom lokal trafikforeskrift.™

Végbredd och sikt pa Vagbredd tas inte med som enskild forete-

stracka else utan bara i kombination med dalig sikt
som uppskattningsvis okar risken med 10
procent vid en vagbredd pa < 5 meter (be-
héver verifieras).” VVagbredd generellt dkar
emellertid olycksrisken (Elvik m fl 2007).

Cykelbanebredd <1 +7? Sa pass smala cykelbanor férekommer att

meter moten och omkérningar forsvaras. Bredder
under 1 meter bor darfor ge ett okat risk-
varde.

Véagren -10 Véagren om > 1 meter (Elvik m fl 2007).

Cykelfalt pa stracka -10 Cykelfalt pa stracka ger 10 procent farre
cykelolyckor (Elvik m fl 2007). Registreras
bara for tydligt avgrénsade cykelfalt.

Belysning -5 Végbelysning minskar risken for dods-

olyckor i mérker med 64 % (Elvik m fl

191 vagverkets djupstudiematerial finns exempel pé cyklister som dédats i kollision med mopedist
pé cykelbana. Ar 2004 skadades i hela landet 312 cyklister i kollisionsolyckor pa géng- och cykel-
bana/-vag. | 28 procent var det frdga om kollision med mopedist (uppgifter frin STRADA).

20| gvrigt antas sikten pa allmanna vagar vara tillrackliga for cykeltrafik eftersom siktforhallande-
na ar avpassade fér motorhastigheter.
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2007). Av cykelolyckor med personskada
intraffar 6 % i morker utan belysning
(SIKA 2006). Det ger 4 procents effekt pa
totalantalet.

Sidoomraden

Registreras

Harda objekt i det narliggande sidoomradet
registreras men paverkar inte riskvardet. Pa
allmanna vagar ar i regel sidoomradena till-
rackliga for cyklister. Problemen finns i
huvudsak pa friliggande cykelvagar.?

2. Passage/korsande av motorfordonstrafik pa stracka

- Grind eller annat

%o risk-
Foreteelse paverkan Kommentar
Végbredd och sikt +20 I korsningar, sérskilt mellan cykelvéag och
vid passa- bilvég, klassas sikten i tva kategorier, till-
ger/korsningar récklig eller otillracklig (avseende cyklis-
tens mojlighet att upptacka bilar och vice-
versa).
Dalig sikt i korsning +? Sarskilt vid underfarter &r sikten ofta dalig
mellan friliggande och medger inte hogre cykelhastighet n 5-
cykelvagar. 10 km/tim.
Cykeloverfart pa +0 Avser konventionell cykelOverfart (oregle-
stracka rat overgangsstalle for gaende okar risken,
Elvik m fl 2007).
Upphdjd cykeldver- -50 Avser ocksa effektiv annan fartdampning
fart pa stracka/gupp med gupp eller motsvarande. Upphojt
overgangsstalle minskar risken for gaende
med 49 procent. Gupp minskar personska-
deolyckorna med 48 procent (Elvik m fl
2007).
~Annan fartdampning - -20 - Exempelvis insndvningar, sido- och/eller
vid cykeloverfart pa mittrefuger. Refug pa dvergangsstalle redu-
stracka ceras gaenderisken med 18 procent (Elvik
m fl 2007).
+0

Grindar och andra hinder pa cykelvéagar kan

21 Cykelleder bor ha sikra sidoomréden p& samma sétt som bilvagar. Minsta avstand till sidohinder
bor, enligt vissa riktlinjer, vara 0,6 meter — det galler sddant som stolpar, el- och teleskap, distans-
pélar, ventilationsror, parksoffor (LinkGpings kommun 2000). | kurvor med en mindre radie &n 20
meter bor sddana objekt placeras minst 1,25 meter fran belaggningskanten eller motsvarande.
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hinder vid utfart pa
cykeloverfart pa
stracka

visserligen minska riskerna vid utfart i mo-
tortrafik, men 6ka risken for pakérning
(dédsolyckor har forekommit). Atgarden
minskar framkomligheten kraftigt.

Vajningsplikt for +0 Vajningsplikt i korsningar generellt tycks

korsande motortrafik inte ha négon effekt (Elvik m fl 2007). At-
garden kan vara motiverad av framkomlig-
hetsskal.

Véjningsplikt for 10 Se ovan

cyklister

Stopplikt for korsan- -35 Galler stopplikt generellt i fyrvagskors-

de motortrafik ningar. Stopplikt i trevagskorsning minskar
personskadeolyckorna med 19 procent (El-
vik m fl 2007).

Stopplikt for cyklis- -35 Se ovan.

ter

Signalreglering vid -10 Signalreglering av 6vergangsstalle pa

cykeloverfart pa stracka minskar gaendeolyckorna med 12

stracka procent (Elvik m fl 2007).

Effektiv forvarning -? Récker inte med enbart varningsmarket

till motorfordonsfo- (avser specialskyltar och/eller malning pa

rare om cykeltver- vagbanan)

fart

Rumble strips fore -25 Galler materialsador (Elvik m fl 2007)

korsning eller cykel-
Overfart

3. Passage av motorfordonstrafik i korsning och cirkulationsplats

%0 risk-
Foreteelse paverkan Kommentar
Hierarki mellan de -50 Gar cykelstraket gar pa den prioriterade va-
korsande végarna gen och passerar sekundér vag sanks bas-
risken med 50% i korsningen.
Végbredd och sikt +20 I korsningar, sérskilt mellan cykelvéag och

vid passa-
ger/korsningar

bilvag, klassas sikten i tva kategorier, till-
récklig eller otillracklig (avseende cyklis-
tens mojlighet att upptacka bilar och vice-
versa).




33

Véjningsplikt for 10 Vajningsplikt i korsningar generellt tycks

korsande motortrafik inte ha négon effekt (Elvik m fl 2007). At-
garden kan vara motiverad av framkomlig-
hetsskal.

Vajningsplikt for +0 Se ovan

cyklister

Stopplikt for korsan- -35 Galler stopplikt generellt i fyrvégskors-

de motortrafik ningar. Stopplikt i trevagskorsning minskar
personkadeolyckorna med 19 procent (EI-
vik m fl 2007).

Stopplikt for cyklis- -35 Se ovan.

ter

Signalregleringav -15 Elvik mm fl (2007)

fyrvéagskorsning

Signalreglering av -30 Elvik m fl 2007

trevéagskorsning

Cykelbox vid signal- -? S k tillbakadragen stopplinje

reglering

Cykelfalt/ledfalt ge- -10 Cykelfalt av typ ledfélt genom korsning,

nom korsning obs ej cykeldverfart (Elvik m fl 2007).

Cykeldverfart 10 Avser konventionell cykeldverfart (oregle-
rat évergangsstalle for gaende Okar risken,
Elvik m fl 2007).

Upphojd cykeldver- -50 Avser ocksa effektiv annan fartdampning

fart/gupp med gupp eller motsvarande. Upphojt
overgangsstalle minskar risken for gaende
med 49 procent. Gupp minskar personska-
deolyckorna med 48 procent (Elvik m fl
2007).

Annan fartdampning -20 Exempelvis insndvningar, sido- och/eller

vid cykeloverfart, mittrefuger. Refug pa dvergangsstalle redu-

exempelvis refug ceras gaenderisken med 18 procent (Elvik
m fl 2007).

Rumble strips fore —25 Géller materialsador (Elvik m fl 2007)

korsning eller cykel-

Overfart

Cykelbana/cykelvég +? Innebar 6kad risk

leds ut direkt i kors-
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ning
Cykelbana/cykelvég -? Skillnad mellan att ledas ut i eget falt resp i
slutar i god tid fore blandtrafikfélt. Inneb&r minskad risk.

korsningen dér cyk-
listen leds ut i bland-

trafik
Enféltiga cirkula- -? Enfaltiga cirkulationsplatser med effektiv
tionsplatser fartdampning (antingen genomgaende eller

med enfaltig tillfart och tva- eller flerfaltig
franfart) innebar minskad risk.

Dubbelrakning av atgarder

Om det finns en effektiv atgard av typ gupp/upphdjning som minskar olycksrisken
med 50 procent, sa bor man halvera effekten av exempelvis refug (fran 18 till 9
procent). Exempel: - Interaktion mellan rumble strips (25%) och fargat cykelfalt
(15%). Hur kombinera? Hur summera sa att summeringen aldrig kan bli 100%.
Det sker genom att effekten av varje foreteelse beraknas pa produkten av basris-
ken och foregaende foreteelse.

Véaghierarki

Véghierarki tas bara med i korsningar i situationer dar cykelstraket gar pa den pri-
oriterade vagen och passerar sekundér vag (inte tvartom eller vid utfart pa en prio-
riterad vag). Nar cykelstraket gar pa den prioriterade vagen sanks basrisken med
50% i korsningen.
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Bilaga 2

System for registrering av segment och foreteelser
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Bilaga 3

Instruktion for registreringen

Till registreringssystemet i bilaga 2 hor foljande instruktionen.

Registrering av spar och waypoints

Stall sparregistreringen pa forslagsvis 0,02 km (= 20 meter; defaultinstaliningen
pa 50 meter ger inte ett tillrackligt foljsamt spar for cykel).

Vid korsningar, passager, cirkulationsplatser, utfarter mm markeras waypoint
bara en gang och avser da sjéalva korsningen samt strackan efter korsningen fram
till nasta waypoint. Numreringen sker sa att den forsta foreteelsen, i det har fallet
korsningen, far 15,0 och darpa foljande 15,1. Och 15,2 osv om waypointen avser
fler foreteelser.

Anvand GPS:ens numrering av waypoints dven om det blir en lucka i den 16-
pande numreringen (bland saknas ett nummer i GPS-registreringen, ibland blir det
dubbelregistreringar). Vid dubbelmarkering av waypoints pa samma plats, an-
vands det hogsta numret.

Ange waypointnumret i diktafonen sa att kommenterarna kopplas till ratt
waypoint.
Tva slags segment — separering resp blandtrafik

Segmenten &r strukturerade i tva grupper. Den ena har utgangspunkt i separerad
cykelinfrastruktur och bestar av 3 typer av segment:

1.1 Stracka pa friliggande cykelvag eller cykelbana avskiljd med kantstod,
skiljeremsa eller racke fran intilliggande korbana pa gata eller vag.

1.2 Konvergerande utfart i motortrafik direkt fran cykelvag/bana.

1.3 Korsande passage av motortrafik direkt fran cykelvag/bana.
Den andra gruppen avser blandtrafik och omfattar 9 typer av segment.

2.1 Stracka i blandtrafik dar cyklisterna delar yta med motortrafik.

2.2 Passage av korsande motortrafik i fyrvagskorsning, alltsa en integrerad
passage dar cyklisten nalkas korsningen i blandtrafik.

2.3 Passage av korsande motortrafik i trevagskorsning (en integrerad passage
dar cyklisten nalkas korsningen i blandtrafik).

2.4 Annan passage av korsande motortrafik i blandtrafik, ocksa detta en inte-
grerad passage av motortrafik, exempelvis for att na cykelbana pa andra sidan
efter att ha kort i blandtrafik.
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2.5 Passage av korsande motortrafik vid ut- och infart. Avser trafikerade ut-
och infarter vid bensinstationer, stormarknader och likn. Inte smérre utfarter
fran enskilda villatomter, skogsvégar, entréer till akrar osv (som 6ver huvud
taget inte registreras).

2.6 Passage av korsande motortrafik vid séck- och entrégator o liknande. Av-
ser bl a entrégator i smahusomraden och likn, smarre utfarter fran enskilda
villatomter, skogsvagar, entréer till akrar osv.

2.7 Integrerad passage i cirkulationsplats, enféltig med fartdampande egen-
skaper. Fartdampad, i regel genomgaende enfaltighet, alltsa ett falt in, ett falt
inne och ett falt ut.

2.8 Integrerad passage i cirkulationsplats, flerféltig utan fartdampande egen-
skaper. Obetydlig eller ingen fartdampning, i regel alltsa flerfaltig.

2.9 Integrerad passage Ovriga cirkulationsplatser. Enfaltiga utan fartdampan-
de och flerféltiga med fartddmpande egenskaper.

Om det ar fraga om passage i en korsning av annat slag an fyr- eller trevags, véljs
det som passar béast, plus att en kommentar gors i anméarkningskolumnen. En
korsning med fem armar registreras som fyrvéagskorsning (plus kommentar). En
trevagskorsning dar det ocksa finns en utfart pa den genomgaende vagen mitt
emot den anslutande, registreras som trevagskorsning om det &r en liten utfart. |
annat fall, registreras passage av utfart om cyklisten fardas pa den genomgaende
vagen.

Samma resonemang tillampas nér det galler cirkulationsplatser 2.7-9. Vikti-
gast ar antalet korfalt inne i sjalva cirkulationen. Ar det bara ett korfalt dar s bor
den normalt klassas som 2.7 &ven om en eller fler av armarna ar flerfaltiga.

Passage av korsande trafik
Vad raknas som passage?

Endast vanstersvang och passage rakt ver korsande biltrafik ingar, inte ho-
gersvangar (i tre- eller fyrvagskorsningar eller cirkulationsplatser dar cykelstraket
fortsatter pa forsta utgaende arm; dessa fall hanteras som stracka eller konverge-
rande utfart i motortrafik direkt fran cykelbana/vag).

Inte heller ingar trevéagskorsningar dar cyklisten kér pa den genomgaende va-
gen utan att behova korsa den anslutande (betraktas som stracka). Det avgérande
ar om cykelstraket passerar korsande motorfordonstrafik.

Ligger tva trevagskorsningar, forskjutna i forhallande till varandra men s
nara att man kan kora dver, registreras detta som fyrvagskorsning.
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Passage av cirkulationsplats forekommer i tva varianter. Den ena ar dar cyk-
listen gdr in i sjalva cirkulationen, alltsa i blandtrafik (= integrerad passage i cir-
kulationsplats). Bara detta réknas som passage av cirkulationsplats (2.7-9).

| den andra varianten sker passagen utanfor cirkulationen, innebédrande att
cyklisten passerar armarna pa cykeloverfart eller motsvarande. Detta rdknas som
korsande passage av motortrafik direkt fran cykelvag/bana (dar varje armpassage
registreras var for sig). Har cirkulationsplatsen fartddmpande egenskaper registre-
ras detta.

Passage av smarre utfarter, exempelvis fran villatomter, skogsvégar, entréer
till krar och sa vidare tas inte med (behandlas som stracka). Daremot ingar trafi-
kerade utfarter fran exempelvis bensinstationer, stormarknader, campingplatser
och liknande.

Passage av utfart fran enskild vag eller motsvarande registreras som trevags-
korsning om den enskilda végen ar belagd eller grusad. Om grusvéagen har en
grasstrang i mitten registreras passagen inte.

Passage av storre ut- och infarter av tva slag registreras, dels egentliga in- och
utfarter vid bensinstationer, storre parkeringsplatser och liknande, dels passager
av sack- och entrégator (som formellt sett &r trevagskorsningar, men till sin funk-
tion in- och utfarter eftersom ingen genomfart normalt sett kan férekomma).

Jarnvagskorsningar med bommar registreras inte. Jarnvagskorsningar utan
bommar registreras som fyrvagskorsning (med enkel- eller dubbelspar). Finns
signaler registreras detta (hur trafikarbetet anges avgors senare, eventuellt som
lagsta trafikarbetsklass).

Antal foreteelser av samma sort

Farliga objekt pa cykel- eller korbanan, dalig sikt, farlig avsmalning och sa vidare
registreras vid varje férekomst med en waypoint. (Hur man sen vid riskberdkning-
en tar hansyn till kvantiteten ar en senare fraga).

Nar det géaller en serie sammanhangande gupp pa stracka (“strackgupp” till
skillnad fran "punktgupp”) bedoms det som ett fartdimpande gupp med effekt pa
hela strackan.

Motsvarande gors for horisontell fartdampning. | dessa fall paborijas nytt
segment dar strackguppen eller motsvarande borjar.
Hastighetsgrans
Ar det fraga om tidshegransad hastighetsgrans — exempelvis frdn 50 km/tim till 30
km/tim kI 0700-1700 — valjs den hogre hastighetsgrénsen.
Belaggning

Asfalt avser alla slags hardgjorda ytor.
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Farliga objekt
Potentiellt farliga objekt (t ex stolpar) registreras bara om de finns pa sjalva cy-
kel/korbanan, inte vid sidan av.
Sikt
Dalig sikt pa stracka bedoéms i férhallande till métesbredden.
Ar vinkeln mellan cykelstrak och bilvag sé sned att man maste vrida huvudet
ur led, klassas detta som dalig sikt.
Farlig avsmalning

I regel bara relevant pa cykelvéagar/banor med dubbelriktad cykeltrafik dar av-
smalningen skapar riskabla moten.

Farlig avsmalning relateras till cykeltrafikens omfattning. Ar det cykeltrafi-
ken liten, registreras inte avsmalningar.
Hinder

Betongklossar, grindar och liknande pa cykelvagen/banan.

Fartdampning

Sker passage utanfor cirkulationsplats men i nara anslutning och om rondellen har
fartdampande effekt pa passagen, registreras detta.

Fartdampande avsmalning avser bl a forekomst av mitt- och/eller sidrefuger.

Forvarning till mf-forare resp cyklister

Registreras bara om férvarningen ar starkare an vagmarket "Cyklister och moped-
forare pa korbanan™ (eller motsvarande).

Reglering vid cirkulationsplats

Reglering registreras inte for passage av cirkulationsplats dar cyklisten ar i sjalva
cirkulationen (eftersom cirkulationsplatser alltid &r reglerade med vajningsplikt).
Belysning

Registreras inte (svart att registrera tillforlitligt i dagsljus, liksom att bedéma om
intilliggande vagbelysning ocksa tacker en parallell cykelvag).

Vid behov bor upplysningar tas fran vaghallarens belysningsregister.
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Bilaga 4

Testkorningar

Ett antal testkérningar har genomforts for att prova ut registreringsforfarande och
registreringssystem. De flesta genomfdrdes i juli-augusti 2008. Observera skalan
som varierar nagot mellan kartorna (langst ner till hoger).

1 Testkérning 080702 Skanstull — Fasta tur och retur

1.1 Forsta delen: Skanstull till Farsta Centrum

8,3 kilometer

Wp (waypoint) 1-16. Vid varje wp (de bla numrerade flaggorna) har alltsa en f6-
reteelse registrerats som inneburit en forandring i sékerhetsstandarden.
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1.2 Andra delen: Farsta Centrum via Skondal till Skanstull
10,9 km, wp 17-52
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Strakets fordelning pa stracka och passager/korsningar

Strackor pa cykelbana/vag resp i blandtrafik

Langd/km Segment L&angd/segment

Separat 13,1 16 0,8
Blandtrafik 6,1 32 0,2
Summa 19,2 48,0 0,40

Antal passager av korsande biltrafik

Antal
Passager 8
4-vagskorsningar 4
3-vagskorsningar 25
Ovriga korsningar 1
Utfarter 5
Cirkulationsplatser 0
Summa 43

Antalet passager av korsande biltrafik &r 2,3 per kilometer.
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2 Testkorning Slussen till VVallingby 080708
14,2 km, wp 1-33
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3 Testkdrning Slussen till Saltsjobaden t o r 080716
25,1 km, wp 1-57
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4 Testkorning Slussen till Gustafsberg 080718
27,3 km (strackan Nacka Forum till Gustafsberg C = 20,9 km), wp 1-45
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5 Testkorning Cykelsparet Timmernabben till Kalmar 080724

Cykelsparet fran Timmernabben sodra utfart till strax s6der om Lindsdal, precis
norr om Kalmar, dar Cykelsparet viker av vasterut inat landet.

41,6 km, wp 1-55

Denna karta har delats upp i tvd mer hogupplosta pa féljande sidor.
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5.1 Forsta delen: Timmernabben till Kéareberg, wp 1-29
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5.2 Andra delen: Kareborg till Lindsdal (Lindsdal ligger alldeles norr om Kal-
mar), wp19-53
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6 Testkorning Cykelsparet Oskarshamn till Timmernabben 080727

Cykelsparet fran Oskarshamn Resecentrum till Timmernabben (till s6dra utfar-
ten), 37,1 km, wp 1-79

Denna karta har delats upp i tvd mer hogupplosta pa féljande sidor.
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6.1 Forsta delen av strackan: Oskarshamn till Emsfors, wp 1-36
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6.2 Andra delen: Séder om Emsfors till Timmernabben, wp 37-79.

Observera de frekventa wp nar cykelstraket passerar tatorterna Monsteras och
Timmernabben.
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7 Testkorning Ginstleden 1 till Varberg - Asa 080819
Startade pa vastra sidan om jarnvagen mitt emot jarnvagsstationen i Varberg.

34,9 km, Wp 1-88

Denna karta har delats upp i tvd mer hogupplosta pa féljande sidor.
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7.1 Forsta delen av strackan: Varberg — Lillebacka, wp 1-27
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7.2 Andra delen: Lillebacka — Asa, wp 28-87
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8 Testkorning Ginstleden 2 Asa till Budskar 080820
39,1 km, wp 1-87

Denna karta har delats upp i tre mer hégupplésta pa foljande sidor.
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8.1 Forsta delen: Asa till Fjaras, wp 1-38
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8.2 Andra delen: Fjaras till Kungsbacka, wp 38-61
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8.3 Tredje delen: Kungsbacka till Budskér, wp 62-87
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9 Testkdrning Ginstleden 3 Budskar — lansgransen mot Géteborg 080821
6,4 km, wp 1-25

Den sista kartan visar cykelledens fortsattning in till centrala Géteborg, Jarntorget.
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Cykelledens fortsattning fran lansgransen Halland/Goteborg in Jarntorget i
Goteborg. Inga BikeRAP registreringar gjordes pa detta avsnitt.
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Bilaga 5

Multiplikativ modell for kombinerad effekt av hastighet

och trafikflode

I nedanstaende riskmatriser har de relativa riskvardena for hastighet och trafikflo-
den multiplicerats. Tabell 1 géller stracka dar de relativa riskvardena hamtats fran
huvudtextens tabell 1 och 2. Tabell 2 géller korsningar dér de relativa riskvardena

tagits fran huvudtextens tabell 1 och 3 och darefter raknats upp med korsningsfak-
torn 85 (talen kan variera nagot mellan tabellerna beroende pa avkortningar)
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Bilaga 6

Testkodrning Ginstleder fran Varberg till Asa

Basrisk, justerad basrisk och summarisk for segmenten 1-87b. Summarisken per
meter for hela strackan ar 30.

Kartorna finns i bilaga 4, testkérning 7, kartorna 7.1 och 7.2. Start Varberg,
véstra sidan om jarnvagen mitt emot stationen. Slut vid sédra infarten till Asa i
hojd med vandrarhemmet. Korningen gjordes 2008-08-19.

Rikspaverkande

Segm Bas- foretelser Justerad Summa
(wp) Langd risk A B basrisk Kommentar
1 GCM-bana 376 1 11 1 1 414 A=mopedtrafik
2 Overfart 10 2040 0,82 1,18 1974 19739 1500 mf. A=refug. B=dalig sikt.
2b  GCM-bana 386 1 11 1 1 425 A=mopedtrafik
3 Réls 26 1 11 1,5 2 43 B=rdlsen
3b GCM-bana 131 1 11 1 1 144 A=mopedtrafik
4 Utfart 10 1 11 1 1 11 Tas ej med: for lite trafik, for 1aga hastigheter, for bra sikt
4b GCM-bana 380 1 11 1 1 418 A=mopedtrafik
5 Hamnutfart 10 170 1 1 170 1700 Over 50 mf
5b GCM-bana 386 1 11 1 1 425 A=mopedtrafik
6  Korsning 10 2380 0,82 1 1952 19516 A=bred tvadelad refug.
6b GCM-bana 349 1 11 1 1 384 A=mopedtrafik
7 Passage av 70vag 10 4675 1 1 4675 46750 Inga regleringar
7b  Blandvag 485 47 1 1 47 22795 Till Getteron mer &n 50 mf
7c¢ Blandvag 296 1 1 1 1 296 Efter Getteron mindre an 50 mf
8 Stalgrind 20 1 2 1 2 40 A=oeftergivlig stalgrind
8b GCM-vag 2300 1 11 1 1 2530 A=mopedtrafik
9 Overfart, forskjuten 23 1530 0,75 1 1148 26393 A=chikader
9b GCM-vag mest 1200 1 1 1 1 1200 Sista delen blandtrafik men mindre &n 50 mf
11 V-svéng 10 1 1 1 1 10 V-svéng in pa bilfri vag dver lagtrafikerad 70vag, mindre &n 50 mf
11b Bilfritt o blandtrafik 1800 1 1 1 1 1800 Blandtrafikvagen har 70 men férre an 50 mf
13 Korsning 10 3825 1 1 3825 38250 Mer &n 50 mf, 70 km/tim
13b GCM-vég 181 1 11 1 1 199 A=mopedtrafik
14 V-svdngin pa 70vag 10 4335 1 1 4335 43350 Vsving in pa 70-vag (ADT=1200)
14b 70-vag 243 90 1 1 90 21870 Wp15-16 utfartsvagar med farre dn 50 mf
17 Sénkt till 50 419 63 1 1 63 26397 Wp17-18 utfartsvagar med farre an 50 mf (?)
17b Hojt till 70 231 90 1 1 90 20790
20 Vsvangin pa 50vag 10 4335 1 1 4335 43350
20b 50-vig 266 40 1 1 40 10640 ADT=670
21 Sankt till 30 506 27 1 1 27 13662 Wp22=4vagskorsn, passerar arm med mindre dn 50 mf + stopplikt
23 Forts pa 30vagen 793 27 1 1 27 21411 Wp24=utfartsvag, mindre an 50 mf
25 Hojttill 50 499 40 1 1 40 19960 Wp25=utfartsvag, mindre dn 50 mf
26 Vsvangin pa 70vag 10 4335 1 1 4335 43350 ADT=1200
26b 70vég 64 90 1 1 90 5760
27 Hsvingin pa 70vig 1000 47 1 1 47 47000 ADT=80
27b forts 70vag 765 1 1 1 1 765 Mindre @n 50 mf
28 Overgariboendevig 2200 1 1 1 1 2200 Mindre dn 50 mf
29 Vsvang ut pd 90vag 10 8755 0,65 1 5691 56908 ADT=3200. A=stopplikt for cyklist
29b 90vag 439 186 1 1 186 81654 Inga vagrenar eller motsvarande
30 Sankttill 70 170 138 1 1 138 23460 Som ovan
31 Vsvéangin pa 70vag 10 4675 1 1 4675 46750 Malad refug pa stora vagen
31b 70vag 1200 1 1 1 1 1200 Mindre @n 50 mf
32 Passage av jarnvag 10 1 1 1 1 10 Taghastighet 10 km/h, signaler, utmarkt sikt (inga bommar)
32b 70vdg mer an 50 mf 142 47 1 1 47 6674
33 GCM-vag 1500 1 11 1 1 1650 A=mopedtrafik
34 Passage Over 50vag i 3vags 10 1615 1 1 1615 16150 Vajningsplikt och cykeldverfart finns. Ingen effekt dock. Max 500 mf.
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Rikspaverkande

Segm Bas- foretelser Justerad Summa
(wp) Lingd risk A B basrisk risk Kommentar
35 Passage 6ver 50vag 10 2805 0,82 1 2300 23001 ADT=4300. A=refug
36 Passage infart 10 255 0,5 1 128 1275 Over 250 mf. 20 km/h. A=ar pa prioriterad vag.
36b GCM-vag 613 1 11 1 1 674 A=mopedtrafik. Wp37-38 utfarter, mf mindre &n 50.
39 Utfart bensinstation 10 170 0,5 0,82 70 697 Over 50 mf, 20 km/h. Separat in- och utfart. A=prioriterad vig, B="refugen"
39 GCM-vag 410 1 11 1 451 A=mopedtrafik
40 Utfart pa 30-vag 90 4 05 1 2 180 Mer &n 50 mf. A=utfarten vid gupp, 90 m till ndsta gupp wp4l.
41b Hojttill 70 457 47 1 1 47 21479 Mer an 50 mf.
42 V-svang ut pa 70vag 10 3825 1 1 3825 38250 ADT=170
42b 70vag 88 47 1 1 47 4136 ADT=170
43  Sankt till 50 205 20 1 1 20 4100 ADT=170.
44 Passage avtagsvag 10 1530 0,5 1 765 7650 50 pa bada vagarna, A=kor pa den prioriterade
44b S0vag 25 20 1 1 20 4500 ADT=170
45 Hojttill 70 1000 47 1 1 47 47000 ADT=170
46 Vsvangin pa 70-vag 10 3825 1 1 3825 38250
46b  70vag mindre dn 50 mf 2000 1 1 1 1 2000 Wp47=liten avtagsvag
48 Vsvangin pa 70vag 10 4675 1 1 4675 46750 ADT=2100
48b 70vag 82 138 1 1 138 11316 ADT 2100.
49 Hsvédngin pagrusvag 589 1,8 1 1 2 1060 Mindre dn 50 mf. A=grusbeldggn.
50 Bom 20 1 2 1 2 40 A=oeftergivlig stalgrind
50b Grusvagen 195 1,8 1 1 2 351 A=grus
51 Asfalt 136 1 1 1 1 136
52 Grusigen 294 1,8 1 1 2 529 A=grus
53 Konverg utfart pa 70véag 1500 1 1 1 1 1500 Mindre &n 50 mf. Wp54= avtagsvag, wp55=30 km/h
56 Bom 20 1 2 1 2 40 A=bom
56b forts pa 30vag/Cvag 369 1 1 1 1 369 Wp57=passerar lagfartsgata
58 Bom 20 1 2 1 2 40 A=bom
58b Grusvag 651 1,8 1 1 2 1172 A=grus
59 Asfalt borjar 324 1 1 1 1 324
60 Stenbumling mitt pa 20 1 2 1 2 40
60b fort Cvag 152 1 1 1 1 152
61 Vsvangin pagrusvag 777 1 1,8 1 2 1399 70 km/h, <50 mf. A=grus, wp62=utfart, wp 63 vsvang in grusvag, < 50 mf
64 Asfalt 93 1 1 1 1 93 Mindre an 50 mf
65 Cykelvag 115 1 1 1 1 115
66 Grus, historisk bro 25 1,8 1 1 2 45
67 Asfaltigen 127 1 1 1 1 127
72 Vsvéngin pa gata 10 1 1 1 1 10 30 km/h, mindre an 50 mf
72b Lagfartsgata 183 1 1 1 1 183 Mindre &n 50 mf
73 Bom 20 1 2 1 2 40
73b Cykelvag 77 1 1 1 1 77 Mopedtrafik forbjuden
74 Villagataigen 15 1 1 1 1 15 Mindre an 50 mf, 30 km/h. Wp75=liten villagatskorsn
76 Bom vid Cvagsinfart 20 2 1 1 2 40
76b Cvag 147 1 1 1 1 147
77 Smahusgata 141 1 1 1 1 141 Mindre &n 50 mf, 30 km/h
78 Vsvang 6ver 30gata 10 1275 1 1 1275 12750 ADT 2000.
78b Cykelbana 460 1 1 1 1 460 Genomgaende cykelbana 6ver utfarter wp79-81
82 Konverg utfart pa 30gata 983 7 05 1 4 3441 Mer an 50 mf. A=fartdampande gupp wp84-85
86 Grus borjar 336 1 18 1 2 605
87 Bom vid Cvagsinfart 20 1 2 1 2 40
87b Cvag 2500 1 11 1 1 2750 A=mopedtrafik
Summa 34505 1018380

Summarisk per meter 30
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Bilaga 7

Atgardsforslag pa Ginstleden enligt CVA-analys

Cykelvégsanalysen har genomforts av Bo Dellensten och avser tre avsnitt: Var-
berg — Asa, Asa — Sérd, samt Sard till 1ansgréansen (kartor éver strackorna inklusi-
ve waypoints, WP, finns i bilaga 4).

Atgardsforslag Ginstleden Varberg-Asa

WP 2: Cykel6verfarten kommer lite 6verraskande for bilister eftersom den gor en
svang at hoger innan cyklisterna kor 6ver gatan i 90 graders vinkel. Bilisterna
borde forvarnas med en varningsskylt och &n hellre med ribbrénder i gatan och
varningssymbol.

WP3: Jarnvagsspar diagonalt 6ver cykelbanan. Har borde man forsoka gora nagon
slags utfyllnad i sparen sa att cyklisterna inte riskerar att fastna i dem.

WP4: Gor cykelbanan upphdjd vid infart och utfart till macken.
WP5: Utfart/infart foretag. Cykelleden ar omarkerad. Gor den upphdjd.

WP6: Komplicerad 6verfart som korsar 3 korfélt. Gor cykeloverfarten upphdjd.
Forsta delen farligast (sett séderifran)

WP7: Utfart/infart. Ingen lamna foretrddesskylt, cykelGverfarten inte upphojd.
Hoj dverfarten och satt upp lamna foretradesskylt. Mala remsor i kdrbanan for att
i god tid uppmarksamma bilisterna pa att har korsar en cykelled bilvagen.

WP8: Oeftergivlig stalgrind blockerar borjan till en cykelvag. Ta bort grinden.

WP9: Diagonal korsning av bilvdg. Chikan finns, men ingen markerad cykeltver-
fart. Den borde markeras tydligare.

WP10: Cykelbanan 6vergar i gata med blandtrafik. Satt upp skylt som informerar
cyklisterna om att de kor in pa blandtrafikgata.

WP11: Cykelleden korsar en gata. Som information till bilister och cyklister vore
det bra om cykelleden markerades med malning i asfalten.

WP12: Cykelleden gar ut pa en vag med blandtrafik. Satt upp skylt som varnar
cyklisterna for biltrafik.

WP13: Korsning med mindre vag. Markera med malning i gatan att cykelleden
gar har.

WP14: Cykelleden gar ut pa en 70-vdg utan forvarning och pa vagen finns inte
vagren eller cykelfalt. Mala cykelfalt — satt upp varningsskyltar sa bilisterna blir
medvetna om cyklisternas narvaro.

WP15: Omarkerad korsning: Satt upp lamna foretradesskylt, mala cykel6verfart.
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WP16: Fyrvagskorsning, utfart/infart bilmack. Mala cykeloverfart, gor den upp-
hojd.

WP17: Cykelleden kommer ut pa blandtrafikgata med 70-grans. Har borde has-
tigheten begransas till 50 och det borde malas cykelfalt pa gatan.

WP18: Trevagskorsning: Inga lamnaforetradsskyltar for bilar som korsar cykelle-
den. Satt upp skyltar och mala cykel6verfart.

WP19: Mala cykel6verfart och satt upp lamnaforetradesskyltar for bilarna. Efter-
som korsningen &r bred borde man 6vervéga att gora en refug i mitten.

WP20: Cykelleden korsar bilvagen (50-grans). Mala cykel6verfart och forvarna
om overfarten med skylt och varning i asfalten.

WP24: Trevagskorsning. Fordon som kommer fran hoger borde ges skyldighet att
lamna foretrade pga. cykelleden. Det borde vara ett cykelfalt pa vagen.

WP25: Samma som foregaende.

WP26: Cykelleden kommer ut pa 70-vag. Har borde en varning ges till cyklister
och bilister och vagen borde fa cykelfalt.

WP27: samma atgard som ovan

WP29: Cykelleden korsar livligt trafikerad 90-vég. Efter ndgra hundra meter kor-
sar cykelleden vagen pa nytt. Har borde 90-vagen breddas och ett dubbelriktat cy-
kelfalt byggas pa vagens vastra sida sa cyklisterna inte behover korsa vagen. Cy-
kelfaltet bor skyddas med betongbarriér. Ett annat alternativ ar att bygga en tunnel
under jarnvagen som gar vaster om 90- véagen.

WP34: Komplicerad korsning. Har behovs tydlig markering av cykelGverfarten
och helst fartdampande atgarder.

WP36: Cykeloverfarten kunde garna géras upphojd.

WP38: Hoj cykeldverfarten

WP39: Markera cykeldverfarten vid infarten till OK-macken, gor den helst upp-
hojd.

WP42:Mala cykelfalt.

WP45: se ovan

WP46: Mala cykel6verfart.

WP47: Sétt upp lamnaféretradesskylt for bilar pa korsande vag.

WP48: Mala cykelfalt och varna bilisterna for att en cykelled korsar végen.
WP49: Grusvag. Pa cykelleden ska vagarna vara asfalterade.

WP56:Ta bort stalgrinden.

WP57: Markera cykeloverfart.
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WP58: Asfaltera végen, ta bort grinden.

WP60: Ta bort stenen som ligger mitt i cykelbanan.

WP61: Asfaltera vagen. Mala cykelfalt.

WP76: Grinden bor tas bort eller bytas ut mot en eftergivlig grind.

Atgardsforslag Ginstleden Asa-Saro

WP4: Markera cykelGverfarten tydligare med sockerbitar — &nnu béttre vore upp-
hojd dverfart.

WP5?: tydligare markering av cykelverfarten, helst upphdjd.
WP7: Mala cykelGverfart och gor den upphajd.

WP8: Se ovan

WP11: Daligt utford cykel6verfart som &r utmarkt som fotgangarpassage.
WP12: 70-vég utan ordentlig vagren. Mala cykelfalt.

WP15: Mala cykel6verfart som info till bilister och cyklister.
WP21: Mala cykeléverfart i korsningen.

WP28: Byt ut den fasta grinden mot en eftergivlig.

WP30: Mala cykel6verfart.

WP32: Mala cykel6verfart.

WP36: 50-vag. Mala cykelfalt.

WP38: 70-vag. Mala cykelfalt

WP41: Trang bro. Ingen végren att fly undan pa. Sank farten till 30.

WP42: Mala cykel6verfart. Ta bort stel grind, eller ersétt med eftergivlig. Asfalte-
ra grusvagen.

WP43: Dalig vagvisning. Satt upp den skylt som saknas.
WP47: Mala cykel6verfart.

WP48: Gor cykeldverfarten upphdjd.

WP62: Gor cykeldverfarten upphdjd.

WP64: Gor cykeldverfarten upphdjd,

WP65: Gor cykeldverfarten upphojd.

WP66: 70-véag utan vagren. Mala cykelfalt.

WP68: 70-vég utan vagren. Mala cykelfalt.

WP72: Mala cykel6verfart.

WP73: Ta bort betonggrisarna.
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WP74: Mala cykel6verfart och cykelfalt.

WP?: Elegant halvcirkelformad chikan plus betongklump. Ta bort betongklumpen
och gor ytterligare en chikan pa andra sidan.

WP82: Mala cykel6verfart.

WP83: Ta bort stalgrinden eller ersatt den med en eftergivlig.

WP?: Mala cykel6verfart

WP?: Mala cykeloverfart

WP87: Mala cykel6verfart och ta bort stalgrindarna pa bada sidor om éverfarten
eller ersatt dem med eftergivliga.

Atgardsforslag Ginstleden Saro-lansgransen

WP2: Vagkorsning med dubbel stalgrind. Gor cykel6verfarten upphdjd och ta bort
stalgrinden.

WP3: Cykelleden korsas av liten vag, men korsningen omges av grindar éver cy-
kelleden pa bada sidor av korsningen. Gor cykeléverfarten prioriterad och ta bort
grindarna.

WP4 Samma som ovan.

WP5 Samma som ovan.

WP6 Samma som ovan

WP7 Samma som ovan.

WP8 Gor cykelbanan prioriterad

WP9 Gor cykelbanan prioriterad

WP10 Cykel6verfart saknas. Mala cykeloverfart och gor den upphojd.
WP11 Mala cykel6verfart. Gor den upphojd

WP 13 Mala cykeloverfart och gor den upphajd.

WP 14: Outmarkt cykeldverfart. Mala, fasa av trottoarkanter, hoj upp.
WP15: Ta bort grinden.

WP16: Ta bort grinden.

WP17: Ta bort grinden.

WP18: Cykel6verfarten outméarkt — malad som fotgangarpassage. Mala korrekt.
WP19: Mala cykeloverfart. Ta bort stalgrinden.

WP20: Mala cykel6verfart. Ta bort stalgrinden.

WP22: Mala cykeléverfart.

WP23: Mala cykel6verfart och gor den upphajd.
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WP24: Ta bort stalgrinden.

Sammanfattande synpunkter

Ginstleden &r i allt vasentligt val skyltad. Det gar att cykla Ginstleden utan att ha
en sérskild ledkarta. Den skulle dock kunna skyltas battre, dels for att gora det l&t-
tare for cyklisterna att hitta, dels for att 6ka cyklisternas sékerhet.

Pa alla punkter dar cykelleden korsar en bilvag bor det malas cykeléverfarter.
Dar cykelvagen korsar bilvagar med intensiv biltrafik som haller hog fart bor
andra sakerhetshojande atgarder 6vervagas.

Dessutom borde det malas varningsmarken i kérbanan fore korsningen sa bi-
listerna uppmarksammas pa att de narmar sig en korsande cykelled.

Pa ett flertal stallen finns det oeftergivliga, lasta stalgrindar tvars 6ver cykel-
leden. Alla sadana stalgrindar maste tas bort eftersom de forsamrar framkomlighe-
ten och dessutom dr ett sakerhetsproblem.

Inte séllan korsas Ginstleden av mindre bilvéagar. Bilisterna ges konsekvent
foretrade framfor cyklisterna trots att de aker pa en cykelled av huvudledskarak-
tar. Har bor bilisternas tvingas att lamna cyklisterna foretrade och cyklisternas sa-
kerhet bor hojas genom att cykelleden gors upphdjd i korsningarna.

Pa de avsnitt dar cykelleden gar i blandtrafik bor cykelfélt malas med undan-
tag for de gator dar bilhastigheten ar begransad till 30 km/h. Malningen bor utfo-
ras pa sant satt att den orsakar vibrationer om bilen korsar malningen.

Ginstleden gar bitvis pa vagar dar bilarna tillats kora i 70 km/h. Férutom att
dar sjalvklart maste malas cykelfalt sa bor hastigheten sénkas till 50 km/h, atmin-
stone under semesterperioden, forslagsvis mitten av juni till mitten av augusti.

Pa vissa strackor gar Ginstleden pa smala, foga trafikerade vagar dar hastig-
hetsskyltning saknas. Har borde man dvervaga att mala cykelfalt i bada riktning-
arna. For att 6ka framkomligheten for bilisterna kan motesplatser malas pa lamp-
liga platser och med rimliga intervall. Ett alternativ ar naturligtvis att mala cykel-
falten med streckade linjer sa att bilar kan ga ut i cykelfalten och métas vid behov.

Pa en kort stracka gar Ginstleden pa en 90-vag och cyklisterna tvingas dess-
utom korsa vagen tva ganger. Sakerheten ar déar under all kritik. Dar maste man
antingen bygga en tunnel under jarnvagen eller bygga en dubbelriktad cykelbana
pa vagens ena sida sa att cyklisterna inte behover korsa vagen. Cykelbanan maste
separeras fran bilkorfalten med en betongbarriar.
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Bilaga 8

Effekten av fingerade forbattringsatgarder pa Ginstleden

Seg- Fore CVA-atgarder Efter CVA-atgarder
ment Sumrisk| Sumrisk Reducerad sumrisk
(wp) Langd Sumrisk perm [Sumrisk perm Abs Kommentar
1 GCM-bana 376 414 1 376 1 38 9 A=férbjud mopedtrafik
2 Overfart 10 19739  1974| 12546 1255 7193 36 B=siktforbattring "bandyklubba", C=rumble strips for mf
2b GCM-bana 386 425 1 386 1 39 9 A=forbjud mopedtrafik
3 Rils 26 43 2 26 1 17 39 B=sparutfyllnad eller omvinklad cykelbana
3b GCM-bana 131 144 1 131 1 13 9 A=férbjud mopedtrafik
4  Utfart 10 11 1 10 1 1 9
4b GCM-bana 380 418 1 380 1 38 9 A=f6rbjud mopedtrafik
5 Hamnutfart 10 1700 170 850 85 850 50 A=upphojd cykeloverfart
5b GCM-bana 386 425 1 386 1 39 9 A=forbjud mopedtrafik
6  Korsning 10 19516  1952| 11900 1190( 7616 39 B=upphojd cykeloverfart. Halverad refugeffekt.
6b GCM-bana 349 384 1 349 1 35 9 A=forbjud mopedtrafik
7 Passage av 70vag 10 46750  4675| 28751 2875 17999 39 A=rumble strips for mf, 6verfart, férvarn, B=refug
7b  Blandvag 485 22795 47| 3395 7| 19400 85 A=fartgrans sankt fran 70 till 30
7c Blandvag 296 296 1 296 1 0 0
8 Stalgrind 20 40 2 20 1 20 50 As=sstalgrinden borttagen
8b GCM-vag 2300 2530 1 2300 1 230 9 A=férbjud mopedtrafik
9 Overfart, forskjuten 23 26393 1148 19478 847| 6915 26 B=fargat cykelfalt, C=mittrefug
9b GCM-vag mest 1200 1200 1} 1200 1 0 0 Vid wp10varningsmarke till cyklister om blandtrafik.
11 V-svdng 10 10 1 9 1 1 10 Cykelfalt for v-svangen
11b Bilfritt o blandtrafik 1800 1800 1| 1800 1 0 0 Vid wp12 varnignsmarke till cyklister om blandtrafik.
13 Korsning 10 38250 3825 3825 383| 34425 90 Sank fartgransen till 30, A=fargat cykelfalt 6ver korsningen
13b GCM-vag 181 199 1 181 1 18 9 A=forbjud mopedtrafik
14 V-svangin pa 70vag 10 43350 4335 6311 631| 37039 85 Sank h till 30, A=férvarna rumble strips, B=fargat cykelfalt
14b 70-vag 243 21870 90 11360 47| 10510 48 Sank h till 40, A=kantcykelfalt
17 Sankt till 50 419 26397 63| 19588 47| 6809 26 Sank till 40, A=kantcykelfalt
17b Hojt till 70 231 20790 90| 14530 63| 6260 30 Sank till 60, A=kantcykelfalt
20 Vsvangin pa 50vag 10 43350 4335 6311 631| 37039 85 Sank till 30, A=foérvarna rumble strips, B=fargat cykelfalt
20b 50-vag 266 10640 40[ 7235 27| 3405 32 Sankh till 40, A=kantcykelfalt
21 Sankttill 30 506 13662 27| 11613 23| 2049 15 A=kantcykelfalt
23 Forts pa 30vagen 793 21411 27| 18199 23| 3212 15 A=kantcykelfalt
25 Hogttill 50 499 19960 40 14371 29| 5589 28 Sank h till 40, A=kantcykelfalt
26 Vsvangin pa 70vag 10 43350  4335| 13770 1377 29580 68 Sank till 50, A=fargade cykelfélt, B=rumble strips + férvarn
26b 70vag 64 5760 90| 2722 43| 3038 53 Sank till 50, A=fargade cykelfalt, B=effekt av rumble strips
27 Hsvangin pa 70vag 1000 47000 47| 26350 26| 20650 44 Sank till 60, A=kantcykelfalt
27b forts 70vag 765 765 1 765 1 0 0
28 Overgdriboendevdag 2200 2200 1| 2200 1 0 0
29 Vsvang ut pa 90vag 10 56908 5691 10 1| 56898 100 Vsvang ut pa 90vagen elimineras, fortsatt Cvag v om v845.
29b 90vag 439 81654 186 439 1| 81215 99 Se ovan
30 Sankttill 70 170 23460 138 170 1f 23290 99 Se ovan
31 Vsvangin pa 70vag 10 46750 4675 10 1| 46740 100 Se ovan
31b 70vag 1200 1200 1| 1200 1 0 0
32 Passage av jarnvag 10 10 1 10 1 0 0
32b 70vag mer @n 50 mf 142 6674 47 5673 40| 1001 15 A=kantcykelfalt
33 GCM-vag 1500 1650 1} 1500 1 150 9 A=f6rbjud mopedtrafik
34 Passage Over 50vag i 10 16150 1615 8939 894 7211 45 A=fargat cykelfalt, B=refug, C=rumble strips
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Seg- Fore CVA-atgirder Efter CVA-atgérder
ment Sumrisi Sumrisk Reducerad sumrisk
(wp) Langd Sumrisk perm |Sumriskperm Abs % Kommentar
35 Passage Over 50vag 10 23001 2300 7735 774 15266 66 Sank till 30. A=upphdjd 6verfart, B=refugen (halverad effekt
36 Passage infart 10 1275 128| 580 58 695 55 B=upphojd éverfart, C=refugen (halverad effekt)
36b GCM-vag 613 674 1 613 1 61 9 A=forbjud mopedtrafik
39 Utfart bensinstation 10 697 70 387 39 310 45 A=prioriterad vag, B=upphojd 6verfart, C="refugen" halv eff
39b GCM-vag 410 451 1 410 1 41 9 A=f6érbjud mopedtrafik
40 Utfart pa 30-vag 90 180 180 2 0 0
41b Hojttill 70 457 21479 471 12042 26| 9437 44 Sank till 60, A=kantcykelfalt
42 V-svang ut pa 70vag 10 38250 3825 11705  1170| 26546 69 Flytta 50 till fore korsn. A=fargat cykelfalt, B=rumble strips
42b 70vag 88 4136 47| 1496 17 2640 64 Sankt till 50, A=kantcykelfalt
43  Sankt till 50 205 4100 20 3485 17 615 15 A=kantcykelfalt
44 Passage avtagsvag 10 7650 765 1806 181 5844 76 Sank till 30, B=fargat cykelfalt
44b 50vag 225 4500 20 2295 10| 2205 49 Sank till 40, A=kantcykelfalt
45 Hojt till 70 1000 47000 47| 26350 26| 20650 44 Sank till 60, A=kantcykelfalt
46 Vsvangin pa 70-vag 10 38250 3825/ 10328  1033| 27923 73 Sank till 50, A=fargat cykelfalt, B=rumble strips
46b 70vag mindre an 50n 2000 2000 1| 2000 1 0 0
48 Vsvangin pa 70vag 10 46750 4675 22376  2238| 24374 52 Sank till 60, A=fargat cykelfalt, B= rumble strips
48b 70vag 82 11316 138 8503 104| 2813 25 Sank till 60, A=kantcykelfalt
49 Hsvangin pa grusvag 589 1060 2 589 1 471 44 A=asfaltera.
50 Bom 20 40 2 20 1 20 50 A=bommen borttagen
50b Grusvagen 195 351 2 195 1 156 44 A=asfaltera
51 Asfalt 136 136 1 136 1 0 0
52 Grusigen 294 529 2 294 1 235 44 A=asfaltera
53 Konvergutfart pa 70n 1500 1500 1 1500 1 0 0
56 Bom 20 40 2 20 1 20 50 A=ta bort bommen
56b forts pa 30vag/Cvag 369 369 1 369 1 0 0
58 Bom 20 40 2 20 1 20 50 A=ta bort bommen
58b Grusvag 651 1172 2 651 1 521 44 A=asfaltera
59 Asfalt borjar 324 324 1 324 1 0 0
60 Stenbumling mitt pa 20 40 2 20 1 20 50 A=stenbumlingen
60b fort Cvag 152 152 1 152 1 0 0
61 Vsvangin pa grusvag 777 1399 2 777 1 622 44 A=asfaltera
64 Asfalt 93 93 1 93 1 0 0
65 Cykelvag 115 115 1 115 1 0 0
66 Grus, historisk bro 25 45 2 45 2 0 0 Ingen atgard, historisk bro
67 Asfaltigen 127 127 1 127 1 0 0
72 Vsvangin pa gata 10 10 1 10 1 0 0
72b Lagfartsgata 183 183 1 183 1 0 0
73 Bom 20 40 2 20 1 20 50 A=ta bort bommen
73b Cykelvag 77 77 1 77 1 0 0
74 Villagataigen 15 15 1 15 1 0 0
76 Bom vid Cvagsinfart 20 40 2 20 1 20 50 A=ta bort bommen
76b Cvag 147 147 1 147 1 0 0
77 Smahusgata 141 141 1 141 1 0 0
78 Vsvang Over 30gata 10 12750 1275 6375 638| 6375 50 A=forho6jd cykeloverfart eller gupp + cykelfalt
78b Cykelbana 460 460 1 460 1 0 0
82 Konverg utfart pa 30¢ 983 3441 4] 2580 3 860 25 B=kantcykelfalt
86 Grus borjar 336 605 2 336 1 269 44 A=asfaltera
87 Bom vid Cvagsinfart 20 40 2 20 1 20 50 A=ta bort bommen
87b Cvag 2500 2750 1) 2750 1 0 0 A=férbjud mopedtrafik
Summa 34505 1018380 392744 625636
Summa risk per meter 30 11
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Bilaga 9

Schabonskattning av risksummor for Cykelsparet Ostkus-
ten

Skattningen har gjorts med utgangspunkt fran de bada huvudfaktorerna hastighet
och trafikmangd (tagits frin NVDB). Ingen hansyn har tagit till korsningar, vilket
innebar en underskattning av risksummaorna.

Cykelsparet ostkusten Oskarshamn - Timmernabben

Avsnitt Meter Risk stricka Summarisk Kommentar
Oskarshamn - Emsfors v650 13700 67 917900 ADT 930, 70 km/h
Emsfors - Monsteras v642 11900 51 606900 ADT 350, 70 km/h
Monsteras 4100 10 41000 GCM-vagar

Monsteras - Timmernabben v627 5700 90 513000 ADT 1950, 70 km/h
Timmernabben 1800 63 113400 ADT 1950, 50 km/h
Summa 37200 2192200

Summa risk per meter 59

Timmernabben v627 905 20 81450 ADT 1950, 70 km/h

V 594 via Stromsrum 4000 47 188000 ADT 200, 70 km/h
V593 via Pataholm 6900 67 462300 ADT 690, 70 km/h
V602 till Karemo 4900 67 328300 ADT 550, 70 km/h
Karemo - Rockneby 7100 47 333700 Mer dn 50 mf, 70km/h
Genom Rockneby 1500 24 36000 Mer an 250 mf, 50 km/h
Over Lickeby 6300 51 321300 Mer &n 250 mf, 70 km/h
V125 569 115 65435 ADT 950, 90 km/h
V580 4200 51 214200 ADT 260, 70 km/h
V575 2000 51 102000 ADT 330, 70 km/h
V586 (?) till Lindsdal 3100 90 279000 ADT 1050, 70 km/h
Summa 41474 2411685

Summa risk per meter 58
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Trafikens fordelning pa vagnatet

Bilaga 10

Tabellen visar variationerna i antalet motorfordon/dygn pa olika typer av vagar.
Vara cykelleder, de som gors av Cykelframjandet och Svenska Cykelséllskapet,
gar forhoppningsvis pa det sekundara lansvagarna som till bortat 80 procent har

max 500 fordon/dygn.
Mf/dygn
125-  500-

< >

<125 1000 =1000 | Sum Km
Europavag 3 10 87 100 4843
Riksvag 1 10 14 75 100 10432
Priméar lansvag 22 21 54 100 10953
Ovrig lansvag 39 39 13 9 100 71845
Summa(vagd) 29 32 14 25 100 98073

Belaggningsstandarden varierar mycket, fran europa- och riksvagar dar det inte
forekommer grusbeldggning alls. Det dr ocksa mycket séllsynt pa de priméara
lansvagarna, nagon procent har grus, huvuddelen &r asfaltbelagda. Pa 6vriga lans-
vagar ar grus vanligt, 29 procent, men ocksa dar ar asfalt vanligast, 57 procent,
och resten har oljegrus.
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Bilaga 11

Stjarnor och foreteelser

Stjarnbetyget for ett segment satts utifran trafikmangd och hastighetsgrans men
justeras uppat eller nerat beroende pa sikerhetspaverkande foreteelser.

1. Stracka
Justering

Foreteelse a_l.r.1tal Kommentar

stjarnor

Grusbelaggning -1 Grus jamfort med hardgjort yta 6kar
olycksrisken med 40 procent, men sanno-
likt betydligt mera for tvahjulingar (Carls-
son & Oberg 1977).

Mopedtrafik -? Mopeder utom Klass | ska anvénda cykel-
bana (och kombinerad gang- och cykelba-
na), men ganska ofta &r mopedtrafik for-
bjuden dar genom lokal trafikforeskrift.”

Dalig sikt -1 Vagbredd tas inte med som enskild forete-
else utan bara i kombination med dalig sikt.

Cykelbanebredd <1 -1 Sa pass smala cykelbanor forekommer att

meter moten och omkaérningar forsvaras. Bredder
under 1 meter bor darfor ge ett okat risk-
varde.

Vagren mer an 1 me- +1

ter bred

Cykelfalt pa stracka +1 Cykelfalt pa stracka ger 10 procent farre
cykelolyckor (Elvik m fl 2007). Registreras
bara for tydligt avgransade cykelfalt.

Belysning ? Tas inte med av praktiska skal.

Sidoomraden Registreras ~ Harda objekt i det narliggande sidoomradet

registreras men paverkar inte riskvardet. Pa
allmanna vagar ar i regel sidoomradena till-

22| vagverkets djupstudiematerial finns exempel pa cyklister som dodats i kollision med mopedist
pé cykelbana. Ar 2004 skadades i hela landet 312 cyklister i kollisionsolyckor pa géng- och cykel-
bana/-vag. | 28 procent var det fraga om kollision med mopedist (uppgifter frain STRADA).
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rackliga for cyklister. Problemen finns i
huvudsak pa friliggande cykelvagar.?®

2. Passage/korsande av motorfordonstrafik pa stracka

Justering
Foreteelse a_l.r.1tal Kommentar
stjarnor
Végbredd och dalig -1 I korsningar, sarskilt mellan cykelvdg och

sikt vid passa-
ger/korsningar

bilvég, klassas sikten i tva kategorier, till-
racklig eller otillracklig (avseende cyklis-
tens mojlighet att upptécka bilar och vice-
versa).

Dalig sikt i korsning -1 Sarskilt vid underfarter ar sikten ofta riska-

mellan friliggande belt dalig och medger inte hogre cykelhas-

cykelvéagar. tighet an 5-10 km/h.

Cykeloverfart pa 10 Avser konventionell cykeldverfart (oregle-

stracka rat 6vergangsstalle for gdende Okar risken,
Elvik m fl 2007).

Upphojd cykelover- +2 Avser ocksa effektiv annan fartdampning

fart pa stracka/gupp med gupp eller motsvarande. Upphdojt
overgangsstalle minskar risken for gaende
med 49 procent. Gupp minskar personska-
deolyckorna med 48 procent (Elvik m fl
2007).

Annan fartdampning +1 Exempelvis insnavningar, sido- och/eller

vid cykel6verfart pa mittrefuger. Refug pa 6vergangsstalle redu-

stracka ceras gaenderisken med 18 procent (Elvik
m fl 2007).

Grind eller annat -1 Grindar och andra hinder pa cykelvagar kan

hinder vid utfart pa visserligen minska riskerna vid utfart i mo-

cykeloverfart pa tortrafik, men 6ka risken for pakoérning

stracka (dédsolyckor har forekommit). Atgarden
minskar framkomligheten kraftigt.

Véjningsplikt for +0 Vajningsplikt i korsningar generellt tycks

korsande motortrafik

inte ha ndgon effekt (Elvik m fl 2007). At-
gérden kan vara motiverad av framkomlig-

2 Cykelleder bor ha sikra sidoomréden p& samma sétt som bilvagar. Minsta avstand till sidohinder
bor, enligt vissa riktlinjer, vara 0,6 meter — det galler sddant som stolpar, el- och teleskap, distans-
pélar, ventilationsror, parksoffor (LinkGpings kommun 2000). | kurvor med en mindre radie &n 20
meter bor sddana objekt placeras minst 1,25 meter fran belaggningskanten eller motsvarande.
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hetsskal.

Véjningsplikt for +0 Se ovan

cyklister

Stopplikt for korsan- +1 Gaéller stopplikt generellt i fyrvéagskors-

de motortrafik ningar. Stopplikt i trevagskorsning minskar
personskadeolyckorna med 19 procent (El-
vik m fl 2007).

Stopplikt for cyklis- +1 Se ovan.

ter

Signalreglering vid +1 Signalreglering av 6vergangsstalle pa

cykeloverfart pa stracka minskar gaendeolyckorna med 12

stracka procent (Elvik m fl 2007).

Effektiv forvarning +1 Racker inte med enbart varningsmarket

till motorfordonsfo- (avser specialskyltar och/eller malning pa

rare om cykeltver- vagbanan)

fart

Rumble strips fore +1 Géller materialsador (Elvik m fl 2007)

korsning eller cykel-
Overfart

3. Passage av motorfordonstrafik i korsning och cirkulationsplats

Justering
Foreteelse z?.r?tal Kommentar
stjarnor
Hierarki mellan de +1 Om cykelstraket gar cykelstraket pa den
korsande véagarna prioriterade vagen. Gar straket pa den se-
kundéra sker ingen justering.
Végbredd och dalig -1 I korsningar, sarskilt mellan cykelvdg och
sikt vid passa- bilvég, klassas sikten i tva kategorier, till-
ger/korsningar racklig eller otillracklig (avseende cyklis-
tens mojlighet att upptécka bilar och vice-
versa).
Véjningsplikt for +0 Vajningsplikt i korsningar generellt tycks
korsande motortrafik inte ha ndgon effekt (Elvik m fl 2007). At-
gérden kan vara motiverad av framkomlig-
hetsskal.
Véjningsplikt for 10 Se ovan

cyklister
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Stopplikt for korsan- +1 Galler stopplikt generellt i fyrvagskors-

de motortrafik ningar. Stopplikt i trevagskorsning minskar
personkadeolyckorna med 19 procent (EI-
vik m fl 2007).

Stopplikt for cyklis- +1 Se ovan.

ter

Signalregleringav +1 Elvik mm fl (2007)

fyrvéagskorsning

Signalreglering av +1 Elvik m fl 2007

trevéagskorsning

Cykelbox vid signal- +1 S k tillbakadragen stopplinje

reglering

Cykelfalt/ledfalt ge- +1 Cykelfalt av typ ledfalt genom korsning,

nom korsning obs ej cykeldverfart (Elvik m fl 2007).

Cykeloverfart =0 Avser konventionell cykeléverfart (oregle-
rat dvergangsstalle for gaende okar risken,
Elvik m fl 2007).

Upphojd cykeldver- +2 Avser ocksa effektiv annan fartdampning

fart/gupp med gupp eller motsvarande. Upphojt
overgangsstalle minskar risken for gaende
med 49 procent. Gupp minskar personska-
deolyckorna med 48 procent (Elvik m fl
2007).

Annan fartdampning +1 Exempelvis insndvningar, sido- och/eller

vid cykeloverfart, mittrefuger. Refug pa dvergangsstalle redu-

exempelvis refug ceras gaenderisken med 18 procent (Elvik
m fl 2007).

Rumble strips fore +1 Galler materialsador (Elvik m fl 2007)

korsning eller cykel-

Overfart

Cykelbana/cykelvag -1 Innebér okad risk

leds ut direkt i kors-

ning

Cykelbana/cykelvag 10 Skillnad mellan att ledas ut i eget falt resp i

slutar i god tid fore
korsningen déar cyk-
listen leds ut i bland-
trafik

blandtrafikfalt. Innebar minskad risk.
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Enféltiga cirkula- +1 Enféltiga cirkulationsplatser med effektiv

tionsplatser fartdampning (antingen genomgaende eller
med enfaltig tillfart och tva- eller flerfaltig
franfart) innebar minskad risk.

Dubbelrékning av atgarder

Finns flera foreteelser som var och en hojer stjarnbetyget, raknas bara stjarnan el-
ler stjarnorna fran den foreteelse som har storst effekt.

Vaghierarki

Véghierarki tas bara med i korsningar i situationer dar cykelstraket gar pa den pri-
oriterade vagen och passerar sekundéar vag (inte tvartom eller vid utfart pa en prio-
riterad vag).
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Normativ modell, Ginstleden fran Varberg till Asa
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Notera att segmentlangderna ar uppvagda nar det géller korsningar/passager med

korsningsfaktorn 85 (fran 10 meter till alltsa 850

Imarkerade).
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de

Genomsnittsantalet stjarnor uppgar till 2,84 fore de fingerade CVA-

t som okar till 3,63 ifall atgarderna skulle genomforas.
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